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Uber die Verwertung der preufsischen Melstischbliatter zu allgemeinen Eisenbahn-Vorarbeiten.

Von Dr. C. Koppe, Professor in Braunschweig.

Der kiirzlich verstorbene Ingenieur Puller, dem wegen zwar um so mehr, je steiler und schwieriger das Ge-
seiner langjihrigen praktischen Erfahrung in der Ausfiih- linde ist,
rung von Kisenbahn-Vorarbeiten dic Bearbeitung des die 3. topographisch richtige Darstellung der Gelindegestalt
letzteren behandeinden Abschnittes im Iandbuche der In- durch Schichtenlinien,
genieur -Wissenschaften zum  Teile iibertragen worden war, 4. Genauigkeit der Hihenschichtenlinien bis auf cinen
schrieb mir vor einiger Zeit: =»Ich habe darauf hingewiesen, mittlern oder durchschnittlichen Wert des Hohenfehlers
sdals es seit Jahren bei der preufsischen Staats-Eisenbabn- m ==+ (0,5 4+ 5 N)m, worin N die jeweilige Neigung
»Verwaltung gebriiuchlich und als noétig erkannt ist, allgemeine 1 des durch die Linien dargestellten Gelindes bedeutet.

»Vorarbeiten auf Grund von Iohenplinen in 1:10000 bis Die ersten” beiden Forderungen komnen die preufsischen
»1:25000, je nach dem Gelinde-Verhiltnisse anzufertigen. Man | nporgicehilatter nicht ausrcichend crfillen, weil ihr Malfsstab
»kann zweifellos auf Grund der Mefstischblitter cine ungefihre . ;. 05000 su klein ist. Den beiden letzteren Bedingungen aber
»Linienflithrung festlegen, mehr aber jedenfalls nicht. Nament- !
»lich erscheint es nicht zuliissig, einen allgemeinen Kostenan-
»schlag hiernach zu bearbeiten. Dafs die preufsischen Melstisch-
»bliitter, namentlich die ncuen Aufnahmen sehr zuverliissig sind,

»soll damit durchaus nicht bestritten werden; fir allgemeine verwerten? Es steckt ja in den preufsischen Melstischauf-
ey 1 1 1eel1 » I - OnR P’ lo3

»VOl{llhOlt(,:ll 1st. lediglich der .Mafsstab }.20(.)'00.611 klein, | panmen cine umfassende, kostspielige und an sich durchaus

»denn der Techniker verlangt mit Recht Hohenpline in grofsem - gute Arbeit vieler Jahrzehnte, deren beschriinkte Verwertung

»Mal'sstz?he.:‘ L . ) - fir bautechnische Arbeiten nur zur Ermittelung ungefiihirer
Frither*) habe ich in der Abhandlung: »Uber die zweek- | yipienfahrungen zu dem Aufwande an Zeit und Kosten, welche

»cntsprechende  Genauigkeit der Hohendarstellung in- topo-  go orfordert haben, in keinem Verhiltnisse steht. Fin preufsi-
sgraphischen Plinen und Karten fiir allgemeine Eisenbahn-

entsprechen die neueren Aufnahmen. Die Aufgabe lautet da-
her: Wie kann man diese bei Anfertigung von Plinen und
Karten grofsern Mafsstabes, welche der Ingenieur zu seinen
technischen Vorarbeiten haben mufs, am zweckentsprechendsten

g . . ] " 1 scher Topograph kostet jetzt durchschnittlich an Gehalt, Reise-
»\orarbelt.en'x amn SCthSSfB angedeutetr, wic man die preufsi- . kosten, Tagegeldern, Arbeitslohnen jihrlich 6700 Mk., er be-
schen Melstischbliitter mit grofsem Vorteile zur Ilerstellung arbeitet rund 125 qkm im Jahre. Preufsen, dic mit ihm in
topographischer Pline und Karten im Malfsstabe 1:10000

verwerten kann. Im vergangenen Sommer bei Anfertigung der
neuen Braunschweigischen Landeskarte ausgefiibrte diesbeziigliche
Versuche lieferten so giinstige Ergebnisse, dafs ich diese hier
mitzuteilen fir wertvoll halte.

In jener Abhandlung ist ausfibrlicher mitgetcilt und be- | der Karten bereits BRI 6700 = rund 20 Millionen Mk,
grindet, dafs sich die an Pline und Karten in 1:10000 zu Das Bestreben, cine weitergehende Verwertbarkeit der Mefs-
stellenden Anforderungen, wenn diese bautechnischen Bedirf- tischblitter, also der allgemcinen Landesaufnahme fir tech-
nissen cntsprechen sollen, erfahrungsgemiils dahin zusammen- pische Zwecke herbeizufiihren, dirfte somit wohl berechtigt
fassen lassen: erscheinen, zumal die technisch-wirtschaftlichen Anforderungen

1. Genauer Grundrils in geometrisch richtiger Verjingung, | von Jahr zu Jahr steigen.
2. ausreichende Angabe von Hohen- Festpunkten, und Wie in der frithern Abhandlung bereits angedeutet wurde,

*) Organ 1905, S. 73 und 91. kann man die Mefstischblitter mit Hilfe der heutigen photo-

Organ for die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neuo Folge, XLIII. Bard, 2. Heft. 1906, b

Militirkonvention verbundenen Linder und die Reichslande

haben ein Flichengebiet von rund 400000 qkm., Seine topo-

graphische Aufnahme in 1: 25000 verlangt daher, abgesehen

von den Kosten der Leitung, sowie des Stiches und Druckes
400000
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graphischen Objective und Einrichtungen ohne Schwierigkeit
und mit grofser Genauigkeit auf den Mafsstab 1:10000 ver-
grofsern. Der so vergrofserte Grundrils enthilt alle Verzer-
rungen der Vorlagen in entsprechend verstirktem Grade und
ist daher mnicht zu Dbenutzen. Die vergrifserte Schichten-
linienzeichnung hildet aber auch in der Vergrilserung eine
gute und naturgetreue Gelindedarstellung durch die Hohen-
linien; ihr fehlt der genaue Grundrils in 1:10000, sowie
die erforderliche Anzahl der genau Destimmten Hohen-
festpunkte. Beide miissen nachgeholt und ergiinzt werden,
Braunschweig bearbeitet .seit einigen Jahren eine neue allge-
meine Landeskarte im Malsstabe 1:10000. Thr Grundrifs
wird im Anschlusse an die Einzeldreiecksmessung durch Ver-
kleinerung der im Malsstabe 1 : 3000 ausgefiihrten Feldbercini-
gungspline hergestellt, um sodann im Felde gepriift und er-
giinzt zu werden. In diese in DBlei ausgefihrte erstmalige
Grundrifszeichnung wurde nun auch die auf 1:10000 ver-
grofserte Schichtenlinien-Darstellung der preufsischen Melstisch-
blitter gebracht, und zwar zunichst ebenfalls in Blei, Die so
vorbereiteten Braunschweigischen Melstischblitter enthielten
dann in 1:10000 sowohl den genauen Grundrifs, als auch
cine gute und naturwahre Gelindedarstellung durch die Schichten-
linien. Aufgabe der Topographen war es weiter, beide im
Felde mit der Wirklichkeit genau zu vcrgleiclien, Zu erginzen,
auszufeilen, sowie die geniigende Zahl von Hohenfestpunkten
aufzunchmen und einzuschreiben.

Die vorbereitende Zimmerarbeit, die IHerstellung des
Grundrisses durch Verkleinerung mit Iiilfe des Storchschnabels
und Einzeichnung der photographisch auf 1:10000 ver-
grifserten Schichtenlinien der preufsischen Melstischblitter er-
forderte fir ein Mefstischblatt zu 25 qkm Flicheninhalt rund
cinen Zeitaufwand von 3 Wochen. Die kartographische Ab-
teilung der preufsischen Landesaufnahme hatte das Entgegen-
kommen, von den in Betracht kommenden Teilen der Mels-
tischbliitter in 1: 25000 photographische Vergrilserungen auf
den Malsstab 1:10000 schr genau anfertigen und hiernach
Druckplatten auf photographisch-mechanischem Wege herstellen
zu lassen, Mehrere Abdrucke von diesen Platten sowohl auf
weilsem, als auch auf Pauspapier lieferte sic uns zu dem schr
mifsigen Preise von 20 M. fiir ein Mefstischblatt, Mit Iulfe
der Abdrucke auf Pauspapier war die Ubertragung der ver-
grofserten Schichtenlinien in den Grundrifs der braunschweigi-
schen DMefstischblitter sehr leicht, sodafs die ganze vorbe-
reitende Zimmerarbeit, wie bereits erwiihnt, fir jedes Blatt
von je 25 qkm Fliche nur wenige Wochen in Anspruch nahm.
Die photographischen Vergrofserungen der Melstisehblitter er-
wiesen sich hierbei als ein bis auf 0,1 bis 0,2 mm genaues
geometrisches Abbild der Vorlagen. Sie wurden, um Ver-
ziehungen des Papieres unschiidlich zu machen, stiickweise ein-
gepalst nach itbereinstimmenden, scharf bezeichneten Punkten
der Gegenstiinde in beiden Grundrissen. Zwei so vorbereitete
Blitter liegen im Kreise Wolfenbiittel am westlichen Abhange
des Elm-Gebirges in cinem Gelinde, welches keine besonderen
Schwierigkeiten bietet, aber anch nicht ganz einfach gestaltet
ist. Ihre Bearbeitung im TFelde erforderte 75 Tage, sodafls in
einem ganzen Sommerhalbjahre von 180 Tagen in gleicher

Weise 120 qkm durch einen Topographen fertiggestellt sein
wiirden. Die sehr eingehende Priifung der Blitter auf die
crreichte Genauigkeit ergab einen durchschnittlichen Fohen-
fehler der Gelindedarstellung durch die verbesserten Schichten-
linien von m = # (0,3 + 3 N) m, also von erheblich geringerm
Betrage, als ausreichend gewesen sein wiirde.

Bei der Bearbeitung dieser beiden ersten Blitter war sehr
vorsichtig verfahren und mehr Zeit aufgewendet, als in Zu-
kunft bei den weiteren Aufnahmen erforderlich sein wird,
Soviel aber steht fest, dafs ein Topograph durchschnittlich in
einem Sommerhalbjahre 100 gkm in dieser Weise mit vollig
ausreichender Genauigkeit bearbeiten kann, wo neuere preulsi-
sche Melstischblitter vorliegen oder noch aufgenommen werden.
Die so hergestellte Karte in 1:10000 ist in allen ihren
Teilen unmittelbar mit der Wirklichkeit verglichen, auf ihre
Genaunigkeit gepriift, ergiinzt und berichtigt, daher durchweg
genau und naturwabr, und zwar in hoherm Grade, als eine
villige Neuaufnahme, die den doppelten Aufwand an Zeit und
Geld erfordert. Bei einer durchschnittlichen Jahresleistung
von nur 50 qkm jedes Topographen, von welcher wir bei In-
angrifinahme der neuen braunschweigischen Landeskarte aus-
gehen mufsten, weil Untersuchungen iiber eine zweckent-
sprechende Genauiglkeit der Hohendarstellung in Plinen und
Karten fiir aligemeine technische Vorarbeiten ginzlich fehlten,
wiirde die Neuaufnahme in 1:10000 der frither erwihnten
400000 qkm, welche die preufsische Landesaufnahme zu be-
arbeiten hat, rund 50 Millionen M. erfordern, wihrend nunmehr
25 Millionen M. gespart werden konnen. Die weitere Schlufs-
folgerung, dafs man auch bei den allgemeinen Vorarbeiten fiir
technische Zwecke schr erliebliche Ersparnisse erzielen kinnte,
liegt zu nahe, um sich nicht sagen zu miissen, dals Unter-
suchungen obiger Art amch fir die Kartengewinnung fiir tech-
nische Zwecke tatsiichliche Vorteile bicten. Aber in den mafs-
gebenden Kreisen scheint wenig Sinn fiir eine wissenschaftliche
Behandlung und weitere Ausbildung des technischen Vermessungs-
wesens vorhanden zu sein. Eine Forderung meiner hieraunf
abzielenden Bestrebungen wurde von der Jubiliumstiftung der
deutschen Industrie abgelehnt unter dem Hinweise darauf, dals
dies Aufgabe der staatlichen Behdrden sei, von der obersten
Baubehirde Preufsens aber gleichfalls ablehnend beschieden
mit der Degriindung,” dals dic preufsischen Mclstischblitter ge-
statten, die Fithrung der geplanten Neubaulinien »mit ziem-
licher Sicherheit zu bestimmen«, Die Eisenbahn-Direktionen
lassen noch immer die technischen Vorarbeiten in der alther-
gebrachten Weise ausfithren oder vergeben sie »der Einfachheit
halber« an Unternehmer zur handwerksmiifsigen Bearbeitung,
zahlen diesen das Doppelte und kiimmern sich um eine zweck-
entsprechende Genauigkeit iiberhaupt nicht, »denn dazu ist keine
Zcit und eine Eisenbahn wird es immer«. So gibt man auf
die Dauer grofse Summen nutzlos aus! Wem dies iibertrieben
erscheinen sollte, den bitte ich um Widerlegung der folgenden
Berechnung, Im neusten »Handbuche der Ingenieur-Wissen-
schaften«, Vorarbeiten, 1904, ist auf S. 127 gesagt: =»Die
»Kosten und die Zeit der Aneroidmessungen sind sehr gering,
»So wurden beispielsweise bei Aneroidmessungen der rheinischen
»Bahn im Jahre 1873 von zwei Ingenieuren und je einem
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»Gehilfen in 59 Tagen Feldarbeit und 28 Tagen Zimmer- | bringen dann einen fertigen Hohenschicht-Plan mit einge-

»arbeit 1920 ha in sehr gebirgigem Gelinde unter Zugrunde-
»legung der preulsischen Katasterkarten aufgenommen, gerechnet,
»im Malsstabe 1:10000 gezeichnet und die Linie danach
»festgelegt. Die Arbeit kostete nur 1,25 M. fir 1 ha.« Die
unmittelbare Kostenvergleichung mit unseren jetzigen Aufnahmen
ist nicht moglich, da hierzu die einzelnen Betriige, welche cin-
gerechnet sind, Gehalt, Lohne und dergleichen angegeben sein
miifsten.,

Aber seither sind mehr als drei Jahrzehnte verflossen. Sollten
wir in dieser Zeit nichts gelernt haben?

Obige Angaben besagen, dals zwei Ingenieurc mit ihren
Gehitllfen rund 20 qkm in zwei Monaten aufgenommen haben.

Auch liegt mir gewifs nichts ferner, als diesen Ar-
beiten zu nahe treten zu wollen, im Gegenteile, ich habe sie |
stets als einen bedcutsamen Fortschritt betrachtet und erklirt.

" Der

~dung zu sprechen?

Auch im schwierigen Geliinde nehmen unsere Topographen mit :

gleicher Genauigkeit jetzt mindestens das Doppelte auf und

schriebenen IIShenfestpunkten mit nach Iause. Da der
Grundrils scharf und genau ist, kann der Plan leicht photo-
graphisch vergrifsert werden, wenn fiir die Zwecke des Linien-
suchens ein grofserer Malsstab als 1: 10000 gewiinscht wird.

Plan erfordert so im Ganzen die IHHilfte an Zeit und
Kosten, Der frither schon erwihnte Ingenieur Puller klagte

sehr dariiber, dals die Anfertigung der Pline zu den Vor-
arbeiten von den Eisenbahn-Direktionen vielfach an Unter-
nehmer; ja auch an frithere Melsgehiilfen vergeben und dafir
das Doppelte bezahlt wird, »der Einfachheit halber«, Damit
kimen wir auf das Mehrfache der wirklich erforderlichen
Kosten, Sollte es da nicht gerechtfertigt sein, bei wunserer
sonst so sparsamen KEisenbahn-Verwaltung von Geldverschwen-
Wie erklirt es sich, dals man an den
mafsgebenden Stellen hierfiir so wenig Verstindnis zeigt und
keine Abhilfe schaftt?

Versuche mit Warmeschutzmitteln an Tiokomotivkesseln,

Von Courtin, Baurat und Mitglied der Generaldircktion der badischen Staatseisenbahnen in Karlsruhe.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1°bis 6 auf Tafel VI
(Schlufs von Seite 6.)

5, Versuchsergehnisse.

Die bei den einzelnen Versuchsreihen in den Behdltern 1
und [T gebildeten Mengen von Niederschlagwasser, umgerechnet
auf eine Luftwirme von 0° C. und ausgedriickt in der binnen
einer Stunde abgeschiedenen Anzahl von Litern, sowie be-
richtigt nach den in Zusammenstellung IV und V jeweils unter
O0.Z. 3) berechneten Fehlergrolsen, ferner getrennt nach den
Fahrgeschwindigkeiten, bei denen sie ermittelt wurden, sind in
umstehender Zusammenstellung VI angegeben.

Die Zahlenwerte fiir Dehilter I und IT in den einzelnen
Versuchsreihen sind also unmittelbar vergleichbar; sie stellen
die Versuchsergebnisse so dar, als ob alle Versuche bei einer
Luftwirme von 0° und gleichem Abscheidnngsvermigen der
unverkleideten Behiilter stattgefunden hiitten.

