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Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von Lokomotiven.*)

Von Strahl, Regiernngs- und Baurat in Berlin.

I, Gliederung der Untersuchung,

Lokomotiven einer ncuen Bauart verlassen die Werkstatt
erfahrungsgemifs in den seltensten Fillen mit richtigen Dlas-
rohrverhiiltnissen, weil es bis heute noch kein einheitliches
und zuverlissiges Verfahren gibt, die richtigen Ahmessungen
des Schornsteines und des Blasrohres, sowie die richtige Hohen-
lage des letztern, vorher festzulegen.

Dals der Fehler immer sachgemiils beseitigt wird, michte
ich nach meinen Erfahrungen bezweifeln, dafiir aber nicht die
Werkstiitten verantwortlich machen, da diese ebensowenig wie
die Werke in der l.age sind, zu beurteilen, ob die getroffenen
Anderungen unter den obwaltenden Verhiltnissen den Zweck
am besten erfiillen.

welchem Dampfverbrauch der Zweck erreicht wird.

In gewissem Grade braucht man zwar auf die Arbeit der
Feneranfachung keine Ricksicht zu nchmen, da diese ja von
dem ausstromenden, Maschine Dbereits verbrauchten
Dampfe geleistet wird und die Arbeit der Maschine nicht
beeintrichtigt, solange sich der Blasrohrdruck in angemessenen
Girenzen halt, wie sie auch in den Ausstromungsleitungen ort-
fester Dampfmaschinen vorkommen. Zu diesem Zwecke miissen
aber die Abmessungen des Schornsteines und des Blasrohres,
sowic dessen Hohenlage entsprechend gewithlt sein, sonst muls
die fir die Anfachung des Feuers auf dem Roste nitige Luft-
verdiimnung in der Rauchkammer durch eine weitgehende Ver-
engung der Austromung auf Kosten der Maschinenleistung
teuer erkauft werden.

Die Arbeit fir die Feueranfachung ist der Unterschied
der Stromungsenergie des Dampfes beim Verlassen der Blasrohr-
miindung und des Gas- und Dampfgemisches beim Verlassen der
Schornsteinmiindung. Je grofser letztere Knergie ist, desto grolser
mufs die erstere, desto enger also das Blasrohr sein, um die Arbeit
der Feueranfachung zu leisten. Das ist immer der Fall, wenn
die Ausstromung durch einen Steg oder Ring verengt werden

in der

Im Betriebe begniigt man sich damit, die
Blasrohrwirkung so einzurichten, dals die Lokomotive geniigend
Dampf entwickelt, kimmert sich ubrigens wenig darum, mit

| mufs, um die ungeniigende Wirkung eines in den Abmessungen
unvorteilhaft gewithlten Schornsteines oder Blasrohres zu ver-
stirken.  Unter Umstinden mufs man einen betrichtlichen
Teil der Arbeit fir die Feueranfachung der Maschine entziehen
und die Leistungsfihigkeit der Lokomotive auch dadurch beein-
trichtigen, dals die Brennschicht vorzeitig aufgerissen wird.
Die Lokomotive »reifst« dann. Abhilfe ist durch ein anderes,
der Hohenlage entsprechendes Blasrohr, einen andern Schorn-
stein, oft auch eine andere Blasrohrstellung moglich.
Unter Umstiinden wird auch eine Untersuchung darauf fihren,
dafs die Widerstinde der Feueranfachung durch Vergrofserung
der Lauftoffnungen im Aschkasten oder durch die Wahl ecines
andern IFunkenfingers erheblich verkleinert werden konnen.
Hicraus erhellt die Notwendigkeit, fur die Ausfilrung
von Lokomotiven einheitliche

nur

der Schornsteine und Blasrohre
Gesichtspunkte aufzustellen und ein Verfahren zu finden, das
den Erbauer der lokomotive in den Stand setzt. Schornstein
und Blasrohr in ihren Abmessungen und ihrer gegenseitigen
Stellung am vorteilhaftesten zu wihlen, und die Werkstitten,
ausgefithrte Blasrohrverhiltnisse auf ihre Zweckmilsigkeit zu
prifen und zu berichtigen. '

Im Nachstehenden soll versucht werden, ein Verfahren
zur  Untersuchung und Berechnung des Schornsteines und
Blasrohres einer Lokomotive auf theoretischer, durch Versuche
an Lokomotiven erweiterter Grundlage in Anlehnung an erprobte
Blasrohrverhiiltnisse zu entwickeln.

