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Versuchsfahrten mit der 25 gekuppelten badischen Schnellzug-Lokomotive.

Von Courtin, Baurat in Karlsruhe.

Hierzu Schaulinien Abb. | aut Tafel 1.

Mit Lokomotiven der frither®) heschrichenen Bauart warde | fallende und steigende Strecken anschlielsen.

Mit ciner kurzen

einige Monate nach der Indienststellung cine Reibe von Probe- | Rampe steigt dann die Linie nach Station Bellingen an dem

fahrten sur Feststellung der Leistungen vorgenommen, die der
Lokomotive hinsichtlich Delastung und Geschwindigkeit inner-
halb der durch die Betriebsordnung gezogenen Grenzen auf den
von ilr zu befahrenden Strecken mit voller Sicherheit zuge-
mutet werden konnen.

Ferner war der Verbrauch an Wasser und leizstoff zu
ermitteln und endlich sollte gepriift werden, welche lingste
Strecke der von ihr zu bedienenden Linien ein und dicselbe
vollbelastete Lokomotive mit Riicksicht auf dic Verhiiltnisse
der Feuerung durchlaufen konnte, Die Versuche sollten streng
als Betriebsfahrten ausgefithrt werden, auch in Bezug anf dic
Jeanspruchung der Lokomotivmannschaft.

Die Strecken Mamnheim- und Ifeidelberg-Karlsruhe-Basel,
mit rund 236 und 251 km Liinge, fitr deren Schnellzugbetrieb
die Lokomotiven erbaut wurden, sind in der Hauptsache Flach-
landbahnen. [Leichte Steigungen
teilweise auch mit Gegengefilllen von geringer Neigung ab.
Abb. 1, Taf. T, Reilie VI und VIO stellt die Hohenentwicke-
lung der Linie Mannheim-Schwetzingen-Karlsruhe-Durmersheim-
Jasel dar, auf welcher die Probeziige in der
heim-Basel gefahren wurden. Dabei
allerdings zwischen den cinzelnen Stationen nicht genau alle
Steigungen und Gefille, sondern nur die grofsten Neigungen

Yichtung Mann-

sind in der Abbildung

nack § 1320 der Betriebsordnung fiir die Haupteisenbalmen an- |

gegeben.
Stiirkere Steigungen von 5%/, und dariiber befinden sich

weehseln  mit Wagerechten, :

auf einer zusammenhiingenden Liinge von etwa 15 km zwischen i

Emmendingen und Freiburg, IHinter Freiburg folgt ein an
Liinge und Neigung ctwa gleiches Gefiille bis Schallstadt, dem

sich bis Station Schliengen teils wagereehte, teils sehr miilsig
*) Organ 1903, 8. 17,
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weiterhin steil abfallenden Hochufer des Rheines empor, dem
sie in ciner zwar wagerechten, aber zahlreiche mehr oder
weniger scharfe Kriimmungen aufweisenden Entwickelung folgt.
Nach eciner nochmaligen mifsigen Steigung von 29/, folgt
schliefslich die Senkung in das Rheintal nach dem Endpunkte
Jasel.

Die Balmkrimmungen sind fir hohe Geschwindigkeiten
auf dem iiberwiegenden Teil der Strecke giinstig (Abb. 1,
Taf, I, Reihe VII[), Immerhin sind, auch abgeschen von der
chen erwihnten kri’lm111ungsf€ichcn Strecke zwischen Bellingen
und Efringen noch verschiedene Stellen vorhanden, an denen
der Krimmungen halber die Betriebsordnung Geschwindigkeits-
ermifsigungen vorschreibt, oder aus anderen Griinden solche
geboten erscheinen.

Da diese Stellen, wie die LEntwickelung der Geschwindig-
keitsschaulinie (Abb, 1, Taf. I, Reihe III) zeigt, fir dauernde
Finhaltung hoher Geschwindigkeit zum Teil wenig giinstig
liegen, ist, soweit dies ohne allzn erheblichen Aufwand tunlich
war, cine Verbesserung der Bahnlinie in dieser Ilinsicht im
Werke,

Im ganzen wurden acht Fahrten vorgenommen, in deren
Verlaufe dic Belastung und Geschwindigleit des Zuges, sowic
die Liinge von ciner Lokomotive ohne Wechsel
fabrenen Strecke allmilig gesteigert wurden. Die EKrgebnisse
der beiden letzten Fahrten, welche sich ohne Lokomotivwechset
ither dic ganze Versuchstrecke Mannheim-Basel von 255,74 km
Liinge erstreckten, verdienen Beachtung und sind in nach-
stehender Zusammenstellung I enthalten. Die Geschwindigkeit-
schaulinic ist eine Wiedergabe des bei der zweiten dieser
Fahrten L vom Geschwindigkeitsmesser Haufshilter der
Lokomotive aufgezeichneten Fahrtverlaufes.

1904, 1

der durch-
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Zusammenstellung I.

apmasma——

' | i
} Mats- § FaBTE 0 agee.
0.2 Gegenstand - - Bemerkungen
h Einheit | i wert
Hi ; a ) :
l | ! ’ S
I. Versuchstrecke. l
1 | Lange der Versuchstrecke . i km — L — 255,74 —_
2 | Grilste Steigung . . ‘ %00 —_ 0 = 5,86 -
3 | Kleinster Krummungshalbmesser . } m - = 300 —
II. Fahrtverlauf. ' i
4 | Versuchsdauer . ; min 200 199,1 199,6 | = Yuhrzeit cinschliefslich
. ; Zwischenhalte.
5 | Anzahl der Zwischenhalte = 5 4 4,5 —
6 | Reisegeschwindigkeit A kmfSt, 76,7 7.1 76,9 | =0.7. 1:<60:0.7. 4.
7 | Fahrzeit ohne Aufenthalte ’ min 184 184 183 —
8 | Mittlere Fahrgeschwindigkeit ohne Autenthnlte b km/St. 83,4 84,3 838 |=0.%. 1:<60:0.7. 7
9 | Im Beharrungszustande gefahrene Strecke i km 202,1 208.0 205,0 —
10 | Dasselbe in 9/y der Versuchstrecke i %o ’ 79.0 81,4 80,2 —_
11 | Fahrzeit im Beharrungszustande . . .| min 132,0 130,7 i 181,3 —
12 | Mittlere Fahrgeschwindigkeit im Beharr unvsmstande .1 km/St, 91,9 95,51 93,7 | = 0.7. 9>60: 0.7, 11.
' ]
III. Zug-Gewicht und -Leistung. : i l'
18 | Durchschnittsgewicht von Lokomotive und Tender t ; 74 4 40 = 114 Te}ndlertn}it 2,8 der Vorriite
14 | Gewicht des Wagenzugs . R 2794 3124 | 2959 verastel
15 | Ganzes Zuggewicht . s 393,4 426,41 4099 -
16 | Anzahl der Wagen . [ 9 10 9,5 —
17 " » Wagenachsen . . e e e g0 — 35 39 37 —
18 | Mittleres Gewicht einer W ao'emchse e e e e e i t 8,0 8,02 8,01 —_
19 | Geleistete Brutto-Tonnenkilometer . ; thm 100610 | 109050 104830 = 0.7 1><0.7. 15.
20 » Nute- » . . 71450 79803 75671 = 0.%Z. 1<0.%, 14,
21 " Nutz- Achsl\llometer . . I Achskm 8950 |, 9973 9461 =0.%. 1><0.%. 117.
IV. Aufwand und Kesselleistung. : h
22 | Wasserverbrauch . . kg 27500 290200 .| 28350 einschlielslich Verluste.
23 | Dem Kessel zugefiihrtes Spelsm\asser ” 26400 28030 | 27215 ausschlielslich »
24 | Yerbrauch an Ruhrkohlen . R 1300 ! 1800 | 1300 —
25 . » Kohlenziegeln . . ! . 3000 | 3000 3000 —
26 | Heizstofiverbrauch einschliefslich Anheuen . » 4300 ' 4300 ' 4300 —
‘27 | Heizstoftverbrauch beim Anheizen . e v e » 1000 ; 1000 | 1000 -
28 wihrend der Fahrt . . . . . . . . . .l 3300 | 3300 | 8300 —
29 Gemcht der Rauchkammerriickstinde : ; 141 E 186 164t -
30 " » Riickstinde aus dem Aschkasten und der I‘euerbuchse ] " 288 ! 264 276 —
31 . aller Riickstiinde e 47 1 450 | 440 —
32 | Heizwert der Heisstoffe . W E — = il 7650 —
33 | Verdampfungsziffer einschliefslich Auf\\and fur Anhelzen . |I — 6,1 | 6,5 63 |=0.% 23:0.%. 26.
34 auschliefslich N N — 8,0, 8,5, 82 |=0.7, 23:0.Z. 28
35 Yerdampfuno‘ fir die Stunde und 1 qm der feuerberuhrten Helz- ! ‘ 60 ><0 Z, 23
fiiiche von 210 qm . kg 3171 402! 389 UIT2107°0.Z 4
36 | Verbrennung fir die Stunde und lqm dcr Postﬂache von 387 qm I | ' _ 61x0/_26
einschliefslich Anheizen b, 333,31 3847 Il 3340 8877 0.4. 4
37 | Verbrennung fiir die Stunde und lqm der Rostﬂache von 387 qm - i ‘ _ 60 0.7 28
ausschliefslich Anheizen. . . ., . ' 9558 257 | 9564 }— 387°0.2. 4"

Zu einzelnen Angaben der Zusammenstellung I ist nach-
-stellendes zu bemerken:

Zu 0.Z. 5
betrug vier.
Halt dazu.

Zu 0. Z. 9. Wic aus Abb. 1, Taf, I, Reihe I zu er-
-sechen, wurde aus dem Schaubilde des Geschwindigkeitsverlaufes
riickwiirts der Zeitaufwand fiir Anfahren nach der Abfahrt vom
und fiir Bremsen vor Ankunft in den Haltepunkten durch Ab-

Die fahrplanmiilsige Zahl der Zwischenhalte
Bei Fahrt a kam ein weiterer unfahrplanmiifsiger

ziihlen der je 12 Sck. auseinander liegenden Stiche ermittelt.
Die iibrig bleibenden Strecken und Zeiten zwischen zwei Halte-
punkten wurden als im Beharrungszustande durchfahren be-
trachtet.

Zu 0.Z. 14, 16 und 17. Der Wagenzug bestand aus
cinem dreiachsigen Packwagen und vierachsigen Ialtenbalg-
wagen. Um hinsichtlich des Luftwiderstandes keine besonders
giinstigen Verhiltnisse zu schaften, waren die Faltenbiilge nicht
verbunden,



Zu O.7Z. 22 und 23. DBesondere Messungen iiber die
Wasserverluste durch Schlabberwasser und dergleichen wurden
nicht vorgenommen, vielmehr wurde cin bei fritheren Versuchen
wiederholt gefundener Durchschnittverlust von 4%/, angenommen;
hiernach wurden aus O.Z. 22 die Angaben von 0.Z. 23 he-
rechnet. Aulsergewohnliche Wasser- oder Dampfverluste withrend
der Fabrten waren nicht zu verzeichnen.

Zu 0.Z. 26, Dic Gleichheit des Heizstoftverbrauchs bei
Fabrt a und b trotz geringerer Belastung und Geschwindigleit
bei ersterer erklirt sich aufser durch etwaige Beobachtungs-
fehler, die aber nach Lage der Dinge nur gering sein konnen,
durch zwei Umstidnde, dic Fabrt a in dieser Beziehung un-
giinstig beeinflufsten: dem fiinften unfahrplanmilsigen Halte,
und hauptsiichlich aber dadurch, dafs durch ein Versehen beim
Aufbaue des Feuers vor der Steigung gegen Freiburg cin vor-
iibergehender Riickgang der Dampfspannung verursacht wurde,
dessen Bchebung erhohten Heizstoffaufwand erforderte. Bei den
vorhergegangenen und unter dhnlichen Umstinden vollzogenen
Probefahrten auf derselben Strecke, wie auch bei Fahrt b, fir
welche die Bedingungen hinsichtlich Belastung und Geschwin-
digkeit wesentlich schwicriger waren als fir Fahrt a, konnte
die zuliissige hochste Kesselspannung von 16 at dauernd ge-
halten werden. Nach den vergleichbaren Ergebnissen der Vor-
versuche hiitte bei I'ahrt a gegeniiber b ein Minderverbrauch
an Heizstoff von etwa 300 kg erzielt werden miissen.

Zu 0.Z. 27 und 28. Das Anheizen erfolgte regelmiilsig
mit 1000 kg Kohlenziegeln, deren Wirkung aber zum Teil auch
noch in die Fabhrt selbst hineinreichte. Da sich die Fahrten
anderseits den regelmiilsigen Betricbsverhiiltnissen anzuschliefsen
hatten, so wurde gegen Inde der Fahrt mit Feuern in der
iiblichen Weise nachgelassen, wiihrend das Feuer zur Erlangung
_genauer Ziffern iber den Heizstoffaufwand fitr Beforderung des
Zuges vom Anfangs- bis zum Endpunkte bei Ankunft auf der
Endstation in demselben Zustande hiitte sein miissen, wie im
Augenblicke der Abfahrt. Zur Beurteilung der mit dem Ieiz-
stoffaufwande zusammenhiingenden Verhiiltnisse ergeben sich
aber im vorliegenden Falle geniigend genaue Werte, wenn die
aus diesem Aufwande abzuleitenden Zahlen, wie Verdampfungs-
ziffer, Verbrennung filr die Stunde und 1 qm Rost, jedesmal
ein- und ausschlielslich des Aufwandes fiir Auheizen berechnet
werden; der reine Heizstoff-Aufwand fiir Beforderung des Zuges
vom Anfangs- bis zum Endpunkte der Fahrt liegt dann zwischen
diesen Grenzwerten. Unter O.Z, 33 und 34, sowie 36 und 37
ist dies Verfahren beobachtet.

Zu 0O.7Z. 30. lierin sind auch die Riickstinde mit ent-
halten, welche beim Reinigen des Feuers nach Beendigung der
Fahrt vom Roste entfernt wurden.

Zu 0.Z. 35 bis 37, Die hier berechneten Mittelwerte
liegen noch ziemlich weit unterbalb der fiir Schnellzug-Loko-
motiven als Dauerleistung allgemein angenommenen Verdampfung
von ctwa 50 kg/St.*) und Verbrennung von etwa 400 kg/St.
fir 1 qm Heiz- und Rostfliche, ein Beweis dafir, dals der
Kessel bei den erzielten Leistungen dem Versuchsplane ent-
sprechend noch keineswegs bis an die Grenze seiner Leistungs-

*) Techn., Fragen des Vereins d. E.-V, 1902/8, S. 105 ff.

fihigkeit beanspruchit war, sondern dafs, wie dies ja im regel-
mifsigen Betriebe auch der Fall sein soll, noch cin Ueber-
schufs an Leistungsfihigkeit fir Unvorhergesehenes zur Ver-
fiigung stand.

Die Luftverdinnung in der Rauchkammer schwankte je
nach Steigung und Geschwindigkeit zwischen 100 und 140 ®®
Wassersitule, withrend sich der Fillungsgrad zwischen 30 bis
359/, auf ebenen und schwach geneigten Strecken und zwischen
40 und 4509, auf den stirkeren Steigungen bewegte.

Die Bedienung der Lokomotive erfolgte mit Ablosung der
Mannschaft in Offenburg, also etwa in der Mitte der ganzen
Strecke, je diwch ecinen Fihrer und Heizer, wie dies auch im
regelmifsigen Betriebe der Fall ist. Der Tender falst nur
etwas iiber 20 cbm Wasser, was fiir die ganze Falrt nicht
ausreicht (Zusammenstellung I, 0. Z. 22); die FErginzung des
Wasservorrates fand in Oos statt, wo wegen der Abzweigung
nach Baden Baden auch im regelmiifsigen Verkehre ein Aufent-
halt von mehreren Minuten genommen wird.

Die im Zuge der Geschwindigkeitschaulinie (Abb. 1,
Taf. 1, Reihe III mit a bis o bezeichneten Ermifsigungen der
Geschwindigkeit hatten folgende Ursachen:

4, f, g, i, k, m, n, o Bahnkrtimmungen, bei welchen nach
§ 26, Absatz 4b der DBetricbsordnung Verringerung der Ge-
schwindigkeit einzutrcten hatte

a, b, ¢, e Durchfahrten durch Bahnhofe, in welchen aus
sonstigen Griinden der Bahngestaltung eine Geschwindigkeits-
ermiifsigung geboten ist;

h, 1 sonstige mit Bahnbau und Unterhaltung zusammen-
hiingende Ursachen voriibergehender Art,

~In dem Verlaufe der Geschwindigkeitschaulinie sind dic
beiden zwischen Mannheim-Karlsruhe und Offenburg-I'reiburg
gelegenen Strecken besonders beachtenswert, endlich fiir sich
allein die Unterabteilung Emmendingen-Freiburg der letztern
Streclke.

Auf diesen Strecken vollzog sieh der Fabhrtverlauf mit
den verhiltnismilsig geringsten Schwankungen der Gesehwin-
digkeit. Die erstgenannte Strecke ist reine Flachlandbahn,
desgleichen in ihrem ersten Teile die Strecke Offenburg-Frei-
burg. Zwischen Emmendingen und Freiburg sind jedoch stiir-
kere Steigungen, die stiirksten der ganzen Linie mit etwa 15 km
Linge zu bewiiltigen, Bei Durchfahrt mit derselben Lokomo-
tive von Mannheim bis Basel fallen diese Steigungen hinsicht-
lich der Feuerhaltung deshalb besonders ins Gewicht, weil sie
erst ziemlich spiit, etwa am Inde des vierten Finftels der
ganzen Fahrt zu iberwinden sind.

In Zusammenstellung II sind fiir diese drei Teilstrecken,
soweit sie-im DBeharrungszustande durchfahren wurden, also
unter Weglassung der Anfahr- und Bremsstrecken, die Zug-
und Pferdekriifte, gemessen an den Dampfkolben, nach den
Formeln von Barbier®) berechnet.

Die aus den DBahnkriimmungen sich ergebenden Wider-
stiinde sind dabei vernachliissigt.

*) Organ 1903, S. 42 und 43.
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Zusammenstellung IL

I! I' Strecke !
Mals- .. - C :
0.7 Gegenstand ﬂ' i Mann- | Offen- | Emmen- Bemerkungen
- ;, Einheit i, heim- burg- . dingen- .
' ‘Karlsrahe Flelburg Frexburg
1 | Im Beharrungszustande durchfahrene Strecke . , km 44 68 52,97 13,94 I —
2 | Hohenunterschied m 12,2 105,6 57,7 —
3 { Mittlere Steigung i O 0.273 1,95 4,14 1=0. :0.7
4 | Mittlere I"thrgeschwmdxgkelt im Belmnungsmst‘mde . : km/St. 97,8 98,2 94,4 —
5 | Zugkraft zur Bewegung der Lokomotive . L kg 1730 1950 2110 —
6 » ,, » des Wagenzuges . { » 2080 2620 3200 . —
7 | Ganze Zugkraft | n 3810 4570 5310 | =0.7Z. 5+0.7%. 6.
8 | Geleistete Kolben-P.S, . P.s. 1380 1660 ! 1850 | =0.Z. 7><0.7 .4:270.
9 | Zugkraft fir 1 gm feuerberuhltel chﬁache . . ’ kg 18 22 26 1= 0.7. 7:210,
10 w » 1 qm Rostfliche . . i » 98 118 137 =0.7. 7:387.
11 » » 1t Lokomotivgewicht ausschhelsllch Tendel . . ] . oal 62 72 ‘= 0.7, 7:74.
12 | Kolben-P.S. fiir 1 qm feuerberiihrter Heizfliche . .4 PS. 6,6 7,9 88 | = 0.%Z. 8:210.
13 . » » 1lqm Rostfiiche ) w . 357 429 418 ||=0.7 8:387.
14 » n »n 1t Lokomotivgewicht aussnhhelshch Tendex . R 19 2 25 1=0.7. 8:74.
Nach 0.Z. 12 der Zusammenstellung II erreichte die Zusammen leisteten alle zwolf Lokomotiven in den be-

Beanspruchung der Heizfliiche nur auf den starken Steigungen |

vor Freiburg anniihernd den fiir Schnellzug-Lokomotiven jetzt
als Hiichstwert fitr Dauerleistung geltenden Betrag von 9 P.S./qm.

Die nach Hohe und Dauer der Leistung giinstigen Er-
gebnisse dieser Probefahrten gaben Veranlassung, die 12 der-
zeit vorhandenen Lokomotiven dieser Bauart im Sommerfahr-
plane 1903 ftr einen Schnellzugdienst mit doppelter Mann-
schaftsbesetzung in der Weise ecinzustellen, dals die Lokomo-
tiven von ihrem Stationsorte Offenburg aus die ganzen Strecken
Mannheim-Basel und Heidelberg-Basel ohne Wechsel stiindig
durchfahren. Die erste Nummer der Mannschaften befihrt die

Strecken nordlich von Offenburg, die zweite versieht den Dienst

auf der Strecke Oftenburg-Basel. Der Mannschaftswechsel fvoll-
zight sich jeweils withrend des kurzen Aufenthaltes in Offenburg.

Die Einteilung ist zehntiigig; sie zerfillt in acht Tage
Fahrdienst und je einen Tag Werkstiittendienst und Dampf-
bereitschaft. Die ibrigen beiden Lokomotiven bilden den
Bestand fiir FErsatz und Unterhaltungsarbeiten. Bei regel-

miilsiger Abwickelung des Dienstes entfiillt auf eine der zwolf Durchschnittszifier
Lokomotiven eine durchschnittliche Fahrleistang von 358 km

tiglich oder 10740 km monatlich,

Zur Zecit der Niederschrift dieser Zeilen lagen die Er-
gebnisse fiilr die drei Monate Mai bis Juli des Sommerdienstes
1903 fiir diese Lokomotiven abgeschlossen vor, denen folgendes
zu_entnehmen ist.