Die in Spalte 7 bis 13 von Zusammenstellung VI ent-
haltenen Werte sind aufserdem in Abb, 2, Taf. VI in einem
Schaubilde vereinigt. Auf der Wagerechten des Achsenkreuzes
sind die Geschwindigkeiten, bei denen die Abscheidungen erzielt
wurden, auf der Senkrechten die Abscheidungen selbst aufgetragen.

Die oberste, stark ausgezogene Schaulinie ist aus den Ver-
suchen mit unverkleidetem Dehilter ermittelt, und zwar sind
die Ergebnisse beider Behiilter zur Darstellung berangezogen
und als solche in der Darstellung von einander uaterschieden.
Die zu den einzelnen Geschwindigkeitstufen gehorigen Gruppen
von Punkten liegen hier bei den Fahrtversuchen zum Teile
ziemlich weit auseinander, wiihrend die Punktgruppe der Stand-
versuche bessere Ubereinstimmung zeigt.

Dies rithrt daher, dals bei den Fahrtversuchen die unbe-
rechenbaren Einflisse, wie Wind, Regen, Sonnenschein auf den
vollig ungeschiitzten Behiilter in erheblichem Mafse einwirkten,
wihrend sich diese bei den Standversuchen in geschiitztem
Raume sehr viel weniger geltend machen konnten,

Bei diesem Teile der Versuche konnten hochstens miifsige,
im Innern des Versuchstandes auftretende und mit dem Unter-
schiede der Luftwirme aufserhalb und im geschitzten Raume
selbst wechseinde Luftstromungen einen unbestimmbaren Ein-
flufs auf die Versuchsbehiilter ausiben. Da die Lokomotive
wiithrend der Standversuche zur Erzeugung des erforderlichen
Dampfes unter Feuer gehalten, also unter einem Rauchabzuge
aufgestellt werden mufste, ferner die Versuche selbst von Mitte
Dezember bis Ende Mirz dauerten, was fir die Anderung der
Luftwirme npatirlich von Folgen war, so konnten solche
wechselnde Luftstromungen im Innern des im iibrigen gut ab-
geschlossenen Versuchstandes nicht vollig vermieden werden.

Aus den zu den einzelnen Geschwindigkeitstufen gehorigen
Punktgruppen der Versuche fir unverkleidete Behiilter wurde
jeweils ein mittlerer Punkt bestimmt, und in Abb. 2, Taf. VI
durch ausgefillte schwarze Kreise bezeichnet. Durch diese
Schwerpunkte der einzclnen Gruppen ist dann die Schaulinie
fir unverkleidete Behilter gezogen.

Die zweite Schaulinie gibt die Verhiltnisse an dem mit
Blechverschalung und Luftmantel verkleideten- Behiilter aus Ver-
suchsreihe 2 wieder. Die zwischen den Geschwindigkeiten von
etwa 40 bis 70 km/St. verzeichnete Unstetigkeit der Linie
rithrt von unberechenbaren Einflissen der vorerwiihnten Art
her, lifst aber immerhin erkennen, dafls solche bereits bei dem
nur durch Luftmantel geschiitzten Behilter von ganz erheblich
geringerm Einflusse sind, als bei der vollig ungeschiitzten Ab-
kiiblungsfliiche.

Die vermautlich richtige Schaulinie fiir diese Stelle ist ge-
strichelt angedeutet,

Die nun folgenden Schanlinien fiir die Versuche mit den
eigentlichen Wirmeschutzmitteln M; bis M, und K, und K,
fallen sehr nahe zusammen. Die Einwirkung unbestimmbarer



Zusammenstellung VL

1 2 | 3 4 [ s e 7 1 s | 9 | 10 | 1 | 12 | 18
- Zustand des Versuchs- | Fiir Behilter II !| F = Fahrgeschwindigkeit in km/St
Nr.! Behilters i berticksichtigtes ! I=} Abgeschiedenes Niederschlagswasser bezogen auf 00 C.[ I
il 0 —! T T Fehlerglied ;. = in 1/St im Behilter | II
' = F ' o |2 | 403 | 536 | 696 | 806 | 84
1] unverkleidet unverkleidet k] —2,7 1 1295 | 2245 | 3455 | 448 48,1 51,4 53,9
= 1L, 1295 | 198 | 2945 | 41,9 | 468 [ 521 | 542
I & F 0 20 103 | 548 | 699 | 818 | 888
p) . Luft-Mantel g —-27 I 124 | o7 36,6 | 42,1 497 | 556 | 49,7
= " 1I 6,16 | 915 | 11,4 11,35 | 183 13,56 | 13,56
| E Weifs-Asbest- || 2 . F 0 20 412 | 537 | 685 | 806- | 942
3 . & Matratze Do T34 1 1231 | 2368 | 346 42,9 | 483 | 522 | 584
| M%) == L 985 | 42 | 511 | 539 | 648 ] 634 | 699
Q
S Weils-Ashest- =5 i F 0 198 | 89,3 | 583 : 67,7 81,4 | 91,0
4 . 8 Matratze 2 } —438 1 I 1225 | 262 330 | 504 | 483 52,1 | 604
‘ g M *) me 11 308 | 393 5,01 6,00 589 6,38 | 654
= Blau-Asbest- 2E | [ 1o 20,6 | 397 | 556 | 688 | 80,8 | 93,1
5 . Matratze > —63 1 I | 1213 | 225 3500 | 4560 | 49,50 | 52.90 | 5820
M%) _— LTI 2,56 | 3876 5.15 8,29 6.75 739 7,59
55 ! | 0 196 | 897 | 534 | 694 | 813 | 928
6 . unverkleidet T =7 I 12,15 24,65 32.60 46,80 48,00 52,40 | 56,20
o EE-l N ¢ 12,15 | 19,85 | 29,50 | 46,60 | 4650 : 5210 57,50
i erdiger Schutz- £ E l I F 0 ‘ 198 ¢ 894 | 540 | 688 | 820 | 938
7, , 2 masse T§ -7 | I | 122 286 358 . 405 | 474 | 332 | 584
0 ) 53 | om 325 | 423 542 | 501 | 702 | 52| se
Z | erdiger Sohuts- | 5| " F | o [ 2 ] 36 | 536 | 688 | 840 | 941
8 » = masse S 414 I 1225 | 2580 | 34,60 | 41,60 | 4890 | 5420 | 60,20
2 Ky |+ AT i 899 | 446 | 591 | 625 [ 661 | 704 | 814
: b Weifs-Asbest- g’ : PF 0 195 10,5 55,2 88,1 82,7 | 954
9 . = Matratze = 407 | 1 12,15 | 2250 | 34,90 | 4430 | 47.80 | 54,70 | 59,90
| M%) | (N € 3,20 | 427 5,86 7,03 6.83 832 | 880
= F 0
10 " unverkleidet | %-; , *0 1 11,80 | ist nicht bestimmt worden
= 11 11,78
*) Siehe Zusammenstellung I Seite 8.
dufserer Finflisse ist bei diesen Schutsstoffen durchweg sehr | Ansteigen. Das zweifache des Verlustes im Stillstande wird
g

gering,

Als die mittlere Schaulinie der ganzen Gruppe besonderer
Wiirmeschutzstoffe kann von der Geschwindigkeit 0 bis unge-
filr 50 km/St. die Linie fiir die Wirmeschutzmasse K, der
Versuchsreihe 7, von da bis zum Ende die Linie der Matratze
My aus Versuchsreile 5 betrachtet werden.

Fur Stillstand ergibt sich alsdann, dals mit Luftmantel
der Wirmeverlust auf etwa die Hilfte, mit einem sonstigen
Schutzmittel auf etwa ein Viertel des Verlustes bei ganz unver-
kleideter Oberfliche herabsinkt.

Bei bewegter und véllig ungeschiitzter Fliche steigt der
Abkithlungsverlust sehr rasch an. Er betriigt bei 20 km/St.

bereits das Doppelte, bei 70 km/St. etwa das Vierfache des

Verlustes im Stillstande, und die Schaulinie zeigt auch bei

standverlustes, noch keinen Verlauf, der auf die Anndherung
an einen von der Geschwindigkeitszunahme uicht mehr beein-
flufsten Hochstwert schlielsen lielse.

erst bei ctwa 55 km/St. Geschwindigkeit erreicht, wiihrend der
Verlust bei 90km/St. etwa das 2,14fache des Stillstandver-
lustes und etwas weniger als ein -Viertel der bei gleicher Ge-
schwindigkeit und vollig unverkleideter Fliche -eintretenden
Abkithlung betrigt.

Dabei zeigt die Schaulinie fiir den ILuftmantel bei den
hioheren Geschwindigkeiten einen Verlauf, der es unwahrschein-
lich erscheinen lifst, dafs der Abkiihlungsverlust bei den heute
im Liscubahnbetriebe vorkommenden Hochstgeschwindigkeiten
von 100 bis 120 km/St. wesentlich hoher ausfillt, als der fiir
90 km/St.

Ganz ibnlich verlaufen die Linien fiir die besonderen

Wiirmeschutzstoffe, indem sie bei den einzelnen Geschwindig-

. keiten im Mittel durchweg nur etwa die Iilfte des bei Luft-
90 km/St. Geschwindigkeit, mit dem etwa 4,5fachen des Still- -

mantel sich ergebenden Wirmeverlustes erreichen.

Auch einzelne dieser Linienziige zeigen in ihrem Verlaufe
bei hoheren Geschwindigkeiten eine gewisse Neigung zur An-
niiherung an einen von der Geschwindigkeitszunahme unab-

Die Schaulinie fiir Luftmantel zeigt ein wesentlich sanfteres | hiingigen Hochstwert.



6. Eioflufs hoherer Dampfspannung.

Wie schon erwidhnt, war es wegen der Unzuverlissigkeit
der Wasserabscheider bei hoheren Drucken nicht moglich, die
Fahrversuche mit mehr als 6 at Uberdruck vorzunehmen,
wiihrend die Abscheider im Stillstande auch noch bei hoheren
Spannungen zuverlissig arbeiteten.

Deshalb wurde zur Ermittelung des Einflusses der hoheren
Dampfspannungen ein Standversuch vorgenommen, bei dem Be-
hilter I unverkleidet, Behiilter II mit der Blechverschalung
und der- Weilsasbestmatratze M, umhiillt war. Die Beobach-
tungen erstreckten sich auf Dampfspannungen von 3 bis 13 at abs.
Die Iirgebnisse sind in dem Schaubilde Abb. 3, Taf, VI ver-
einigt; auf der wagrechten Achse sind die Dampfspannungen,
auf der senkrechten die zugehorigen Abscheidungen von Be-
hiilter I und II in 1/St., bezogen auf 0° C. Luftwiirme, aufge-

tragen; durch die so gewonnenen Punkte sind die Schaulinien ;

filr beide Behiilter gelegt.

Das Ergebnis ist eine merkliche Zunahme des Abkithlungs-
verlustes mit zunehmender Dampfspannung bei beiden Be-
hifltern.

Vergleicht man in dieser Darstellung die Werte fir den
unverkleideten und den verkleideten Behiilter bei der den
Fahrtversuchen zu Grunde gelegten Dampfspannungvon 7 at abs,
und die einschligigen Werte der Standversuche mit unver-
kleideten Behiilter und Schutzmittel M, im Schaubilde Abb. 2,
Taf. VI, so findet sich fiir die gleichartigen Werte in beiden
Darstellungen eine gute Ubereinstimmung.

Geht man nun von den fir 7 at abs, Spannung ermittelten
Werten des Schaubildes Abb. 3, Taf. VI aus und vergleicht
sie mit den bei der hochsten untersuchten Dampfspannung von
13 at abs. ermittelten, so lassen sich die Krgebnisse nach Zu-
sammenstellung VII fassen,

Zusammenstellung VIL

_ e 3 4
I/St Niederschlag gemessen im Behiilter
Nr. -
gemessen bei I 11
1 7 at abs. 12 /8¢ 3,3 1/St
2 113 at abs. 14,9 , 41 ,
Verhiiltnis 14,9 41
3 Nr. 2:Nr. 1 127 1,24 33 = 1,24

Beim Standversuche mit verkleidetem und unverkleidetem
Behiilter hat also die Steigerung der Dampfspannung von 7
auf 13 at abs. gleichmiifsig eine Zunahme des Abkiihlungs-
verlustes um 24 9/, zur Folge gehabt.

Da kein Grund zu erkennen ist, warum beim Fahrver-
suche in dieser Beziehung eine Anderung cintreten sollte, darf
angenommen werden, dafs die in Zusammenstellung VI nachge-
wiesenen Abkiihlungsverluste unter Anwendung der bei neueren
Lokomotiven sehr hiiufig vorkommenden Kesselspannung von
12 at abs. um etwa ein Viertel hoher ausgefallen wiiren,

Ordnet man die Irgebnisse der Versuchsreihe mit
steigenden Dampfspannungen bei Stillstand so, dals man wage-
recht statt der Spannungen die ihnen entsprechenden Dampf-
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| wirmen auftriigt, wihrend die Darstellung der zugehorigen Ab-
kiihlungsverluste in 1/St. in der Senkrechten beibebalten wird,
so liegen die fiir den verkleideten und fiir den unverkleideten
Behiilter gewonnenen Punkte je auf einer geraden Linie.
(Abb. 4, Taf. VL)

Iliernach kann ausgesprochen werden, dafs der Wiirme-
verlust innerhalb der hier betrachteten Grenzen etwa in geradem
Verhiiltnisse mit dem Gefiille zwischen der Dampfwirme und
der Wirme der den Behiilter umgebenden Luft zunimmt*).

7. Beziehungen zum Geseiz ither Warmedurchgang von Joule.

Nach Joule nimmt der Wirmedurchgang von gesiittigtem
Dampfe durch ein diinnwandiges Rohr hindurch zur Luft etwa
mit der Quadratwurzel aus der Luftgeschwindigkeit zu. Iis
. schien angezeigt, zu untersuchen, wie die crzielten Ergebnisse

i diesem Gesetze entsprechen, insbesondere auch hinsichtlich der
" mit Wirmeschutzmitteln verkleideten Flichen, wenn an Stelle
der Geschwindigkeit der bewegten Luft die mittlere Fahr-
geschwindigkeit bei den einzelnen Versachen gesetzt wird.

Zu diesem Zweck wurden die Ergebnisse der Zusammen-
stellung VI und des Schaubildes Abb. 2, Taf. VI fur den
unverkleideten und den mit Luftmantel geschitzten Behilter,
Isowie fiur die mittlere Schaulinie aus der Schar der zu den
Schutzmitteln M, bis M,, K, und K, gehirigen Linienziige in
| ein Achsenkreuz_eingetragen, dessen Lingen die Quadratwurzeln
aus den eingehaltenen Fahrgeschwindigkeiten darstcllen, wiihrend
als die Hohen die zu den einzelnen Fahrgeschwindigkeiten
gehorigen  Abkuhlungsverluste, ausgedriickt in 1/St. Nieder-
schlagswasser und bezogen auf 0° C. Luftwirme, aufgetragen
» sind,

Die hieraus fir den unverkleideten, den mit Luftmantel
und den mit einem besondern Schutzstoffe mittlerer Wirksam-
keit umhiillten Behilter sich ergebenden drei Schaulinien sind
in Abb. 5, Taf. VI wiedergegeben.

Schaulinie Nr. 1 fiir den unverkleideten Behiilter hat an-
finglich einen ungefihr parabolischen Verlauf, geht dann aber,
etwa bei 20 bis 25 km/St. Geschwindigkeit in eine Gerade
iiber, entspricht also von da an dem erwiihnten Gesetze. Be-
zeichnet V km/St die Geschwindigkeit und W, ¥8% den zugehorigen
Wiirmeverlust des Behiilters, so geniigt die Linie Nr. 1 zwischen
V =25 und V=100 der Gleichung W, = 5,6 Yv. Unter-
halb dieser Geschwindigkeitsgrenze von 25 km/St. ergeben sich
hohere Abkithlungsverluste, als die aus dem Gesetze folgenden.

Ein gewisser Mehrbetrag an "Abkiihlungsverlust bei den
niederen Geschwindigkeiten gegeniiber dem Jouleschen Ge-
setze war zu erwarten, weil hier der storende Einfluls der in
ihrer Wirkung unberechenbaren Nebenerscheinungen, wie Wind,
Regen u. s. w., verhiiltnismiilsig mehr ins Gewicht fillt, als
bei hoherer Geschwindigleit,

Es mufs aber dahingestellt bleiben, ob dies die einzige
Ursache der Abweichung ist.

Einen dhnlichen Verlauf zeigen bei geringeren Geschwindig-
keiten die Linienzige Nr. 2 fiir Luftmantel und Nr. 3 ftir
einen Schutzstoff mittlerer Wirkung. Die Grenze, bei welcher

*) Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1904, S. 475.




diese beiden Linienziige in eine ansteigende Gerade ibergehen,
liegt aber niedriger, als bei Schaulinie Nr. 1, niimlich schon
bei ungefihr 16 km/St.