Das Verfahren griindet sich:

1) Auf die Theorie von der Zugerzeugung durch Dampf-
strahlen von Dr. G. Zeuner. »Das Lokomotivenblasrohr«,
Zivich 1863 und »Dic Wirkung des DBlasrohr-Appa-
rates bei Lokomotiven mit konisch-divergenter
Esse«, Zivilingenieur 1871, S. 1.

Auf Versuche des Verfassers iiber die Widerstinde der
Feueranfachung an fahrvenden und stehenden Iokomo-
tiven der preulsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung in den
Jahren 1905 bis 1908,

*) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes kinnen vom Jannar 1912 ab von ¢ W, Kreidel's Verlag in Wieshaden hezogen werden.
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3) Auf Versuche des Verfassers mit walzen- und kegel-
formigen Schornsteinen und verschiedenen Blasrohr-
stellungen in Verbindung mit Lichtbild-Aufnahmen des
Dampfstrahles in der Rauchkammer mit und ohne
Schornstein an einer st eh e nd e n Lokomotive im Jahre 1908.

4) Auf Erfahrungswerte, die erprobten Blasrohrverhaltnissen
-einer grofsen Zahl von Lokomotiven entnommen sind.

Alle bisherigen Versuche, diec Abmessungen des Schorn-
steines und Blasrohres zu den iibrigen Abmessungen der
FLokomotiven rein erfahrungsmilsig nach bewihrten Ausfihr-
ungen oder nach Ergebnissen von Versuchen an Modellen
oder Lokomotiven in eine solche Beziehung zu bringen, dals
diese ohne Weiteres auf Lokomotiven einer beliebigen Bauart
ibertragen werden kann, sind als fehlgeschlagen zu betrachten.
Die nach solchen Faustregeln ausgefithrten Blasrohrverhiiltnisse
haben im Betriebe nur selten befriedigt. Fs ist eben nicht
moglich, den wahren Zusammenhang zwischen den fir die
richtigen Verhilltnisse malsgebenden Grolsen ohne theoretische
Erwiigungen zu ergriinden.

Unser Altmeister Zeuner, der bekanntlich bis an sein
Lebensende (1907) der stromenden Bewegung der
Gase und Dimpfe scine besonderc Aufmerksamkeit geschenkt.
hat, hat sich schon in jungen Jahren mit der Theorie des
Lokomotivenblasrohres beschiftigt und diese mit der ihm eigenen
Griindlichkeit zu einer solchen Vollkommenheit gebracht, dals
es kaum gelingen wird, seine erste geradezu klassische Arbeit
auf diesem Gebiete, das im Jahre 1863 erschienene Buch »das
Lokomotivenblasrohr«, durch etwas Besseres zn ersetzen,
Zeuner’s Theorie war viele Jahre lang malsgebend : sie ist
nach und nach in Vergessenheit geraten. Dies lag aber nicht
an der Theorie, sondern an dem IKehlen eines Versuchstoffes,
der es ermoglicht hatte, die in der Theorie vorkommenden
Festwerte zu bestimmen.

Auch Zeuner hat zunichst Sommer des Jahres
1858 auf dem Bahnhofe der schweizerischen Nordostbahn in
Zirich an einem Modelle einer Blasrohrvorrichtung Versuche
angestellt, um dic saugende Wirkung der Dampfstrahlen fest-
zustellen. Die Versuche hahen auch ohne alle theoretische
Untersuchung zu vielen eigentiimlichen und bemerkenswerten
Ergebnissen gefithrt. Zeuner hat aber schlielslich eingesehen,
dafs auf diesem Wege kein tieferer Einblick in die ganze
Erscheinung erlangt werden konnte. Das Letztere konnte nach

im

seiner Ansicht nur durch theoretische Untersuchungen erzielt
werden, die nicht nur alle Ergebnisse der Versuche bestitigten,

die vielmehr zugleich noch zu manchen neuen, bis dahin
unbekannten Ergebnissen gefiihrt haben.