Die Leistungen an wirklich vor Zigen gefahrenen Kilo-
metern schwankten in diesem Vierteljahre bei den zwdlf Loko-
motiven zwischen 14160 und 43499 km. Zieht man die 3><12
= 36 Lokomotiv-Monate in DBetracht, so verteilen
Falrleistungen wie folgt:

sich die

unter 5000 km
von 5001 bis 10000 ,
10001 bis 12500
12501 bis 15079

Auf je 4 Lokomotivmonate entfallen Leistungen

n

:lg
- 36 Lokomotivinonate

Die letztgenannte monatliche Hichstleistung von 15079 km
ciner Lokomotive wurde von einer zweiten mit 15071 km
nahezu noch cinmal erreicht,

” " n

n

" kd

” L] n

us,

”A_

i Lokomotive Gattung Il¢ verglichen

trachteten drei Monaten 391655 gefahrene km, was der durch-
schnittlichen Monatsleistung einer Lokomotive von 10880 km
entspricht. Der Winterdienst wird sich mit einer nahezu gleich-
artigen Einteilung vollziehen.

Die zwolf Lokomotiven verbrauchten in den erwiihnten drei

Monaten 1552 t Ruhrkohlen,

3398 « Kohlenziegel,

4950 t Heizstoff ausschliefslich Anfeuerholz, oder
4950000 = 12,6 kg Koblen fiir das km Fahrt; der Heizstoff~
391655 e !

aufwand fiir Anfeuern, Bereitschaft und dergleichen ist in obigen
Zahlen enthalten.
An Schmierstoff verbrauchten die I.okomotiven in dieser
Zeit 25653 kg oder 0,0655 kg/km, )
Fiir dic beiden im vorstehenden erorterten Versuchsfahrten
a und b ergibt sich der Verbrauch an Tleizstoff auf 1 km ein-
schliefslich Anheizen aus Zusammenstellung I, 0. Z. 1 und 26 zu

300
-2%%?74-=16,7 kg/km. Diese Zahl steht mit der

obigen

von 12,6 kg nicht in Widerspruch, wenn
aufser dem hinsichtlich des Kohlenverbrauches etwas ungiinstigen
Ergebnisse von Fahrt a berticksichtigt wird, dafs die Probefahrten
nur auf der steigenden Strecke und dazu mit Geschwindigkeiten
und Belastungen stattfanden, die tber dem Durchschnitte des.
regelmiifsigen Verkehres liegen.

Zum Schlusse soll mit dem Verbrauche dieser Iokomo-
tiven der der frither®) beschriebenen 2/4 gekuppelten Zwillings-
werden, welche vorher
diesen Schnellzugdienst gleichfalls mit Doppelbesetzung und &hn--

- licher Diensteinteilung versahen.

Die in Zusammenstellung III enthaltenen Ziffern beziehen
sich fir die 2/4 geckuppelten Lokomotiven Gattung 1lc auf
das ganze Jahr 1901, in welchem sie den Dienst noch allein
versahen,**) wilhrend die Ziffern fiiv die Lokomotiven IId dem
Vierteljahre Mai bis Juli 1903 entnommen sind.

*) Organ 1896, S. 41.

**) Die Indienststellung der 2/5

gekuppolten Lokomotiven IId
begann im Sommer 1902,
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Zusammenstellung IIL

= - -
E Mals- ' Lokomotive | Lokomotive
0.4 Gegenstand i Bemerkungen
; "Einheit Ilc I1d
R N I N )
. |
1 Gefahrene Lokomotivkilometer km 2168958 391655 —
2 | Geleistete Achskilometer Achskm 66916000 15270000 —_ .
8 | Mittlere Achsbelastung . — 30,9 39 0.72.2:0.72. 1.~
4 | Kohlenverbrauch ' t 27539 4950 —
d | Schmierstoffverbrauch . l kg 77125 | 25653 —
8 | Kohlenverbrauch fiir 1 Lokomotivkilometer . " 12,7 12,6 =mgi<70#
7 : 1000><0. 7. 4
{ ', y oL e e o
" » 1 Achskilometer » 0,41 0,32 A
8 | Schmierstoffverbrauch fiir 1 Lokomotivkilometer . gr 35,5 65,6 =l@(§l<yo—;é—é
. 1000:<0.7. 5
9 . 7 —y o 9
R » 1 Achskilometer " 1,15 1,74 073

0.Z. 1 enthillt die wirklich gefahrenen km. Die Zahlen

0.2. 2 und 3 sind aber nicht auf die tatsiichlich bewegten :

Achsen bezogen, sondern in Wirklichkeit kleiner.

rechnung entnommen sind, welche diber die von den Lokomo-
tivmannschaften verdienten Heiz- und Schmierstoff-Ersparnis-
anteile gefihrt wird. In diese Verrechnung werden vierachsige
Wagen des hohern durchschnittlichen Achsgewichtes halber
zur Schadloshaltung der Mannschaften mit einem bestimmten
hohern Betrage als der einfachen Achsenzahl eingesetzt.

Da aber der Dienst der beiden verglichenen Lokomotiv-
gattungen gleich ist und auch in der Zusammensetzung der
Zige fir die Zeit der Vergleichung keine wesentlichen Aende-
rungen zu verzeichnen sind, konnen dic Zahlen unter O.Z. 2
und 3, auch ohne auf Richtigkeit hinsichtlich der Zahl der
wirklich bewegten Achsen Anspruch zu erheben, unbedenklich
miteinander verglichen werden.

Ein Vergleich der Ziffern von Zusammenstellung IIT fiihrt
nun zu folgenden bemerkenswerten Ergebnissen:

1) Obwohl sich die vollen Dienstgewichte der Lokomotiven
Gattung IIc und IId einschliefslich Tender zueinander ver-
halten wie 86:123 = 1:1,43 und die mittleren Belastungen
wie 30,9:39=1:1,26, so verhiilt sich der auf 1 gefahrenes
Lokomotivkilometer entfallende Heizstoffverbrauch wie 12,7:12,6
=1:0,98, er ist also auch bei der um 439/, schwereren
und z. Z. im Mittel um 269/, stirker belasteten Lokomotive
der Gattung 1Id noch etwas kleiner als bei der iltern Gat-
tung Ilc.

Nicht veranschlagt und fir eine derartige Durchschnitts-
rechnung einwandfrei auch kaum zu fassen ist der Einfluls des
Geschwindigkeitsunterschiedes, herrithrend von der seit 1901
crfolgten Steigerung der Fahrgeschwindigkeit bei dem einen
und andern der hier in Betracht kommenden Ziige, welche
weiter zu Gunsten der 2/5 gekuppelten Lokomotive ins Gewicht
fallen wirde. '

Dies riihrt
daher, dafls die Grundlagen der Zusammenstelluug II[ der Ver- ;

Auf das Achskilometer berechnet verhalten sich die Heiz-
stoffaufwiinde wie 0,41:0,32=1:0,78; trotz des hohern
Eigengewichtes der Gattung IId ist ein Minderaufwand an
Heizstoff von 229/, gegeniiber IIc festzustellen. Es ist nicht
anzunehmen, dals dieser Unterschied dauernd bleiben wird, &
dirfte sich mit zunehmender Verkrustung der Heizfliche der
noch jungen Lokomotiven IId durch Kesselstein verkleinern.
Auch mufs, um nicht zu Fehlschlissen zu gelangen, beriick-
sichtigt werden, dals bei IId ein Sommervierteljahr mit hohen
Zugbelastungen, bei Ilc ein ganzes Jahr mit einer mittleren,
dem schwicher belasteten Winterdienste entsprechend geringern
Achszahl der Ziige verglichen werden. Immerhin kann aus
diesem Minderaufwand die Ueberlegenheit der sehr leistungs-
fihigen, keine schlecht ausgenutzten Vorspannleistungen mehr
erfordernden und infolge des hohen Kesseldruckes, der Verbund-
wirkung und wohl auch des sorgfiltigen Wirmeschutzes aller
in Betracht kommenden Teile an sich sparsam arbeitenden
Lokomotive IId iber die iltere IIc deutlich ersehen werden.
Auf die sonstigen mittelbaren und unmittelbaren Vorteile be-
tricbstechnischer Art, wie den Wegfall der Vorspannleistungen,
die weitergehende Sicherheit fiir ptnktliche Durchfithrung des
Fahrplanes auch unter schwierigen Bedingungen und die Mog-
licbkeit langer Fahrten ohne ILokomotivwechsel braucht an
dieser Stelle nur hingewiesen zu werden.

Hinsichtlich des Schmierstoffverbrauches ergaben sich die
folgenden Verhiltniszahlen:

Fitr das Lokomotivkilometer Ilc: IId = 35,5: 65,6 = 1: 1,84,
fir das Achskilometer Me:MMd=1,15:1,74=1:1,51.

Wirtschaftliche Bedeutung hat auch hier nur die letztere
Zahl. Der Verbrauch ist bei IId um 519/, hoher als bei [Ic,
was begreiflich und nicht ibermifsig hoch erscheint, wenn, ab-
gesehen von der in allen Teilen schwereren Bauart, die fiinfte
Lokomotivachse und die gegeniiber Il¢ verdoppelte Zahl der
Triehwerke in Betracht gezogen wird.



Wasserreinigungsanlagen.

Von Schweimer, Regierungs-Baumeister zu Magdeburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel II und Abb. 1 bis 7 auf Tafel 1II

Der chemischen Reinigung des Kesselspeisewassers wird
neuerdings in weiten Kreisen erheblich mehr Beachtung zu-
gewendet als frilher,  Bislang haben die immerhin hohen
Anlagekosten noch manchen Kesselbesitzer, der mit schlechten
Speisewasserverhiiltnissen zu kiimpfen hat, von der Beschaffung
solcher Reinigungsvorrichtungen abgehalten, auch sind bisher
in den Fachzeitschriften nur selten zahlenmilsige Nachweise
der im Betricbe durch Reinigung des Kesselspeisewassers
erzielten Ersparnisse veriffentlicht worden. ’

Es wird daher von Interesse secin, wemn in den nach-
folgenden Zeilen, die der Beschreibung einiger Anlagen bewiihrter
Bauart gewidmet sind, an einem Beispicle auch der Nachweis
des tatsichlichen Nutzens der Wasserreinigung durch dem
Betriebe entnommene Zahlenbeliige erbracht wird.

Der Zweck der Wasserreinigung, hartes Wasser weich zu
machen, ist bekannt, ebenso bekannt sind dic Nachteile der
Verwendung harten Kesselspeisewassers: Bildung des Kessel-
steines, in dessen Gefolge geringere Wirmedurchlissigkeit der
Heizfliichen, also Mehraufwand an Heizstoff, Betriebstorangen
durch Undichtigkeiten der IHeiz- und Wasserrohre, der Steh-
bolzen, Anker und der Kesselniihte, die Notwendigkeit der Be-
scitigung des harten Kesselsteines, die nicht allein schwierig
auszufithren und zeitraubend ist, sondern oft auch zu Beschi-
digungen der Kessel Anlafs gibt, schliefslich ortliche Ueber-
hitzung der Kesselwiinde bis zur Rotglut. .

Den Kesselstein, dessen schiidliche Wirkungen allseits und
von jeher erkannt, wenn auch nicht in ihrer vollen Bedentung
gewiirdigt wurden, hat man lange Zeit als notwendiges Uebel
beim Dampfkesselbetriebe mit in Kauf genommen; man hat
freilich vielfach versucht, durch Zusetzen der verschiedenartig-
sten »Geheimmittel« zum Wasser im Dampfkessel selbst die
Bildung des Steines zu verhiiten, aber es ist einlenchtend und
der Betrieb hat dies erwiesen, dafs es besser ist, die Kessel-
steinbildner nicht erst im Dampfkessel selbst auszufillen, son-
dern das Wasser schon vor seinem Eintritte in den Kessel von
diesen zu befreien,

Fir die Staatseisenbahnverwaltung ist die Frage der Wasser-
reinigung bei der grolsen Zahl stark betriebener Lokomotiv-
kessel besonders wichtig, zumal die Wahl des Ortes fiir die
Anlage von Wasserstationen in der Regel nicht von der Be-
schaffenheit des verfigbaren Speisewassers abhiingig gemacht
werden kann, fir die Entscheidung dieser Frage vielmehr in
erster Linje betriebstechnische Riicksichten mafsgebend sind.

Abgesehen von der wirtschaftlichen Bedeutung ist die Ver-
wendung guten Kesselspeisewassers fiir diec Eisenbahnverwaltung
aber auch deshalb besonders wertvoll, weil die Speisung der
Lokomotiven mit stark Kesselstein bildendem Wasser durch oft
bis zur Dienstunfiihigkeit steigende Leistungsminderung Betriebs-
storungen verursacht, die die piinktliche Abwickelung -ecines
geregelten Verkehres bei der dichten Zugfolge auf den wich-
tigeren Linien sehr erschweren. Mit der Beschaffung von

Wasserreinigungsanlagen wird daher in neuerer Zeit auch
schneller vorgegangen.

Die chemischen Vorgiinge bei diesem Verfahren sind dem
Fachmanne bekannt, auch in fritheren Abhandlungen*) aus-
fiihrlich erortert, sodafs von nochmaliger Wiederholung an
dieser Stelle abgesehen werden kann, Die Ausfithrungsformen
der Reinigeranlagen sind natiirlich je nach den ortlichen und
Betricbsverhdltnissen verschieden, es wird daher vielleicht die
Darstellung einiger Anlagen neuerer Bauart, die nach den
Angaben des Verfassers im Bezirke der Eisenbahndirektion

Magdeburg cingerichtet sind, willkommen sein..

A) Wasserreinigungsanlage Stafsfurt (Abb. 1—4, Taf. 1I
und Abb. 1--3, Taf. TII).

Die Anlage ist im Jahre 1901 gebaut; sie hat eine Leistung
von 40 cbm/St., das Pumpwerk liegt etwa 1300 m von den im
Mittelpunkte des ausgedelinten Bahnhofes stehenden Hochbehil-
tern mit zusammen 114 cbm Fassungsraum entfernt. Damit
die Bedienung der nachtriiglich dem Wasserwerke angegliederten
Reinigungsanlage dem Maschinenwiirter iibertragen werden konnte,
wurde sie unmittelbar neben dem Pumpenhause aufgestellt und
fir sie ein besonderer Anbau errichtet, um das Einfrieren der
Behiilter withrend des Stillstandes zu vermeiden und um den
Wiirter withrend der Bedienung gegen die Unbilden der Witterung:
zu schiitzen.

Der tiigliche Wasserbedarf in Stafsfurt betriigt jetzt im
Mittel 360 cbm; diese Menge wird in 13 stiindiger Tagesschicht
mit einer fiinfstindigen Unterbrechung gefordert. Das Wasser
wird einem in unmittelbarer Niihe liegenden DBrunnen ent-
nommen. Iierfilr standen zwei liegende unmittelbar gekuppelte
Dampfpumpen I und IT von je 27 cbm/St. Leistung zur Verfiigung.

Nach Aufstellung der Reinigeranlage wurden die vorhandenen
Pumpen fiir Rohwasserforderung aof den Reiniger bestimmt und
fiir das Reinwasser eine neue Duplexdampfpumpe mit einer
Leistung von 40 cbm/St. beschafit, Die Rohrverbindungen sind
so ausgefihrt, dals die Reinigeranlage unid die Reinwasserpumpe
bei Betriebsstorungen ausgeschaltet und Rohwasser, wie bisher,
in die Hochbehiilter gefordert werden kann.

Um einen stets gleichmiilsigen Betrieb und volle Aus-
nutzung der Neuanlage zu erreichen, wird dauvernd mit 40 cbm/St.
Leistung gearbeitet; durch Erhohung der Umlaufzahl ist diese-
Steigerung der Leistung ohne Anderung der Bauart auch mit
den alten Pumpen miglich gewesen. Es ist vorgeschrieben, dals.
so lange gepumpt wird, bis die Hochbehiilter gefallt sind und
hiernach so lange ausgesetzt, bis der Wasservorrat bis zu drei
Vierteln verbraucht ist. Der Betrieb gestaltet sich nach dieser
Vorschrift derart, dafs von Beginn der Dienstschicht an zu-
niichst vier Stunden gepumpt, dann eine fiinfstiindige Pause ge-
macht und der Rest des Wasserbedarfs in weiteren vier Betriebs-

*) Organ 1893, 8. 19, 52, 98; 1902 S, 221, 223, 244, 297. Kisen-
hahntechnik der Gegenwart, C. W, Kreidel, Wiesbaden, Bd. II, S. 676.



stunden gefordert wird. Die an sich nicht zweckmiifsige, lange -

Mittagspause ist durch den unzureichenden Fassungsraum der
Hochbehilter bedingt.

Die Wasserreinigungsanlage ist nach Desrumeaux ge-
baut und ven der Maschinenfabrik P. Ky!ll, Koln-Bayental,
geliefert. Sie besteht in der Hauptsache aus dem Kalksiittiger,
dem Klirbehiilter mit Absetzflichen und Filter, den Filll- und
Melsgefiilsen, einem Roli- und einem Reinwasserbehiilter. Bauart
und Abmessungen sowie die ganze Anlage sind aus Tafel II,
Abb. 1—4 und Taf. III, Abb. 1—3 zu ersehen. Roh- und Rein-
wasserbehiilter von je 5 ¢cbm Inhalt dienen als Ausgleichsbehiilter,
jener gleichzeitig als Verteiler fur das zar Losung von Kalk
und Soda und zur Spillung der Absetzflichen erforderliche Roh-
wasser. Die Aufstellung des Reinwasserbehilters im Pumpen-
hause ergab sich durch die beschriinkten Raumverhiiltnisse,

Der Kalksiittiger A ist ein zylindrischer Behilter mit kegel-
formigem Boden, an dessen Spitze sich ein Entleerungsventil
befindet.
Loschraum fiir Kalk, die Zufibrung der Kalkmileh in den
Siittiger erfolgt durch Schieber s und das Einfahrungsrohr G.

Das Mittelrohr E dient zum Einlassen des fiir Ierstellung des |

gesittigten Kalkwassers notigen Rohwassers, I ist gleichzeitig
Welle fir die Rihrarme F und erhillt seinen Antrieb durch
das Kegelriderpaar r von dem Wasserrade W. Die strahlen-
formig um G angeordneten Einsatzbleche II sollen dic dem
Wasser durch das Rihrwerk erteilte Drehbewegung wieder ver-
nichten und in eine senkrecht aufsteigende umwandeln. Ilart
am oberen Rande des Sittigers ist der Sammelkasten K ein-
gebaut; von hier fihrt die Rinne I zam Mittelrohre I. des
Fill- und Klir-Behilters B. TUber diesem sind die Sodagefifse
D aufgestellt, di¢c ibren Inbalt durch das Regelvertil d in L
entleeren. Unten im Klirbehilter, mit dem letzten Zylinder-
schusse beginnend, sind schraubenférmige Absetzflichen ange-
ordnet, die in einem rechtwinkelig zu ibrer Fliche gemessenen
Abstande von 300 mm idber einander liegen. M ist das Filter,
N und O sind Sammelriume und P die Ableitung fitr das Rein-
wasser. Dals das Filter offen liegt und bequem zugiinglich ist,
wird vom Lieferer mit Recht als ein Vorzug der Bauart hin-
gestellt. Die Rohre Q leiten das bei Spiilung der Filter ver-
brauchte Wasser ab, sie miinden ebenso wie das Schlammablals-
ventil unten am Klirbehiilter in den Schlammkanal F. Die
Riickstinde werden von bhier, zusammen mit dem aus dem
Kanale X unter dem Siittiger A austretenden Kalkschlamm, in
die Sammelgrube Z geleitet. a, b, ¢, d sind Regelvorrichtungen,
welche weiter unten bei der Betriebsweise besprochen werden
sollen.

Als Lagerraum fiir Kalk und Soda hat ein ausgemusterter
Wagenkasten Verwendung gefunden; die Vorriite werden in
Mengen von 1000 und 2000 kg bezogen und halten sich bei
der Aufbewahrung gut. — Die Beschaftenheit des Rohwassers
kennzeichnet nachstehende Analyse:

In 11 Rohwasser sind enthalten:

Kohlensaurer Kalk . 0,2759 gr

Kohlensaure Magnesia . 0,0391 «
Schwefelsaurer Kalk 0,0425 «
Schwefelsaure Magnesia . . . 0,1499 «

Organ fiir die Fortachritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLI Band. 1. Heft,

Der obere halbzylindrische Raum C ist Fill- und .

|
H

|
|

Chlormagnesium . 0,0412 gr
Chlornatrium . 0,1442 «
Alkalien und Eisenverbindungen. 0,0272 «

Kollensiure und Salpetersiiure in Spuren.

Die ganze Hiirte betriigt. 29,23

e e . deutsche
« zeitweilige Hiirte™) betriigt. 18,06 .

. .\ Hirtegrade,
« Dbleibende Hirte betriigt 11,17

wobei unter bleibender Ilirte der Unterschied zwischen der
gesamten Hirte und der durch die kohlensauren Verbindungen
erteilten Hiirte verstanden ist. Zur Erzielung der geforderten
drei deutschen Hiirtegrade sollten an Zuschligen nach Vorschrift
des liefernden Werkes zugesetzt werden:

Fir 1 cbm Wasser 540 gr 959/, Kalk,

300 « 989 Soda,

fir eine Leistung von 480 c¢bm mufste demnach eine Fiillung
von 260 kg Kalk und 144 kg Soda zugesetzt werden.

Bei dem Versuchsbetriebe im grofsen wurde der Dbeab-
sichtigte Erfolg mit den vorgeschriebenen Znsitzen auch erreicht,
man begniigte sich jedoch alsbald mit einer fiir den Lokomotiv-
dienst erfahrungsgemifs zweckdienlichen Weichmachung bis auf
69 und setzte nunmehr 220 kg Kalk und 90 kg Soda zu.