Soweit storende iiufsere Ursachen bei geringer Geschwindig-
keit den Verlauf der Linienziige becinflussen, war diese Ver-
schiebung des Beginnes des gesetzmiifsigen Verlaufes der
Linienziige 2 und 3, Abb., 5, Taf. VI nach unten hin zu
erwarten, weil der Einflufs der stdrenden und unberechenbaren
Nebenumstinde auf die geschiitzte Abkiblungsfliche schon
bei geringeren Geschwindigkeiten aufhort, das Ergebnis wesent-
lich zu beeinflussen, als bei der vollig ungeschiitzten Iliche.
Von der Geschwindigkeitsstufe 16 km/St.; aus verliuft die Schau-
linie 2 geradlinig, also dem Gesetze entsprechend, bis zur
Grenze von etwa 64 km/St. Die Gleichung der Linie 2 von

= 16 bis v == 64 km/St. lautet W,¥St — 3,0 | 1,23 {/vkm8t,
wobei W, den lotrecht aufgetragenen Wiirmeverlust bedeutet.
Umgerechnet auf die Flicheneinheit der Blechhillle um den
Behiilter II vollzieht sich der Wirmeverlust bei Luftmantel
nach folgender Gleichung, wobei w, den Verlust fiir das qm
Fliche in 1/St. bedeutet:
Wy IStlam — 0,997 |- 0,409 |/vEmSt,

Von v= 64 km/St. an ergeben sich im Gegensatze zu
der nach oben gerichteten Abweichung bei den niederen Ge-
schwindigkeicen geringere Abkiihlungsverluste, als nach dem
Gesetze zu erwarten wiire, und die Schaulinie nihert sich
zwischen 80 und 100 km/St Geschwindigkeit sogar einem un-
veriinderlichen, von der Geschwindigkeitszunahme nicht mehr
beeinflufsten Hochstwerte.,

Eine Erklirang dieser auffiilligen und fiir rasch fahrende
Lokomotiven nicht unwichtigen Erscheinung bildet die zeitliche
Begrenzung der Geschwindigkeit des Wiirmetiberganges von der
abgebenden Fliiche zur Luft, fir den eine, wenn auch sehr geringe,
so doch endliche Zeitspanne nétig ist. Wird durch Zunahme
der Geschwindigkeit des einzelnen am Behiilter vorbeistreichen-
den Luftteilchens diese Zeitspanne zur Wirmeaufnahme nach
und nach verkiirzt, ohne dafs das Wirmegefille zwischen der
abzukiihlenden Fliiche und Luft vergrofsert wird, so nimmt
das einzelne Luftteilchen immer weniger Wirme auf. Wenn
nun diese Minderung des Wirmeaufnahmevermogens der Luft
grofser ist, als die Vermehrung der Anzahl von Luftteilchen,
welche infolge der Geschwindigkeitsteigerung in der gleichen
Zeit die abzukihlende Fliche treffen, so wird der Fliche ver-
hiltnismifsig weniger Wiirme als vorher entzogen und der
Linienzug sinkt unter die dem Jouleschen Gesetze ent-
sprechende Gerade*).

In Schaulinie 2, Abb, 5, Taf. VI entspricht dieser Zu-
stand etwa dem zwischen 64 und 81 km/St. liegenden Teile
des Linienzuges.

Anderseits wird aber die Wirmeabgabe vom Behiilter
durch den Luftmantel nach der #dufsern Blechhiille durch die
schiitzende Wirkung des crstern von diesem Vorgange an der

*) Hier scheint also cine &hnliche Erscheinung vorzuliegen, wie
sie bei der Reibung aneinander gleitender Flichen in der bekannten
Abnahme des Reibungswertes mit zunehinender Gleitgeschwindigkeit
zu Tage tritt.
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Oberfliche des Verkleidungsbleches zundichst nicht berthrt; die
Wiirme im Luftmantel selbst muls also zunehmen, da aulsen
weniger Wirme entzogen wird. Damit ergibt sich aber wieder
ein grofseres Wirmegefille zwischen dem Wiirmezustande des
Verkleidungsbleches und der vorbeistreifenden Luft; letztere
nimmt daher trotz der hohern Geschwindigkeit wieder etwas
mehr Wirme auf. Dadurch ecrniedrigt sich nun wieder die
Wirme des Luftmantels und des Verkleidungsbleches, sowie
mittelbar wegen Abnahme des Wirmegefilles das Aufnahme-
vermogen der Luft, Die Wiederholung dieses Vorganges, die
dem Tendeln um ecinen Gleichgewichtszustand gleichkommt,
fihrt dann schliefslich bei etwa 80 km/St. zu diesem Zustande
selbst zwischen Wiirmeabgabe der Fliche und Wiirmeaufnahme-
fihigkeit der daran vorbeistreifenden Lauft.

Ahnlich der Schaulinie 2, Abb. 5, Taf. VI verliuft der
Linienzug 3 fiir den Schutzstoff mittlerer Wirkung. Der Uber-
gang in die Gerade liegt, wic bei Schaulinie 2, gleichfalls bei
etwa 16 km/St., dagegen liegt der Wendepunkt, an welchem
die Gerade in den von der Geschwindigkeitszunahme unbeein-

flufsten Hochstwert tberzugehen beginnt, bereits bei etwa
58 km/St., gegenitber 64 km/St. bei Schaulinie 2. Der oben

gegebenen Erklirung widerspricht diese ISrscheinung nicht.

Das dem Linienzuge 3 entsprechende, gegeniiber dem
Luftmantel wirksamere Schutzmittel verursacht offenbar eine
Verlangsamung der Wechselwirkungen zwischen der Aufnahme-
fihigkeif. der Luft, dem Wirmezustande des Verkleidungsbleches
und dem der Schutzmasse selbst, wodurch der Gleichgewichts-
zustand schon bei einer geringern Geschwindigkeit erreicht
wird, als bei dem weniger gut schiitzenden Luftmantel.

Nach dem Verlaufe der Schaulinie 3 zu schlielsen, diirfte
die kritische Geschwindigkeit fiir Erreichung des unverinder-
lichen Hochstwertes des Wirmeverlustes schon bei etwa 64
bis 70 km/St., gegeniiber 80 km/St. in Schaulinie 2 liegen.

Fir den zwischen v =16 und v = 58 km/St. liegenden
Teil des Linienzuges 3 findet sich die Gleichung fiir den
Wiirmeverlust des Behilters zu W15t = 0,8 - 0,73 /v km/St
oder umgerechnet auf das qm Behilteroberfiiiche zu

w,liStam — 0,266 - 0,242 \/vkmSt,

Der Verlauf der Schaulinie 1, Abb. 5, Taf. VI fir
den ungeschiitzten Behillter Lifst auch bei der hichsten be-
obachteten Geschwindigkeit noch keinerlei Anniherung an einen
von der Geschwindigkeitszunahme unbeeinflufsten Hochstwert
erkennen, Hier, wo der den Wirmedurchgang hemmende Ein-
fluls eines Schutzmantels vollig fehlt, ist offenbar das Wirme-
gefille zwischen Behilterwandung und Luft auch bei der
hiochsten beobachteten Geschwindigkeit noch grofs genug, um
die Wirmeaufnahmefihigkeit der vorbeistreifenden Luftteiichen
dem Jouleschen Gesctze entsprechend vollig zu erschopfen.

8. Wirkungsgrade.

Aus dem Schaubilde Abb. 2, Taf. VI lassen sich die
Wirkungsgrade fir die verschiedenen Wiirmeschutzmittel ab-
leiten.

Zuniichst folgen aus den Linienziigen fir den unver-
kleideten, den mit einem Luftmantel und einem besondern

Schutzstoffe wumlkleideten Behiilter bei den in Zusammen-



stellung VIII aufgefithrten Geschwindigkeiten die beigesetzten
Wirmeverluste, ausgedriickt in 1/St. Niederschlagswasser bei
0° C. Luftwirme.

Entsprechend einem Wirmeschutzstoffe mittlerer Wirksam-

! schwindigkeit nicht eintritt.

keit ist hier, wie frither, von O bis 50 km/St. Geschwindigkeit

der Linienzug des Schutzmittels K, von 50 bis 90 km/St.
der der Matratze M, in Betracht gezogen.

Zusammenstellung VIIL

1 2 13 .4|5]6]7! 8|9
Be- Art der Fahrgeschwindigkeit km/St

hiilter . s

Nr. | Verkleidung | o |20 |40 |50 |70 |80 |90

| L

I | unverkleidet 12.3’24,0 35,0140,1 48.8*52,5 56,1

II | Luftmantel . 62] 9,1]10,8[12,0(13,3,13,5|13,5

II | Wirmeschutzstoff
mittlerer Wirkang | 32| 44| 54} 59| 68 76 76
1/8t Niederschlagswasser bei 00 Luftwrme.

Fiir ein bestimmtes Schutzmittel und eine bestimmte Ge-
schwindigkeit folgt dann der Wirkungsgrad des Schutzmittels,
bezogen auf den ungeschiitzten Behiilter 1 als Vergleichseinheit,
durch Berechnung des Ausdruckes:

I—1IX
1
wenn mit I und I die far den Behiilter I und II, die be-
treflende Geschwindigkeit und das betrachtete Schutzmittel aus
Zusammenstellung VIII Spalte 3 bis 9 zu entnehmenden Nieder-
"schlagsmengen bezeichnet werden,

So findet sich z, B. fir 20 km/St, und Luftmantel der

Wirkungsgrad aus Spalte 4 der Zusammenstellung VIII za
24,0 — 9,1 14,9
—ero o ou 6%

d. h, durch den Luftmantel wurden bei 20 km/St. 62 ¢/, des

Wirmeverlastes, welcher sich hei dem unverkleideten Behilter

ergeben hiitte, vermieden, oder der tatslichliche Wirmeverlust
betrug nur 100 — 62 = 389/, des Verlustes, der unter gleichen

Umstiinden im unverkleideten Bebhiilter entstanden wiire.

Wenn so fir alle Geschwindigkeiten nach Zusammen-
stellung VIII, Spalte 3 bis 9, die Wirkungsgrade berechnet
und dann die Geschwindigkeiten als Lingen, die Wirkungs-
grade als Hohen aufgetragen werden, so entstehen fir Schutz
mit Luftmantel oder cinem besondern Schutzstofie mittlerer
Leistung die beiden in Abb. 6, Taf, VI gezeichneten Schaulinien,

Auch diese weisen Unterschiede auf, die fir die Wirkungs-
weise der zugehorigen Schutzstoffe sehr bezeichnend sind.

Die Linie fiir den Luftmantel steigt mit dem Werte 0,5
fir Stillstand beginnend bei zunehmender Geschwindigkeit ziem-
lich steil an und behiilt auch bei der beobachteten Ildchstge-
schwindigkeit diese Neigung zum Ansteigen, wenn auch in ver-
mindertem Malse noch deutlich bei.

Auch die Linie ftr den Wiirmeschutzstoff mittlerer Wir-
kung steigt, von 0,75 fur Stillstand ausgehend, anfiinglich
steil an, nimmt aber schon weit frither, als die Linie fiir den
Luftmantel eine schwiichere Neigung an und zeigt bei den be-
obachteten Hachstgeschwindigkeiten annihernd wagerechten
Verlauf, also Anniherung an einen von weiterer Geschwindig-
keitszunahme unabhingigen Hochstwert.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuc Folge.
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Dieses erhebliche Ansteigen des Wirlungsgrades mit zu-
nehmender Geschwindigkeit ist auffiillig, da ja eine Verinde-
rung des Schutzmittels selbst durch die zunehmende Ge-
Wenn man sich aber die ge-
legentlich der Besprechung der Abweichungen vom Jouleschen
Gesetze versuchte Erkliirung zuriickruft, so erscheint diese geeignet,
auch die hier vorlicgende Erscheinung verstiindlich zu machen,

Jene Erklirung 1ilst sich auch so fassen, dafs fir milsige
Wiirmegefiille zwischen abzukihlender Fliche und amgebender
Luft bei zunehmender Geschwindigkeit das Siittigungsvermdogen
der cinzelnen, an der Fliiche vorbeistreifenden Luftteilchen mit
der Fliche entzogener Wiirme rascher abnimmt, als die Zahl
der in der Zeiteinheit voriibeistreifenden Luftteilchen durch die
Steigerung der Geschwindigkeit anwichst, woraus dann folgt,
dals eine Steigerung des Wirkungsgrades cines Schutzmittels bei
zunehmender Geschwindigkeit cintreten muls, ’

Diese Zunahme des Wirkungsgrades und dessen Werte an
sich sind nun fir die beiden betrachteten Schutzmittel sehr
verschieden,

Der Wirkungsgrad des Luftmantels (W,) bei Stilistand
betriigt nur etwa zwei Dritteile von dem des mittleren Schutz-
stoffes (W,). Bei der Geschwindigkeit von 90 km/St, ist W,
zwar erheblich angewachsen, aber immer erst etwa so hoch,
wie W, bei Stillstand, und erreicht nur etwa fiinf Sechstel von
W, bei 90 km/St.

Das Anwachsen der Wirkungsgrade von O Dbis 90 km/St,
betriigt fir W, etwa 509/, fir W, dagegen nur 18°/; der
zugehdrigen Anfangswerte fiir Stillstand,

Der Wirkungsgrad des Wirmeschutzstoffes liegt also nicht
nur bei allen Geschwindigkeiten an sich betrdchtlich hoher, als
der des Luftmantels, sondern es werden vermige des geringern
Unterschiedes zwischen Anfangs- und Endwert hohe Wirkuungs-
grade schon bei geringeren Geschwindigkeiten erreicht, als beim
Luftmantel.

9. Schlufsfolgerungen,

Die Ergebnisse der Versuche lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen :

a) Der Wiirmeverlust eines ungeschiitzten diinnwandigen, innen
von gesiittigtem Wasserdampfe, aulsen von Luft umspilten
Rohres folgt auch bei den fiir die heutigen Eisenbahnziige in
Betracht kommenden Geschwindigkeiten dem Jouleschen
Gesetze. Der Verlust nimmt mit der Geschwindigkeit
sehr rasch zu, daher sind ungeschiltzte, wenn auch nur
kieine Abkithlungsflichen an Dampflokomotiven nach
Moglichkeit zu vermeiden.

Bei Anwendung von Wirmeschatzeinrichtungen ergeben
sich fir hohere Geschwindigkeiten geringere Wiirmever-
luste, als nach dem Jouleschen Gesetze zu erwarten
wirve. Bei Schutz mit Luftmantel macht sich diese Ab-
weichung etwa von 64 km;St., bei Anwendung besonderer
Schutzstoffe ungefihr von 58 km;St. an bemerkbar., Fir
Geschwindigkeiten iiber 80 km/St. erreicht die Schaulinie
der Wiirmeverluste bei besonderen Schutzstoffen einen von
der Geschwindigkeitszunahme nicht mehr merklich beein-
flufsten Hochstwert.

1906, 6

b)



¢) Der Wirmeschutz mit Luftmantel ergibt bei der den
Versuchen zu Grunde gelegten Kesselspannung von 7 at abs.
immer noch etwa das Doppelte des Wirmeverlustes,
welcher bei Anwendung der erprobten Wirmeschutzstoffe
gefunden wurde.

Jedenfalls ist bei Anwendung von Luftmiinteln auf
guten Abschluls des Verkleidungsbleches zu sehen, da sonst
durch Luftstromungen im Luftmantel ein noch erheblich
hoherer Verlust verursacht werden kann.

d)

far Luftmantel und Schatzstoffe bis zn 249/, fir Still-
stand nachgewiesen, fiir Fahrt wahrscheinlich.

Der Wirkungsgrad des Luftmantels ist nicht pur an sich
erheblich geringer als der der eigentlichen Schutzstoffe,
sondern er wird auch durch die GeSchwindigkeit in
hoherem Mafse beeinflufst, als bei diesen. Gemeinsam
ist aber beiden Arten von Schutzmitteln, dafls sich der
Wirkungsgrad mit zunehmender Geschwindigkeit ver-
bessert.

)
sechs Schautzstoffe vor den anderen ist nicht zu
zeichnen*). Insbesondere konnte anch keine Uberlegen-
heit der heiden erdigen Schutzstoffe vor den Matratzen
gefunden werden. Eine solche hiitte deshalb vielleicht
erwartet werden diirfen, weil diese Stoffe beim Auftragen
auf die vorgewiirmte zu schiitzende Fliche auf dieser
einigermafsen antrockuen und ihre Poren ausfiillen, also
eine innigere Vereinigung mit- der Fliche eingehen, als
eine nur lose aufgelegte Matratze.

Dies Ergebnis ist deshalb besonders bedeutsam, weil es
erlaubt, die Wahl des Schutzstoffes ohne Riicksicht auf die
Schutzleistung der einzelnen Stoffe vorwiegend nach den Ge-
sichtspunkten des Lokomotiv-
treffen.

Bei Steigerung der Dampfspannung von 7 bis 13 at abs, ist |

eine allmilige Zunahme der bei 7 at ermittelten Verluste ; Fall sein wird, so milssen zundchst die einzelnen DBruchstiicke

Eine nennenswerte Uberlegenlieit eines der erprobten !
ver- |
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und Werkstiitten-Betriebes zu

In dieser Beziehung ist vom Schutzmittel zu verlangen, -

dafs es leicht aufzubringen und rasch wieder zu entfernen sei,
damit Schiiden am Kessel schuell gefunden und beseitigt werden
konnen. Da bei Lokomotiven mit der Notwendigkeit wieder-
holter Bloslegung der Kesselwandungen in verhiltnismilsig
kurzer Zeit zu rechnen ist, soll der Schutzstoff hiufige Ent-
fernung und Wiederverwendung zulassen, ohne selbst unbrauch-
bar und ersatzbediirftig zu werden.