Zcuner’s Theorie licfert zur Bestimmung der Abmessungen
des Schornsteines und Blasrohres ciner Lokomotive in Abhingig-
keit von dem ganzen Querschnitte der Heizrohre einfache
Formeln, deren Nutzanwendung bisher daran scheiterte, dals
in ihnen eine Grofse vorkommt, die nach Zeuner alle Wider-
stinde der Feueranfachung enthilt, aber bisher noch der
Bestimmung durch den Versuch harrte. Zeuner schitzt
diese Grolse ziemlich richtig, aber in viel zu weiten Grenzen,
als dals die Formel fir alle TFille
ergeben konnte.

richtige Verhaltnisse -

322

Durch die unter 2) crwihnten Versuche ist es gelungen,
diese Grofse fur oberschlesische Steinkohle und fir verschiedene
Lokomotiven derart zu bestimmen, dals sich ihr Wert auch
fair andere lokomotiven aus der Rosttliche, ans dem Quer-
schnitte, der Linge und dem Durchmesser der lleizrohre,
sowie aus der Grofse der freien Lauftoffnungen im Aschkasten
ermitteln lifst. In Zeuner's Formel ist weder dic Rostflache,
noch die Grofse der Luftoffnungen im Aschlkasten enthalten.

Man ist nun in dder Lage, das einfache Lrgebnis der
Entwicklungen Zeuncr's anzawenden, wie weiter unten
gezeigt werden soll, und nicht mehr anf unzuverlissige Annahmen
angewiesen. Die Theorie gibt aber keinen Aufschluls iber
die richtige, far gute Wirkung unerliilsliche Hohenlage der
Blasrohrmiindung. ol

Die Querschuittsabmessungen des Schornsteines und Blas-
rohres mogen mnoch so vorteilhaft ermittelt sein, wenn die
Blasrohrmiindung nicht in der richtigen Hohe steht, wird die
der Berechnung der Blasrohrverhiltnisse zu Grunde gelegte
Wirkung nicht erreicht, die zur Yel'brcnnung notige Luft nicht
angesaugt werden. In dieser Beziehung bilden die unter 3)
erwiahnten und weiter unten besprochenen Versuche cine not-
wendige Frginzung, da sie sich zu ciner einfachen Beziehung
zwischen der richtigen Ili.')llenla.ge des DBlasrohres und den
Abmessungen des Schornsteines und der Blasrohrmindung ver-
wenden lassen. Ilat man also die Blasrohrweite und den
Durchmesser des Schornsteines fiir die beste Wirkung ermittelt,
so liefert dic erwihnte Beziehung die zugehorige Entfernung
der Blasrohr- von der Schornstein-Miindung ; damit igt die Be-
rechnung der vorteilhaftesten Blasrohrverhiltnisse abgeschlossen.

Hieraus ergibt sich die Reihenfolge fiir die nachstehenden
Betrachtungen.

Zuniichst werden dic hauptsichlichsten Irgebnisse der
theoretischen Entwickelungen Zeuner's fir walzen- und
kegelférmige Schornsteine, sowie fiir Nafs- und Ieifsdampf-
lokomotiven einer Betrachtung unterzogen. Dabei wird sich
herausstellen, dafs die Anwendung der Theorie nur dann
moglich ist, wenn aulser den Widerstanden, die die Gase auf
ihrem Wege vom Kintritte in den Aschkasten bis zur Rauch-
kammer iberwinden miissen, auch die Stirke der Feueran-
fachung bekannt ist. Nach einigen Angaben iber diese werden
die vorstehend angefihrten Versuche 2) und 3) besprochen
und hieraus die Widerstiinde der Feueranfachung bestimmt.

Mit den gefundenen I'estwerten fiir die Widerstinde und
fir die Stirke der Feueranfachung wird dann das Verfahren
fir die Anwendung der Theorie entwickelt.

Nachdem schliefslich aus den Vérsuchen 3) noch die
erwithnte Bezichung zwischen der llohenlage des Blasrohres,
dem Durchmesser des Schornsteines und der Blasrohrweite
abgeleitet sein wird, soll die Brauchbarkeit des Verfihrens an
ciner Reilhe von Beispielen nachgewiesen werden.