In neuester Zeit haben diese Zusiitze wegen veriinderter
Beschaffenheit des Robwassers bei starken Niederschliigen eine
andere Bemessung erfaliren; augenblicklich werden 250 kg Kalk
und 110 kg Soda gebraucht. Dabei sind Hirte und Alkalitiit
einander gleich,

Das Rohwasser wird, wie erwiithnt, durch Pumpe I oder II
in den iiber dem Reiniger liegenden Rohwasserbehiilter geférdert
und flielst von hier in den Wasserverteiler S. Vor Eintritt in
diesen zweigt eine durch IHahn abzuschlielsende Nebenleitung
zum Sodafiillgefiifse, sowie ein Schlauchstutzen zum Kalkldsch-
raume ab. Die fiiv Herstellung der Zuschlaglosungen notigen
Zusiitze, Kalk und Soda, werden mittels Flaschenzuges auf die
obere Bithne befordert und in die fiir sie bestimmten Gefifse
cingefiillt. Der Kalksittiger war zuvor bis Unterkante des
obersten Zylinderschusses abgelassen, sodals der Kalklgschraum
wasserfrei war; der Schieber s ist geschlossen, das zum Abldschen
nitige Wasser wird durch den Bedienungsschlauch k zugefiihrt,
gleichzeitiz die zur Lisung der Soda bestimmte Wassermenge:
durch die Zweigleitung nach ‘D geleitet. Die bereitete Kalk-
mileh wird mittels Rohwasser aus h in das Mittelrohr G durch
den jetzt gedffueten Schieber s ausgespilt und gelangt so in

| den Siittiger A, die fertige Sodaldsung flielst aus D durch d in

L. und der Betrieb beginnt,

Aus dem Wasserverteiler S fliefst durch den Regelschieber
die zur Uerstellung gesiittigten Kallkwassers notige Wasser-
menge und tritt am tiefsten Punkte des Sittigers aus dem Zu-
fahrungsrohre T aus, wird durch das Rihrwerk F mit der
niedergesunkenen Kalkmilch kriiftig durchgeriihrt, steigt in A
hoch und fliefst bei i als gesiittigtes, klares Kalkwasser in K
ein. IHier trifft es mit dem auf seinem Wege dorthin zum
Antriebe des Wasserrades verwendeten Rohwasser zusammen
und strémt dber J in das Mittelrohr des Klirbehilters, cben
dahin tritt die Sodalésung durch das vom Schwimmer a betitigte

*) Organ 1902, S. 299
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Regelventil d, Das Gemisch fiillt in den Kegel des Kliir-
behiilters und steigt nun zwischen den schraubenformigen Absctz-
flichen in ditnnen Schichten empor; hierbei gebt die Ausfillung
der Kesselsteinbildner vor sich, die geringe Fallhohe gibt den
unloslichen Schlammteilchen bequeme Gelegenheit, sich auf den
Schraubenflichen abzusetzen, sie rutschen alsdann auf diesen
zum Boden herab. Die Hohe dieses Einbaues war zu gering
bemessen; die Flichen wurden daher nachtriiglich so weit hoch-
gefiibrt, dafls sic drei Viertel des Behiilters einnehmen. Den
Rest des Weges durch den Klirzylinder legt das Wasser in
senkrecht steigender Bewegung zuriick und tritt, jetzt nur noch
mechanisch verunreinigt, bei K itber das Filter, welches fast
den ganzen Querschnitt cinnimmt und eine Fliche von 5,35 qm,
eine Stirke von 0,4 ™ besitzt. Der Filterraum ist in vier
Kammern geteilt, deren jede besondern Abflufs durch  besitzt-
Diese Anordnung ermoglicht die Aulserbetriebsetzung jeder ein-
zelnen Kammer. Die Filtermasse ist nordischer Quarz, der in
drei verschiedenen Korngrofsen angeliefert und in Schichten
eingelegt wurde. Die Abstufung der nach der Korngrifse ge-
ordneten Schichten ist sehr bald wieder aufgegeben worden,
da cine wirksame Filterspiilung, bei der das Wasser nach Ab-
schluls der Schieber K von unten durchstromt, nur durch gleich-
zeitiges kriiftiges Durchrithren des Filterbettes zu crreichen
war.  Iierbei geht mpatirlich jedesmal die Sonderung der
einzelnen Schichten verloren. Das Reinwasser sammelt sich in
dem Raum N und tritt durch O in die Abflufsleitung P, welche
es dem Reinwasserbehiilter zufithrt. Von hier entnimmt es die
Duplexpumpe III und fordert es in die Hochbehilter.

Die Geschwindigkeit des im Klirbehilter aufsteigenden
Wassers betriigt 10,5 cm/Min., es bleibt danach 1,25 Stunden
in diesem; im Sittiger steigt das Kalkwasser mit einer Ge-
schwindigkeit von 3,55 cm/Min, und bleibt also etwa 38,75 Std.
darin. Das Kalkwasser ist stets gleichmiilsiz klar und ge-
siittigt.

Rolh- und Reinwasserbehiilter sind mit selbsttitigen Ab-
sperrventilen aunsgeriistet, ersterer auch mit Ueberlanf und mit
Wasserstandszeiger, dessen Teilung im Pumpenhause hingt.

Dic Beschickung der Behiilter erfolgt jedesmal fiir ecine
Leistung von 480 cbm, Dbei dem gegenwiirtigen Betriebe von
320 cbm tiglich, also alle drei Tage zweimal, cbenso oft wird
der Schlamm aus dem Kalksiittiger abgelassen, wodurch ein
Wasserverlust von 8 cbm, fir den Tag demmnach von 5 cbm
entsteht; die Abfahrung der Riickstinde aus dem Klirbehilter
erfolgt tiiglich dreimal, hierbei gehen je 2 cbm, im ganzen also
6 cbm Wasser tiiglich verloren. Filterspillung ist tiiglich zwei-
mal erforderlich, sie kostet cinen Zeitaufwand von 1,5 Stunden
und einen Wasserverlust von 16 cbm. Fiir die Spiillung mufs
Reinwasser verwendet werden, was an sich nicht zweckmiifsig
erscheint. Von einer Aenderung wird aber abgesehen werden,
da bei Verwendung von Rohwasser ein Ablassen des Bebhilters
bis Unterkante des Reinwasserraumes N nitig wiire, und hierbei
allein schon 5 cbm Reinwasser verloren gehen wiirden. Rechnet
man die hieraus erwachsenden Kosten den fiir Spillung ver-
brauchten 16 cbm Rohwasser hinzu, so zecigt sieh, dals dies
Ver[ahren nicht billiger ist, als das zur Zeit angewendete.

Die Absctzfliichen werden jibrlich ein bis zweimal ab-

gespiilt, indem nach Ablassen der ganzen Behillterfillung ein
Wasserstrahl aus dem Bedienungschlauche durch die ring-
formige Oeffnung zwischen Mittelrolir I. und Filterkammer M
eingespritzt wird. Im ibrigen wird auch schon beim Oeffnen
des 'Bodenventils cin betriichtlicher Teil der Ablagerungen
durch das niederstiirzende Wasser abgewaschen.

Die Regelung der Anlage geschieht durch die Schwimmer a
und ¢ und die von ihnen betiitigten Ventile b und d. D ist
ein entlastetes Plattenventil und regelt den Zufluls des Roh-
wassers. Wird kein Wasser entnommen, so steigt ¢ und schliefst
durch I[Iebel e b ab, offnet es auch beim Sinken des Wasser-
spiegels in O. a verschiebt bei veriinderlichem Wasserstande
in § ein mit b vereinigtes Ringventil und regelt damit eben-
falls den Zufluls vom Rohwasserbehiilter derart, dals in S stets
gleicher Wasserstand ist, somit die durch f nach dem Kalk
siittiger abfliefsende Wassermenge unveriinderlich bleibt. Ferner
ist von a die Oefinung des Bodenventiles d abhingig, von
hm werden also die Zuflufsmengen beider Zuschliige gleich-
zeitig geregelt. Um endlich auch die Unverinderlichkeit der
abfliefsenden Sodamenge trotz -des wechselnden Flissigkeit-
standes im Sodagefifse zu gewiihrleisten, ist in diesem ein
Ebonitschwimmer m angecordnet, welcher ein mit seitlicher
Oeffnung versehenes Mittelrohr triigt; durch diese Oeftnung tritt
die Sodalosung in das Mittelrohr und aus diesem durch einen
Gummischlauch zum Ventile d. Da das Mittelrohr mit dem
Flussigkeitstande im Sodagefiifse steigt und fillt, so bleibt dic
Ausflufsmenge stets dieselbe, ob das Gefiills neu gefiillt oder
fast leer ist.

Die Regelvorrichtungen Sirken gut und sicher.

Der Betricb der Anlage ist bis auf die Beschickung,
das Schlammablassen und die Filterwische selbsttitig, die Be-
dienung verhiilltnismiifsig einfach. Besonders gilt dies von der
Schlammentfernung, die wiihrend des Betriebes durch Oeffnen
der Bodenventile geschieht. Die Riickstiinde fliefsen aus den
Fundamentgruben unmittelbar in die Sammelgrube Z von
40 cbm Inhalt, von hier werden sie nach Bedarf durch eine
Schlamm - Strahlpumpe in ecinen auf dem Damme stehenden
Eisenbahnwagen gefordert und in eine nahe Ausschachtung ab-
gefahren, IHierzu war man gezwungen, da eine unmittelbare
anderweite Ableitung der immerhin erheblichen Schlammmengen
der ortlichen Verhiltnisse wegen nicht moglich war. Die Grube
besitzt einen Ueberlauf mit Schiebern in verschiedener Hohen-
lage, die den Abfluls der oberen, durch Stehen geklirten
Wasserschichten erméglichen.

Die Bedienung der Anlage ist dem Pumpenwiirter iiber-

. tragen, ohne dals dessen Dienstschicht verlingert zu werden

brauchte. Mehrkosten sind also in dieser IHinsicht nicht ent-
standen, nur zur Beschickung wird dem Wirter eine Hilfskraft
beigegeben, deren Inanspruchnahme fiir den Tag 1,5 Stunden
wiihrt.

Untersuchungen des Kalk- und Reinwassers auf Hiirte und
Alkalitiit finden tidiglich zweimal statt, je nach ihrem Ergebnisse
werden die Zusatzmengen geregelt. Die Titrierungen werden
durch den Betriebs-Werkmeister ausgefithrt.

In der jetzt nahezu einjihrigen Betriebszeit hat sich die
Anlage Dbewiihrt, auch hat sich der Irfolg der Verwendung



gereinigten Wassers sehr bald gezeigt, Wihrend die Loko-
motiven der Station Stalsfurt friher schon bei der zweiten
Fahrt nach dem Auswaschen mit starkem Heizrohrlaufen zu
kiimpfen hatten und dies oft crhebliche Betriebstérungen zur
Fo]ge' hatte, ist dieser Uebelstand jetzt ganz Dbeseitigt, die
Kesselsteinbildung ist, wenn auch noch nicht villig verschwunden,
so doch sebr gering geworden; der Stein Lifst sich leicht ent-
ternen. Das Auswaschen der Kessel, welches nach denselben
Zcitabschnitten vorgenommen wird, wie frither, nimmt nicht
mehr die Hilfte der Zeit in Anspruch, es ist eigentlich nur
cin Ablassen der Kesselfullung, um das laugenhaltige Wasser
zu entfernen und zu starkes Schinmen der Kessel zu verhiiten.
Die Innenflichen der ortsfesten wie der I.okomotivkessel sehen
gut, teilweise blank aus. Die Heizrohrbortel und Stehbolzen-
kopfe zeigen gegen friiher keine nennenswerten salzigen Aus-
schwitzungen, die Strahlpumpen der Kessel in der Wasserstation
dagegen setzen stiirkere Kallikrusten an und missen hiufiger
gereinigt werden; bei den Speisevorrichtungen der Lokomotiven
hat sich diese Krustenbildung noch nicht gezeigt.

Zahlenmiifsig nachweisen lassen sich die Erfolge schon
jetzt in erster Linie durch den Minderverbranch an Ieizstoff
infolge grofserer Wiirmedurchliissigkeit der nicht mehr vom Kessel-
stein bedeckten Heizflichen und durch die Abnahme der kleineren
Lolkomotiv-Ausbesserungen, die in der Betriebswerkstatt Stafsfurt
ausgefithrt werden. Dabei ist zu beachten, dafs die Heizflichen
der Kessel zum Teil noch mit altem Kesselsteine bedeckt sind,
der sich erst mit der Zeit ganz ablost, und dafs die Loko-
motiven gezwungen sind, auch auf anderen Stationen, beispiels-
weise in Magdeburg, recht schlechtes Wasser zu nchmen, sodafs
die gute Wirkung des gereinigten Stafsfurter Wassers teilweise
wieder aufgehoben wird.

Was die Ersparnisse an Kesselausbesserungen anlangt, so
lifst sich der Haupterfolg erst nach Jahren nachweisen, wenn
cine lingere Lebensdauer der Kessel und Feuerkisten festgestellt
werden kann.

Bis jetzt sind nachstehende Ersparnisse zu verzeichnen:

Im Oktober 1902 sind gegen Olktober 1901 nach dem
wirklichen Verbrauche im Mittel 13,13 ¢/, Kohlen und Prefs-
kohlen weniger verbraucht, gegen den fiir Oktober 1902 fest-
gesetzten Darfverbrauch sogar 16,19/, weniger.

Dieser Wert ist meines Erachtens fir dic Beurteilung
der Trsparnisse malsgebend; der Darfverbrauchsatz war gegen
den filr 1901 vorgeschricbenen heraufgesetzt, weil der Station
Stafsfurt im October 1902 schwerere Lokomotiven mit griofseren
Ieizfiichen zugeteilt waren, als im Vorjahre. Der Darfverbrauch

9

wird jedesmal fir 1000 Lokomotiv-Kilometer festgesetzt und
mufs daher fiir grofscre Gattungen hoher bemessen werden,
als fir kleinere. Bei ecinem Gesammtkohlenverbrauche von
Jiihrlich ’

7195 t Steinkohlen zu 11 M./t . 79145 M.
674 t Prefskohle zu 12,1 M./t 8357,6 «
120 t Prefsbraunkohle zu 9,5 M./t . 1140 «

susammen . . 88643 M.

ergibt sich ein Nutzen von
886,43 . 16,1 = 14183 M.

Ferner sind im ersten Halbjahre nach Inbetriebnahme der
Reinigeranlage wegen verminderter Ausbesserung der Lokomotiv-
Kessel in der Betriebs-Werkstatt Stafsfurt etwa 2600 frither
erforderliche Ueberstunden erspart worden; bei einem Durch-
schnittsatze von 0,38 M./St. ergibt sich hieraus eine Ersparnis
von 1000 M, oder im Jahre von 2000 M.

Der geringere Zeitaufwand fiir das Auswaschen der Kessel
soll hier aulser Ansatz bleiben, ebenso kinnen die fir den
Zugbetrieb schr wertvollen, durch Vermeidung der frither so
hiiufig vorkommenden Betriebstorungen erzielten Vorteile nicht
zahlenmiifsig ausgedriickt werden.

Diesen Erfolgen stehen freilich vorderhand noch einige
Nachteile gegeniiber, die zum Teil in der Ausfilirung der An-
lage begriindet sind, Zuniichst ist hervorzuheben, dals das
beim Verlassen der Filter vollig klare Reinwasser beim Stehen
in den Hochbehiiltern und den Falleitungen noch weilsen
Schlamm niederschliigt, der mit der Zeit zu einer harten Kruste
erstarrt, ein Beweis, dals noch ecine nachtriigliche Ausfillung
von Kesselsteinbildnern stattfindet, und die Umsetzung im
Klirbehilter noch keine geniigende ist.

Es wird zuniichst versucht werden, diesen Mangel durch
anderweite Regelung der Zusiitze zu beseitigen, bei Erfolg-
losigkeit dieses Verfahrens wird zur Vorwirmung des Rohwassers
iibergegangen werden.

Als weiterer Nachteil mufs die unverhiltnismifsig schnelle
Verstopfung des Filters angeselien werden, sodafs, um ein Ueber-
laufen ungefilterten Wassers itber die Wiinde des Filterraumes
zu vermeiden, tiiglich zweimalige Waschung notig wird. Ab-
hitlfe wird dadurch geschaffen, dafs die schraubenformigen Absatz-
fliichen im Klirbehiilter um weitere 3 m hochgefithrt werden. s
ist zu erwarten, dafs das Wasser nach Fertigstellung dieser
Aenderung schon vor seinem Eintritte in das Filter erheblich.
mehr Sinkstoffe abgesetzt haben, und dadurch eine Entlastung
des Filters herbeigefithrt werden wird.

(Schluls folgt.)

Raumbedarf fiir Lokomotivwerkstiatten mit Lings- und Querstinden,

Von Stocker, Baurat in Stuttgart.
Hierzu Zeichnung Abb, 2 auf Tafel I.

Nach der Beschreibung der amerikanischen Lokomotiv- | nicht so angelegten oder noch anzulegenden Werkstitten an
werkstatt in Nr. 9 des Jahrganges 1903 des Organ diirfte es er- « einem erheblichen grundsiitzlichen Mangel leiden wiirden.
scheinen, als ob die dort getroffene Lingsanordnung der Stinde l
| auf einer Seite liegen, sollen im nachstehenden die beiden An-

fuir den Zusammenbau so iiberwiegende Vorteile hauptsiichlich
nach der Seite des Raumbedarfes besiifse, dals eigentlich alle

Um zu zeigen, dafs die Vorteile nicht in solchem DMalse

ordnungen mit Liiugsstinden und Querstiinden beziiglich des

2*



Raumbedarfes verglichen werden, und zwar soll als Beispiel fir
die Querstandanordnung die neu erbaute Lokomotivwerkstitte
der wiirttembergischen Staatseisenbahnen in Elslingen gewiihlt
werden, deren Verhiiltnisse sich in mehrjihrigem Betriebe be-
wiihrt haben.

44 Lokomotivstinde von 16 ™ Nutzlinge und 6 ™ Dreite
in zwei Seitenschiffen él\geox'dxlet, gebrauciien in Elslingen ein-
schlielslich des Schiebebithnenraumes im Mittelschiffe von 12 ™
Breite, sowie zweier Kinfahrvorbauten, aunfserdem mit dem
Raume fiir 132 Schraubstdcke an den Lingswinden und fiir
92 Schraubstocke zwischen den Stiinden eine lichte Bodenfliche
von 6660 qm, auf der notigenfalls alle Achsen ausgebunden in
und neben den Stinden untergebracht werden kinnen,

Wird fir die Lingsstandanordnung eine durchschnittliche
Fahrzeuglinge von 8,9 ™ angenommen, wobei die Tender ans-
geschieden sind, weil von diesen auch bei der Querstandanord-
nung zwei auf einen Stand gehen, und als Durchgang an jedem
Fahrzeuge und fiir die Arbeiten an den Stirnseiten ein Zwischen-
raum von 2,5 ™, aulserdem zwei Arbeitsgleise und ein Verkehrs-
gleis, welch letzteres zugleich zur Aufstellung der ausgebun-
denen Achsen dienen soll, so ist fir 44 Fahrzeuge uuter Bei-
behaltung der frither®) angegebenen DBreitenmafse eine lichte
Fliche von 5768 qm nitig; hierzu kommt als Grundfliiche fiir
eine Schiebebithne vor dem Gebiiude, die zwar nicht durchaus
notwendig, aber nach der Beschreibung vorhanden zu sein scheint,
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bei 12 ™ grofster Lokomotivlinge und 2 ™ halber Torbreite, .

sowie 23 ™ Grubenkinge eine Fliche von 322 qm. Zusammen
ergeben sich also fiir 44 Stinde der Lingsanordnung 5768
oder 6090 qm.

Der Unterschied betriigt zu Gunsten der Liingsstandanord-
nung 13,5 oder 8,5%,.

*) Organ 1903, 8. 196, Tafel XXIX.

Da nun aber die Ausnatzung der Arbeitsgleislinge bei der
Lingsstandanordnung nicht, wie in der vorstchenden Rechnung
angenommen, auf das fulserste erfolgen kann, denn aufgeboekte
Lokomotiven oder Rahmen lassen sich nicht ohne weiteres da
und dorthin verschieben, so ist wohl anzunehmen, dafls ein er-
heblicher Teil der obigen Ersparnis wieder verloren geht; eine
durchschnittliche Vergrofserung des Zwischenraumes um  bei-
spielsweise nur 0,5 ™ bringt die Ersparnis schon auf 9,5 oder
4,59, =urick.

Yergleicht man nun aber weiterhin auch noch den umbauten
Raum, welche Grofse auf die Anlagekosten, wie auf die Be-
triebskosten, beispielsweise fir die Heizung, von nicht unwesent-
lichem Linfluls ist, so zeigt sich, dafs dieser bei der Quer-
standanordnung mit einer Hohe der Dachbinderunterkante iber
Schienenoberkante von 8,5 ™ in den bleiden Seitenschiffen und
von 6,5 ™ im Mittelschiffe 61900 cbm, dagegen bei der Liings-
standarordnung mit den frither angegebenen Malfsen 102100 cbm

! betriigt, das sind rund 659/, mehr. Bemerkt sei, dafs die fir

die Querstandanordnung angegebenen Ilhen in Eflslingen zum
Ausheben der Kessel und zum Abheben der Lokomotiven von
den Riidern mitlels elektrischen Laufkranes vou 40t Tragkraft
vollauf geniigen. :

Bezitglich des umbauten Raumes ist also die Lingsanord-
nung entschieden im Nachteile, und zwar auch dann, wenn die
sehr grofse IIohe der amerikanischen Werkstatt von 15,5 ™ auf
die zuliissige von ungefihr 12 ™ herabgedriickt wird; der Raum-
inhalt betrigt dann ungefihr 83600 cbm,

Hiernach dirfte das bisherige Nebeneinanderbestehen der
Lingsstand- und der Querstandanordnung vom Standpunkte des
Raumbedarfes auch kiinftig berechtigt sein und die eine die
andere nicht ausschlielsen.

Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise elastischer Zugstangen der Bauarten
von Borries und Wick.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel 1V,

I. Yorbemerkungen.

Gemiils Ministerialverfiigung hat die Eisenbahndirektion
Berlin von der »Aktiengesellschaft fiir Fabrikation von Eisen-
bahumateriale zu Gorlitz 80 Wagen ohne Bremse und von der
Eisenbahnwagen-Bauanstalt Beuchelt und Co. zu Griinberg
40 Wagen mit Bremse beschafit, welche zu gleichen Teilen
mit clastischen Zugstangen nach Bauart von Borries und
Wick ausgeriistet sind,

Vor Beginn der Versuche wurde in der Hauptwerkstatt
Tempelhof eine sorgfiltige Untersuchung der Zugvorrichtung
und der Zugfedern jedes einzelnen Wagens vorgenommen.
dmmtliche hierbei nicht bedingungsgemiils gefundenen Federn
wurden entfernt und durch bedingungsgemiilse ersetzt.

I1. Beschreibung der elastischen Zugstangen der Bauarten
v. Borries und Wick.