Endlich soll der Schutzstoff leicht und billig sein.

Betrachtet man von diesen Gesichtspunkten aus die sechs
erprobten Stofte, so scheiden die beiden erdigen Schutzmittel
K, und K, ohne weiteres aus.

Ibr Gewicht ist nach Zusammenstellung I, Spalte 7, S. 8
von allen weitaus am hochsten. Die Anbringung erfolgt durch

Tritt eine Undichtigkeit an der geschiitzten Fliche ein,

. 5o saugt sich das austretende Wasser rasch in einen grolsen

Teil der die undichte Stelle umgebenden Schutzhiille ein, wo-
durch das Auffinden der Leckstelle erschwert wird.

Auch das Entfernen derartiger Schutzmassen ist umstind-
lich, und schon des dabei entstchenden Staubes und Schmutzes
wegen eine Arbeit, die im Innern von Werkstitten recht un-
angenchm werden kann. Endlich ist das einmal abgenommene
Schutzmittel nicht ohne weiteres wieder verwendbar., IKignet
es sich seiner Art nach iberhaupt dazu, was vielfach nicht der

unter Verlusten wieder zerkleinert werden,

Derartige Schutzmittel eignen sich demnach nur fir
Stellen, wo sie, wie bei Dampfleitungen, nach der erstmaligen
Aufbringung unberithrt liegen bleiben konnen, solange der zu
schiitzende Gegenstand iiberhaupt in Gebrauch ist.

Bei Lokomotiven kommen in dieser Beziehung die Zylinder-
und Schieberkastendeckel Betracht, deren kleine durch
Rippen gebildete Vertiefungen durch in breiartigem Zustande
anfgebrachte Schutzmittel sogar vollkommener geschiitzt werden
als durch kleine eingelegte faserige Schutzkissen.

Fiir den Lokomotivkessel ist die Matratze als das ge-
eignetste Schutzmittel zu betrachten, da bei ibr die oben er-
withnten Milsstiinde wegfallen.

Die bei der Answahl eines faserigen Schutzstoffes zuniichst
zu stellende Frage, ob es wirtschaftlich wberbaupt gerecht-
fertigt ist, an Stelle des weniger wirksamepo, aber auch selr
billigen Luftinantels das kostspieligere Schutzmittel einer
Matratze treten zu lassen, lifst sich allgemein nicht beant-
worten, weil neben dem Preise und Gewichte des Schutzmittels
auch die ganze Betriebsweise der zu schittzenden Lokomotive,
die mittlere Geschwindigkeit, die Liinge und Anzahl der Still-
stinde und Anheizungen in Betracht gezogen werden missen.
Bei der erheblichen Uberlegenheit der Wirkung eigentlicher
Schutzstoffe iiber den Luftmantel wird die Beantwortung dieser
Fragen aber nur ausnahmsweise in verneinendem Sinne ausfallen.

Eine derartige Rechnung wurde unter Annahme einer
Weilsasbestdecke fitr eine Personenzuglokomotive von etwa
25,5 qm zu schiitzender Kesseloberfliche, 13 at Dampfspannung,
50 km/St. mittlerer Geschwindigkeit und rund 86 000 km Jahres-
leistung unter Annahme von 15°C, mittlerer Luftwirme durch-
gefihrt. Bei moglichster Beriicksichtigung aller in Betracht
kommenden Verhiltnisse ergab sich ecine jihrliche Krsparnis
von 12t Kohle mit siebenfacher Verdampfung als walirschein-

in

{ lich, durch welche die Kosten der Schutzdecke in rund drei

mehrmaliges Auftragen und Trocknen diinner Schichten auf den’

vorgewiirmten zu schiitzenden Korper, ist also umstiindlich, zeit-
raubend und teuer, auch hiingt die Gite der Ausfithrung von
der Geschicklichkeit des Arbeiters stark ab.

*) Dies stimmt auch mit den eingangs erwithnten Versuchen

der Chicago und Nordwestbahn itberein, wo fiir die verschiedenen
erprobten Stoffe nur etwa 10fp Unterschied gefunden wurde.

Jahren getilgt sein wiirden*).

Die mittelbaren Vorteile erhohten Wirmeschutzes,
rascheres Ansteigen der Wirme im Kessel beim Anheizen, damit
Ersparung an Lohnen in den Ileizhiiusern, grolsere Leistungs-
fihigkeit der Lokomotive und bessere Schonung ihres Kessels
infolge gleichmiifsigerer Haltung des Wirmezustandes sind dabei
nicht beriicksichtigt, weil sie der schiitzenden Veranschlagung
zu wenig zugiinglich sind.

wie

*) Als Mafsstab fir die T.cbensdauer solcher Decken mag
dicnen, dals von einer Bezugsquelle Gewihr fiir 15jibrige Dauer der

* Decke angeboten wurde.
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Kraftdrisinen.

Von Pflug, Regierungsbaumeister in Charlottenburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel X.

Wihrend man oft von Kraftdrisinen auf amerikanischen
Eisenbahnen liest, sieht man sie bei uns noch sehr selten, doch
haben in letzter Zeit die preulsische und die bayerische Eisen-
bahnverwaltung Versuche mit solchen verschiedener Bauart an-
gestellt, Bei gewdhnlichen Drisinen sind mehrere Arbeiter
notig, um sie von Iland zu bewegen, bei Kraftdriisinen nur
ein Fithrer, der allerdings angelernt werden muls. Es diirfte
sich empfehlen, einen Schlosser aus der Eisenbahnwerkstitte
fir einige Zeit in das Werk fir Kraftfahrzeuge zu schicken
und diesen spiter als Fithrer zu verwenden, im ibrigen aber
weiter in der Werkstiitte zu beschiftigen,

Der Vorzug der Kraftdrisinen liegt in dem durch die
grofsere Geschwindigkeit ermiglichten Zeitgewinne; ihre Ein-
fibrung wird durch die nicht unbedeutenden Anschaffungs-
kosten erschwert. [Ebenso wie ein guter Kraftwagen nicht
billig sein kann, wird die billige Kraftdrisine wegen hoher Unter-
haltungskosten und kurzer Lebensdauer nicht zi empfehlen sein,

Die in den Abb. 1 bis 4, Taf. X dargestelite Kraft-
drisine der Gesellschaft fur Bahnbedarf in Hamburg ist fiir

die Eisenbahndirektion Hannover geliefert worden. Der Preis
betriigt bei Einzelanfertigung 3400 M. einschliefslich Aus-

riistung mit Werkzeugen, Signallaterne, Signalglocke oder
Huppe. Bei Bestellung einer grifsern Anzahl wiirde nach
Angabe des Werkes eine nicht unerhebliche Ermilsigung eintreten.

Das Leergewicht der Kraftdriisine ohne Wasser und Benzin
betriigt etwa 475 kg.

Um die Fortschritte des vorderen Kraftwagenbaues auszu-
nutzen, hat sich die Gesellschaft fiir Bahnbedarf mit dem Kraft-
fahrzeug-Werke Protos in Berlin in Verbindiuig gesetzt und
mit dieser gemeinsam die Vorarbeiten und Versuche ausgefithrt,
Die Triebmaschine bat die FEinzylinder-Protos-Anordnung von
6 P.S. mit Wasserkiihlung. Sie vermag dem mit bis zu sieben
Mann besetzten Fahrzeuge auf ebener Strecke eine Geschwindig-
keif bis zu 40 km/St. zu erteilen.

Die Triebmaschine hat elektrische Batteriezitndung. Eine
Flugelpumpe treibt das Kihlwasser in den Zylindermantel; die
Riickkiihlung erfolgt in Rippenrohren, der Verlust an Wasser
durch Dampfbildung ist so gering, dals ein Wasservorrat von 10 1
fir 100 km Fahrt ausreicht. Der Vergaser ist ein gewodhn-
licher Spritzvergaser, bei dem ein Metallschwimmer die Benzin-
zufuhr regelt. Der Benzinverbrauch betrigt etwa 400 gr/P.S.St.
Die Triebmaschine wird mittels einer Kurbel angedreht, nach-
dem der Geschwindigkeitshebel auf Leerlauf gestelit ist. Auch

ist dabei die Ziandung so einzustellen, damit die Gefahr der

Verletzung durch Riickschlag als Folge von Frihztndung ver-
hiitet wird,

Das Schwungrad ist kegelfsrmig ausgedreht und als Kuppe-
lung ausgebildet, die durch einen Fulstritt vom Fiihrersitze aus
betiitigt werden kann. Die Triebmaschine kann also einge-
schaltet werden, was beim Anlassen und beim Umschalten der
Geschwindigkeit notig ist.

Im Gegensatze zu Strafsen-Kraftwagen soll eine Kraft-

. angebracht.

Driisine riickwiirts ebenso schnell fahren kionnen, wie vorwiirts.
Der Geschwindigkeitswechsel hat deshalb fir Vor- und Riick-
wirtsfabrt je cine grofse und eine kleine Ubertragung. Das
Wende- und Wechsel-Getriebe ist in Abb., 4, Taf, X im
Grundrisse bei abgenommenem obern Gehiiusedeckel dargestellt.
Die symmetrische Anordnung und der gedriingte Aufbau sind
aus Abb. 4, Tafel X ersichtlich. Ein Handhebel am
Fihrersitze dient dazu, die erste Zwischenwelle mit dem
rechten oder linken Kegelrade durch Klauenkuppelung zu ver-
binden. Das Kettenrad, welches in der Aussparung der Ge-
triebekapsel zwischen den Stirnridern der zweiten Vorgelege-
welle sitzi, verhindert dort die Anbringung einer gleichen
Kuppelung. Deshalb wird die zweite Vorgelegewelle selbst
durch einen am Gestelle befestigten Hebel nach beiden Seiten
verschoben und kuppelt durch aufsen liegende Klauenkuppe-
lungen abwechselnd die Zahnrider der grofsen und der kleinen
Geschwindigkeit. Um das Mitnchmen dieser Rifder beim Ver-
schieben der Welle zu verhindern, erhalten ihre Naben Bunde
und die Lagerschalen entsprechende Ausdrehungen.

Der Fihrersitz ist fir Vor- und Rickwiirtsfahrt verstell-
bar, so dals der Fiihrer stets nach vorn sitzt.

Die kleine Geschwindigkeit, die zum Anfahren und auf
Steigungen benutzt wird, betriigt etwa ein Drittel der grofsen.
Bemerkt sei noch, dafs der Fithrersitz hoher angeordnet ist,

“als die Beamtensitze, um stets freien Ausblick zu ermoglichen.

Die Ubersetzung auf die Hinterachse, sowie die Ketten-
spannung erfolgt durch die in Abb. 2 und 3, Taf. X gezeigte
Eiurichtung.

An cinem Quertriger des Gestelles ist die mittlere
Stange k mittels eines Doppelgelenkes befestigt, welches dem
Antriebsrade moglichst nahe geriickt ist. In die Stange k
ist an beiden Enden Gewinde eingeschnitten. Die Achse kann
mit dem zur Versteifung dienenden Achsrabmen mittels eines
Querhauptes auf die Stange k verschoben werden und wird in
ibrer jeweiligen Stellung durch Muttern gesichert. Die ganze
Hinterachse bildet demnach mit dem Querhaupte und den
schriig gestellten Streben einen zusammenhiingenden, stark ver-
steiften Block; die Kettenspannung erfolgt durch Verschieben
dieses Blockes auf der Stange k. Der Achsrahmen mit den
Federtellern ist drehbar auf der Achse gelagert. Da die
langen Hinterachsfedern an beiden Enden mit Doppelgelenken
aufgehiingt sind, ergibt sich fir die Hinterachse die Moglich-
keit freier Einsteilung.

Auf jeder Seite des Kettenrades ist eine Bremsscheibe
Beide Bandbremsen werden durch einen Hand-
hebel bedient. In der Kapsel des Kettenrades sitzt ein Aus-
gleichuetriebe, das bei kegelformiger Lauffliche der Rdder wohl
itherfliissig wiire.

Die ganze Art des Antriebes ist eine Eigenttmlichkeit
der »Protos«-Wagen. Die Betriebsicherheit ist offenbar geringer,
als bei dem sonst im Kraftwagenbaue itblichen Doppelketten-
antriebe,

6*



Bei 500 mm Durchmesser der Riider betrigt die Int-
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fernung der Fufstritte tber Schienenoberkante 240 mm, die

der Bithne 480 mm, sodals man bequem auf- und absteigt.
Wenn die Strecke freigemacht werden mufs, konnen zwei
Mann die Driisine bequem in zwei Minuten auns dem Gleise
heben, indem sie an den Lauflkriinzen der Riéder anfassen und
nach und nach das Fahrzeug durch Drehen auf die Seite bringen.
Die Gesellschaft fir Bahnbedarf baut noch eine andere

Geschwindigkeit, die fiir Nebenbahnen bestimmt ist, ferner
Schienen-Kraftwagen, deren Untergestell dem der beschriebenen
Kraft-Driisine sehr #hnlich ist, in zwei Grofsen fiir
Insassen mit Zwei-Zylinder-Maschine von 12 P.S.
zwanzig Insassen mit Vierzylindermaschine von 24 P, S.

Eine Kraft-Driisine der »Brennabor«-Werke ist bei der
Militireisenbahn Berlin-Schoneberg in Gebrauch, ferner bei der
Eisenbahndirektion Berlin (Abb. 5 und 6, Taf. X). Diese
hat Platz fiir finf Insassen, einschlielslich Fiihrer. Sie hat
eine zweizylindrige Maschine von 6 P.S. mit Wasserkdhlung.
Der nach dem Vorbilde der »Oldsmobile« gebaute Geschwindig-
keitswechsel (Abb. 7, Taf. X) hat zwei Geschwindigkeiten
vorwiirts und eine riickwiirts,

zehn

Uber die Probefahrten mit dieser Driisine wird in der
Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen be-
richtet. Danach wurde eine 70 km lange Strecke von der mit

i fanf Mann besetzten Drisine hin und zuriick ohne jede Stérung

gefahren,
Dabei wurden 11 kg Benzin verbraucht, somit betragen die
Benzinkosten 2,4 Pfg./km. Hierzu michte ich bemerken, dafs

. bei cinem Kraftwagen die Benzinkosten nur etwa !/, der Unter-
Kraftdriisine mit 2!/, P.S., luftgekihlter Triebmaschine fir -
zwei Insassen und Fihrer, mit 250 kg Gewicht und 30 km/St.

und far ‘

Dieser langsame Rickwirtsgang

wird nur zu Verschiebezwecken gebraucht, fir lingere Fahrten '

wird die Driisine aus dem Gleise gehoben und gedreht. Wenn
die Driisine auch nur 350 kg wiegt und leicht angehoben
werden kann, indem mitgefihrte Rundeisenstangen in die Rohre
des Rahmens hineingesteckt werden, so erscheint der Verzicht
auf schnellen Riickwiirtsgang doch nicht angebracht. In lingerm
Gebraanche wird das hiiufige Herausheben aus dem Gleise sicher
als sehr listig empfunden werden.

- der Driisinen anwenden lassen.

Der schnelle Rickgang ist auch dann von Wert, wenn -

Gefahr im Verzuge und keine Zeit mehr vorhanden ist, um
die Driisine aus dem Gleise zu heben. Schlielslich braucht

man bei doppelter Riickwirtsgeschwindigkeit nicht so sebr auf .

Gewichtsersparnis bedacht zu sein, man kann dauerhafter bauen
und die Drisine mit einer Bilhme fiir Mitnahme von allerlei
Geriiten, gewissermalsen gleichzeitig als Kraftwagen fiir Beamte und
Bahnmeisterwagen einrichten. Bei einer neuerdings erbauten Bren-
nabordriisine soll auch doppelter Ritckwiirtsgang vorhanden sein.

Die Rider sind aus Hickory-Holz mit Stahlgufsreifen her-
gestellt. Die vordere Bank hat drei Sitzplitze, die hintere
zwei, Die Letztere liegt hoher, damit der Fthrer die Strecke
tibersehen kann, Die Hebel zur Regelung der Triebmaschine,
fir Benzin, Luft und Drosselung befinden sich an der Riick-
lehne des Vordersitzes, Bremshebel und Geschwindigkeitshebel
rechts vom Filrersitze.

haltungskosten ausmachen, Auch bei einer Kraftdrisine werden
Abschreibungen und Ausbesserungen bei der Betriebskosten-
rechnung die Hauptrolle spielen. Eine gut ausgefuhrte, wenn
auch teure Driisine wird deshalb doch im Betriebe am billigsten
sein. Bei den Versuchsfahrten wurde eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 40 km/Std. und eine Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/Std. erreicht. Steigungen von 1:100 auf mehrere
Kilometer Linge mit Kriimmungen von 200 m Halbmesser wurden
bequem mit gleichbleibender Geschwindigkeit durchfahren,

Die Anbringung von Schutzfenstern, Uberdachungen und
dergleichen hat sich bei den Versuchen wegen des zu grolsen
Luftwiderstandes nicht bewiibrt. Es miilste sonst eine stirkere
Triebmaschine eingebaut werden.

Die Kosten der Brennabor-Driisine betragen etwa 2500 M.