Die an deﬁ Versuchswagen ausgefilhrte Bauart der elasti-
schen Zugstangen ist in Abb. 1 bis 8, Taf. IV dargestellt,

a) Zugstange der Bauart von Borries.

Bei der Zugvorrichtung von von Borries besteht die
Zugstange aus zwei Teilen Z und 7, die an ihren unterhalb
des Wagenfulsbodens liegenden Enden 150 und 445 "® Jange,
durch Keile k und k, festgehaltene Muffen M und M, tragen.
Diese Muffen legen sich unter Vermittelung loser Scheiben I.
und L; gegen die Zugfedern I’ und Iy, die anderseits von
kriftigen, mit den Streben des Untergestelles vernicteten Quer-
sticken Q und Q, gestitzt werden. Die Muffe M; ist dber
das Ende der Zugstangenhiilfte Z gestreift und mit ihr durch
cinen Keil k, verbunden, der sich in einem 200 ™™ langen,
im Teile Z ausgearbeiteten Schlitze um 120 ™™ verschieben kann,

Unter der Einwirkung von Zugkriiften wird sich diese

| Zugvorrichtung auseinanderzichen und zwar so lange, bis der

Keil k, die ganze Linge des Schlitzes durchlaufen hat und an
dessen vorderer - Endfliche E anliegt. Sobald dieser Zustand
eingetreten ist, wirkt die Zugvorrichtung wie eine starre. Da
der Ilub der ¥edern je 100 ™™ betrigt, bleibt der Wagen



auch nach dem Eintreten der grofsten Verliingerung in jeder
Richtung noch um 40 ™™ federnd beweglich.

b) Zugstange der Bauart Wick.

Auch bei der Zugvorrichtung von Wiclk besteht dic Zug-
stange aus zwei Teilen 7Z und 7,. Beide werden durch Quer-
stiicke TT, und Verbindungstangen VV, unter Zwischenschal-
tung von Federn I'F), welche sich gegen die auf Z, festge-
keilten Muffen M und M, legen, derart miteinander verbunden,
dafls die Feder I' im Ruhezustande eine Spannung von 1700 kg
und die Feder ¥, eine solche von 2000 kg erhiilt. Beim Auf-
treten einer Zugkraft am Teile Z, werden die Feder ' und
die Platte P mittels der Muffe M gegen den in das Wagen-
untergestell eingebauten Mitnehmer M,, sowic gegen die auf
dic Verbindungstanger gekeilten Muffen A A, gedriickt, gleich-
zeitig bt die Zugstange 7%, durch die Muffe M, auf Feder F,
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einen Druck aus, welcher dureh das Querstick T und die Ver- -

bindungstangen V'V, als Zug auf den andern Zugstangenteil z - . .
gstang L 8 TeTe . Ermittelung des Binflusses, welchen die elastischen Zugstangen

dbertragen wird.

Durch dic auf M, ausgeiibte Zughraft wird daher der die
Zugvorrichtung tragende Wagen, durch die auf 7 iibertragene
Zugkraft der hinter diesem Wagen laufende Zugteil angezogen.
Diese Fortleitung der von Z; ausgehenden Zugkraft geschieht
ohne Zusammendriickung von F und somit ohne Verliingerung
der ganzen Zugvorrichtung, solange der auftretende Widerstand
kleiner bleibt als die Summe der Spannungen von Feder F
und F,. GSobald der letztgenannte Wert erreicht oder iiber-

schritten wird, tritt eine der herrschenden Beanspruchung ent- | . .
! sonders geeignet erschien.

sprechende elastische Verlingerung auf, Die Zugvorrichtung
bleibt elastisch, bis die auftretende Spannung in der Zugstange
gleich der Summe der Tragkrifte ist, welche beide Federn in
zusammengedriicktem Zustande besitzen. Ebenso verhilt sich
die Zugvorrichtung, wenn die Zugkraft nicht bei Z,, sondern
bei Z angreift,

IH. Yersuchs-Aufgaben und -Plan.

Die Aufgabe, deren Losung durch die Versuche angestrebt
wurde, war eine mehrfache,
welchem Malfse die iibliche Zugvorrichtung mit starr durch-
gehender Zugstange und verstirkter Zugfeder den Anforde-
rungen des DBetriebes unter den gegenwiirtigen Verhiltnissen
geniigt, und ob ecine grundsiitzliche Abinderung dieser Bauart
und der [Jebergang zu eciner in der Liingsrichtung elastisch
nachgiebigen Zugstange geboten ist.

Dann war zu untersuchen, ob die nachgiebige Bauart tat-
siichlich die Haltbarkeit der zur Uebertragung der Zugkrifte
dienenden Teile des Wagens giinstig beeinflufst und eine Ver-
minderung der Zugtrennungen herbeifihrt, insbesondere, in
welchem Mafse die elastischen Zugstangen von von Borries
und Wick diese giinstige Eigenschaft besitzen, und ob die
duarch sie erzielten Vorteile zu den holieren Beschaffungs- und
Unterhaltungskosten in richtigem Verhiiltnisse stehen. Endlich
mufste geprift werden, ob bei der Verwendung elastischer Zug-
stangen nicht unvorhergesehene, in der Bauart begriindete Ir-
scheinungen zu Tage treten konnen, die die erwiihnten Vor-
ziige abschwiichen, aufheben oder gar eine Verminderung der
Betricbsicherheit herbeifiihren,

Zur Gewinnung dieser Aufschliisse ist der folgende Weg
eingeschlagen:

An drei aufeinander folgenden Tagen wurden auf einer
besonders ausgewiihlten Strecke Versuchsfahrten mit drei ver-
schiedenen Giiterziigen vorgenommen, deren Zuggewicht, Achseh-
zahl und Zusammensetzung gleich waren, wihrend die Wagen
am ersten Tage gewishnliche Zugstangen mit schweren Schrauben-
federn, am zweiten elastische Zugstangen von v. Borries und
am dritten solche von Wick besalsen. Bei den Versuchs-
fahrten wurden an jedem Tage unter tunlichst gleichen Ver-
hiiltnissen an denselben Stellen der Strecke dieselben Versuche
ausgefiihrt und unmittelbar darauf das Verhalten der einzelnen
Zugvorrichtungen beobachtet und die eingetretenen Bean-
spruchungen festgestellt, Durch Auswahl und Ausfihrung der
Versuche wurden Zustiinde zur Darstellung gebracht, wie sie
bei der Beforderung schwerer Giiterziige im Betriebe vorzukommen
pHlegen; diec Beobachtungen bezogen sich insbesondere auf die

I) auf die Haltbarkeit der Kuppelungen,
1) auf den Riicklauf der Wagen beim Losen der Bremsen,
IIT) auf dic Rule des Ganges
ausiiben,
Als Versuchstrecke wurde die zweigleisige, etwa 28 km

" lange Vorortlinie Verschiebbahnhof Tempelhof-Zossen benutzt,

Linmal galt es festzustellen, in

die wegen ilrer giinstigen Steigungs- und Kriimmungsverhiilt-
nisse, wegen ihrer schwachen Belastung und wegen ihrer be-
quemen Verbindung mit der Hauptwerkstatt Tempelhof be-

Der Versuchszug bestand:
a) am ersten Versuchstage:
aus zwei 3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit Tender
und vierundfiinfzig zweiachsigen Giiterwagen mit gewohn-
licher Zugvorrichtung und Schraubenfeder D;

am zweiten Versuchstage:

aus zwei 3/4 gekuppelten Giterzuglokomotiven mit Tender
und vierundfiinfzig zweiachsigen Giiterwagen mit Zugvor-
richtungen von von Borries;

am dritten Versuchstage:
aus zwei 3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit Tender
und vierundfiinfzig zweiachsigen Giterwagen mit Zugvor-
richtungen von Wick.
Die Reihenfolge der Wagen war in den drei Versuchs-
ziigen die nachstehende:

b)

1) Gml mit Bremse B 7 14) Gml mit Dremse +
2) Omk ohne « 15) Omk ohne «

3) Omk ohne « 16) Omk ohne «

4) Gml mit « 17) Gml mit <« B
5) Omk ohne « 18) Omk ohne «

6) Gml mit « 19) Omk ohne «

7) Omk olne « 20) Gml mit «

8) Omk ohne « 21) Omk olme «

9) Gml mit <« B 22) Omk ohne «

10) Omk ohne « 23) Gml mit «

11) Omk olme « 24) Omk ohne «

12) Gml mit « 25) Omk ohne «

13) Omk ohne « 26) Omk ohne «




27) Gml mit Bremse B §+ . {1} Gml mit Bremse ¥
28) Gml mit « | 42) Omk ohne «

29) Omk ohne « . 43) Gml mit <

30) Omk obne « ~ 44) Omk ohne «

31) Omk olme « 43) Omk ohne «

32) Gml mit « i 46) Gml mit « B
33) Omk ohne « : 47) Omk ohme «

34) Omk ohne « 48) Omk ohne «

35) Gml mit « 49) Gml mit <

36) Omk ohne « 50) Omk ohme «

37) Omk ohne « 531) Gml mit «

38) Gml mit « B 52) Omk ohne «

39) Omk ohne « 53) Omk ohne «

40) Omk ohne « “54) Gml mit <« By

Simmtliche Omk Wagen waren mit Erde, die durch ein
Kreuz bezeichneten Gml Wagen mit Eisen voll beladen, die
durch B bezeichneten besalsen Einrichtungen fiir Beobachtungs-
zwecke.

Dic Kuppelungen waren soweit angezogen, dafs zwischien
den Buffern ein Spiclraum von etwa 25 ™m blieb,

An jedem der drei Versuchstage warden dreiundzwanzig
Versuche angestellt, welche sich in zwei Abteilungen A und B
zusammenfassen lassen. Die Versuche der Abteilung A wurden
wiihrend der Fahrt zwischen den beiden Endstationen der Ver-
suchstrecke ausgefiihrt, die der Abteilung B mit Ricksicht auf
die zu erwartenden Zugtrennungen und Beschiidigungen in den
Endstationen selbst,

Abteilung A,
I. Anfahren und Anhalten in gewohnlicher Weise.

II. Anfabren in gewohnlicher Weise, Anhalten mit ge-
strecktem Zuge.

III. Plotzliche Geschwindigkeitsverminderung durch Bremsen
am Zugende, Losen der DBremsen, crneutes Anfaliren,
Anhalten mit gestrecktem Zuge.

IV. Ruckweises Anfahren mit dem kleinen Schieber, Anhalten
mit gestrecktem Zuge.

V. Ruckweises Anfahren mit dem grofsen Schieber, Anhalten
mit auflanfendem Zuge.

V1. Ruckweises Anfahren mit dem grofsen Schicber, Anhalten
mit auflaufendem Zuge.

VII. Plotzliche Geschwindigkeitsverminderung durch Bremsen

an der Zugspitze, Lusen der Bremsen, erncutes Anfahren,
Anhalten mit auflaufendem Zuge,

. Anfahren in gewdhnlicher Weise, Anhalten mit auf-
laufendem Zuge.

. Dlotzliche Geschwindigkeitsvermindernng durch Bremsen
an der Zugspitze, Losen der Bremsen, erneutes An-

fahren, Anhalten mit auflaufendem Zuge. .
. Ruckweises Anfahren mit dem kleinen Schicber, Anhalten
in gewohnlicher Weise.
. Ruckweises Anfahren mit dem grolsen Schieber, Anhalten
mit auflanfendem Zuge.
. Ruckweises Anfahren mit dem grofsen Schicber, Anhalten |
mit gestrecktem Zuge. l
. Plotzliche Geschwindigkeitsverminderung durch Bremsen |

am Zugende, Losen der Bremsen, erneutes Anfahren,

Anhalten mit gestrecktem Zuge.

Anfahren in gewhnlicher Weise, Anhalten mit gestrecktem

Zuge.

Anfahren und Anhalten in gewohnlicher Weise.
Abteilung B.

Zuriickdriicken des Zuges bis zur Errcichung einer Ge-
schwindigkeit von 10 km/St., Anhalten mit den Tender-
bremsen. [Zossen 1.]

Zurilckdriicken des Zuges bis zur Erreichung ciner Ge-

schwindiglkeit von 15 km/8t., Anhalten mit den Tender-

bremsen. [Zossen 1I.]

Zuriickdriicken des Zuges gegen eine an das Zugende

gekuppelte, festgebremste Lokomotive, nach Umlegen

der Steuerung Anziehen mit dem kleinen Schieber.

[Tempelhof 1.]

Zuriickdriicken des Zuges gegen eine an das Zugende

gekuppelte, festgebremste Lokomotive, nach Umlegen

der Steuerung, Anzichen mit dem grolsen Schieber.

[Tempelhof II.]

. Zuriickdricken des Zuges gegen eine an das Zugende
gekuppelte, festgebremste Lokomotive, hierauf Anziehen
der Bremsen der Zuglokomotiven, Umlegen der Steuerungen,
Anfahren nach dem Losen der Lokomotivbremsen mit
kriiftigem Rucke. [Tempelhof IIL.]

. Der Zug wird etwa 20 ™ weit zuriickgedriickt, und dann

nach Umlegen der Lokomotivstenerungen sofort wieder

angezogen, [Tempelhof IV.]

Der Zug wird zuriickgedriickt, die Zuglokomotivbremsen

werden angezogen, die Steucrungen umgelegt; nach dem

Losen der Zuglokomotivbremsen Anfahren mit kriiftigem

Rucke. [Tempelhof V.]

Der Zug wird langsam angezogen, darauf durch die

Wirkung der Lokomotivbremsen zum Auflaufen gebracht

und nach dem Losen der Bremsen nochmals mit kriif-

tigem Rucke angezogen. [Tempelhof VI.]

XVI.

XVII,

VIII.

IX.

XVIIL

XIX.

XXII.

XXIIIL.

IV, Nihere Angahen iiber die ausgefiihrten Messungen und

Mefsvorrichfungen.

Liin grofser Teil der Beobachtungen konnte auf Grund
persinlicher Wahrnehmungen erfolgen; behufs Ergiinzung und
Erweiterung der hierbei gewonnenen Ergebnisse war jedoch
aufserdem eine Reihe von Messungen und Aufschreibungen vor-
zunehmen, die die Grundlagen der Beurteilung des Verhaltens.
der verschiedenen Zugstangenarten bildeten und die ver-
gleichende Feststellung ihrer Vor- und Nachteile erleichiterten.

Durch Messungen wurden festgestellt:

a) die Fabrgeschwindigkeit,
b) die ausgeiibten Zugkriifte,
¢} die Beanspruchungen der Tenderzugfedern,
d) die Beanspruchung der Wagenzugfedern und zwar an den
siehen Stellen B des Zuges,
die auftretenden Verlingerungen der clastischen Zugstangen,
an denselben Stellen wie d,
f) die riickliiufigen Bewegungen der Beobachtungswagen nach.
dem Losen der Dremsen.

¢)



Die Mefsvorrichtungen waren zum selbstindigen Aufzeichnen
eingerichtet. Die Aufzeichnungen erfolgten, soweit die verfiig-
baren Mittel die Beschaffung entsprechender Vorrichtungen ge-
statteten, durchlaufend, so dafs alle gemessenen Werte zur
Darstellung gelangten, itbrigens mufste man sich auf Aufzeichnung
nur der IHochstwerte beschriinken.

a) Die Messung der Fahrgeschwindigkeit ge-
schall durch einen auf der zweiten Lokomotive angebrachten,
aufschreibenden Geschwindigkeitsmesser von Haufshilter.

b) Zur Messung der Zugkriifte diente ein zwischen
der ersten und zweiten Lokomotive cingeschalteter, von Schiiffer
und Budenberg in Magdeburg gelieferter Zugkraftmesser,
der in Abb. 12—14 Taf. IV dargestellt ist. Er besteht aus zwei
kriiftigen, schwach gebogenen DBlattfedern BB,, zwei DPaar
Hingeschienen A, zwei zur Verbindung von A und BB dienenden
Bolzen C, sowie eciner durch Uhrwerk bewegten Schreibvor-
richtung und kann an den einander zugekebrten Haupt-
kuppelungsbolzen zweier Eisenbahnfabrzeuge, deren Bufterteller
sich eben berihren, nach Entfernung der Kuppelungen mittels
der Augen D aufgehiingt werden. Seine ganze Liinge ist derart
bemessen, dals bei der angegebenen Stellung der Fabrzeuge
die Mitten der Bolzen C wund der Augen I) nach dem Ein-
hiingen in einer wagerechten Lbene liegen, wiihrend sich die
Federn BB, in spannungslosem Zustande befinden,

Mit der Feder B steht durch Laschen E und Schrauben I
cine Blechplatte G in Verbindung, auf welcher eine in der
Liingsrichtung nachstellbare kleine Schubstange II drehbar ge-
lagert ist; die zweite Feder trigt einen aus diinnem Eisen-
bleche hergestellten, mit aufklappbarem Deckel versehenen
Kasten. Auf dem DBoden dieses Kastens rulit eine senkrechte
Welle J mit zwei wagerechten, an ihrem obern und untern
Ende befestigten einarmigen Hebeln K und L. Ersterer steht
mit der Schubstange II in Verbindung, letzterer triigt einen
Schreibstift M, der federnd gegen den Mantel einer wagerecht
im Kasten gelagerten Trommel N gedriickt wird. Die Trommel,
welehe nach dem Losen des Verschlufsstiickes O ohne Schwierig-
keit aus dem Kasten entfernt werden kann, dient zur Aufnahme
cines Papierstreifens und wird durch ein in ihrem Innern an-
gebrachtes Uhrwerk in gleichformige Drehung versetzt; um die
Beobachtung des Papierstreifens zu erleichtern, ist in den
Deckel des Kastens eine Glasplatte Q eingelassen, Tritt nun
an einem der beiden Haken eine Zugkraft auf, so werden die
Federn B und B, gespannt, ihre Durchbiegung in der Mitte
nimmt ab und der Blechkasten mit der in seinem Innern ge-
lagerten Welle J einerseits, sowie die Ilatte G anderseits ver-
schieben sich gegen einander in der Pfeilrichtung x und y
rechtwinkelig zur Liingsmittellinie. Der Schreibstift M be-
schreibt durch die Wirkung der Schubstange 1 und der
Hebel K und L einen Kreisbogen und bringt auf dem Papier-
streifen der Trommel einen Linienzug hervor. Aus diesem
lassen sich mit Hilfe der auf jedem Streifen angebrachten
Zeit- und Kriiftemafsstibe die Grofse der aufgetretenen Zug-
kriiftec und der Zeitpunkt ibres Auftretens bestimmen,

Um Uberlastung der Federn zu vermeiden, ist zwischen
sie eine geteilte, kriiftige Zugstange R eingeschaltet, deren
beide Hilften durch zwei Laschen S und vier Schrauben T
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und T, verbunden sind. Da die Schrauben 1 in linglichen
Lochern ruhen, konnen sich die beiden Zugstangenteile unter
dem Federspiele auseinander ziehen, bis ihre Bolzen an den
Stellen aa zum Anliegen kommen. Sobald diese Stellung er-
reicht ist, erfolgt die Ubertragung der Zugkriifte unter Int-
lastung der Federn durch die Zugstange,

Leider wurde diese Vorrichtung schon am ersten Tage
nach Beendigung des Versuches V durch eine beim Lisen der
Bremsen auftretende, den Wert von 21t crreichende Stolskraft
derart beschiidigt, dafs von ihrer weitern Benutzung Abstand
genommen werden mulste.

¢) Die Beanspruchung der Tenderzugfedern
warde durch Messung der Eindriickungen wiihrend der Versuche
festgestellt; die Messung erfolgte durch Ermittelung der Ver-
schiebungen des Zughakenschaftes im Fihrungsttcke; die diesem
Zwecke dienende Vorrichtung ist in Abb, 9—11 Taf. I'V gezeichnet.

Auf dem obern Ende der Zughakenschulter ist mittels
zweier kleiner Fligelschrauben A ein sattelformig gestalletes
Metalistiick B befestigt, welches den senkrechten Stift C trigt.
Diesen umschlielst mittels eines linglichen Auges D der eine
Arm eines wagerechten Doppelliebels, dessen Drehpunkt F in
dem am Stege des Kopfstiickes mit zwei Schrauben befestigten
Kraglager G verschiebbar gelagert ist.

Der zweite gabelférmig endende Arm J fafst den Schreib-
stifthebel der Schreibvorrichtung eines Holtz’schen Kraft-
messers. Letztere ruht in einem senkrechten, mit dem Krag-
lager G verbundenen Tihrungsticke II und enthillt eine
wagerecht gelagerte, durch Uhrwerk angetriebenc obere Walze,
iiber die ein Papierstreifen liuft, sowie eine Spannvorrichtung
fir diesen Streifen. Der liebel E I' J ibertrigt die Ver-
schiebungen des Zughakens auf den Schreibstift und dieser
bringt sie auf dem unter ihm durchlaufenden Streifen fort-
laufend zur Darstellung.

d) Die Beanspruchungen der Wagenzugfedern
warden an den sieben Stellen B des Versuchszuges am 1., 9.,
17., 27., 88., 46. und 54. Wagen wie bei ¢) durch Messung
der Eindriickungen festgestellt, welche diese Federn erfulren,
und der Verschiebungen, welche die Zughakenschifte gegen die
Kopfsticke der betreffenden Wagen ausfiihrten.

1) Mefsvorvichtung am 1., 27. und 54 Wagen.

Die am vordern und hintern Ilaken angcbrachten Mels-
vorrichtungen Dbrachten alle wiihrend der Versuchsfahrten ge-
messenen Verschiecbungen fortlaufend zur Darstellung und hatten
die Bauart der unter ¢ beschriebene Vorrichtung. Ein Unter-
schied bestand nur insofern, als sie etwas grifsere und nach
vorn und nach hinten erfolgende Zugstangenverschiebungen auf-
zutragen hatten. Dementsprechend crhielten die zur Uber-
tragung dieser Verschiebungen dienenden Ilebel ein ctwas
anderes Ubersetzungsverhiiltnis, auch konnten sie Ausschlige
nach beiden Richtungen ausfthren.