Nach einer andern Mitteilung in der Zeitung des Vercines
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen liegt fiir die Benutzung von
Kraftdrisinen einc gewisse Schwierigkeit darin, dafs sich die
bestehenden Vorschriften nicht ohne weiteres auf die Fahrten
Zuniichst ist der Versuch ge-

. macht worden, dic Driisine als einzelfahrende Lokomotive zu

behandeln. Das bringt den Ubelstand mit sich, dafs die Driisine
zu leicht ist, um beim Befahren der Schienen-Stromschliefser
die elektrische Druckknopfsperre auszulosen. Die Direktion
Hannover behandelt deshalb Kraftdriisinen als Kleinwagen im
Sinne der preulsischen Dienstvorschrift vom 17. Juni 1900.
Hierbei ergibt sich der Ubelstand, dafs die Driisine keineswegs
iiherall ausgesetzt werden kann; Dimme und Einschnitte, wo
chekreuzungeﬁ in Schienenhohe fehlen, bieten oft auf lange
Strecken keine Gelegenheit hierzu. Bei Betriebstorungen der
Triebmaschine mufs die Driisine durch Schieben bis zur niichsten
Station gebracht werden. Dies erfordert zwar nicht viel Kraft,
da die Drisine auf Kugellagern liuft, ist aber unbequem, da
der Schiebende in gebiickter Stellung auf dem Kiese laufen
muls, s wird deshalb empfohlen, die Driisine mit einer zweiten
mechanischen Bewegungseinrichtung zu versehen, um auch beim
Versagen der Triebmaschine leicht die niichste Station erreichen
zu konnen. Die Strecke soll dann nicht freigegeben werden,
bevor sich die benachbarten Stationen iiber das Eintreffen der
Drisine verstiindigt haben.

Betrachtungen iiber den Lokomotivdienst.

Von Richter, Regierungs- und Baurat, Vorstand der Eisenbahn-Maschinen-Inspektion 1 in Schneidemiihl.
(Schlufs von Seite 16.)

Nach dieser allgemeinen Behandlung des Stoffes konnen
nunmehr einige wenige Einzeldienste besprochen werden, um
an ilmen zu zeigen, was durch zweckmiifsige Diensteinteilungen
erreicht werden kann,

Der diesseitige Schnell- und Personenzugdienst in Grune-

wald wurde im Sommer 1902 von 11 Mannschaften und 10
Lokomotiven nach dem folgenden zeichnerischen Plane ver-
richtet. Darin bedeutet Gd: Grunewald, Schl: Berlin, Schle-
sischer Bahnhof, Lad: Landsberg und S: Schneidemiihl, b0

7.16
Dienstdauer ciner Schicht von 7216’ einschliefslich Vorberei-
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tungs- und Abschlufsdienst, und — 10,42 L—_I: Ruhe von | und in 30 Tagen

10"42' zwischen zwei Schichten (Textabb. 1).

Dienst der Mannschaften.

Die Leistungen der Mannschaften betragen im monatlichen
Durchschnitte tiglich

! 11
|

(6><260 4 6><142)><30 — 2><142><2><4

11 ~ 6240 km

6><30 — 2><4

bei ~ 151/, Ubernachtungen.

Jede der 10 Lokomotiven leistet in 30 Tagen

87h16'><30 — (7°19" 6M41)5<2><4 2 42 —
(7 + )5<2>< — hgy (6><260 + 6><142)><80 — 2><142><2><4 6860 km.
11><30 i 10
Abb. 1, Dienst der Mannschaften.
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Zuniichst wurde die Fahrt der Luxuszfige L 11/L12 an | spart. Dic Selbstkosten fir 1 km betragen ungefihr 0,50 M.,

Sonn- und Donnerstagen aus der Dienstgruppe herausgenommen,
indem es durch anderweitige Gruppenbildung gelang, diese
durch Lokomotiven der Betriebswerkmeisterei Berlin - Schlesi-
scher Bahnhof zu befordern, und zwar ohne Maschinenwechsel
in Landsberg bis und von Schneidemiihl. Dadurch wurden
jihrlich 2><13><2><52 ~ 2700 Lokomotivleerkilometer er-

die jihrliche Ersparnis machte also 1350 M aus,

Nach mehreren weiteren Anderungen, deren Beschreibung
zu weit fuhren wiirde, ist jetzt fir Grunewald der Dienst mit
9 Mannschaften, 4 doppelt besetzten, 1 einfach besetzten und
1 Bereitschafts-Lokomotive, zusammen mit 6 Lokomotiven, nach

Textabb, 2 eingerichtet.

Abb. 2. 1. Dienst der Mannschaften und der einfach besetzten Lokomotive.

Gd. 8% L6275 672, 3. 2% nss 4| 5wy 6 ezl 7 ww 8 s .73 |,
- R.\t:ﬁ. Rube Rube| Bube Rupe |~
260km.| DINDZ DD 5. D2 D3 242, 2. D2
DR VA | BT
’ 133 308)00158 798 736 395 1059 27 308

0S5 2826 S 303 e, 2613, 3,10,;1_, 32.56

7.06 733 641 778 6.39 845 6.54 753

2. Dienst der 4 doppelt besetzten Lokomotiven.
. 2. ] 4. 31 & 7. g. J.738. e
N I
Auswaschen dur RMGJ.
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Um an jedem dritten Sonntage Gelegenheit zum Kirchen-
besuche zu geben, ist D 1 an Sonntagen durch cine Abldse-
mannschaft zu fahren, die mit D 2 als Reisende zuriickkehrt,
withrend die planmiifsige Mannschaft mit D 21 als Reisende
nach Schneidemiihl fihrt und dort den Dienst dbernimmt,

Das Auswaschen erfolgt allgemein durch Arbeiter der
Betriebswerkstitte. Mifste die Mannschaft das selbst besorgen,
so wiirde sich die durchschnittliche tigliche Dienstdamer um
20 Minuten erhohen, was an sich wohl zuliissig wiire,

Die Leistungen der Lokomotivmannschaften betragen
monatlichen Durchschnitte tiglich

im

58449'>< 30 + (18P51/— 7h06' — 7h33')><4
= §h30*
9><30
und in 30 Tagen
8><260><30 030 km

9
4><30
9

bei ~ 131/, Ubernachtungen.

Die Lokomotiven leisten in 30 Tagen:

1. Jede der 4 doppelt besetzten
2><6930 = 13860 km,
2. die einfach besetzte 6930 km und
3. im Durchschnitte jede der- 6 Lokomotiven
8><260><30
6
Die Vorteile der necuen Diensteinteilung sind auf den
ersten Blick zu erkennen.
Obwohl die monatliche Leistung einer Mannschaft bei
30 Tagen im Monate von 6240 km auf 6930 km gestiegen
ist, betriigt die tigliche Dienstdauer nur noch 6"30‘, mit Aus-
waschen 6"50, gegen frither 7%15‘, mit Auswaschen 7"35'. Bei
einer Erhéhung der Leistung um rund 109/, wurde also die
Dienstdauer um rund 10°%/, verringert.
Wihrend weiter sonSt aufser dem zu langen Rubetage an
den Tagen, wo die Luxusziige L 11/L 12 nicht fahren, von

= 10400 km,
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19%49¢ 4 719" - 810" 4 6h41' 4 14%20' = 56"19’ nur ein-
mal eine Ruhe von 24"02‘ neben ciner anniihernden von 23804/
in 11 Tagen gewihrt wurde, erhalten die Mannschaften jetzt
an jedem dritten Tage cine Ruhe von 26"13‘ bis 32h56‘. Auch
die Zahl der Ubernachtungen ist von 15/, auf 13!/, um 139/,
gefallen.

Die sehr wichtige Forderung, die Mannschaften tunlichst
in der Heimat ausruhen zu lassen, ist somit in weitgehendstem
Mafse erfullt.

Im Zusammenhange mit dieser Anderung fiel die Befor-
derung eines Schnellzugpaares durch Mannschaften und Loko-
motiven der Betriebswerkstitte Landsberg fort, und es wurde
dic Betricbswerlkstitte Schuneidemtihl am andern Ende der
Strecke als Schnellzug-Lokomotivstation mit herangezogen.

Olne auf die verschiedenen Dienste wihrend der Uber-
gangszeit niher einzugehen, wird in Textabb, 3 der Schnell-

seiner Familie zu angemessenen Zeiten ohne Uberwindung be-
sonderer Schwicrigkeiten zu widmen.

In Anbetracht der monatlich zweimaligen Ablgsung bei
den Beamten und der mindestens drei Auswaschtage der Loko-
motiven stellten sich die Leistungen der Mannschaften zu 6"13’.
tiglich im monatlichen Durchschnitte, 6760 km und 13 Uber-
nachtungen in 30 Tagen. Jede der beiden Betriebslokomo-
tiven legte in 30 Tagen 14040 km zuriick.

Mit dieser starken Inanspruchnahme und der Aufgabe
einer bestimmten Heimat der Lokomotive war die Grenze des
Zweckmiifsigen bereits iiberschritten, und es wurde am 1. Ok-
tober 1905 eine Anderung eingefihrt, bei der noch die
Forderung erfilllt war, dals die besonders schweren Zige
D 21/D 22 auch zwischen Schneidemithl und Alexandrowo mit
2/5 gekuppelten vierzylindrigen Verbund-Schnellzuglokomotiven
gefahren werden.

Abb. 3. Dienst der Mannschaften. Abb. 4.
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rend des Sommerfahrplanes verrichtet wurde. o 550 9.56 607 740 '203);0 ik

Jedes Zugpaar wurde von ciner Lokomotive gefahren, so-
dals zwei Lokomotiven im Dienste waren. An jedem 10. Tage
wurden die Lokomotiven ausgewaschen, und zwar durch die
Betriebswerkstiitte Schneidemiihl; dafir und fur dic nétigen
Ausbesserungen mufste eine Bereitschaftslokomotive vorhanden
sein, Der Dienst war somit ein solcher mit drei Lokomotiven
und vier Mannschaften. Bei der einen Lokomotive betrug die
Ubergangszeit anf der Heimatstation Schueidemiihl 2845’ und
bei der andern nur 1"53‘, die knapp ausreichte, um die Loko-
motive fiir die anschliefsende Fahrt von wieder 260 km ge-
brauchstiichtig herzurichten. Die Ilauptreinigung und kleine
Ausbesserungen mufsten in der fremden Betricbswerkstiitte Grune-
wald erfolgen, wobei die Auswaschtage in der Heimat cine
durchaus erwiinschte Unterbrechung bildeten.

TFur die Mannschaften hatte dieser Dienst keine nenncns-
werten Unannehmlichkeiten ergeben, da jeder Mannschaft nur
zwei und abwechselnd drei Lokomotiven zur Bedienung itber-
wicsen waren, die genaue Kenntnis jeder einzelnen Lokomotive
also nicht auf Schwicrigkeiten stiels.

Dahingegen hatte es sich als erwiinscht gezeigt, jeder Lolko-
motivmannschaft zu gestatten, zweimal im Monate abgeldst zu
werden. Kinerseits wiire die Leistung in 30 Tagen mit 7800 km
bei schweren Ziigen fir die grofsere Anzahl von Lokomotivbeamten
zu anstrengend gewesen, und anderseits stand nach Lage des
Dienstes den Beamten kein Abend zur Verfiigung, an dem sie
sich bei frischen Kriiften iliren Familien widmen oder ein Fest
mitmachen konnten, Sollte hier cingeworfen werden, dals in
solchen Féllen Urlaub zu gewiihren sei, so wiire zu entgegnen,
dafs es jedem DMenschen zwanglos moglich sein muls, sich

Diese neue Diensteinteilung fiir die jetzt 6 statt friiher
41/, Maunnschaften ergibt sich aus Textabb. 4. Ablosung der
Mannschaften ist nicht melr erforderlich und die Leistung be-
trfigt bei im Durchschnitte nur 6"07' tiglichem Dienste trotz
Wiederaufnahme des Auswaschens in 30 Tagen 6750 km und
10 Verschiebestunden bei nur 10 Ubernachtungen.

Erforderlich sind drei doppelt besetzte und eine mehrfach
besetzte Lokomotive, welch letztere nur an jedem zweiten Tage
die Zige D'21/D 22 zwischen Schneidemiihl und Alexandrowo
zn fahren hat. Hierdurch wird ecine besondere kalte Be-
reitschaft enthehrlich, da zur Aushiilfe stets cine der doppelt
besctzten oder die mehrfach besetzte Lokomotive zur Ver-
fiigung steht.

Die Lokomotiven haben in 30 Tagen zu leisten

11950 km,
4650 « und
10150 «

Die beiden vorgenannten giinstigen Dienstgruppen sind
nicht auf Iosten der anderen Dienste erzielt worden, vielmehr
hat auch bei den Personen- und Giiter-Ziigen durchweg eine
Verbesserung der Dicnste stattgefunden.

Fiir den planmiilsigen Dienst bei den Personenziigen waren
unter KEinschluls des Bereitschaftsdienstes in den Vergleichs.
zeiten beschiftigt 55 Mannschaften in 1902 und 59 in 1903,
sodals die tigliche Durchschnittsleistung einer Mannschaft
m == 127 und §»OO~ == 133 Zugkilometer betrug, mithin um

55 59
99/, stieg.
Dabei betrng die durchschnittliche Dienstdauer einer Mann-

1. die drei doppelt besetzten je
2. die eine mehrfach besetzste .
3. alle vier im Durchschnitte je .



schaft ecinschliefslich des Vorbereitungs- und Abschlufsdienstes
9"14’ in 1902 und 8"41‘ in 1905, Bei gesteigerter Leistung
fand also noch cine Verminderung der Dienstzeit statt, Dies
driickt sich auch dadurch sehr klar aws, dals 1902 auf 100
Zugkilometer 7853 Dienst verfielen und 1905 nur 5253‘. Auch
dic Ubernachtungen wurden vermindert, sie betrugen tiglich
18 in 1902 und 17 in 1905, mithin fir 1000 Zugkilometer
18

17 L 18
7 = 2,57 und »8——=2,13 und fir eine Mannschaft i =

. 17 . X N
0,33 in 1902 und 5;=O,29 in 1905, was eine Verminde-

rung um 17 und 12°%; bedeutet.

Bei den Giiterziigen waren die [Lokomotiven 1902 und
1905 angeblich einfach besetzt und die kilometrischen Leis-
tungen fiir eine L.okomotive blicben nahezu dieselben. Dahin-
gegen fand auch hier eine Verminderung der tiglichen Dienst-
daver der Mannschaften statt, nimlich von 9" 31’ in 1902
auf 8% 56' in 1905. Auf 100 Zugkilometer kamen 81 50
und 81 10°.

Die Ubernachtungen endlich waren hier in den Vergleichs-
monaten nahezu dieselben, und. zwar tiglich 21 in 1902 und
22 in 1905 oder fir 1000 Zugkilometer 3,67 und 3,79, fir
eine Mannschaft 0,38 und 0,38.

Die Zall der Ubernachtungen ist hiernach im Giterzug-
dienste um rund 30°/, grolser, als im Personenzugdienste, was
nicht itberraschen kann.

Auf die nahe liegende Frage, wodurch denn nun eigent-
lich die genannten Verbesserungen erreicht wurden, lautet die
schon friher angedeutete Antwort einfach: Vorwiegend durch
giinstige Gruppenbildung und zu einem kleinen Teile dadurch,
dafs das Auswaschen der Lokomotiven teilweise den Mann-
schaften abgenommen und Arbeitern der Betriebswerkstitten
iibertragen wurde. Die letztere Anderung hatte eine Vermin-
derung um zwei Mannschaften und eine Lokomotive in Lands-
berg zur Folge, woraus schon hervorgeht, dals diese Einrich-
tung nicht von ausschlaggebendem Einflusse auf die oben er-
kannten Verbesserungen war. Aber dennoch hat sich die
Einrichtung sehr gut bewihrt und es kann nur empfohlen
werden, die Lokomotivkessel auf grofsen Lokomotivstationen
durch Betriebswerkstittenarbeiter auswaschen zu lassen. IHier-
von auszuschliefsen wiiren aber die Verschiebelokomotiven, da-
mit die Anfinger auch das Auswaschen kennen lernen.

Fitr kleine Lokomotivstationen diirfte sich das Verfahren
indes nicht ecignen, weil dort die fachmiinnische Aufsicht und
eine geniigende Zahl gut geschulter Arbeiter fehlen.

Zusammenfassung,

Mit der Doppelbesetzung von Lokomotiven, deren wirt-
schaftlicher Nutzen an sich zweifellos ist, mufs vorsichtig und
nach reiflicher Priifung aller in Detracht kommenden Verhilt-
nisse vorgegangen werden, Bei schwankenden Verkehrsverhiilt-
nissen ist sie nur in geringem Umfange, unter Umstinden
iiberhaupt nicht am Platze. In solchen Fillen empfiehlt es
sich, zu Zeiten geringen Verkehres alle Zuglokomotiven einfach
zu besetzen, um bei Verkchrsteigerungen, seien sie plitzliche
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und voriibergehende oder von lingerer Dauer, sofort lL.okomo-
tiven frei machen zu konnen, indem zur mehrfachen Besetzung
iibergegangen wird, Bis zu welcher iHulsersten Grenze dies
moglich ist, kann bei jedem Dienstplane von vorneherein fest-
gestellt werden. Dann weils der maschinentechnische Betriebs-
leiter jederzeit, welche Mehranforderungen mit den vorhandenen
Lokomotiven erfillt werden konnen. Sind grofse Anforderungen
wochenlang vorher bekannt, so wird der Ausbesserungstand auf
eine verhiltnismilsig kurze Zeit zu Gunsten des DBetriebes
herabgedriickt werden konnen, anderseits muls bei plotalichen
Inanspruchnahmen mit einer grofsern Anzahl von Ausbesse-
rungslokomotiven gerechnet werden, als gewdhnlich.

Fir ausgiebigen Ersatz der Mannschaften ist stets zu
sorgen. Selbst bei ziemlich gleichmiifsigen Betrieben ist das
nitig, damit bei mechrfachen Erkrankungen Stockungen vorge-
beugt wird.

Eine Mannschaft kann mit einer Lokomotive in einer
Dienstschicht 200 bis 300 km bei Personen- und Schnellziigen
und 150 bis 250 km bei Giiterziigen leisten, bei besonders
giinstigen Verhiiltnissen auch etwas mehr. Mehr als 150 km
bei den Giiterziigen, 200 km bei den Personenziigen und 250 km
bei den Schnellzigen sind meist nur dann zulissig, wenn die
Dienstschicht durch eine lingere DPause von etwa 2 bis 4%
unterbrochen wird, in welcher sich die Mannschaft etwas aus-
ruhen und namentlich durch Einnahme einer reichlichen warmen
Mahlzeit stirken kann.

Hiermit im Einklange soll bei den bayerischen Staats-
cisenbahnen davon ausgegangen werden, dafs ohne entsprechende
Dienstunterbrechung die reine Fahrzeit einer Lokomotivmann-
schaft in einer Dienstschicht 8 bei Giiterziigen, 61 bei Per-
sonenziigen und 4 bei Schnellzigen angemessen ist. Die Loko-
motiven konnen bei Doppelbesetzung zwischen zwei lingeren
Ruhepansen zur grindlichen Tnstandsetzung doppelt so viele
Kilometer leisten, wie oben angegeben, wenn beim Mann-
schaftswechsel eine Ubergangszeit von mindestens 21 vor-
handen ist.

Unter dieser Voraussetzung legen dic hiesigen Schneilzug-
Lokomotiven in einem Dienste tatsiichlich 520 km zurick,
welche Leistung bis zu 600 km gesteigert werden konnte, wenn
die Streckenverhiiltnisse dies gestatteten,

Die durchschnittliche tiigliche Dienstdauer aller Mann-
schaften fiir Personen- und Schnell-Ziige zusammen ist mit
91 als eine angemessene zu betrachten, wobei auf 100 Zug-
kilometer 61 bis 8™ Dienstzeit entfallen.

Im Giiterzugdienste ist eine tiigliche Durchschnitts-Dienst-
dauer von 9 bis 9v 30’ ermittelt worden, und 100 Zugkilo-
meter beanspruchen cine Dienstzeit von 8! bis 9h, :

Auf eine Mannschaft entfallen im Durchschnitte tiglich
0,3 Ubernachtungen bei den Personen- und Schnell-Ztigen und
6,38 bei den Giterziigen, oder 2,3 und 3,7 fiir 1000 Zug-
kilometer.

Die vorstehenden Zahlen kionnen nur als Anhalt dienen,
sie diirften bei ganz schwierigen Verhiiltnissen etwas hoch und
bei cinfachen Dicnsten zu niedrig bemessen sein.

Mit Freuden wiire es zu begriilsen, wenn diese Zeilen den
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Der Lokomotivdienst bildet einen der wichtigsten Teile
des Betriebsdienstes, er iibt auf die Wirtschaftlichkeit einen so
grofsen Einfluls aus, dals er nicht selten als ausschlaggebend
betrachtet werden kann,

einen oder andern Fachgenossen veranlassen wiirden, Vergleiche
mit den Verhiltnissen auf anderen Strecken anzustellen und
die dabei gefundenen Ergebnisse bekannt zu geben. Jede Be-
richtigung oder neue Beleuchtung kann nur von Nutzen sein,

Nachruf.

Georg Robert Stephenson .

Am 26. Oktober 1905 starb auf seiner Besitzung IHetton
Lawn, Charlton Kings, Cheltenham, Georg Robert Stephenson
im siebenundachtzigsten Lebensjahre. Geboren zu Newcastle 1819,
also vier Jahre, bevor der Bau der Eisenbahn von Stockton nach
Darlington durch seinen Oheim Georg Stephenson begonnen
wurde, war er ein Knabe von elf Jahren, als die bahnbrechende
Lokomotive »Rocket« bei Rainhill den Ruhm der Dampf-
lokomotive begriindete.

G. R.Stephenson begann seine Laufbahn mit zwolf Jahren
als Aufseher in den Pendleton-Gruben bei Manchester, bei
welchen sein Vater R. Stephenson als Oberingenieur angestellt
war. Mit vierzehn Jabren wurde er Wiirter an einer orts-
festen, von seinem Vater gebauten Dampfmaschine, die dazu
diente, beladene Kohlenwagen auf einer geneigten Ebene hinauf-
zuziehen, Stephenson hatte hierbei Gelegenheit, die Dampf-
maschine grindlich kennen zu lernen. Nachdem er zwei Jahre
in dieser Stellung zugebracht hatte, wurde es seinem Vater
miglich, ihm eine bessere Erziehung angedeihen zu lassen, FEr
besuchte zwei Jahre lang die King Williams-Schule in Douglas,
Isle of Man, verlor in dieser Zeit seinen Vater, und ging nach
dem Verlpssen der Schule, achtzehn Jabre alt, zu seinem Oheime,
der fast auf der Hohe seines Ruhmes als Lisenbahnerbauer
Eunglands stand. Der Erfolg der Manchester und Liverpool-
Bahn hatte den Anstofs zu einer gesteigerten Titigkeit im
Eisenbahnban gegeben, Zuniichst als Zeichner der damals im
Bau befindlichen, spiiter mit der Lancashire und Yorkshire-Bahn
vereinigten Manchester und Leedsbahn angestellt, in welcher
Titigkeit er ein Jahr verblieb, wurde er weiter als Sektions-
Unter-Ingenieur auf die Strecke geschickt, Nach Fertigstellung
der Leeds-Linie kehrte er zu seinem Oheime nach Chesterfield
zuriick, nahm auch vortibergehend eine Stelle als Oberingenieur
der Tipton-Kohlengruben an.

Im Jahre 1842 griindete er mit seinem Vetter R.Stephenson
und mit Georg Parker Bidder in Westminster ein Ingenieur-
Geschiift und ibernahm die Oberanfsicht beim Bau einiger
Strecken der South-Easternbahn und der Waterloo und Southport-
Linie. Mit seinem Vetter war er besonders beim Baue betriicht-
licher Strecken des jetzigen Midland-Netzes beteiligt; dabei
verursachte der Bau der Ambergate und Rowsley-Strecke durch
Erdrutschungen grofse Stérungen and aufserordentliche Kosten,
Weiter folgte die Northampton und Market-Harborough-Streckd

unter seiner unmittelbaren Aufsicht, auch war Stephenson
veraniwortlich fiir den Bau der Grantham und Boston-Linie
und fir die East London-Bahn, Ferner baute er die diinischen
Staatsbahuen, wie er auch beratender Ingenieur der als erste
der Eisenbahnen Neu-Seelands gebauten Bahn Lyttleton-Christ-
church war.

In den Jahren 1854 bis 1859 baute er mit seinem Vetter
die Victoria-Rohrenbricke #ber den St. Lorenz-Strom bei
Montreal in Kanada, Wiibrend bei dieser Briicke die Fahrbahn
innerhalb der Rghren liegt, liegt sie bei zwei #dhnlichen von
Stephenson bei Damiette idber den Nil gebanten Briicken
auf ihnen.

Nachdem sein Vetter im Jahre 1859 gestorben war, setate
Stephenson seine Titigkeit im Baue von Eisenbahnen noch
einige Jahre fort, um alsdann in die von Pease, Thomas
Richardson und seinem Oheime Georg im Jahre 1823 in
Newcastle begriindete Lokomotivbauanstalt einzutreten, in der
auch die Lokomotive »Rocket« gebaut war. Lange Jahre war
er Direktor dieser, spiter in Robert Stephenson und Co.
umgeiinderten Firma, die im Jahre 1886 in eine Gesellschaft
mit beschriinkter Haftung umgewandelt warde, der Stephenson
als Priisident und Sir J. W, Pease, Arthur Pease und
Georg Stephenson als Direktoren vorstanden. Erst 1889,
als sich die Gesellschaft erheblich vergrdlserte, zog er sich
von den Geschiften zuriick. '

Stephenson wurde 1853 Mitglied der Institution of
Civil Engineers und war im Jahre 1876/77 ihr Prisident. Ferner
war er Mitglied mehrerer anderer wissenschaftlicher Ver-
einigungen, auch Mitglied der Royal Yacht Squadron und des
Engineers’ Volunteer Staff,

Von seinen Briickenbauten sind namentlich als hichst be-
deutungsvoll die gufseiserne High-Level-Bogendoppelbritcke iiber
den Tyne in Newcastle, und der Neubau der 1796 von
R. Burden erbauten gulseisernen Bogenbricke iiber den Wear
in Sunderland in eine schweilseiserne unter Erhaltung des alten
Briickenbildes zu nennen. Aber wenn er auch als Briickenbauer
eine grundlegende Rolle gespielt hat, so liegt das Hauptgewicht
seiner Lebensarbeit doch auf dem Gebiete des Eisenbahn-Baues.

Mit ihm ist eine der ehrwiirdigen Gestalten von uns ge-
schieden, die Hauptmarksteine in der ersten Geschichte des
grofsartigen Aufschwunges der Ingenieurwissenschaften im ver-
flossenen Jahrhunderte bilden. —k.
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Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik, jetzt Deutsches Museumi.

Der Bauausschufs, dem die Vorbereitung fiir den Neubau
des Museums obliegt, hat gemils einem Wunsche des Gemeinde-
kollegiums der Stadt Miinchen in seiner letzten Sitzung ein-
stimmig beschlossen, cinen allgemeinen Wetthewerb unter den
deutschen Architekten auszuschreiben,

Im Einverstindnisse mit [Herrn Professor Dr. von Seidl,

| Ausschreiben beigetiigt werden, um neben den Baubedingungen
' zur Erliuterung der aufserordentlich vielseitigen Anforderungen
an diesen Bau zu dienen.
Das Reich, die Bundesstaaten und die Stadt Miinchen
sollen gebeten werden, Preisrichter zu ernennen. Die Auffor-
derung zum Wettbewerbe wird voraussichtlich Mitte Januar er-

welcher einen Vorentwurf ausgearbeitet hat, wird dieser dem i folgen, die Entwiirfe sollen bis 1. August 1906 abgcliefert werden.

Jubildum-Stiftung der deutschen Industrie.

Antriige auf Bewilligung von Geldmitteln aus den Bestiin-
den der Jubilium-Stiftung der deutschen Industrie, iber die
in der Sitzung im Mai 1906 Beschluls gefalst werden soll,
miissen spitestens bis 1, Februar 1906 bei dem Vorsitzen-
den des Kuratoriums ecingereicht sein, Druckabziige der Leit-

siitze fur die Stellung derartiger Antrige werden von der

Geschiiftstelle Charlottenburg, Technische Iochschule, Berliner-
| stralse Nr. 151 kostenlos abgegeben. Dahin sind anch etwaige
| Antriige zu senden.

Bericht iiber die Fortschritte_ des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Uber den Betrieh amerikanischer Aushesserungs-Werkstitten
berichtete Regierungsbaumeister Dinglinger im Vereine Deut-

scher Maschinen-Ingenicure nach den Erfabrungen einer lingeren !

Studienrcise™). Eine grofse Anzahl mitgeteilter Einzelheiten

beweist, wic sehr dic Einrichtungen der amerikanischen Aus- -

besserungs-Werkstitten von denen der preufsischen Staatsbahinen

abweichen. Als wesentlich ist zu betonen, dals in den Wagen- .

werkstiitten in den Zeiten, in denen der ganze Wagenbestand
sich im DBetriebe aufserhalb der Werkstiitten befindet, etwa
wihrend der Erntezeit, Neubauten von Wagen aller Art aus-
gefithrt werden.

Bei der Anlage einer Lokomotiv-Ausbesserungs-Werkstitte
gilt der Grundsatz, alle grilseren Wiederherstellungsarbeiten
in einer moglichst vollkommen eingerichteten Werkstiitte, alle
kleineren dagegen in gut ausgeriisteten Lokomotivschuppen aus-
zufithren.  Als DBeispiel ftir die Arbeitsteilung in den Werk-
stiitten wird die Rottenarbeit in der Kesselschmiede und beimn
Zusammenbau vorgefithrt. Als am meisten verbreitete Lohnart
findet sich der Stundenlohn beim Zusammenbau, der Stiicklohn
in den ibrigen Werkstitten. Zur Uberwachung der Arbeiter
bringt Dinglinger die Arbeiterkarte in Verbindung mit
Bitichern, fiir piinktliche Arbeitserledigung die Einfithrung von
Lieferungslisten in Vorschlag, und zwar unter Vorfihrung der
in amerikanischen Werkstiitten gebriiuchlichen Vordrucke.

Die Werkstitten der Great Western-Eisenbahn zu Swindon.

(Transport und Railroad Gazette 1905, Seite 153 E, 167 E und 178 E.
Mit Abbildungen.)

Der Flichenraum der Werkstattanlagen betridgt 137,6 ha

und die Arbeiterzahl 13000. Im Jahre 1842, als nur Arbeiten
an Lokomotiven ausgefihrt wurden, betrug der Flichenraum
5,7 ha und die Zahl der Arbeiter 1536.
Dic einzelnen [lallen der Kesselschmicde sind mit Lauf-
krinen von 20,3t Tragkraft, sowic mit Prefswasser-Kriinen
*) Ausfithrlich in Glasers Annalen,

Organ fiir die Fortachritle des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIII. Band.

2. Heft,

| fiir leichte Lasten und Nietarbeiten ausgeriistet. Jede zweite
" Dachsiule ist mit cinem leichten Auslegerkrane versehen.
TFerner befindet sich dort cin feststchender Prefswasser-Kran
" von 30,5t Tragkraft, welcher die Kessel in die Nietlage bringt,
worauf sic durch eine Prefswasser-Nietmaschine von 3,66 m
Ausladung genietet werden. Zum Absiigen der Rinder der
gekiimpelten Feuerbiichsplatten und dergleichen dient eine elek-
trisch angetriebene wagerechte Bandsige, welche beide Seiten
auf einmal bearbeitet und eine Vorschubgeschwindigkeit von
12,7 mm/Min. hat. Eine besondere Einrichtung der Iessel-
schmiede ist die grofse Kiimpelpresse, welche mit einem Drucke
von 105,5 at arbeitet und die grofsten Feuerbilchsplatten in
zwei Hitzen, kleinere in einer Hitze prefst. Die Kesselschmiede
hat Platz fir 5 neue und 90 ausbesserungsbediirftige Kessel.
Das Prefswasser-Kraftwerl besteht aus zwei Maschinen mit
dreistufiger Dampfdehnung und doppelt wirkenden Pumpen,
welche bei 105,5 at Pressung 27,251 wiithrend einer Umdrehung
leisten. Ferner befinden sich daselbst drei doppeltwirkende
Pumpmaschinen der Swindon-Form, welche Prelswasser von
56,3 und 105,5 at zum Zwecke besonderer Arbeiten fiir die
ganzen Werkstattsanlagen licfern.  Aulserdem sind noch Luft-
pumpen aufgestellt, von denen die Prefsluftwerkzeuge mit einer
Spannung von 5,6 at gespeist werden.

Die Lackiererei, welche von der Kesselschmiede durch
eine Dampfschiebebiithne getrennt ist, hat vier Hallen mit 10
Aufstellungsgleisen. Dies¢ bieten fir 30 Tenderlokomotiven
oder 20 Lokomotiven mit Schlepptender Platz.

Dic Messinggielserei hat eine Leistungsfihigkeit von
28,4 t/Woche, Maschinenformerei findet in ausgedehntem Mafse
Anwendung. Anfinglich verursachte das Abziehen der Lehren-
platten von der Form, ohne letztere zu zerbrechen, Schwierig-
keiten. Dieser “Ubelstand wurde jedoch durch Anwendung
eines Prefsluft-Klopfers beseitigt, mittels dessen die Lehrenplatte
in schnelle Schwingungen versetzt und von der Form ohne
Zerstorung der letztern geldst wird,

Die Fisengiefserei besteht aus zwei 121,9 m langen Hallen
1905, 7
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und hat eine Leistungsfihigleit von 610 t/Woche. Giisse bis
zu 20,3 t Gewicht konnen ausgefihrt werden. Die hiiufig vor-
kommenden Avbeiten, wie IHerstellung von Achsbtichsen und
Kolben, werden durch ungeiibte Arbeitskrifte auf Formmaschinen
bewerkstelligt, withrend die Handformer geiibte L.eute sind,
welche die schwierigeren Arbeiten, wie das IFormen von Zylin-
dern und Siulen ausfihren. Die beiden vorhandenen Kupol-
ofen haben eine Leistungsfiihigkeit von 12,2 t/Stunde und werden
durch Prefswasser-Aufziige gespeist.