Um auf den Streifen der sieben Vorrichtungen am Tender
und sechs Wagen den Beginn und die Beendigung jedes
einzelnen Versuches in einem Augenblicke von der Lokomotive
aus bezeichnen zu kinnen und so eine gemeinsame Nullinie zu
schaffen, auf welche die wiihrend ecines Versuches gemachten



Aufschreibungen zurickgefithrt werden kounten, wurden in den
die Schreibvorrichtungen umschliefsenden Kasten und zwar un-
mittelbar iher der obern, durch das Uhrwerk angetriebenen
Walze eine besondere, clelktrisch betitigte Vorrichtung ange-
bracht, welche durch magnetische Anziehung eines federnden
Schreibstifttrigers in jedem gewollten Augenblicke die Hervor-
bringung ciner Marke auf dem Streifenrande gestattete.

Der erforderliche Betriebstrom wurde durch eine aus
Trockenelementen zusammengesetzte, auf dem Tender der
zweiten Lokomotive stchende Batterie geliefert, die Leitung
nach den Meflsstellen geschah mittels einer umwickelten Kupfer-
leitung am Zuge. Zur Schaltung des Stromes diente cin ein-
facher, gleichfalls auf der zweiten Lokomotive angebrachter
Ausschalter, durch den der mitfahrende Beamte im Augen-
blicke des ()ffnens der Reglerschieber fiir kurze Zeit den
Stromkreis schlofs, sodals der Beginn des Versuches auf allen
sicben Papierstreifen festgelegt wurde. Kbenso erfolgte die
Bezeichnung des Versuchsendes, sobald die Lokomotive still
stand,

2) Mefscorrichtung am 9., 17., 38. und 46. Wagen.

Die hier zum Messen der Eindriickungen der Zugfedern
dienenden Vorrichtungen brachten nur die grifsten wiihrend
des einzelnen Versuches beobachteten Zughakenverschiebungen
zur Darstellung.

Auf dem obern Teile der Zughakenschulter war mittels
zweier kleiner Fligelschrauben ein sattelformiges Metallstiick
von ganz dhnlicher Gestalt, wie bei den vorbeschriebenen Vor-
richtungen befestigt, welches in einem obern senkrechten An-
satze einen wagerccht gelagerten Schreibstift aufnahm. Die
Spitze dieses Schreibstiftes wurde mit Hilfe einer schwachen
Feder gegen ein wagerechtes, glatt gehobeltes etwa 180 »m
langes und 70 ™™ hohes Brettstick gedriickt, welches an cinem
durch zwei Schrauben mit dem Kopfsticke des Wagens ver-
bundenen Bigel hing. Vor Beginn jedes Versuches wurde auf
diesem Brettstiicke mittels zweier Reifsnigel ein Streifen
kriiftigen Papiers glatt aufgespannt, und aunf diesem die Ruhe-
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stellung des Hakens durch eine senkrechte Linie bezeichnet.
Die vom Schreibstifte wiihrend des Versuches gezogene wage-
rechte Linie gab die grofste Verschiebung in der Richtung
nach vorn und hinten an,

d) Die Zugstangenverlingerungen der Versuche
des zweiten und dritten Tages am 1., 27. und 54. Wagen
lassen sich aus den Aufzeichnungen entnehmen, welche von den
unter d, beschriebenen Vorrichtungen aufgenommen wurden
und zwar durch Vergleichen der in demselben Zeitpunkte ge-
messenen Verschiebungen des vordern und hintern Iakens.

Die ibrigen Beobachtungswagen besafsen besondere Mefs-
vorrvichtungen, die nur die griofsten Verschiebungen darsteliten,
Auf jeder der beiden Zugstangenhiilften waren zwei Arme fest-
geklemmt, der eine nahm an seinem obern Ende einen nach-
stellbaren, wagerechten Schreibstift auf, wiihrend der zweite
ein in wagerechter Lage befestigtes 200 ®™ langes und 70 ™
hohes gehobeltes Drettstiick fiir ein aufzuspannendes Papierbiatt
trug, dessen Mitte im Ruhezustande dem Schreibstifte gegeniber
stand. Die Vorrichtung folgte allen von den Zugstangenhiilften
ausgefithrten Verschiebungen, olme in Titigkeit zu treten, so-
lange sich erstere nicht von ecinander entfernten, da die gegen-
seitige Lage von Schreibstift und Papier dann keine Verinderung
erfubr, Sobald aber eine Zugstangenverlingerung auftrat,
mufsten Papier und Schreibstift entgegengesetzte Bewegungen
ausfithren, also die Verlingerung durch eine wagerechte Linie
zur Darstellung bringen. ]

f) Die riickliufigen Bewegungen der Wagen nach
dem Loisen der Bremsen wurden gemessen, indem man un-
mittelbar nach dem Anhalten des Zuges die Stellung der
vordern Achse jedes Beobachtungswagens durch einen Kreide-
strich an der Berithrungstelle von Radreifen und Schienenkopt
kennzeichnete. Hiernach wurden auf Signal gleichzeitig alle
Bremsen gelost, und sobald der Zug sich wieder in Ruhe be-
fand, die Entfernung des Kreidestriches von der nunmehrigen
Beriihrungstelle der betreffenden Achse durch Messung ermittelt,

(Fortsetzung folgt.)

Ueber die Leistungen der Lokomotiven.

Von 0. Busse, Maschinen-Direktor in Kopenhagen.

In der Kisenbahntechnik der Gegenwart*) findet sich die
Bemerkung, dafs die gute Beschaffenheit der englischen Kohle

die Ursache der hohen Lcistungen der dortigen Lokomotiven .
 den Wert 80: dic iibrigen Sorten liegen zwischen oder unter

sei. Ich halte dies nicht fir ganz zutreffend, und gestatte
mir, einige Beobachtungen mitzuteilen.

Wie iiberall werden auch in England auf den Bahnen
dic Kohlen verbraucht, welehe zur Hand sind; in Schottland
Flamm- und Fettkohlen, in Mittel-England Newcastle- und
Yorlkshire-Flammkohlen, im Siiden Waleskohlen, welche zur
Fettliohlengruppe gehdren. Ueberall wird nur der Unterschied
gemacht, dafs diec Personenziige mehr Stiickkohle erhalten, als
die langsam fahrenden Ziige, aber iiberall sind die englischen
Kohlen nicht so gut gesichtet, wie es die deutschen Zechen
besorgen. Unter den englischen Kohlen selbst ist ein sehr

*) Bd. I, Auflage 2, S. 1 und 74.

grofser Unterschied im Heizwerte; Waleskohlen von Cardiff
und Newport stehen am hichsten; wenn man deren Wert gleich
100 sctzt, so erreichen die besten Newecastle-Flammkohlen nur

dieser Wertziffer, Die Flammkohlen brennen leichter als die
Fettkohlen und deswegen macht es keine Schwierigkeiten, die:
nitige grofsere Menge davon zu verbrennen, als von den schwer-
brennenden Fettkohlen,

Seit einigen Jahren verbrauchen die dinischen Staatsbahnen
grofsc Mengen deutscher Koklen, welche auf Eisenbahnwagen
ohne Umladung dahin gelangen; es sind Fettkohlen aus den
besten rheinischen und westfilischen Zechen,*) die ebenso-

*) Diese Kohlen werden also wohl besser sein als die, welche
hier durchschnittlich gebrannt werden. Mit guten westfillischen Stick-
kohlen werden auch hier die griofstmoglichen Leistungen erzielt. v. B.
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hohe Verdampfung ergeben, wie die Cardifi-, die besten eng-
lischen Kohlen. In dieser Beziehung brauchen "also die Lei-
stungen der deutschen Lokomotiven den englischen nicht nach-
zustehen,

Ich habe somit Erfahrung beziiglich der verschiedenen
Kohlenarten, habe mit englischen und deutschen ILokomotiven
gearbeitet, auch eine Anzahl englischer Fahrer gehabt und
die Leistungstrage in England selbst gepriift.

Es ist unstreitbar, dals die Lokomotiven dort im tig-
lichen Betriecbe mehr leisten, als die hiesigen und deutschen.
Das liegt aber weder an der Kohle noch an der Bauart, son-
dern zuniichst in der Eigenart der Englinder, welche von jeher
hohen Wert aunf grofse Geschwindigkeiten gelegt haben; das-
selbe wiederholt sich bei Schiffen, Wagenfahrten Wettrennen
und dberall. Weiter ist der Wettbewerb der verschicdenen
Bahnen Ursache geworden, die Geschwindigkeit immer hoher
zu steigern, ich erimmere an die versechiedenen Wettfahrten
nach Schottland zwischen den Ost- und den Westkiisten-Balnen.
Da man nicht jedesmal neue Lokomotiven hat bauen konnen,
wenn man cinen schnellen Zug fahren wollte, und da die ver-
schiedenen Maschinenverwaltungen nicht mit ihren Lokomotiv-
bauarten zuriickstehen wollten, so haben sie danach gestrebt,
das mogliche mit ihren Lokomotiven zu leisten. Hier kommen
bei Verspitungen und schlechtem Wetter auch sehr grofse
Leistungen lheraus, und das ist notwendig, um den Fahrplan
cinzubalten. In England ist das anders, dort fiihrt man tiig-
lich mit Hochstleistungen und nimmt bei schlechtem Wetter
und Ueberfilllung die Verspitungen, wie sie fallen. Verspitungen
von ciner bis zwei Stunden zwischen London und Glasgow sind
nicht ungewdhnlich.

Ferner fehit in England die Ersparnisbelohnung, welche
anderswo die Fiihrer zu sparsamer Verwendung des Heizstoffes
anhiilt, und mit grofsen Leistungen nun einmal unvereinbar
ist.  Daneben wird in England viel Zeit gewonnen durch
schnelles Befahren von Gefillen, weil man keine polizeilichen
Vorschriften fiir Langsamfahren hat. Diese DBeschrinkungen

sind meines Irachtens iiberhaupt verfehlt; die Gefahr liegt

nicht in der Geschwindigkeit, sondern in dem Unterhaltung-
stande der Bahm, deren Giite man nicht in Kilometer aus-
messen kann, Zu Zeiten fihrt man sicherer auf eciner be-
stimmten Strecke mit 100 km, St., als zu anderen Zeiten mit
40 km/St.; das hingt nur vom Zustande des Oberbaues ab.

Mit Geschick und gutem Willen ist mit cinem Lokomo-
tivkessel Unglaubliches herauszuleisten. Ist das Feuer gut, so
kann man durch weiteres Auslegen der Steuerung grifsere
Luftverdinnung in der Rauchkammer erzielen und mehr und
mehr Dampf erzeugen, also mehr und mehr verbrauchen, inner-
halb sehr weiter Grenzen, wenn nur der Ieizer ordentlich
schafft und der Fihrer seinen Verbrauch genau nach dem
Dampfdrucke und Wasserstande einrichtet.

Das Ziel wird aber meist durch die Flugasche in der
Rauchkammer gesteckt; denn, wie man auch Blasrohr und
Schornstein einrichten mag, zu einer grofsen Verbrennung ge-
hort starker Luftzng, und dieser ist dic Ursache des Mitreilsens
von Flugasche; die Menge hingt von der Beschaffenheit der
Asche und von der Hiohe der Luftverdinnung ab. In ersterer
Bezichung sind die Kohlen recht verschieden, manche geben
staubartige Asche, welche zum Schornsteine herausfliegt, andere
geben Stitcke, welehe vom Funkenfinger zuriickgehalten werden
und die Rauchkammer anfillen. Der Kernpunkt der ganzen
Sache ist der Funkenfinger; wenn man cine Lokomotive ge-
hirig anstrengt, so hat man oft schon nach 50 km die Rauch-
kammer bis vorn hinauf zum Spannbalken voller Flugasche und
sehr bald ist sie so voll, dafs der Zug stark behindert wird;
hier ist also die Grenze fir die Leistung, Dic englischen Fithrer
kennen diese Grenze nicht, weil in ihren Lokomotiven keine
Funkensiebe angebracht sind, wo man sie versucht, werden sie
schnellstens unschiidlich gemacht.

Der Wille der Reisenden und der Fithrer, der Wegfall
der Ersparnisbelohnung, die unbeschriinkte Geschwindiglkeit auf
Gefiillen und die freie Rauchkammer sind also die Ursachen
der grolsen Leistungen englischer l.okomotiven, und in nicht
geringem Malse die verschiedene Auffassung iiber rechtzeitige
Einbringung der Ziige.

Neuere Lokomotiven der Aktien-Gesellschaft vormals Orenstein und Koppel in
Drewitz-Potsdam.

Von H. Jost, Ingenieur in Berlin.

1, Einstellhare 3;3 gekuppelte Tenderlokomotive der Bauart
Klien-Lindner, Spurweite = 785 mm,

Eine beachtenswerte Verwendung fand die Klien-Lind- -
ner-Achse bei dieser Lokomotive, welche Kriunmungen von
14™ Halbmesser befahren muls,

Die Hauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser d . 300 mm
Kolbenhub 1 350 «
Raddurchmesser D 750 «
Gesammtachsstand 2200 «
Dampfaberdruck p 12 at :
Heizfliche H 36,0 qm |

Organ fQr die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XLI. Band. 1. Heft,

Rostfliche R 0,7 qm
Wasserraum 20001
Kohlenraum 800 kg
Leergewicht . 14500 =
Dienstgewicht . . 18500 «
Zugkraft 0,54 p (l£)—1 . 2700 «

Nach Textabb, 1 bis 3 liegen die Rahmen aulsen und die
Achsen sind in iblicher Weise mit ITall'schen Kurbeln ver-
sehen und gekuppelt. Die Vorderachse, welche als Klien-
Lindner-Achse ausgebildet ist, wird innerhalb der Réder
von zwei Lagern umfafst, die an einem zweiteiligen Deichsel-
1904. 3
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bleche befestigt sind (Textabb. 3). Die Deichsel wird in der
Mitte zwischen Vorder- und DMittelachse von einem am links-
seitigen Rahmen senkrecht drehbar befestigten Arme gehalten,
welcher einen mit den Deichselblechen verbundenen Kugel-
zapfen umfafst. Am hintern Ende sind die Deichselbleche
durch ein gulsciserncs Zwischenstiick verbunden, welches eine
Gabel triigt, die cine Ililse auf der Mittelachse umfalst,

Die Mittelachse Dbesteht wie die Vorderachse aus einer
Kernwelle, jedoch ohne Kugellager, und einer die Rider tragen-
den Hohlwelle, welche seitlich verschiebbar ist. Durch vier
in der Lingsrichtung gegen einander versetzte, auf der Kern-
achse befestigte Mitnelimer wird die drehende Bewegung auf
die Ilohlwelle itbertragen.

In Kriimmungen stellen sich die erste und zweite Achse
ebenso cin wie bei dem Kraufs-Helmholtz’schen Dreh-
gestelle, sodals die Laufflichen aller drei Achsen im Sinne des
Gleisbogens stehen.

Bei Ritckwirtsfahrt ist die Einstellung ungiinstiger, da
die festgelagerte Hinterachse voranliiuft, wihrend die beiden
andern Achsen sich wiederum dem Gleisbogen entsprechend
einstellen,

Bei der Probefahrt auf einem g formigen Gleise von 14™
Halbmesser entsprach die Lokomotive hinsichtlich der Einstell-
barkeit den Erwartungen; auch bei Rickwirtsfahrt war der




CEx Y-

Spurkranzdruck der festen Hinterachse unbedeutend, sodafs die
Lokomotive die Krimmungen ohne Klemmen durchfuhr.

Die nach cinem Patente der Bauanstalt ausgefithrte Ellipsen-
steuerung ist friher auch von Brown angewandt und der
Schiffsmaschinensteuerung von Klug dbnlich; sie wirkt wie
eine Joy-Steuerung, Die Gleitstiicke dieser sind aber durch
Lenker ersetzt, sodafs nur runde Bolzen vorkommen, die unter
Stanb am wenigsten leiden. Die Steuerung ist sehr einfach,
die Dampfverteilung wird aber durch das Federspiel unginstig
beeinflufst. Wichtig ist die Einstellung der senkrechten Lenker
auf genaue Linge.

Bei Zylinderfillungen bis 759/, ist die Voreilung unver-
dnderlich 3 mm,

Die in iblicher Weise an der Rickwand des Fiihrerhauses
angeordnete Hebelbremse iibt einen Druck von etwa 50°/; des
Lokomotivgewichtes auf die Riider aus.

Die Lokomotive ist mit Mittel- und Seitenbuffern ausge-
riistet, um die Beforderung verschieden gebauter Wagen zu
ermiglichen.

2

A~

2><22 gekuppelte Verbundlokomotive der Bauart Mallet-
Rimrott, Spurweite = 1000 mm,

Die in Textabb. 4 bis 6 abgebildete Lokomotive wurde
von derselben Gesellschaft gebaut und verdient wegen ver-
schiedener zweckmiifsiger Einzelheiten besondere Beachtung.

Die Hauptabmessungen sind:

225 und 340 mwm

Zylinderdurchmesser d .

Kolbenhub 1 360 «
Raddurchmesser D 720 «
Achsstand jedes Gestelles . . 1200 «
Gesammtachsstand 3950 «
Dampfiberdruck p 12 at
Heizfliiche I 35,7 qm
Rostfliiche R 0,73 qm
Inhalt der Wasserbehiilter . 22001
Inhalt der Kohlenkasten 700 kg
Leergewicht . 13500 «
Dienstgewicht . . 20000 «
Zugkraft 0,44 p @l 3050 «

D -

Der nach den neuesten Bestimmungen mit Ankerrohren
versehene Kessel ist an den Seiten der Feuerbiichse fest mit
dem hintern, unbeweglichen Rahmen verbunden, ebenso der
Langkessel vor der Feuerbiichse, jedoch werden hier gering-
fiigige Liingenausdehnungen des Kessels durch die IFederung
des Kesseltrigerbleches aufgenommen. Kurz vor der Rauch-
kammer ist der Kessel auf dem vordern, seitlich beweglichen
Rahmen auf Gleitflichen gelagert.

Die beiden Rahmengestelle sind durch zwei kriftige, oben
und unten angeordnete Bolzen verbunden, welche dem vordern

" Gestelle eine wagercchte Bewegung gestatten, aber in senk-

rechter Ibene cine starre Verbindung beider Gestelle bilden,
3*
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sodals die Last der dem Federspiele folgenden Teile auf alle . vorgerufecnen Bewegungen mnachgibt.

vier Achsen gleichmifsig verteilt wird. Je zwei Achslager sind

stiitzung in vier Punkten auf einfache Weise erreicht wird.

Das bewegliche Vordergestell wird durch eine unter dem
Kessel angebrachte Riickstellvorrichtung, eine Keilfliche mit
Feder, nach jedem seitlichen Ausschlage in die Mittelstellung
zuriickgezogen, ohne dafls sich die Hohenstellung indert.

Die scitlich angebrachten Wasserkisten sind auf den aus
Stahiguls hergestellten Gleitbahntrigern gelagert, welche oben
mit Gleitfliichen versehen sind, sodafs auch beim Befahren von
Kriimmungen mit grifserer (reschwindigkeit keine Schwankungen
eintreten konnen.

Das Verbinderrohr zwischen der Hochdruck- und Nieder-
druckmaschine ist aus biegsamem Messingrohre hergestellt,
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Hierdurch werden die

; bisher bei kleineren Mallet-Lokomotiven verwendeten Kugel-
durch eine gemeinsame Lingsfeder belastet, sodals cine Unter- °

gelenke und Stopfbiichsen vermieden.

Die Steuerung ist dieselbe wie Dlei der vorher beschric-
benen Lokomotive.

Um leichte Beweglichkeit der beiden Umsteuerungen zu

. sichern, sind alle vier Schieber mit Entlastungsvorrichtungen
* versehen.

welches allen durch das Ausweichen des Vordergesteiles her-

Die Vorrichtung zum Umstellen der Steuerung (Textabb. 6)
ist so eingerichtet, dafs die Hochdruckmaschine mit belicbigen
Fillungsgraden arbeiten kann, wiihrend die Niederdruckmaschine
unabhiingig davon etwa 709/, Fillung erhilt, Durch diese
Einrichtung wird der Dampf besser ausgenutzt, als bei gleicher
Fillung in beiden Masehinen, auch wird das Schleudern der
Niederdruckmaschine vermieden.

Kuppelungen fiir Eisenbahnfahrzeuge.

Von M. Kosch, Ingenieur.

In Glaser’s Annalen fir Gewerbe und Bauwesen*) sind
von Herrn Regierungs-Baumeister Sauer Angaben iiber selbst-
titige und Uebergangs-Kuppelungen, sowie iiber Versuche mit
solchen gemacht, welche von dem Werke Krupp, A.-G,, an
den eigenen Betriebsmitteln angestellt sind.

Das Werk hat bei seinen Versuchen mit der amerika-
nischen Mittelbuffer-Klauenkuppelung zunichst die Nachteile
der S-formig gekrimmten Eingrifflinie der amerikanischen Klaue
nachgewiesen. Ist die Klaue auf ihrer Eingriffliche nicht
genau nach Lebre gearbeitet, so ist die Zugverbindung nach
kurzer Zeit nicht mehr sicher. Die Ungenauigkeit stellt sich
bei gut gearbeiteter Klaue erst nach entsprechender Abnutzung
im Betriebe ein. Wann dieser Zeitpunkt eintritt, lilst sich
nicht mit Sicherheit bestimmen, so dafs stets dic Gefahr von
Zugtrennungen besteht, Wird nun die S-formige Eingriftlinie
der Klaue so gelegt, dals dic Beriihrende im Wendepunkte in
die Zugrichtung fillt, so erhalten die Klauen hakenartigen Ein-
griffl.  Wiihrend der Gegenhalter bei der Klaue mit amerika-
nischem . Eingriffe vor allem dazu dient, die Trennung der
Klauen zu verhindern, also ein unbedingt notwendiges Glied
ist, spielt er bei der Klaue mit hakenartigem ILlingrifte mehr
dic Rolle einer Sicherung, abgesehen davon, dafs cr in beiden
Fillen noch als Fithrung fiir die Klaue beim Kuppeln ver-
wendet wird. Durch die Versuche ist vor allem bewiesen, dafs
Verbindung und Trennung der Klauen mit hakenartigem Ein-
griffe auch moglich ist, wenn eine Klaue in der Kuppelstellung
festgestellt ist. Das Zwingen derartiger Klauen in Gleisbdgen
kann vermieden werden, wenn sich die Kuppelung in wage-
rechter Tbene bewegen kann, Damit sie sich .dann stets in
die Mittelstellung einstellt, sind auf beiden Sciten des Schaftes
Federn angeordnet. Ilierdurch wird ein ganz wesentlicher
Nachteil der in Amerika gebriiuchlichen festen Lagerung des
Schaftes beseitigt und die Abnutzung der Klauen vermindert.
Da jedoch dann dem Schafte der Kuppelung die sonst vorhan-

*) Glaser's Annalen 1902, S. 241; 1903, S. 151.

dene seitliche Fithrung fehlt, so werden Stéfse nicht mehr so
gut aufgenommen werden, weil die Schiifte der aufeinander
treffenden Kuppelungen eine Winkelstellung zueinander ein-
nehmen kiénnen und auch im allgemeinen ecinnehmen werden,
weil in den seltensten Fiillen die Mittelachsen beider Kuppe-
lungshiilften in eine Gerade fallen werden, oder wenn dies der
Fall ist, wihrend der Dauer des Stofses in dieser bleiben
werden. Sowohl beim Zusammenschiecben der Fahrzeuge, als
auch beim Anziehen werden daher Stilse auftreten. Wie die
Kuppelungen diese Stilse auf die Dauer vertragen wiirden, ist
nicht vorauszusehen. .