Der Schuppen fiir Zusammenbau ist ein vollstiindig neues
Gebiude mit einer Grundfliche von iiber 2 ha, [ier werden
sowohl alte Lokomotiven ausgebessert, als auch ncue gebaut.
Die durchschnittliche Leistung betrigt 60 bis 70 neue Ioko-
motiven und 800 allgemeine Aushesserungen jihrlich, die Ar-
beiterzahl 600. Die vorhandenen 80 Lokomotivgruben sind in
vier Reihen zu je 20 angeordnet. Dic Schlosserbiinke sind in
gecigneter Weise zwischen den Gruben aufgestellt. Die Hub-
vorrichtungen bestehen aus vier durch Prefswasser und elek-
trischen Strom angetriebenen Laufkriinen, welche ilre eigenen
Pumpen haben und von denen jeder mit zwei 25,4 t Winden
ausgertstet ist.

Aufserdem sind an den Laufkriinen schnellwirkende Auf-
zugsvorrichtungen von 2,54 t Tragkraft fiir leichte Lasten an-
gebracht. Zwei elektrisch betriebene Schiebebiithnen dienen
7zum Ein- und Ausbringen der Lokomotiven. Prefsluftleitungen
fithren durch die ganze Werkstatt. Die im Schuppen aufge-
stellten Werkzeugmaschinen werden durch Gleichstrommaschinen
angetrieben. Das an der Liingsseite des Schuppens befindliche
Krafthaus enthillt drei dreizylindrige Westinghouse-Gas-
maschinen, welche mit ihren Stromerzeugern unmittelbar ge-
kuppelt sind. Sie erzeugen einen Strom von (00 Amp. bei
250 Volt, wobei die Umdrehungszahl 200/Min. betriigt. Der aus
140 Zellen bestehende elektrische Speicher gibt den Beleuchtung-
strom wiihrend der Dunkelheit, sowie den Kraftstrom zu der Zeit
her, zu welcher die Stromerzeuger auflser Betrieb gesetzt werden.
Auf den Werkzeugmaschinen wird durchweg mit Stahl fiir hohe
Geschwindigkeiten gearbeitet. Eine Kurbelachse kann in un-
gefilr sieben Stunden roh abgedreht werden, Die Hobel-
maschinen haben eine Schnittgeschwindigkeit von 10,7 m/Min,
und eine Rackkehrgeschwindigkeit von 30,5 m/Min,

Die Rohrleitungen, welche zur Fortleitung von Prefswasser
und Gas- dienen, sind in einem Kanale von 2183 mm Durch-
messer durch die ganzen Werkstiitten gefiihrt, wodurch die
Untersuchung und Ausbesserung der Rohrleitungen, sowie das

Auffinden von Undichtigkeiten an ihnen sehr erleichtert wird.
H—t.

Die Lokomotivhauanstalien der Yereinigten Staaten von Nordamerika.
(Allgemeine Bauzeitung 1905, Heft 4, Seite 131.)

In den Vereinigien Staaten von Nord-Amerika haben zwei
grofse Gesellschaften, die »Bald winsche Lokomotiv-Bauanstalt« -

und die » Amerikanische Lokomotiv-Gesellschalt« die Filhrung
im Lokomotivbau iibernommen. Die Baldwinsche Lokomotiv-
Bauanstalt, die seit der Entstehung der Eisenbahnen in Nord-
amerika, 1831, betrieben wird, und deren Leiter Samuel

M. Vauclain ist, beschiiftigt gegenwiirtig 15000 Arbeiter und |

liefert jihrlich 2000 Lokomotiven.

Die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft wurde im Jahre
1901 aus neun Werken gebildet, ihr Leiter ist IFrancis
J. Cole. Bei einer Arbeiterzahl von 27 000 werden jihrlich
3000 Lokomotiven gebaut. Die hervorragendsten Lrzeugungs-
stitten der Gesellschaft sind die im Jahre 1848 gegriindeten
Schenectady-Werke in Schenectady, N. Y. und die im Jahre
1869 gegriindeten Brooks-Werke in Dunkirk, N. Y. Aufserdem
gehoren der Gesellschaft die Pittsburg-Werke in Alleghany,
Pa., gegriindet 1865, die Richmond-Werke in Richmond, Va,,
gegriindet 1887, die Cooke-Werke in Paterson, N. J., gegriindet
1852, die Rhode Island-Werke in Providence, R. J., gegriindet
1866, die Dickson-Werke in Scranton, Pa., gegriindet 1856,
die Manchester-Werke in Manchester, N. H., gegrindet 1854,
und die Montreal-Werke in Montreal, Kanada.

Aufser diesen beiden Gesellschaften ist noch Rogers’
Lokomotiv-Baunanstalt in Paterson, N. J., anzufibren, die seit
70 Jahren Dbesteht und gat und verlifslich nach bewithrten
Mustern baut. Die tibrigen Lokomotiv-Bauanstalten der Ver-
einigten Staaten haben weniger Bedeutung. Von den Eisenbahn-
gesellschaften bauen nur wenige mitunter ihre Lokomotiven
selbst, so die Union Pacific, die Pennsylvania-Eisenbahn und
die Chicago, Milwaukee- und St. Paul-Eisenbahn, namentlich
zu den Zeiten, in denen der Ausbesserungsstand in den Werk-
stiitten gering ist.

—Ik.

Empfangsgebdude der Grand Rapids und Indiana-Bahn.

(Railroad Gazette 1904, Dezember, Band XXXVII, S. 652)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel X.

VYon der Grand Rapids und Indiana-Bahn ist vor kurzem
cine Anzahl bemerkenswerter Empfangsgebiiude erbaut worden.
Die betreffenden Bahnhife sind mit Ausnalime der Union-
Station in Grand Rapids kleine Stadtbahnhife.

Das Empfangsgebiude in Grand Rapids (Abb. 9, Taf. X)
wurde im Dezember 1900 vollendet. Es ist aus Ziegelstein
und gebrannten Tonplatten hergestellt und mit einem Schiefer-
dache versehen, Das Gebiiude ist 67,97 m lang, 17,07 m
breit, zwei Stock hoch und hat einen mittlern Glockenturm,
Bedeckte Wege erstrecken sich au der Strassen- und Gleis-
seite, an letzterer das Gebiude mit der Bahnsteighalle ver-
bindend. Am Siidende befindet sich ein bedeckter Droschlken-
stand, welcher das Hauptgebiude von dem die Riume fir die
Post und fiir die Gepickbestiitterung enthaltenden Nebengebiiude
trennt. Der Hauptwarteraum ist 24,57 m auf 16,64 m grols
und zwei Stock hoch, Die innere Anordnung zeigt der Grund-
rifs (Abb. 9, Taf. X). Der Hauptwarteraum befindet sich
in der Mitte, seine Seiten werden begrenzt durch das Warte-
zimmer fir Frauen, das Rauchzimmer, das Erfrischungs- und
Speisezimmer, den Raum fiir die Aufbewahrung von Hand-
gepiick, den Zeitungstand, die Barbierstube, die Gepiickab-
fertigung, die Riume fiir den Fernschreiber und fir die Fahr-
kartenausgabe, Die Innenwiinde sind auf zwei Drittel ihrer
Hohe mit weifsen, glasierten Ziegeln verkleidet, dariiber ist
ein gelber Schmuckziegel verwendet. Die Decke Dbesteht aus
Putz und Stuck. Im zweiten Stocke befinden sich Dienstzimmer
und Lese- und Badezimmer fiir die Beamten. Die Bahusteig-



halle ist im Jahre 1890 errichtet und besteht aus einem
Schieferdache, welches von Flulseisen-Siulen getragen wird.
Sie ist 182,88 m lang und 41,91 m weit und enthiilt sicben
Gleise. Grofse und schone Rasenpliitze sind nérdlich und sid-
lich des Empfangsgebiudes angelegt.

Das im Jahre 1900 erbaute Empfangsgebiude in Cadiliac .

(Abb. 8, Taf. X) ist aus Ziegelstein mit Einfassungen aus
braunem Hausteine hergestellt und mit cinem Schieferdache
versehen.  Der Grundrifs (Abb. 9, Taf. X) zeigt die innere
Anordnung mit fiir Minner und Frauen geteiltem Hauptraume,
cinem Wartezimmer fir Frauen, einem Rauchzimmer, einem
Speisezimmer, den bequem gelegenen Riumen fiir die Fahr-
kartenausgabe und den Fernschreiber wund fiir die Gepick-
abfertigung. Alle Innenwinde haben cine 1,52 m hohe Ver-
kleidung aus weilsen glasierten Ziegeln, die Kufsboden hestehen
aus Mosaikfliesen mit Ausnahme des aus Ahornlolz bestehenden
Fulsbodens in der Gepiickabfertigung. Im zweiten Stocke liegen
Lese-, Anfenthalts- und Badezimmer fir dic Beamten.
Petoskey hat ein reizendes kleines Empfangsgebiude aus
Ziegeln mit Hausteineinfassungen und Schieferdach. An der
Gleisseite des Gebidudes erstreckt sich ein weit iiber beide
inden hinausgehendes Bahnsteigdach. Der das Gebiude um-
gebende Bahnsteig ist mit Klinken befestigt. Im Innern nimmt
der Ilauptwarteraum oder Warteraum fiir Minner, 15,24 m
auf 9,14 m, die Mitte des Gebiudes ein. Er
cinen Seite vom Wartezimmer fir Frauen, 6,10 m auf 6,10 m,
und den Aborten, an der andern Seite von der Gepiickabfertigung,
7,32 m auf 9,14 m, mit dem in ciner, Ecke licgenden Raume
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i fuir den Fernschreiber, 1,83 m auf 3,66 m, bogrenzt., Die
| Fahrkartcnausgabe befindet sich an der dem Hauptwarteraume
gegenitberliegenden Seite nach den Gleisen zu. Die Warte-
riiume sind mit Fulsboden aus Terrazzo, hoher Verkleidung
aus elfenbeinfarbig glasierter Téfelung, Putzwinden und Putz-
decken verschen.

Einen Block siidlich von diesem Gebiiude befindet sich
das Vorort-Empfangsgebdude, ein Fachwerkbau, welcher wihrend
des Sommers dem starken Vorortsverkehre zwischen Petoskey
und Harbor Springs und den weiteren Ausflugsorten Little
Traverse Bay, Oden und Walloon Lakes dient. Es ist ge-
schmilickt durch Biume, Blumenbecte und Parks, welche sich
an der Westseite der Gleise zwei Blocks und an der andern
Seite einen Block nach Siiden erstrecken. Auch das der Balm
gehorende Land an der Strecke von Petoskey nach Bay View
von 1,6 km Linge ist mit Rasen Ledeckt.

Das Empfangsgebiude in Decatur, Indiana, wurde im
Jabre 1903 erbaut. Es ist ein roter Backsteinbau mit Hau-

wird an der .

steineinfassungen und Schieferdach.  Das Innere hat ecinen
Fufsboden aus Aliornholz und eine Tifelung aus Kiefernholz,
mit Ausnahme des Wartezimmers fiiv Frauen, des Rauch-
zimmers und der Aborte, welche einen Fufsboden aus Ziegeln
und cine’ Wandverkleidung aus glasierten Platten haben. Das
' Empfangsgebiude in La Grange, Indiana, wurde im Jahre 1901
erbaut. ITs ist ein Fachwerkbau mit Schindeldach, das Innere
ist mit Kiefernholz verkleidet, mit Ausnahme der Aborte,
; welche Zementputz haben, Alle Fulshoden bestehen aus Zement.
B—s.

Maschinen- und Wagenwesen,

Lokomotive mit Wasserrohrkessel.
(I.e Génie Civil, 1905, Juli, Bd. 47, Heft 13, 8. 209. Mit Abb.)
Hierzn Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel X.

IFiir das algerische Schienennetz der Paris-Lyon-Mittel-
meerbalin hat ihr Oberingenicur Robert versuchsweise Lolko-
motiven mit Wasserrohrkessel bauen lassen, um von den schid-
lichen Einwirkungen des dort so schlechten Kesselspeisewassers
unabhiingiger zu sein, Das Speisewasser in Algier enthilt im
Durchschnitte 0,7 gfl, in ecinigen Gegenden, wie in Biskra,
sogar bis 2,55 g/l unloslicher Bestandteile. Aulserdem besitzt
es eine grofsere Menge loslicher Salze, wie schwefelsauern
Kalk und Magnesium, chlorsaures Natrium und Magnesium,
dic cine zihe und feste Kruste auf den hoheren IHitzegraden
unterworfenen Stellen des Kessels absetzen. Trotz hiufiger,
regelmiilsig wiederkchrender Auswaschungen und Abkratzangen
hat sich an den Stehbolzen, Heizrohren und Rohrwinden ein
Kalkiiberzug gebildet, dals die Reinigung und Erhaltung des
Kessels wegen hiufigeren Vorkommens von Rolrlecken, Steh-
bolzenbriichen, Anfressungen im hintern Stehkessel, Rissen an
den Feuerkisten-Seiten und Rohrwiinden eine iulserst schwierige
und kostspielige ist., Im Allgemeinen miissen dic Rohre bereits
nach 45000 km erneuert und nach 190000 km die ganze
Feuerkiste ersetzt werden, wihrend die Betriebsdauer der Lolko-
motiven auf den franzosischen Strecken dieser Verwaltung cine
viermal lingere ist,

| Hiufigere Auswaschungen wiirden nur ein Notbehelf da-

gegen sein und wenig nutzen, So sah sich der Betriebsleiter
Robert veranlafst, die bislang ibliche Kesselbauart zu ver-
lassen und versuchsweise den Torpedobootskesseln dhnliche
Wasserrohrkessel bei dieser Giiterzuglokomotive anzawenden,
deren iibrige Bauart an Rahmen und Untergestell die alte ge-
blieben ist.

Der Kessel besteht aus den beiden walzenformigen Korpern
A und B (Abb, 10, Taf. X), die durch drei Stutzen und
durch das Biindel der Siahlrohre V, in Verbindung stehen.
Der Feuerkisten-Grundring ist hohl (Abb. 11 und 12, Taf, X)
und durch die Rohre R, R, mit dem Oberkessel verbunden.

Der Grundgedanke dieser Neuerung ist der, dals ein leb-
bafterer Wasserumlauf hervorgerufen werden soll, und zwar
soll eine aufsteigende Stromung in den der Feuerkiste benach-
barten Teilen des Rohrbiindels entstehen, wiihrend sich in den
entfernteren, kiilteren Teilen und in den Ritcklaufrohren R, R,
cine absteigende Stromung bilden soll.

Die Reinigung des Kessels und der Rohre soll keine
nennenswerten Schwierigkeiten Dbieten. Letztere werden mit
Hiilfe geeigneter, durch bewegliche Wellenleitungen oder Schlauch-
wellen angetriebener Biirsten gereinigt und der in den Unter-
kessel B fallende Schlamm wird von dort aus miihelos entfernt.
Um Ruls- und Flugaschenablagerungen zwischen den Rohren des
| Bitndels zu verhindern, sind zwei Dampfrolire 00 angeordnet,
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so dafs wiihrend der Fahrt nach Offnung des betreffenden
Stellhahnes ein kriftiges Ausblasen mit Dampf stattfinden kann.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende:
Rostlinge 1,85 m, Rostbreite 1,05 m, Rostfliche 1,942 qm.
Rolrzahl 556 von 0,065 Durchmesser und 60 von 0,046 m
Durchmesser, Heizfliche in der Feuerkiste = 15,4 qm, Heiz-
fliche in den Wasserrohren = 103,0 qm, Ganze IHeizfliche
=119,3 qm. Kesseldruck 12,5 at. Wasser- und Dampfraum
zusammen 8,5 cbm, Dampfraum = 1,2 cbm, Kesselgewicht leer
== 13,5 t, Kesselgewicht gefillt = 19,35 t.

Diese Bauart soll sich in den 1,5 Jahren ihrer Betricbs-
dauer im Giiterzugdienste auf der Strecke Alger-Affreville gut

bewiihrt haben, dic bei 119,4 km Liinge lange Steigungen von |
Die von dieser Lokomotive beforderten |

20 mm/m aufweist.
Zige haben cine Mehrbelastung von 259/, gegeniiber den
von anderen Lokomotiven gefahrenen. Unterhaltungsarbeiten
sind wiithrend dieser Zeit nicht erforderlich geworden, wiihrend
bei den iibrigen ILokomotiven in derselben Zeit Stchbolzen,
Rohre und Robrwiinde ersetzt werden wulsten. R—1.

Vierzylindrige Verbund-Giiterzuglokomotive der schweizerischen
Bundeshahnen.
(Schweizerische Bauzeitung 1905. Band XLVI, Oktober, S. 205.
Mit Abbildungen.)

Die Lokomotive ist dem Bediirfnisse nach Schaffung ciner
kriiftigen Lokomotiv-Grundform entsprungen, die auf Hauptlinien
mit starken Steigungen, insbesondere auf den Zufubrlinien zum
Simplon, auf der Hauensteinstrecke und auf der Biotzberglinie

Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind :

Durchmesser der Hochdruckzylinder d: . 370 mm
« « Niederdruckzylinder d; 600 «
Kolbenhub der Hochdruckzylinder h = 600 «
« « Niederdruckzylinderh, = 640 «
Triebraddurchmesser D = . . 1330 «
Dampfiberdruck p = 14 at
Heizfliiche H = 174,2 gm
Rostfliche R = . . 2,44 <«
Verhiiltnis H: R = . . . T1,4
Linge. . . . . . 4200 mm
. Innerer Durchmesser 46 «
Heizrohre | . =
Aufserer « 50 «
Anzphl . 242
Mittlerer Kesseldurchmesser . 1550 mm
TFester Achsstand . 3250 «
Ganzer « e 7500 <«
SRR . Triebachslast I, 57,6 t
Gewicht im Dienste { im ganzen L 66,3 t
Kohlenvorrat des Tenders 5t
Wasservorrat « « 17t
i Zugkraft 0,38 p.fl:;)]-"— . 9200 kg

Die schweizerischen Bundesbahnen haben 32 Lokomotiven
dieser Art bei der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinen-
Baunanstalt Winterthur in Bestellung gegeben. Drei dieser
Lokomotiven, die als Probe gebaut und bereits Anfang 1905
in Betrieb genommen wurden, haben den an sie gestellten An-
forderungen voli entsprochen,

—k.

zur Verwendung kommen soll.
der Bahnverwaltung die Beforderung eines Zuges von 200t
Gewicht auf einer anhaltenden Steigung von 269/, mit 20 bis
25 km/St. Geschwindigkeit vorgeschrieben und die Hochst-
geschwindigleit auf 65 km/St. festgesetzt. Mit Riicksicht auf
die mit Verbundlokomotiven gemachten giinstigen Erfahrungen
wurde die Verbundbauart und zur Krzielung ruhigen Ganges
bei der verhdltnismifsig hohen Geschwindigkeit des giinstigen
Massenausgleiches wegen das Vierkurbeltriebwerk gewiihlt.

Das Iriebwerk weicht von der Bauart de_EGlehn nur
dadurch ab, dals alle vier Zylinder neben einander liegen, und zwar
die Hochdruck-Zylinder innerhalb der Rahmen, hierdurch wird
eine kriiftige und einfache Versteifung erreicht. Die Lagerung
der Niederdruck-Zylinder zwischen den Rahmen wiirde fiir den
Massenausgleich zwar giinstiger gewesen sein, aber zu ver-
wickeltem Rahmenbaue gefithrt haben.

vorhanden; die #ufseren Niederdruck-Schieber werden durch

getrieben, wiibrend die Kolbenschieber der Hochdruckzylinder
von einer schwingenden Welle aus bewegt werden, in deren
dufsern Hebel die Pleuelstange der Hewusinger- Steuerung
aufgehingt ist.

Zum Anfahren wird bei ganz ausgelegter Steuerung durch
ein von der Umsteuerungstange aus betitigtes Dampfventil
Dampf vom Hochdruck -Schieberkasten nach dem Verbinder
geleitet,

Als Dauerleistung wurde von

' Der Lokomotivhau in den Vereinigten Staaten von Amerika zur
Leit der AussteHung von St. Louis 1904,

(Allgemeine Bauzeitung 1905, Heft 4, Seite 131. Mit Abb.)

In der Einleitung des von Ritter von Stockert ver-
| fafsten Aufsatzes wird darauf hingewiesen, dals die Grofsziigigleit
des amerikanischen Verkehrswesens ein miichtiger Forderer des
Gewerbes sei. Der Aufsatz behandelt: Lokomotivbauanstalten,
Schienendruck, Bauformen der Personenzuglokomotiven und der
Giterzuglokomotiven, Kessel, Maschine, Uberhitzer, Iolben-
schieber, cinstellbare Laufachsen, Kurbelachsscheiben, Iufsring
der Feuerkiste, kupferne Dichtungsringe bei eisernen Heizrolren,
Tender und Schopfeinrichtung fir solche, Einteilung der Loko-
motiven. Zur Erleichterung des Verstindnisses dienen zahl-
reiche Abbildungen, Man glaubt in den Vereinigten Staaten

in
Fiir alle vier Zylinder sind nur zwei Steuerungsantriebe '

den niichsten Jahren mit nur vier Grundformen ftir alle
vorkommenden Betriebsformen anskommen zn konnen, und zwar

. sind auf Vorschlag einer Gruppe beratend zusammengekommener
eine Heusinger-Steuerung in dblicher Weise unmittelbar an- '

Bahuverwaltungen in  Aussicht
genommen :

Zwei Arten von Personenzug-l.okomotiven, eine mit zwei-
achsigem Drebgestelle, zwei Triebachsen, einer Laufachse, eine
zweite ebensolche, aber mit drei Triebachsen: 2—2—1 und
2—3—1, eine Art von Giiterzuglokomotiven mit einer Lauf-
achse und vier Triebachsen: 1—4—0, eine Art von Ver-

schiebe - .okomotiven mit drei Triebachsen: 0—3—0.

folgende Lokomotivgattungen

—k.
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Entladewagen.
(Mit Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XI.)

Dem »Spezialkataloge« fiir Klein- und Stralsenbahnen von
A. Koppel, Berlin und Bochum, entnehmen wir folgendes
iiber neuere Arten von Entladewagen *).

Kastenkippwagen (Abb. 1, Taf. XI). Der mit Ge-
wichtsbremse ausgeraistete Wagen fiir 1000 mm Spur dient zur
Beforderung von Kohlen, Sand, Steinen und dergieichen. Die
hohe Lage des Kastens ermiglicht die Entladung ohne Benutzung
einer Fatladerampe an jeder Stelle. Fir die Bedienung des
Wagens geniigt ein Mann, die Offnung der Seitenklappen er-
folgt Leim Kippen selbsttiitig. Das Ladegewicht betriigt 7,5 t,
die Bodenfliche des Kastens 7,2 qm.

Kastenkippwagen mit freienLenkachsen (Abb. 2,
Taf. X1). Der Wagen fiir 1000 mm Spur mit Kettenbremse
hat 7,5t Ladegewicht. Der Kasten ist mit Holz verschalt und
innen mit Blech ausgeschlagen, die Seitenklappen werden beim
Kippen selbsttiitig gedfinet.

Selhstentiadewagen fir Kohlenbeférderung
(Abb. 3, Taf, XI). Der Wagen ist vierachsig und mit vereinigter
Handspindel- und Luftsaugebremse versehen., Das Ladegewicht
betriigt 10 t, der Inhalt etwa 12 cbm, —k.

2/5 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-Lokomotive der Erie Baln,
Bauart Cole.
(Railroad Gazette 1905, Juli, S. 37. Mit Abb.)

Die von den Schencctady-Werken gebaute Lokomotive ist
der im vergangenen Jahre fiir die New-York-Zentralbahn ge-
lieferten**) sehr dlmlich, doch ist das Gewicht um 2,4 t, die
Triebachslast um 2,2 t vergrifsert. Der Raddruck der Trieb-
riider ist dadurch auf 13,05t gewachsen. Die giinstigen Prii-
fungsergebnisse der Vierzylinder-Lokomotiven mit Kraft- und
Massen-Ausgleich auf dem Versuchstande in St. Louis haben
zu dieser Steigerung des Tricbraddruckes ermutigt. Das grofsere
Gewicht der Erie-Lokomotive rithrt davon her, dals die Dampf-
zylinder um 305 ™™ weiter nach vorn geriickt sind und der
Kessel um den gleichen Betrag verlingert ist.

Die Hauptabmessungen sind folgende:

J Durchmesser IHochdruck d . 394 mm

Dampfzylinder l « Niederdruck d, 660 «

Kolbenhuly h . (60 «
Triebraddurchmesser ) . 1981 «
Heizfliiche innere H 308 qm

Rostfliche R
Dampfiiberdruck p .

5,2 qm
. 15,4 at
. 5181

Linge .o mm
Heizrohre { Durchmesser, iiufserer 50,8 «
Anzahl 388 '

*) Organ 1904, S. 290.
**) Organ 1905, S. 85,

Kleinster Kesseldurchmesser . . . 1797 wm
Gewicht im Dienste: Triebachslast 1, 52,2t
« « « im ganzen L . 93,4 «
Inhalt des Tenders: Wasserbehilter 32,2 cbm
« « « Kohlenraum . 14,6 t
Verhiiltnis der eiztiiiche zur Rosttliche H: R . 59
Heizfldche fir 1t Dienstgewicht II: L 3,3gm/t

1,%.1 .
Zugkraft Z=(‘D ' 0,38p . . 8500 kg
Zugkraft fir 1 qm Heizfliche 7 : U . 27,6 kg/ym
Zugkraft fiir 1t Dienstgewicht -7 : 1. 91 kgt
Zugkraft fiir 1t Triebachslast 7 : L, 163 «
P—yg.

2/4 gekuppelte Schuellzuglokomotive der London und
Nordwest{-Balmn.

(kngineer 1904, S. 360. Mit Abb.)

Fir den schweren Schnellzugverkehr der London und Nord-
west-Bahn werden nach den Entwirfen von G. Whale wieder
gewdhnliche 2/4 gekuppelte Zwillingslokomotiven mit Innen-
zylindern gebaut, nachdem die Verbundanordnung dort nicht
befriedigt hat. Die Heizfliche der neuen Lokomotiven betriigt
160 qm. Die Kuppelstangen haben trotz gedriingtester Anord-
nung der durch die Feuerkiste getrennten Triebachsen eine
Linge von 3048 mm, Die gekropfte Achse ist nach Webb-
scher Bauart hohl ausgefithrt. Die Steuerung ist die Joysche.

Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende:

Durchmesser d . 482 mm
Dampfzylinder |Ko]benhub I 660 «
Triebraddurchmesser D 2057 «
Heizfliche, innere H 160 qm
Rostfliiche R 2,1 qm
Dampfiberdruck p . 12 at
Linge . 3715 mm
Heizrohre | Durchmesser, iunfserer . 47 «
Anzahl . .o 309
Kleinster Kesseidurchmesser, idulserer . 1511 wm
Gewicht im Dienste, Triebachslast 'L, . 38,6 t
« « « im Ganzen L 60t
Inbalt des Tenders, Wasserbehiilter 13,6 cbm
« « « Kohlenraum .o 6,1t
Verhiiltnis der Heizfliche zur Rostfliiche H: R 76

~

Heizfliche fitr 1t Dienstgewicht 11: 1. . 2,7 qn

d%h

Zugkraft 72 = T 0,5 p 4480 kg
Zugkraft fir 1 qmn Heizfliche Z: 11 28 «
« « 1t Dienstgewicht Z:1.. . . 75 =
« « 1t Triebachslast Z:L, . . . 116 « -
S—un.
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Technische Litteratur.

Abhandlungen aus dem Gebiete der teehnischen Mechanik von
Dr.=Jng. Otto Mohr, Geheimer Rat und Professor. Berlin
1906, W. Ernst und Sehn.

Der Verfasser, der den babnbrechenden Verfassern
hochster Bedeutung auf dem Gebiete der Mechanik gehirt, hat
sich entschlossen, die grofse Zahl von Kinzelabhandlungen, die
er im Laufe seiner langen erfolgreichen Titigkeit als Lelwer
der Mechanik und Ingenieur fiir die Veréftentlichung in Zeit-
schriften verfafst hat, und dic cine der wichtigsten Grundlagen
fir die anerkannte llohe der wissenschaftlichen Entwickelung
der Mechanik im Sinne der Befriedigung der Bediirfnisse des
Ingenieurwesens bilden, nun einheitlich und folgerichtig zu-
sammenzufassen, so dals aus ilmen nun ecin auf hichster Stufe
stehendes und dabei doch leicht zugiingliches ILehrbuch der
technischen Mechanik geworden ist.

I'ir den ganzen Stand der Ingenicure ist es von grifster
Bedeutung, dafls der berihmte Verfasser die Zeit seiner woll-
verdienten Mulse nun dieser zusammenfassenden Titiglkeit
widmet, es ist so cin Werk entstanden, das ebenso geeignet
ist, den jungen Anfinger in diesen wichtigsten Teil der wissen-
schaftlichen Grundlagen des Ingenieurfaches leicht, aber mit
umfassender Griindlichkeit einzufithren, wie den fertigen In-
genicur bei der Irweiterung und Verallgemeincrung seines
Uberblickes ither dic geistigen Waffen seines Faches zn unter-
stittzen. Das Werk kann das Bediirfnis des Ingenicurs nach
wissenschaftlicher Vertiefung fiir alle Stufen seiner Intwicke-
lung befriedigen, zumal das Vorwort die demnichstige Iferaus-
gabe ciner Sammlung von Ubungsaufgaben im Anschlusse an
die Lehren dieses Werkes in Aussicht stellt.

An dieser Stelle ist es leider unméglich, auf alle Vorziige
im cinzelnen ecinzugehen; betonen wollen wir aber, dafs der
Leser alle die ganz neue Wege dffnenden und grundlegenden
Betrachtungen des Verfassers, so iber die Formiinderungen
und Verschiebungen des Fachwerkes, itber das Flichenmoment,
ither die Beziehungen zwischen Elastizitit und Bruch, iber die
Nebenspannungen in abgeklirter, vereinbeitlichter und unter
gemeinsame Gesichtspunkte gebrachter Form wiederfindet, und
zwar in so einfacher und durchsichtiger Darstellungsweise, dafs
die Aneignung des Inbhaltes des Werkes so leicht _erfolgt, wie
bei sehr wenigen anderen Biichern.

zu

Wir brauchen hiernach nicht mehr hervorzulieben, wie

selr wir das Werk zu allgemeinster Benutzung in Lehre und
Berufstitigkeit empfehlen, danken wollen wir dem Verfasser
aber, dals er unsern technischen Biicherschatz um cine solche
Perle der Wissenschaftlichkeit, Kinfachheit und Klarheit be-
reichert hat.

Praktische Gesteinskunde fir Bauingenieure, Architelten und
Bergingenieure, Studierende der Naturwissenschaft, der Forst-
kunde und Landwirtschaft von DProfessor Dr. F., Rinne,
Technische Hochschule, Hannover. Zweite vollstiindig durch-
gearbeitete Auflage. Iannover 1903. Dr. M. Jinecke.

Mit . unermiidlichem Eifer verfoigt der Verfasser das selbst-
gesteckte Ziel, die Krgebnisse orographischer, petrographischer und

oryktognostischer Forschungen, die lange Zeit nur theoretisch be-
handelt, in wissenschaftlichen Werken gewissermafsen geschlum-
mert haben, zum Eintritt in die Welt der Tatsachen zu erwecken,
und so bei den Schichten der Techniker diejenigen Kenntnisse
unmittelbar zugiinglich zu machen, deren sie zu richtiger Aus-
wahl der Naturschitze fiir hestimmte Zwecke, zu richtiger Be-
bandlung des gewihlten und zur Bekimpfung der Hindernisse
bediirfen, welehe die Deschaffenheit der Erdrinde dem Menschen-

¢ werke, insbesondere den Verkehrsbauten, entgegensetzt.

Ausgehend von den Eigenschaften, welche die Erdrinde in
ihren Teilen durch ibre Entstehungsart angenommen hat, stellt
der Verfasser unter Heranzichung des Stoffes aus allen Teilen
der Krde und durch Verwertung der Hilfsmittel der Photographie
und des Mikroskopes auf physikalisch-chemischer Grundlage fest,
was man von den verschiedenen Bildungen auf Grund ihrer
Eigenart crwarten darf, und welche Erschicinungen man zu
firchten hat, wenn man die natiirlich gegebenen Umstiinde nicht
in das richtige Verhiltnis zu dem erstrebten technischen Zwecke
zu setzen versteht.

Bei der Untersuchung der aus der Fntstehung hervor-
gegangenen Kigenschaften Dbleibt der Verfasser jedoch nicht
stehen, auch die heute im Gange befindlichen Umbildungen
durch fliefsendes, fallendes und dampfisrmiges Wasser, durch
Wind, Sonne, Frost, Gletscherbildung mit ihren weitgehenden
Folgen werden eingehend erortert, dem Techniker in
alten, wie in neuen Bildungen den Weg richtiger Beurteilung
der Verhiltnisse zu weisen. Dafs der Verfasser auf diesem
Wege selbst schon weit vorgedrungen ist, hat er uns schon
an anderer Stelle bewiesen*), die Gediegenheit und dabei
reizvolle Darstellung seiner Untersuchungen erleichtern die
Nachfolge. und so konnen wir dem fertigen wie dem an-
gehenden Techniker der verschiedensten Gebiete die ausgiebige
Benutzung des Buches dringend empfehlen. Mag es sich um
die Wabl haltbarer Baustoffe, um die richtige Einfiigung einer
Verkehrslinie in das Gelinde, oder um die sichere Anlage
einer Stein- oder Irz-Gewinnungsstelle handeln, immer wird
man bei der Verwertung des reichen Inhaltes des Werkes seine
Rechnung finden,

um

Geschiifts-Beriehie und statistische Nachrichten Eisenhahn-

Yerwaliungen.

yon

Jalres-Bericht itber dic Staatseisenbahmen und die Boden-
see-Dampfschiffabrt im Grolsherzogtum Baden fir das

Jahr 1904. Im Auftrage des Ministeriums des Grofsherzog-
lichen Hauses und der auswiirtigen Angelegenheiten heraus-
gegeben von der Generaldirektion der Badischen

Staatscisenbahnen, zugleich als Foitsetzung der vor-
gegangenen Jahrginge 64. Nachweisung iiber den Betrieb der
Grofsherzoglich Badischen Staatseisenbalmen und der unter
Staatsverwaltung stehenden Badischen Privat-Eisenbahnen. Karls-
ruhe, Chr. Fr. Miller. 1905.

Organ 1905. 8. 256.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G, Barkhausen in Hannover.

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