Fiir die ![Anbringung der selbsttitigen Kuppelung wird auf
Grund der Versuche warm empfohlen, .sie an der Stelle der
jetzigen Schraubenkuppelung anzuordnen, welche also fortfallen
miifste. Es ist nicht zu verkennen, dafs diese Anordnung der
Klauenkuppelung hinsichtlich der Ucbertragung der Zug- und
Druckkriifte vieles fiir sich hat, doch ist dabei zu bedenlken,
dafs man bei Fortfall der Seitenbuffer nicht wird umhin konnen,
einen besondern Mittelbuffer- zur Aufnahme der Stofse anzu-
ordnen, welcher wieder am giinstigsten an der Stelle der Schrauben-
kuppelung angebracht werden wiirde. Jedenfalls wird es darauf
ankommen, die Aufnahme der Stofskriifte moglichst giinstig zu
gestalten. Da diese Krifte plitzlich wirken, und in ihrer
Wirkung ganz anders sind, als die bei der Bewegung des Zuges
auftretenden stetigen Zugkriifte, so wird es auf alle Fiille vor-
teilbaft sein, zur Aufnahme der beiden verschiedepen Kriifte
getrennte Vorrichtungen zu verwenden, Neuere amerikanische
Entwiirfe lassen daher dic Zugkriifte nur durch Federn auf-
nehmen, wiihrend bei Druckkriiften ein Teil der Stofsarbeit
aufserdem durch Reibung sich bewegender Teile der Zug- und
Stofsvorrichtung vernichtet wird. In diesem Falle kann man
daher mit schwiicheren Federn auskommen. Die »Tieflage«
der Klauenkuppelung wird sich also Dei Verwendung besonderer
Mittelbuffer nicht umgehen lassen. In diesem Falle wird sich
der Einfluls der Tieflage der Kuppelung, wenn diese nur
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Zugkriifte dbertriigt, nicht in so unginstiger Weise geltend
machen,

Die fiir die Versuche benutzten Klanenkuppelungen konnten
sich in wagerechter Ebene drehen, wiihrend sie in senkrechter
Ebene nur geringes Spiel hatten. Die freie Beweglichkeit des
Schaftes in senkrechter Ebene scheint nicht fiir erforderlich
crachtet zu werden, da sich die Klauen selbst in senkrechter
Richtung gegeneinander verschieben konnen. Diese gegensei-
tige Verschicbung der Klauen findet jedoch unter Druck statt,
und erfolgt erst, wenn sich die Schiifte mit ihrer obern oder
untern Fliche gegen die obere oder untere Begrenzung der
Schlitzfahrung in der Bufferbohle gelegt haben,
Klappern der Schiifte in ihren Fiilhrungen stattfinden, welches
in Personenwagen unangenehm empfunden wird. Leider scheinen
hieriiber lkeine Beobachtungen auf amerikanischen Eisenbahnen
vorzulicgen. Vielleicht betrachtet man dies in Amerika als
ein notwendiges Uecbel, um dessen Bescitigung man sich nicht
bemiiht.

Die Klauenkuppelungen mit hakenformiger Klane liefsen

sich bei den Versuchen auf gerader Strecke und noch in

Kriimmungen von 100 ™ Ilalbmesser gut kuppeln und ent-
kuppeln, wenn eine Klaue geschlossen war. Einen Schlufs auf
das dauernd gute Verhalten im Betriebe lassen diese Versuche
jedoch nicht zu. Wenn auch zugegeben werden mufls, dafs die
Klaue mit hakenartigem Eingriffe vor der amerikanischen Klaue
grofse Vorteile hat, so sollte man nicht vergessen, dafls die
Klaue nieht der einzige wunde Punkt der amerikanischen
Mittclbufferkuppelung ist. Nieht nur die Kuppelung an sich,
sondern die ganze zur Aufnahme der Zug- und Druckkrifte
dicnende Vorrichtung ist so auszubilden, wie es Schnelligkeit
und Sicherheit des Betriebes erfordern.

Ob hier nun eine Abart der urspriinglichen amerika-
nischen Mittelbufter-Klauenkuppelung berufen ist, die Aufgabe
nach jeder Richiung befriedigend zu losen, diirfte nach den
mit den Klauenkuppelungen in Amerika gemachten Erfalirungen
zweifelhaft sein, Warum mufs denn unter allen Umstinden
Flickarbeit geleistet werden? Warum sollen die deutschen
Ingenienrc besseres als die Amerikaner schaffen, wo nur die
Aufgabe vorliegt, Gutes zu schaffen. Warum haben wir also
nitig, uns auf anderc zu stiitzen, wo wir selbst gelien konnen,
wenn wir nur wollen. Niemand hiilt es der Miihe wert, auch
einmal eine andere Kuppelung der Klauenkuppelung gegeniiber-
zustellen. Wenn man es tite, so wiirde man wahrscheinlich
die Entdeckung machen, dafs manche von ihnen einfacher und
nicht schlechter sind. Insbesondere liegen fiir selbsttiitige,
starre Lenkkuppelungen neuere Entwiirfe vor, welche wohl der
Beachtung wert sind, Die Vorzige einer Kuppelung aus zwei
za einer starren Stange zu verbindenden Kuppelungshilften,
welche so gelagert sind, dafs sich die Kuppelung stets in
Richtung der Kraft cinstellen kann, sind unbestritten.

Die Liosuug dieser Aufgabe ist in erster Linie eine Geld-
frage, denn man kann die Opfer nicht einem Einzelnen oder
ciner kleinen Zahl Beteiligter zamuten, Die Kuppelungsfrage
bildet einen wiirdigen Gegenstand ciner Zuwenduug, wie etwa
die Nobel- Stiftung.

Daher mufs ;

Uber die bei den Krupp’schen Versuchen mit Ubergangs-
kuppelungen gemachten Erfahrungen ist noch folgendes zu
bemerken,

Der durch das Kopfstick der Klaue hindurchgesteckte
Bolzen, der durch ecin Glied des am andern Fahrzeuge an-
gebrachten Kuppelgliedes hindurchgreift, hat sich nicht bewihrt,
denn er verbog sich. Die Nachteile dieses Bolzens auch fiir
die Klaue sind vom Verfasser*) angegeben. Bei Handhabung
des Umsteckkopfes von Grimme und Weddigen**) ergaben
sich keine Schwierigkeiten, die Umwechselung konnte schnel
vollzogen werden, Immerhin kommt diese Losung nur in
Betracht, wenn die Umwandelung innerhalb weniger Tage voll-
zogen werden kann. Am besten bewihrten sich die in wage-
rechter Ebene drehbar angebrachten Klauenkuppelungen. Die
Mittelbufferkuppelung war auf zwei verschiedene Arten an der
Zugstange angebracht:

a) darch zwei Bolzen mit einem Querstiicke der Zugstange
verbunden***); der Zughaken der Schraubenkuppelung lag
hierbei fest.

b) Zughaken und Kuppelkopf waren um 90 gegencinander
versetzt und um cinen gemeinsamen senkrechten Bolzen
an der Zugstange drehbar. Die Feststellung in den
beiden Steilungen erfolgte durch einen Keil,

Dic Bedicnung der beiden Kuppelungen nach letzterer
Anordnung liels sich schnell, bequem und sicher ausfithren.
Bei der Anordnung a) konnte der Kuppelkopf nur soweit ver-
schwenkt werden, dafls er sich gegen diec Bufferbohle legte.
Damit das eine Ende der Gabel den fiir den Arbeiter vor-
geschenenn Raum bei Bedienung der Schraubenkuppelung nichy
beschriinkte, war es mit dem Kuppelkopfe durch einen Bolzen
verbunden, sodafs es gegen den Kopf geklappt werden konnte.
Das Vorhandensein dreier Gelenke ist ein Mangel dieser Bauart.
Beiden Ausfithrungen gemeinsam ist der Nachteil der ziemlich
grofsen Ausladung der Kuppelung, welche einen kriiftig ge-
haltenen Schaft erfordert.

Gut bewihrt hat sich bei den Versuchen noch ecine An-
ordnung, welche iihnlich einer friher ) dargestellten ausgefiihrt
war, Statt der Teile a, d und ¢ der friher witgeteilten Ab-

.bildung war bei den Versuchen ein steifer Biigel angebracht,

welcher sich um senkrecht liegende Zapfen in wagerechter
Ebene drehen konnte. Der Nothaken war ferner nicht am
Kuppelkopfe, sondern am DBefestigungsbolzen des unmittelbar
zur Kuppelung dienenden Gliedes an dem Biigel angebracht.

Die Versuche haben ergeben, dafs die Ausfihrung einer
brauchbaren Ubergangskuppelung nicht so schwierig ist, wie
man sich vielfach vorstellt. Man wird auch hierin so lange
im Dunkeln tappen, bis die Frage der Wahl der selbsttiitigen
Kuppelung an sich endgiiltiz gelost ist. Ioffentlich geschieht
das recht bald, nicht durch theoretische Erirterungen, sondern
durch Vorwiirtsschreiten auf dem Wege des Versuches.

*) Organ 1902, S. 281,
**) Organ 1902, Tafel XLVIL, Abb. 111 und 112
**¥) Organ 1902, Tafel XLVI, Abb. 100 und 101.
1) Organ 1902, Tafel XLVIII, Abb. 12).
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Heilfsdampflokomotiven.

Yon Patté, Eisenbahn-Bauinspektor zu Hannover.

In der »Eisenbahntechnik der Gegenwarte*) ist bei Er-
drterung der Heilsdampflokomotiven seitens des Verfassers dieser
Mitteilung auf einen Unfall hingewiesen, welcher sich im Ok-
tober 1902 auf ciner Heilsdampf-Tenderlokomotive ercignete.

Hieran ist dic Vermutung gekniipft, dals das weite Flammrohr -

das Zuriickschlagen der Flamme nach dem Fithrerstande beim
Abschlusse des Dampfes begiinstige, wodurch die Lokomotiv-
Mannschaft bei nicht fest geschlossener Feuertir der Gefahr
des Verbrennens ausgesetzt sei.

Diese aus den ersten Beurteilungen des Unfalles hervor-

*} Zweite Auflage, Bd. I, S. 421.

gegangene Vermutung wird durch die an einer griéfsern Zahl
von Heifsdampflokomotiven bislang im Betriebe gemachten Er-
fahrungen nicht bestiitigt.

Jener Unfall scheint lediglich auf das Zusammenwirken
besonders ungiinstiger Umstiinde zariickzufiihren zu sein, welche
mit den Einrichtungen fiir Erzeugung iiberhitzten Dampfes nicht
in Zusammenhang stehen.

Die Annahme, dals durch das Flammrohr der Heifsdampf-
lokomotive die Bildung jener Flammen, was Umfang und Heftig-
keit anbelangt, beginstigt wird, kann somit nicht aufrecht

. erhalten werden.

Vereins-Angelegenheiten.

Organisations-Komitee des IV. Kongresses des Internationalen
Verbandes fiir Materialpriifungen der Technik,

St. Petersburg, Oktober 1903.
An die Herrn Mitglieder des Iaternationalen Verbandes fiar die
Materialprifungen der Technik.
Hochgeehrter Herr!

Der Priisident des Internationalen Verbandes fiir die Material-
pritfungen der Technik, Herr k. k. Hofrat, Professor L. v. Tet-
majer hat bereits die Ehre gehabt, Kuer Hochwohlgeboren
mit Zirkular vom 1. Juni d. J. dahin zu verstindigen, dasc
auf Grund der Allerhichsten Zustimmung Sr. Majestit des
Kaisers von Russland der IV, Kongress des Verbandes
im Jahre 1904 in St, Petersburg stattfinden wird und dass
sich das lokale Organisations-Komitee erlauben wird, Ihren
niihere Mitteilangen zu machen.

Dieses Organisations-Komiitee ist in St. Petersburg zusammen-
getreten und sieht sich heute in der glicklichen Lage, Iuer
Hochwohlgeboren hiermit bekannt geben zu dirfen, dass
Se. Kaiserliche Hoheit der Grossfiirst-Thron-
folger Michael Alexandrowitsch gniidigst gerulit hat,
das Protelitorat des IV. Kongresses zu itbernehmen.

Der Kongress wird in St. Petersburg in der Zeit vom
18, bis 24, August (5. bis 11. August alten Stils) des Jahres 1904
abgehalten. Die Sitzungen werden derart verteilt sein, dass es
den Herrn Kongressmitgliedern ermoglicht wird, einen Teil des
Tages dem DBesuche der wichtigsten industriellen Anlagen zu
widmen, die Sehenswiirdigkeiten der Stadt zu besichtigen und
Ausflige in die Umgebung zu unternehmen,

Ein Rubetag wird im Lacfe der Sitzungen eingeschaltet,
der einem Besuche von Finnland, dem Einblick in die Natur
dieses Landes, der Besichtigung der Wasserfille von Imatra und
seiner wichtigsten Etablissements bestimmt ist. Das Schluss-
bankett soll in Moskau abgehalten werden.

Jenen Kongressteiluehmern, welche die Strapazen einer
lingeren Reise nicht scheuen, wird nach Sclluss des Kongresses
die Moglichkeit geboten von Moskau aus ganz Russland zu
durchqueren, um tber die Mineralquellen des Kaukasus-Nowo-
rossisk und Ekatherinoslaw — nach Kiew zuriickzukehren, von

wo die Tecilnehmer auf beliebigem Wege sich in ihre lHeimat
begeben Lkonnen.

Die IKosten und die andern Einzellieiten dieser Reise
werden Ihnen ehestens bekannt gegeben werden. Fiir die Karte
zur Teilnahme am Kongress wurde vom Vorstand in seiner
Sitzung zu Wien im Mirz 1903 fir die Verbandsmitglieder
ein Betrag von 10 Rubel festgesetzt; die den Mitgliedern zu-
gehorigen Damen haben eine Karte um 7 Rubel zu losen.

Die Damen der Herren Kongressteilnehmer werden von
einem besonderen Damenkomitee empfangen, welches sich be-
mithen wird, ihnen wiihrend der Sitzungsstunden die Besichtigung
der Stadt zu erleichtern.

Das Organisations- Komitee wird Ihnen ehestens die Be-
giinstigungen bekannt geben, welche den Mitgliedern auf ihren
Reisen per Bahn und per Schiff, ferner in den Iotels und
dergl. zugestanden werden.

Alle Zuschriften werden erbeten unter der Adresse:
»Comité d'Organisation du IV. Congrés Inter-
nationale pour l’'essai des matériaux, St, Peters-
bourg, perspective des Balcans, 9 Laboratoire
Mécanique de 'Institut des Ingénieurs des voies
de communication.« '

In der Krwartung, dass Sie, hochgeehrter Ilerr, sich an
unserem Iongresse beteiligen werden, erlanben wir uns einen An-
meldebogen beizuschliessen mit der héflichen Bitte, denselben aus-
gefiillt und zwar so bald wie moglich an die bezeichnete Adresse
senden zu wollen, da die Kenntnis der Teilnehmerzall fiir die
schon jetzt zu treffenden Mafsnahmen unbedingt erforderlich ist.

Folgen die Unterschriften des ILokal-Komitees und des
Sekretariates des Organisations-Komitees.

Der Anmeldebogen zur Teilnahme fordert Angabe des:
1. vollen Namens, 2. der Amtsbezeichnung, 3. der Wohnung,
4. der Namen etwaiger die Mitglieder begleitender, ihnen nahe
verwandter Damen, 5. der Absicht einen Dericht vorzulegen,
6. des Wunsches, dass Wohnung besorgt wird. Dem Kongresse
vorzulegende Berichte missen bis 15. Januar 1904 in drei
Ausfertigungen dem Vorstandsmitgliede des betreffenden Landes,
oder dem Priisidenten des Verbandes eingesandt werden.
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Bericht itber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Selbsttitige Paketbeforderung auf dem Bahnhofe Paris-Austerlitz
der Orléanshahn.

(Révue générale des chemins de fer 1902, Februar, 8, 97.)

Hierzu Abb. 1 bis 17, Taf. V und Abb. 1 his 16, Taf. VI,

Die Orléansbahn hat tiglich von dem Pariser Bahnhofe
18000 bis 26000 Pakete, Kistchen, Schachteln und dergl.
zu befgrdern,

Um dies rasch zu erledigen, werden die Pakete in Korben
oder Ballen versandt, von denen jeder einzelne fir einen ein-
zigen grolseren oder fitr mehrere kleinere Bestimmungsorte
eines Streckenabschnittes bestimmt ist.

Fiir die grofseren Ortschaften des Bahunetzes, fir die die
Korbzalil zu grofs werden wiirde, werden die Packete in dazu
bestimmte verschlossene Wagen verladen.

Dic Mehrzahl der Pakete kommt mit den Ziigen in der
Zeit von 6 bis 8 Uhr Abends an und geht mit den zwischen
7 Uhr Abends und Mitternacht abfahrenden Ziigen ab. Um
diese Massen in der verhitltnismiifsig kurzen Zeit zu befordern,
hat man selbsttiitige Einrichtungen geschaffen, so dafs Ver-
spiitungen  bei der Absendung, die bei Ilandbetrieb nicht
selten waren, ginzlich vermieden werden.

Der ganze Vorgang spielt sich in sechs Abschnitten ab:
. Annahme der Palete,
. DBeforderung bis zum ersten Ordnungstische,
Verteilung auf diesem.
Diese drei Abschnitte werden von siimmtlichen Stiicken
durchlaufen, die folgenden drei (Nr. 4 bis 6) nur von den zur
Versendung in Korben bestimmten.

4. Beforderung nach dem zweiten Ordnungstische,

5. Verteilung anf diesem,

6. Verladung in die Korbe.

Die offen im Sammelwagen untergebrachten Pakete ge-
langen in folgenden Stufen bis zum Wagen:

(U & ]

4a, Beforderung bis zu einem gesonderten Tische, wo die
Pakete nach den einzelnen Sammelwagen geordnet
werden,

5a. Verteilung in die Sammelbehiiter,

ta. Verladung in die Wagen.

Diese einzelnen Vorgiinge verlaufen in folgender Weise:

1. Annahme der Pakete.
werden von einem Beamten angenommen, der sie auf Verpackung,
Zahl und Gewicht prift und beklebt, sowie mit Kreide die
Nummer einer der vier Sammelkammern aufschreibt, in die das
betr. Stiick vorliufig gebracht werden soll.  Jede dieser Kammern
dient zur vorliufigen Aufbewahrung der Giter bis zur Abfahrt
der Ziige, fir die die entsprechende Kammer bestimmt ist. Die
offen im Wagen weitergehenden Sachen erhalten die Nummer 0,
und werden, wie unten gezeigt, gesondert weiter befordert. Die
von den Annahmestellen in der Stadt kommenden sind dort
schon untersucht und mit Kreidevermerk versehen, und werden
durch die Wagen der Gesellschaft nach dem Babnhofe an die
Laderampe gefahren.

Die ankommenden Pakete ;

2. Beforderung bis zum ersten Ordnungstische.
Die Pakete werden dann von dem die Annahme ausfithrenden
Beamten, je nach der Stellung des Paketwagens vor der Rampe
in den niichsten der lings der Rampe angebrachten Einwurf-
trichter geworfen. Durch diesen gleiten sie schriig nach untem
auf einer Rutsche auf cines der endlosen Binder, das sie weiter
triigt. Diese Forderbiinder B;, B, lanfen je von dem Ende der
Rampe unter dieser her bis zur DMitte des Erdgeschosses, wo
der erste Ordnungstisch T steht. (Abb, 2, 3 u. 6, Taf. V.)

3. Verteilung auf dem evrsten Ordnungstische,
An diesem stehen vier Beamte, die die Sachen in Empfang
nehmen und sie nach dem darauf befindlichen Vermerke auf
eins der sechs Firderbinder D D, bis D, legen. Diese Forder-
binder laufen quer zum Tische, je drei auf einer Liingssecite
ab. Zwei von ilnen, D, und D, sind fir stirkern Verkehr
doppelt vorgesehen,

Von diesen, quer durch das Erdgeschofs laufenden Bindern
D gelangen die DPakete je nach Lagerung auf D, und D, oder
auf D, und D, entweder auf eines der an der rechten Gebiude-
lingswand entlang laufenden Férderbinder E, und E,, oder auf
cines der an der linken Wand laufenden E; und E;. Von diesen
Biindern werden sie durch Abstreifvorrichtungen in die seitlich
darunter liegenden Sammelkammern Nr. 1 bis 4 geworfen, die
auch paarweise auf jeder Seite angeordnet sind. Hier sammeln
sie sich bis zum Abgange der betr. Ziige an. Damit dic Pakete
nicht immer an derselben Stelle von dem Firderbande herunter-
stirzen, werden die Ablenkvorrichtungen durch ein Getriebe
bewegt, das sie Lings jeder Kammer mit einer Geschwindiglkeit
von 0,10™/Sek. vor- und zuriickschiebt. Die Kammern, die
gleichseitig zur Gebiindemitte auf beiden Seiten liegen (Abb. 16,
Tafel VI) haben einen nach der Gebiiudemitte geneigten Boden
und sind an dieser Seite durch Klappen seitlich begrenzt, die
durch ein Gesperre verschiossen gehalten werden (Abb. 12,
Tafel V.)

Yor diesen Klappen ist ein Laufsteg angebracht fiir den
Beamten, der die Klappen fiir das Entleeren der Kammern zu
offnen bat. Darunter liegt in einem Kanale das bei der Kammer-
entleerung in Betracht kommende Forderband G.

4. Beforderung nach dem zweiten Ordnungs-
tische, Ist nun die Zeit zur Verladung in die Zige ge-
kommen, so lifst der bedienende Beamte durch Zuriickschieben
der Sperrvorrichtung die Seitenklappe der in I'rage kommenden
Kammer herunter, und legt die in der Kammer angestauten
Packete einzeln auf das jetzt in Bewegung gesetzie endlose
Band G, das in dem Kanale mit ciner Geschwindigkeit von
1™/Sek. nach dem zweiten Ordnungstische H lLinft und stind-
lich 3600 Packete fortschaffen kann. Dieses Band geht zu-
niichst wagerecht bis zur Giebelwand des Gebiiudes und dann
mit einer Steigung 1:40 durch diese Wand, bis- zu einer IIohe
von 5,35™ oberhalb der Verladerampe und von hier wagerecht
weiter bis zu dem zweiten Ordnungstische H, der in der Nihe
der abfahrenden Ziige steht.



5. Verteilung auf dem zweitenTische. Von diesem
durch zwei Beamte bedienten Tische gehen sechs geneigte
Rutschen J, bis J; zu den auf der Rampe stehenden Tischen T,
von denen die Pakete von Beamten ahgehoben und in die im
Halbkreise um die Tische stehenden Korbe geworfen werden
(Abb, 1, 9 u. 14 und Taf. VI.) Die Zahl der rings um jeden Tisch
stehenden Beforderungskorbe richtet sich nach der Anzahl der
Bestimmungsorte eines Zuges. Liingere Zitge werden entsprechend
der Linge der Fabrstrecke in zwei oder drei Teile geteilt,
zur Bedienung eines jeden Teiles werden eine oder mehrere
der Rutschen J; bis J; bestimmt.

Jeder der Kirbe trigt auf seinem Deckel einen Zettel mit
Angabe des oder der Bestimmungsorte und eine Schiefertafel,
auf der die Beamten die Zahl der Packete vermerken. Ist der
Korb gepackt und der beigegehene Frachtbrief mit den Angaben
der Schiefertafel verglichen, so wird er von Hand in den Ge-
piickwagen, oder wenn dieser entfernter steht, auf Karren*)
gesetzt, die mittels Drahtseiles angetrieben, nach dem Gepiick-
wagen laufen,

4. Beforderung der DPakete, die mnicht in
Kérben weitergehen, bis zu dem betr. Ordnungs-
tische. Diese gelangen von der Annahmestelle aus mit dem
Xreidevermerke Nr. O ebenfalls in oben geschilderter Weise
nach dem ersten Ordnungstische, werden aber hier nicht auf
die Forderbiinder D, sondern auf das, lings itber dem Tische
hinlaufende Firderband « gelegt, und gelangen von diesem
mittels einer Ablenkvorrichtung auf ¢, das in der Gebiudemitte
in einer gewissen Hohe lings des oben genannten Bandes G
und ebenso wie dieses durch die Stirnwand des Gebiludes auf
die Rawpe liuft, wo es auf ein quer dazu angeordnetes
Band @, miindet. Dieses triigt die Packete, die von a; kommen,
weiter zu dem in derselben Hohe tiber der Rampe anf einem
Geritste stehenden Ordnungstische P. (Abb, 8, Taf, VL)

Sa, Verteilung in die Sammelbehilter. Dieser
an der Lcke des Gebiiudes befindliche Tisch P steht in Ver-
bindung mit sechs, hoch dber der Rampe angeordneten Holz-
verschliigen T, bis T;, die zur Aufstapelung der Pakete dienen.
Je nach der Lage des Verschlages, in den ein Paket beférdert
werden soll, wird dieses von dem Beamten am Ordnungstische P
auf eine der sechs hinter dem Tische abgehenden Rutschen 0
bis O, gelegt. Diese, von denen je drei @bereinander liegen,
endigen auf zwei Forderbiinder £ und » (Abb. 10 und 11 Taf. VI),
die an den Holzverschligen entlang laufen, Das untere Band
ist dreimal, das obere, 0,8 ™ dariiber licgende, zweimal so breit,
als die gewohnlichen Binder,

Je nachdem nun die Pakete auf die eine oder andere
Rutsche gelegt werden, gelangen sie in eine verschiedene Breiten-
lage auf den Forderbiindern, und werden demgemiils durch die
entsprechenden, an verschiedencn Stellen angebrachten Ablenker
threr Bestimmung entsprechend in die verschiedenen Kammern
befordert, Jede dieser sechs verschiedenen Kammern kann die
Pakete fir zwei Wagen aufnehmen. Ein Verschlag dient als
Aushiilfe, die iibrigen fiinf sind fiir den Verkehr nach den finf

*) Die Einrichtung dieser Forderwagen ist in der Revue générale
d. ch. 4. f. November 1900 beschrieben.

Organ fir die Fortachritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XLI. Band. 1. Heft.

Richtungen der Bahn, nach Orléans, Tours (Stadt), Tours (Land),
Bordeaux und Toulouse bestimmt.

Ga. Verladung in die Wagen., Die Sammelkammern
haben einen geneigten Boden. Auf der hohern Seite fallen die
Packete von den Biindern binein, an der tiefern Seite sitzt ge-
nan wie bei den Sammelkammern im Irdgeschosse eine Seiten-
klappe. Vor diesen Klappen liegt ein Laufsteg fiir die Be-
diensteten, die je nach Bedarf die Klappen offnen, die Packete
herausnehmen und sie auf nach unten zur Rampe fihrende
Gleitbahnen legen, anf denen sie in die Thir des betr. Pack-
wagens gleiten. Die jeweils nicht benutzten Gleitbahnen sind,
wie Abb, 15, Taf, VI zeigt, durch das an ihrem Ende befind-
liche Gegengewicht in die Hohe gehoben, sodafs der Verkehr
auf der Rampe nicht gehindert ist.

Allgemeines: Die Betriebsdauer der zum Antriebe der
Biinder erforderlichen Anlagen richtet sich nach der Abfahrt
der Giiterziige. Die Anlage ist gewShnlich von 11,30% bis 4,301
und von 6,30" bis 11,30", also 10 Stunden in Betrieb. Die
Zahl der Bediensteten ist eine sehr geringe. Fiir den ersten
Ordnungstisch sind eins bis zwei Mann nétig, einer fir die
Entladung der Sammelkammern, einer oder zwei fitr den zweiten
Ordnungstisch H; und vier bis sieben Mann far das Einpacken
in die Korbe.

Fiir die offen im Wagen weitergehenden Pakete kommen
noch dazu einer fir den Tisch P, einer zur Ertleerung der
Kammern T, zusammen 14 Mann. [lierin sind allerdings die
Bedienungsmannschaften der Maschinen und einige Leute far
das Verladen in die Wagen nicht einbegriffen.

Die Anlage arbeitet sehr vortheilhaft, da man mit der-
selben Zahl von Leuten doppelt so viel, als frither mit Iland-
betrieb leisten kann. Die dazu verbrauchte elektrische Arbeit
betriigt mouatlich 3300 Kilowattstunden, das bringt tiiglich 110
Kilowattstunden zu 0,12 M., also 132 M. tiiglich. Dazu kommen
fir Beleuchtung des Erdgeschosses tiiglich 25 Kilowattstunden
zu 0,12 M., also 3,00 M.

Die tiiglichen Betriebskosten bLetragen demmach 13,2 4 3
16,2 M.

Bauart des Teiles der Anlage, der die Pakete
bis in die Versandkorbe fordert.

Um eine Anhiufung der Pakete auf der Verladerampe zu
verhindern, sind, wie schon gesagt, Sammelkammern, sowohl fiir
den Korbversand, als auch fir die ibrigen im Wagen weiter-
gehenden Sachen an'gelegt. Lrstere sind, wie auch der Ord-
nungstisch, der Antrieb und die Wellenleitungen im Erdgesckols
untergebracht, das aus einem grofsen, aus Ziegeln gemauerten
und mit Betonboden versehenen, 12™ breiten und 60 ® langen
Raume besteht. An diesen schliefsen sich auf beiden Seiten in
Ziegeln gemauerte Kaniile von 30 ™ und 100 ™ Liinge fir die
Forderbiinder an, welche die durch die Einwurfoffoungen im
Rampenboden fallenden Palkete nach dem Ordnungstische tragen,
der an der in Abb, 12, Taf. VI dberstrichelten Stelle auf einem
aus Zement hergestellten Zwischenboden steht. Die Einwurf-
sffnungen bestehen aus drehbaren, gegengewogenen 0,70 ™ breiten
Klappen (Abb. 1, Taf. V), die ohne grofse Mihe von dem
Beamten fir die Benutzung gedffnet und durch drehbare, an
1904. 4
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ihnen befestigte Spreizen festgestellt werden konnen. Die Angeln
dieser eisernen Klappen sind in dem kriiftigen, in den Zement
des Rampenbodens eingelassenen Winkeleisenrahmen gelagert,
der die Umkleidung der Oeffnung bildet. Die Spreizen haben
eine Liinge von 0,70 ™, sodafs eine lichte Oeffnungsweite von
0,70 ®>< 0,70 ™ gebildet wird, die diese Masse iiberschreitende
Pakete von der Weiterbeforderung durch die Biinder aus-
schliefst, Die von diesen OQeffnungen nach unten auf das For-
derband fihrenden, aus Winkeleisen und Blec¢hen erbauten
Rautschen sind ebenfalls 0,70 ™ breit und mit 0,25 ™ hohen
seitlichen Einfassungen versehen; sie tragen auf ihrer Gleitfliche
drei halbrunde Stibe zur Erleichterung des Hinabrutschens-
Dic Neigung der Rutschen ist 1:2; sie miinden in einer
scharfen Xrimmung seitlich auf das Férderband (ADD. 8,
Taf. V.) Der Antrieb der Forderbinder B, B,, G, a, a, so-
wie der hin- und hergehenden Ablenker erfolgt elektrisch durch
eine Maschine von 26 Kilowatt (Abb. 3 bis 5, Taf. VL) Sie
erteilt den Biindern durch Einschaltung verschiedener Vorgelege
eine gleichformige Geschwindigkeit von 1 ™/Sec. bei einer Span-
nung von 500 Volt und einem stiindlichen Verbrauche von 10
bis 12 Kilowatt,

Das 170 ™ lange Band B,, das 0,80™ unter der Ober-
fliiche der Rampe liegt, und das wie alle itbrigen mit Ausnahme
der beiden oberhalb der Rampe liegenden, aus 6 ™® starkem,
0,70 ™ breitem Baumwollgewebe besteht, wird von ihm durch
eine Rolle von 0,40™ Durchmesser in Bewegung gesetzt. Die
0,8 ™ langen Blechstiitzrollen des obern tragenden Trums von
120 ™™ Durchmesser liegen in Abstiinden von 1,50 ™, die des
untern Trums von 3 ™, TIhre Stutzlager befinden sich an zwei
Winkeleisen A die an einem unter der Decke bingenden, oder
anf dem Erdboden verankerten Tragralimen befestigt sind. An
ihm sind auch mittels geeigneter Stiitzeisen die je aus einem Brette
bestehenden Seitenwiinde der IForderrinne befestigt. Das Forder-
band enthiilt seine richtige Spanuung durch die an einer der
unteren Stiitzrollen hiingende und zwischen Gleitschienen beweg-
liche Gewichtsbelastung. Das Band B, wird von der Maschine
durch eine Zwischenwelle mittels gekreuzter Riemen ange-
trieben,

Der Stols der Bandenden ist beiderseitig durch zwei 1,50™
lange durchgenietete Lederstiicke bedeckt. Um eine gute Ueber-
wachung der Anlage zu ermiglichen, ist in dem langen Kanale,
in den das Band liuft, ein Liingsgang von 0,60 ™ Breite frei-
gebalten. In derselben Weise ist auch das Band B, durch-
gebildet,

Der holzerne Ordnungstisch ist mit Ziok iiberkleidet und
seine Platte in der Mitte fir den Durchgang der Bediensteten
durch eine Klappe M unterteilt. Von ihm gehen die sechs
Rutschen ab, die wiihrend der Betriebszeit auf einem Rahmen t
(Abb. 7, Taf, V) ruhen, um Gleiten auf den Forderbindern D zu
verhindern. Im Falle der Nichtbenutzung sind sie hochgeklappt
um den Durchgang nicht zu versperren. Die drei Antriebs-
rollen der Binder D auf jeder Seite des Tisches sind auf die-
selbe Welle gekeilt, die ihren Antrieb ebenfalls von der
Zwischenwelle M! erhilt, Die Forderbinder D fihren mit einer
Steigung 1:2 auf die Biinder E. Der Uebergang der Pakete

von jenen auf dieses wird durch eine kleine Rutsche ¢ aus
Blech ermiglicht. Die Binder D sind ebenfalls seitlich durch
Holzplanken begrenzt.

Die Forderbiinder E; und E, die die Pakete in die Sammel-
karren tragen, entsprechen den demselben Zwecke dienenden
gegentiber liegenden Bindern E, und E,. Nach Abb. 4 u. 5,
Taf. V besteht E; und E, eigentlich aus einem einzigen Bande,
das vor der Sammelkammer Nr. 3 nur doppelt verliuft, um die
Anlage eines neuen zweiten Bandes zu vermeiden und so den
Antrieb zu vereinfachen. Die Gesammtlinge dieses Bandes be-
trigt 1756™. Um E; in cinem gewissen Abstande von E; zu

halten, mufste seine Antriebwalze e mit dem Doppelten des

gewohnlichen Durchmessers von 0,8 ™ versehen werden. Sie
ruht wie die hier am Ende befindlichen Fithrungsrollen in einem
eisernen, im Boden verankerten Geriiste (Abb. 5, Taf. V.)
Wegen der doppelten Windung des Bandes ist seine Spannvor-
richtung 7 etwas umstiindlicher. Ihre Bauart ist dieselbe, wie
die der Forderbinder im Bahnhofe Quai ’Orsay.*) Der Ueber-
gang der geforderten Gegenstinde auf den geneigten Boden der
Sammelkammern wird durch geneigte Bretter mit Zinkiber-
kleidung von 0,75><0,60 ™ Grofse vermittelt, die bei Besich-
tigung der Anlage abgenommen werden kdnnen.

Jeder der beweglichen Ablenker besteht aus einem recht-
winkeligen, schmiedeeisernen Rahmen, an dessen Hypothenuse
eine Holzverkleidung angebracht ist, die bis auf 6™ Abstand
auf das Band hinunterragt und das Ilinunterschicben der auf
dem Bande herankommenden Gegenstiinde bewirkt. Der Rahmen
bewegt sich mittels der beiden Laufrollen g (Abb, 9 bis 11, Taf. V)
auf einer _| foérmigen, mittels besonderer Stiitzeisen an den
Gertisten E befestigten Laufschiene nnd wird durch eine dritte
Rolle g gestiitzt, die seitlich auf den mit Zink tberkleideten
schrigen Brettern liuft. Die Lauffliche dieser dritten Rolle
trigt einen Hartgummiitberzug, um Verbeulen des Zinkblechs
zu verhiiten. Dije Ablenker gehen lings der Sammelkammer
hin und zuriick. Zu diesem Zwecke sitzen sie auf einem end-
losen Bande V (Abb, 13 bis 17, Taf, V), dessen Enden sich auf einer
Windetrommel auf- und abwickeln. Die Trommel wird durch
ein IKehrgetriebe P angetrieben, das wiederum durch ein end-
loses Seil m umgesteuert wird, sobald ein an diesem sitzender
Knaggen b von dem am Seile V befestigten Anschlage t mit-
genommen wird.

Das vor den Sammelkammern in dem Kanale verlaufende
Forderband G ist durchgebildet, wie alle iibrigen, nur bedeutend
linger und mit einer grifseren Zahl von Richtungsinderungen
(Abb. 3, Taf. V). 1Im ibrigen bietet seine Bauart nichts
neues.

Bauart des zur Forderung der Pakete in die

Packwagen dienenden Teiles der Anlage.

Dieser Theil enthilt die funf Binder a, a,, a,, £ und p,
von denen die beiden ersten von dem im Erdgeschosse stehenden,
die andern drei letzten von einem Antriebe gedreht werden, der
in dem oberhalb der Rampe befindlichen Anbaue aufgestellt ist.
a und «, sind wie alle iibrigen Biinder gebaut, nur hat ersteres
bei geringer Linge keine Spannvorrichtung.

*) Rev. gén. d. ch. d. . 1901, Juli.



Der Anbau, dessen Sohle 4™ iber der Rampe liegt, ist
ganz aus Holz errichtet und rubt auf holzernen Siulen, zum
Teil das Gleis iiberragend unter dem Vordache der grofsen
Halle. Er enthiilt in einem Seitenraume den elektrischen An-
trieb von 15 Kilowatt und die Wellenleitung, die die drei An-
triebswalzen X,, Y, Z der Binder a,, f und p, sowie die
beweglichen Ablenker in der oben geschilderten Weise antreibt.
Die beiden Binder haben eine Linge von 200™, die mit
1™/Sek. Geschwindigkeit bei 500 Volt Spannung umgetrieben
werden. Der Arbeitverbrauch der Ablenkvorrichtung betriigt 7
bis 8 Kilowatt.

Der ebenfalls im Hochgeschosse untergebrathte zweite Ord-

nungstisch ist aus Holz mit Zinkiiberkleidung hergestellt. Seine
0,70 ™ iber dem Fulsboden liegende Platte besitat eine Ober-
fliiche von 2,3 ™><0,7 ™. Die Einrichtungen der hier liegenden
Forderbinder bieten in baulicher Hinsicht ebenfalls nichts neues,
nur sind die Bi#inder in verschiedenen Breiten ausgefithrt.

Zum Schlusse seien noch einige allgemeine Angaben hin-
zugefiigt. Das 1,45 ™ breite Forderband p besitst ein Gewicht
von 13 kg/,,, das 2,3 O™ breite Band £ ein solches von 20 kg/,,
wiilirend die iibrigen avs Baumwollgewebe hergestellten 2,5 kg/,,
wiegen. DieBaukosten der Anlagen einschliefslich der maschinellen
Einrichtungen betragen 320,000 M. R—I.

Maschinen- und Wagenwesen,

4/5 gekuppelte Tandem-Yerbund-Lokomotive der Erie-Bahn.
(Railroad Gazette 1902, September S. 685. Mit Abb.)

Fir die Erie-Bahn hat die » American Lokomotive Company «
in ibren Cooke-Werken grofse Tandem-Verbund-Lokomotiven
gebaut, welche fiir schweren Gliterzugdienst bestimmt sind. Das
Lokomotivgewicht betrigt dienstbereit 94,9 t, die Triebachslast
84,2 t, die Zugkraft beim Anfahren wird zu 20,8t angegeben.
Der Fiihrerstand ist wegen der bedeutenden Breite der IFeuer-
kiste am Langkessel angebracht. Die Luftbehillter liegen iiber
der Feuerkiste. Der Dampf zum Speisen der Strablpumpen
wird dem Dampfdome entnommen. Die Dampfverteilung erfolgt
durch Kolbenschieber, Der ganze Achsstand der ILokomotive
mit Tender ist 15834 ™™,

Die Hauptabmessungen sind folgende:

Hochdruckzylinder-Durchmesser d 406 o=

Niederdruckzylinder-Durchmesser d, . . 762 «

Kolbenhub 1 762 «
Triebrad-Durchmesser D 1422 «
Heizfliche in der Feuerkiste 18,5 qm
« « den Heizrohren . 258,6 «
« gesammte H .. 2771 «
Rostfliche R . . . . . . . . . 7 «
Dampfspannung p 4 1at . . . 16 at
Heizrohrliinge zwischen den Rohr\mnden 4282 wmm
Heizrohr-Durchmesser, dufserer 50,8 «
Anzahl der Heizrohre . 369 «
Kessel-Durchmesser, licht, mlttlerer . 1753 «
Hohe der Kesselmitte itber S.0. 2870 «
Triebachslast . 84,2¢
Dienstgewicht . o e e e . 94,9t
Verhiiltnis H: R . . . . .o 39
Heizflliche fiir 1t Dxenstgewxcht 2,9 qm
Zugkraft 0,35 dl})' em == rund . 16000 kg
« fir 1 qm Ileizfliche . . . 58 «
« fiir 1t Dienstgewicht 169 «
« fur 1t Triebachslast 190 «
Tender.
Wasser. . . . . . . . . . . 27 cbm
Kobhlen 10t
Dienstgewicht 54,4 t.

i Zugkraft von 1880 kg.

Asbest-Staubringe fiir Wagenachsbiichsen.

(Bulletin de 1a commission internationale du congrés des chemins de

fer 1903, October, S. 1001. Mit Abb.)

Die Franklin-Manufacturing-Company in Franklin (Pa.)
stellt Staubringe aus stark geprelstem Asbest her, die vom
Ocle weder angegrifien werden noch dieses aufsaugen, hohen
Wiirmegraden widerstehen und sich unter dem Einflusse von
Feuchtigkeit nicht werfen. Sie glitten sich an der Auflage-
stelle sehr schnell, ihre Abnutzung ist so gering, dafs sie nicht
in Betracht kommt.

Der Staubring wird entweder geschlossen oder aus zwei
Teilen mit einer Ueberdeckung von 23 ™» hergestellt. In
diesem Falle werden die beiden Teile durch einen als Feder
wirkenden Stahldraht zusammengehalten, der in ciner auf dem
Umfange des Ringes angeordneten Rinne liegt.

Der Draht tritt 19 ™™ {ber die Oberkantc des Ringes
hinaus und mit seinen niedergebogenen Enden in in der Mitte
des Oberteiles angebrachte Locher.

Dic Ringe sind einfach und billig und von langer Dauer.

—k.

Neue Westinghouse-Triebmaschinen fiir die Tiefbahn in New-York.
(Street Railway Journal 21. Mirz 1903, S. 442)
Hierzu Zeichnung Abb. 3, Taf. I.

Die Bahngesellschaft ist vertragsmiifsig zur Beforderung
von Schnellziigen aus fiinf Trieb- und drei Beiwagen mit eciner
mittleren Geschwindigkeit von 48 km/St. und von Personen-
ztigen aus drei Tricb- und zwei Beiwagen mit 25 km/St. ver-
pfiichtet. Dieselben Wagen dienen fiir beide Zuggattungen;
jeder Triebwagen hat zwei Antriebe, fir jedes Drehgestell einen.
Dic Tricbmaschinen sind fiir diesen Zweck besonders entworfen
und sollen im Verhiiltnisse zu dem geringen Raume, welcher
zu ihrer Unterbringung zur Verfigung stand, mehr leisten, als
alle bis dahin gebauten.

Die Triebmaschine arbeitet gewohnlich mit 570 V. und
300 Amp. und entwickelt damit am Umfange der Laufriider
von 838 mm Durchmesser bei 30 km/St. Geschwindigkeit cine
Die hochst zulissige Stromstirke be-
trigt 500 Amp., die hochst zulissige Spannung 625 Volt. Das
ganz geschlossene vierpolige Gehiiuse aus Stahlguls ist in der
wagerechten Mittelebene geteilt; entfernt man die acht Ver-

4*



bindungs-Bolzen, so lifst sich die obere Milfte abheben, und
dic untere bleibt mittels der die Achsbiichsen umfassenden
Biigel an diesen hiingen. Dic Polschuhe bestehen aus gestanzten
Stahiblechscheiben, welche mit IHiilfe starker Endplatten durch
Niete verbunden sind. Diec Befestigung im Gehiiuse geschicht
durch drei Bolzen, die nicht durchgreifen, sondern mit ihren
Kopfen in einer Lingsnut liegen, so dals die dem Anker zu-
gekehrte Oberfliiche des.Schuhes nicht unterbrochen wird. Die
Spulenwindungen sind durch Schellak mit dem Isolier - Stoffe,
Asbest und Glimmer, bei hoher Wirme und unter Druck zu
einem Ganzen zusammengeschweifst, welches aufserdem von
einem gestanzten Blechkasten umgeben ist; man hat dadurch
den denkbar sichersten Schutz gegen Feuer und Nisse.

Der Anker (ein Nuten-Trommelanker) hat 508 mm Durch-
messer und wiegt 875 kg. Die einzelnen gestanzten Stahlblech-
scheiben werden von einer gut geliifteten, gufseisernen Nabe
zusammengchalten, welche auch den Stromsammler triigt, also
lifst sich die Achse aus der Nabe herausziehen, ohne dic An-
schlilsse der Ankerwindungen an den Stromsammler zu gefihrden.
Besonderer Wert ist auch hier auf feuersichere und gegen
Feuchtigkeit widerstandsfilhige Absonderung gelegt. Sie besteht
aus Glimmer, welcher zwischen die ciuzelnen Driihte der
Ankerwickelung und zwischen die Wickelung und den Anker-

kern gebracht ist. Der Glimmer ist gegen Zerfall durch die

Erschiitterungen durch Umwickelungen mit einem faserigen
Stoffe geschiitzt, den man zur Erzielung geniigender Ubn-
empfindlichkeit gegen Nisse und Ilitze einer besondern Behand-
lung unterworfen hat.

Die Stromsammler-Streifen aus hartgezogencm Kupfer sind
in iiblicher Weise auf einer besondern geliifteten Biichse be-
festigt und mit dieser auf die Ankernabe gesteckt. Die ab-
sondernden Glimmerscheiben wurden so hart gewihlt, dafs
gleichmiifsige Abnutzung dieser und .der Streifen gewihrleistet
ist. Die Stromzufihrung geschieht durch zweimal drei Kohle-
bitrsten und mittels Kupferschellen daran angeschlossener bieg-
samer Kabel. Die Spannung fiir die Probe der Triebmaschine
auf Absonderung betriigt 4500 Volt Wechselstrom, oder 3000 Volt
Gleichstrom eine Minute lang.

Der Anker lagert in zwei besonderen Gehdusen, welche an
beiden Gestellhilften befestigt und durch Feder und Nut ge-
sichert sind. Der geschickten Unterbringung dieser Lager ist
der geringe Platzbedarf zuzuschreiben. Bei allen Lagern ist
fir reichliche Olzufubr gesorgt, durch Abtropfringe an Achsen
und Lagerkorpern ist dem Verspritzen des Oles vorgebeugt.

Der Triebling des Vorgeleges besteht aus geschmiedetem
Stahle, das Vorgelegerad aus Stahlgufs, beide mit geschnittenen
Zihuen. Die Teilung betriigt rund 10 mm bei eciner Radbreite

von 127 mm. R—r.

Signal

Telephonische Lichttelegraphie.

Die telegraphische Gedankeniibertragung ohne Draht hat
eine neue Gestalt angenommen dadurch, dafs man die Ruhmer-
sche Lichttelephonie auch fiir telegraphische Zwecke benutzt.
Die 1902 von dem Physiker Ernst Ruhmer, in Verbindung
mit der kriegs- und schiffshautechnischen Abteilung der Siemens-
Schuckert-Werke auf dem Wannsee gemachten Versuche,
mittels eines Scheinwerfers gewisse Lichtsignale auf einige Ent-
fernung hin anf cine Sclenzelle zu ibertragen, haben grofses
Aufsehen erregt. Wie bekannt, wurden damals die Schallwellen
der menschlichen Stimme durch ein Kohlenkdrner-Mikrophon in
elektrische Schwingungen umgesetzt, die, genau nach den Schall-
schwingungen im Mikrophon, Anderungen in der Strom- und
Licbtstirke einer Gleichstromlampe hervorbrachiten und diese

zu einer assprechenden« machten. Die in ihrer Ilelligkeit
schwankenden Strahlen der Bogenlampe wurden auf der Empfang-
station von einem Parabelspiegel auf eine Selenzelle geworfen.
Diese wirkt unter bestimmten Umstinden stromleitend, indem
sie mit grofser Iimpfindlichkeit die kleinsten Uuterschiede der
Lichstdirke auf das mit ibr verbundene Telephon ibertriigt,
wodurch in dem Iirer der Empfangstation die in das Mikrophon
des Senders gesprochenen Laute wieder vernehmbar
Diese Lichttelephonie wurde zur Telegraphie durch eine neue
von Ruhmer angegebene Sender-Anordnung. Man beeinflufst
die Bogenlampe durch die Induktionswirkung einer Doppelspule
mit einem Quecksilber-Unterbrecher, welcher mit einem Morse-
taster in den Nebenstromkreis geschaltet ist, wenn der Lampen-
strom dic Hauptwindungen durchflielst. |

werden.

Wird der hiluflg unter- |

W e s e n.

brochene Nebenstrom durch den Morsetaster geschlossen, so
entsteht im Ilaupt-Lampen-Stromkreise ein Wellenstrom der
entsprechend seiner Stiirke ein schunelles Wechseln der Hellig-
keit der Lampe bedingt, welches auf die Selenzelle ibcrtragen
wird, In dem mit ilr verbundenen Telephon ifulsert sich dieser
Vorgang als deuatlich wahrnehmbaier gleichmiifsiger Ton, welcher
so lange anhilt, als der Morsetaster den Nebenstrom schliesst.
Dureh lange und kurze Zeichen kann man so die Morsebuch-
staben tbermitteln, welche mit den Telephonen der Empfang-
station abgehort werden. Da man die rasch aufeinander
folgenden Veriinderungen in der Lichtstirke des Scheinwerfers
weder mit bewaffnetem noch unbewafinetem Auge wahrnehmen
kann, so lisst sich auch eine Geheimhaltung der Zeichen etwa
fur Kriegszwecke erzielen, und die nene Art der telephonischen
Lichttelegraphie wird sich besonders im Kriegswesen bei der
Armee und Marine verwenden lassen, zumal sie leicht und ohne
grofse Kosten mit vorhandenen Scheinwerfer-Anlagen in Ver-
bindung gebracht werden kann. TFir andere Zwecke diirfte sie
sich weniger eignen, da sie immer nar fir kurze Eutfernungen
anzuwenden ist. Durch den Vorzug der Selenzelle, verhiiltnis-
miilsig leicht durch Lichtstrahlungen beeinflufst zu werden, wird
sich dic neue Art von Ubertragung der Elektrizitiits- und Licht-

" schwingungen auch fitr Einschaltung von Lampenkreisen, Aus-
~ losung von Schaltwerken gut benutzen lassen.

Die Siemens-Schuckert-Werke bauen sowohl die
Einrichtungen der Sende- und Empfangstation, als auch einfache
und leicht tragbare Vorrichtungen fiir Lebrzwecke.
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Aufsergewohnliche Eisenbahnen.

Die Stromzufiihrungschiene bhei der Baltimore und Ohio-Bahn.
(Street Railway-Journal 14. Mirz 1903, S. 898.)

Frither*) ist die Anlage ftir den elektrischen Betrieb der
Tunnelstrecke bei Baltimore beschrieben, welcher zur Verminde-
rung der Rauchbeliistigung eingefilbrt wurde. Die Personenziige
werden auf der ganzen, die Giiterziige, einschlielslich der nicht
arbeitenden Dampflokomotiven, nur in dem etwa 2,3 km langen
Tunnel durch die elektrischen Lokomotiven befordert.

Fir die Stromzafilhrung wurde zuniichst Oberleitung ein-
gerichtet, die wegen des hohen Stromverbrauches der Lokomo-
tiven bis zu 2000 Amp, recht kostspielig gewesen sein mufs; in
der Quelle finden sich noch Abbildungen, auf welchen zu er-
kennen ist, welch schwere Traggeriiste die Leitungsdrihte er-
fordert haben, Die Leitungsanlage wurde verworfen und an
jlirer Stelle eine dritte Stromzufihrungschiene eingebaut, weil die
Unterhaltungskosten der Oberleitung zu hoch waren. Der Umbau
mufs Anfang 1901 vollendet und auch sebr kostspielig gewesen
sein, wie aus den in der Quelle mitgeteilten Krwiigungen ver-
schiedenster Art hervorgeht, welche der schliefslichen Aus-
fihrungsform zu Grunde liegen.

Da auf der Bahn gewolmliche Fahrzeuge verkehren, so
mufste die neue Anlage diesen angepalst und moglichst so ge-
staltet werden, dafs an dem Vorhanderen moglichst wenig zu
dndern war, dafs also die Stromabnelimer innerhalb des Durch-
fahrtquerschnittes blieben, und die dritte Schiene dieses be-
rithrte. Man fand aber bei eingehender Untersuchung durch
Aufzeichnung der Umgrenzungen aller Fahbrzeuge und des
lichten Raumes aller Hindernisse, dafls die Krbauer sich nicht
genau an die Umgrenzungslinie gebalten hatten, und dals be-
sonders die Schiittrinnen der Giiterwagen T albot 'scher Bauarts*)
und die Niederdrnckzylinder der Verbundlokomotiven bei der
Bewegung im Gleise der die dritte Schiene zum Schutze be-
gleitenden Holzplanke gefiihrlich nahe kommen mufsten. Deshalb
wurde es notig, die Schiene weiter hinaus zu legen, und zwar
warde sie 775 mm von der Innenkante der benachbarten Lauf-
schiene hei 75 mm Uberhohung angeordnet. Bei dieser Fest-
setzung ergab sich ein Ilinausragen des Stromabnehmerschuhes
aus der Umriflslinie, also die Notwendigkeit betriichtlicher Ver-
iinderungen an den festen Teilen des Bahnkorpers, wie Weichen-
signalen, welche verkleinert werden mulsten, Bahnsteigen und
Tckstitclen der cisernen Briicken; ferner erhielt man auf diese
Weise bei Kreuzungen erhcblich grifsere Liicken in der dritten
Schiene und eine Vermehrung der gleich zu erwiihnenden te-
weglichen Schienensticke auf das Doppelte. Ubrigens ergab
sich spiiter im Betriebe, dals diese Liicken die Stromentnahme
nicht beeintriichtigen.

Bei manchen Kreuzungen war es unvermeidlich, die dritte
Schiene innerhalb der Laufschienen des andern Gleises durch-
zufithren, wo sie, wenn fest angebracht, die andere Umrilslinie
durchschnitten hiitte. Man fithrte diese Schienenstiicke deshalb

*) Organ 1896, S. 25.
**) Organ 1901, &, 24; 1908, S. 80.

senkrecht beweglich aus, indem man sie auf die Zapfen zweier
um wagerechte Wellen drehbarer Kurbeln setzte. Die Wellen
sind mit dem Weichengestiinge in starrer Verbindung. Je nach
der Weichenzungenlage werden die Kurbelzapfen und mit diesen
das bewegliche ILeitungschienenstiick in der obern oder untern
Stellung gehalten. Das lidngste Stiick ist 11,5 m laug.

Die grofsten Schwierigkeiten und Umstinde machte die
Verhiitung der Unfiille, welche durch die Berithrung der strom-
filhrenden Schiene durch Menschen und Tiere verursacht werden.
Auf freier Strecke ist die Schiene beiderseits von Holzplanken
cingefalst, welche weithin sichtbare, die Gefahr bezeichnende
Aufschriften tragen. Auf den Bahnsteigen der Bahnhife wurde
der Boblenbelag dieser tber die Il.eitungschienen hinweg durch-
gefiihrt und zumm Durchlassen der Stromabnehmerschuhe mit
entsprechenden Schlitzen versehen. Schliefslich brachte man
fir die ganzen Gebiete der Bahnhife eine Bauart der Strom-
zufiihrung zur Anwendung, welche sich als »Teilleiter mit
selbsttitigen Ausschaltern« bezeichnen lifst, Sie besteht darin,
dafs die Leitungschiene aus einzelnen stromdicht verlegten
Stilcken zusammengesetzt ist, welche nur Strom erhalten, wenn
eine daritber stehende Lokomotive Strom verbraucht, sonst aber
stromlos sind. Die Ausbildung dieser Bauart hat grofse Arbeit
und Kosten verursacht, soll jetzt aber so betriebsicher und
vollendet sein, dals die Stromzufihrung durch den selbsttitigen
Ausschalter bei Betriebspannungen zwischen 175 und 500 Volt
und schon bei einem Mindeststromverbranche von 25 Amp,
oder 1%, des hochsten durchaus sicher ist. Im ganzen sind
auf der Bahustrecke 26 solche Teilleiter vorhanden; jeder hat
seinen eigenen Ausschalter, welcher in gleicher Hohe mit dem
Schienenstiicke aufserhalb des Balinkorpers auf einem gemauerten
Sockel aufgebaut ist,

Die Ausschalter arbeiten in folgender Weise: Im Ruhe-
zustande liegt der Teilleiter iber dic eine Spule des Aus-
schalters an Erde. Sobald eine fahrende Lokomotive mit dem
vordern ibrer beiden Stromabnehmerschube den Teilleiter be-
rithrt, entsteht vom stromfiihrenden hintern Schuhe aus durch
den vordern hindurch und vom Teilleiter iiber den Ausschalter
zur Erde fliefsend cin Stromstofs, welcher die Spule crregt.
Der hierdurch angezogene Anker lofst den Dbestehenden Erd-
schiufs und verbindet den Teilleiter mit der Speiseleitung. Nun
flie[st der Strom vom Ausschalter zum Teillciter und tber die
Triebmaschinen der Lokomotive zur Xrde; er durchfliclst eine
zweite Spule das Ausschalters und hiilt damit den Anker ge-
hoben. .Der Anker fillt herab, wenn die Lokomotive das
Teilleiterstiick verlassen und den Arbeitstrom unterbrochen hat.
Der Teilleiter ist damit wieder stromlos.

Kine besondere Vorrichtung erforderte noch die Herstellung
des Stromschlusses fiir den Tall, dals die I.okomotive stromlos
ither Teilleiterstiicke fidhrt oder darauf stillstebt. Dazn muls
sie selbst den ndtigen Stromstols erzeugen, wozu man die elek-
trische Triebmaschine der Bremspumpe herangezogen hat. Die
Pumpe ist so gebaut, dafs sie sich nach Erreichung eines be-
stimmten Uberdruckes im IHauptluftbehiller unter Beibehaltung



derselben Umlaufrichtung selbsttiitig umsteuert und 'ihrerseits die ' 500 mm lang und 100 mm breit sind.

Versuche mit Gufseisen

Triebmaschine als Stromerzeuger antreibt. Die Lokomotiven konnen | und Messing ergaben sehr kurze Lebensdauer und ungeniigende

also nicht anfahren, wenn kein Druck im Hauptluftbehilter ist. .

‘Wenn der Stromschlufs eines Teilleiterstiickes einmal hergestellt
ist, so bleibt er auch bei ausgeschaltetem Arbeitstrom der Loko-
motive und stillstehender Luftmaschine erhalten und
durch, dafs die Stromquelle itber starke auf der Lokomotive

Schlielslich bringt die Quelle noch eine eingehende Be-
schreibung der Stromabnehmerschuhe.
beiderseits deren zwei, welchevon den Enden der Bufferbohlen ge-
tragen werden.

zwar da-

Besonders beachtenswert erscheinen dabei die ' Rotglut.
Erfahrungen mit den schleifenden Teilen der Schuhe, welche |

Reinhaltung der Schienenoberfliiche von Rost. Nur Flufsstahl

hat sich bewihrt und erzeugte eine glinzende reine Gleitfiiche.

Dagegen werden in Tunneln, wo Rost und Feuchtigkeit ecinen
zihen Belag der Schienen erzeugen, diese nur dann von den

: Gleitschuhen blank erhalten, wenn auf dem betreffenden Gleise
angebrachte Widerstinde mit der Erde in Verbindung bleibt, |

starker Verkehr mit schweren Ziigen liegt. Haben sich in
Zeiten leichtern Verkehres erst solche Belige gebildet und

Jede Lokomotive hat | fahren dann schwere Ziige dartiber hinweg, so treten an den

Schuhen schr starke Funken auf, und sie erhitzen sich bis zar
R—r.

Technische Litteratur.

Weltall und Menschhei(.

Herausgegeben von Ians Kraemer in Verbindung mit
einer grofsen Zahl von bekannten deutschen Hechschullehrern
und Leitern wissenschaftlicher Anstalten. I. Band. Berlin,
Leipzig, Wien, Stuttgart, Deutsches Verlagshaus Bong und Co.
Preis des Bandes in Prachtband 16 M,

Unser Leserkreis setzt sich fast ausschliefslich aus Minnern
zusammen, die die Dienstbarmachung der Naturkrifte fir die
Fortbildung der Menschheit durch die Verbindung der Vélker
untereinander zu ihrer Lebensaufgabe gemacht haben. Grade
einem solchen Kreise zeigen wir das Erscheinen des vorliegen-
den Werkes mit ganz besonderer Genugtuung an, da es plan.
nmiifsig auf breitester Grundlage das Streben des Menschen nach
immer vollkommenerer Beherrschung der Natur behandelt.

Das Werk bringt die Geschichte der Erforschung der Erd-
rinde, des Meeres und der Umgebung der Erde mit den darin
herrschenden Kriiften und Zustinden auf Grund der Entstehung
und Entwickelung, die Geschichte der Entstehung des Menschen
und die der Entwickelung des Verhiltnisses zwischen Mensch
und Natur nach den neunesten Forschunger und gipfelt dann
in der Darstellung der Titigkeit des heutigen Menschen in der
Nutzung der lebenden und toten Natur fir Technik, Handel,
Gewerbe, oOffentliches Leben, Haus, Familie, Verkehr, Bergbau.
Daraus ergibt sich dann die wesentliche Bedeutung des Ver-
hiiltnisses des Menschen zur Natur fiir die Entwickelung von
Korper und Geist des Menschen und die Fortschritte mensch-
licher Kultur,

Die Verfasser haben sich also ein hohes, nicht leicht zu
erreichendes Ziel gesteckt, aber ihre Namen biirgen schon dafir,
dafs das Gewollte auch in gediegener Weise vollbracht wird
und dariiber hinaus bewcist der erste Band, dals Zweck und
Krifte in der Tat in richtigem Verhiiltnisse zu einander stehen.
Das gilt nicht blofs von der Verfassung des Inhaltes, sondern
auch von der Darstellungsweise, wie der Inhalt gediegen wissen-

Fir die Redaction verantwortlich: Geh. Regicrungsrat, ProfessrorﬁG. i}nrkhause‘ﬁ. in Hannover,

Geschichte der Irforschung der Natur | schaftlich ist, soweit es die aligemeine Verstiindlichkeit zulilst,
und der Verwertung der Naturkrifte im Dienste der Volker, -

so bildet die Ausstattung in Buchdruck, Holzschnitt, Steindruck
und Farbendruck ein hervorragendes Muster deutscher Ver-
offentlichungs-Technik.

Der erste Band bringt die Teile: Einleitung von Kraemer,
Erforschung der Erdrinde von Sapper, Erdrinde und Mensch-
heit yon Sapper, Erdphysik von Marcuse.

Alle Abschnitte bieten ebensoviel Belehrung wie Vergniigen;
besonders anregend wirkt die gedringte und in allen Stufen
durch die besten Abbildungen aus den verschiedenen Zeiten
belegte Vorfithrung der Entwickelungsgeschichte, der Auffassung,
die sich der Mensch allmilig itber Art und Wesen seines
Heimatsplaneten gebildet hat, von dem ersten kindlichen Ver-

suche der Darstellung bis zu der fast vollkommenen Erkenntnis
unserer Tage.

Das Buch gehdrt zweifellos zu den besten allgemein ver-
stiindlichen Verdffentlichungen auf naturwissenschaftlichem Ge-
biete, bietet allen Kreisen unserer Gesellschaft reichen Stoff
fir Belehrung und niitzliche Unterhaltung namentlich auch der
reifern Jugend, und kann daher als Schmuck des hiiuslichen
Biicherschatzes dringend empfohlen werden.

Geschaf(sberichte und statistische Nachrichten von Eisenbalm-Ver-
waltungen. 1) Jabres-Bericht iiber die Staatseisenbahnen
und die Bodensee-Dampfschiffabrt im Grofsherzogtume Baden
fir das Jahr 1902. Im Auftrage des Ministeriums des
Grofsherzoglichen Hauses und der auswirtigen Angelegen-
heiten herausgegeben von der Generaldirektion der
Badischen Staatseisenbahnen, zugleich als Fort-
setzung der vorangegangenen Jahrgiinge 62, Nachweisung
tiber den Betrieb der Grofsh. Badischen Staatseisen-
bahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden Badischen
Privat-Eisenbahnen. XKarlsrulhe 1903.

C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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