1. Das Ergebnis der theoretischen Entwickelungen Zeuner’s.

Als das Ziel sciner Theoric der Zugerzeugung durch

Dampfstrahlen bezeichnet Zeuner*) die Gleichung fiir walzen-
formige Schornsteine

*) Das 7Imknmﬂtivonhlusrnlu' S. 161,
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und legt dicse allen seinen Betrachtungen tber die anfachende
Wirkung des Blasrohres der Lokomotive zu Grunde.
I" bedeutet den Querschuitt der Blasrohrmiindung, F, den

Querschnitt des walzenformigen Schornsteines, F, den Querschnitt
fir den Durchgang der Heizgase durch alle Rohre, L das

Gewicht der angesaugten Verbrennungsluft und D das Gewicht
des gleichzeitig ausstromenden Dampfes der Lokomotive. g ist

Gl 1)

rohr nahezu 50 Jahre bekannt ist, hat man meines Wissens
von dieser wertvollen Kigenschaft des Lokomotivblasrohres noch
keinen Gebrauch gemacht, um Verdampfungsversuche an
stehienden Lokomotiven anzustellen. Wenn es fir die Wirkung
der Blasrohrvorrichtung gleichgiltig ist, ob der Dampf dic
Blasrohrmindung stolsweise oder gleichférmig stromend ver-
lalst, so mufs dic Verbrennung und Damptentwickelung nach
Entfernung der Dampfschieber einer stehenden Lokomotive

" beim Ablassen des Dampfes mit dem Regler durch das Blas-

der Erfahrungswert, der weiter unten aus den Versuchen iber

dic Widerstinde der Feueranfachung ermittelt werden soll.

»Man konnte geneigt sein«, sagt Zcuner*), »anzunehmen,
»dafs der Koeffizient @, der von der Temperatur in der Rauch-
skammer, vorziiglich aber von den simtlichen Widerstinden
»abhiingt, welche die Gase auf dem Wege nach der Rauch-
»kammer vortinden, sehr verénderlich sein misse. Ich habe
sjedoch Griinde, anzunchmen, dals bei verschiedenen Loko-
»>motiven und selbst bei verschiedenen Brennmaterialien der
»Koeffizient g in Wirklichkeit nur zwischen engen Grenzen
»schwankt und dafs sein Wert bei normalem Gange der
slleizung gewohnlich zwischen 3 und 5 liegte,

Spater**) gibt Zeuner p =6 an, schiitzt also
GL. 2 . . . . . 3 < u<6. .

Diese Schiatzung bewegt sich, wic weiter unten bewiesen
werden wird, in viel zu weiten Grenzen. Unter dem Vor-
behalte der Festsetzung durch den Versuch soll g zunéachst
entweder als ein mittlerer Festwert bei geoffneter Klappe am
Aschfalle einer bestimmten Lokomotive angesproclien werden.
oder als cin von der Stellung der Klappen abhiingiger Beiwert
des Widerstandes, dem man jede belicbige Grolse beilegen
kann, wenn es gilt, die Feueranfachung zu veriindern.

Gl. 1) ist der mathematische Ausdruck fir das zuerst
von Zeuner ausgesprochene Gesetz der Feueranfachung
durch den auspuffenden Dampf einer fahrenden Lokomotive;
sie kennzeichnet die Blasrohrwirkung vollkommen.  Die unter
dem Wurzelzeichen vorkommenden Grofsen hiangen nicht vom
Blasrohrdrucke ab; daher stellt sich das schr wichtige Ergebnis
heraus: '

dals das Verhialtnis die Blasrohr-

vorrichtung angesaugten Luftmenge zu der

gleichzeitig durchdie Blasrohrmindung aus-
stromendenDampfmenge vomBlasrohrdrucke

der durch

unabhingig ist.

Ob sonach der Dampfstrahl dic Blasrohrmimmdung unter
unverinderlichem Drucke, also gleichformig  stromend, oder,
wie das in Wirklichkeit der Fall ist, ob c¢r sie mit Druck-
wellen verlifst, ist gleichgiltig. Immer wird die zur An-
fachung des Feuers unter sonst gleichen Umstinden vom Ilas-
rohre herbeigefishrte Luftmenge gleichmiilsig mit der Menge
des verbrauchten Dampfes, also mit der Leistung der Loko-
motive zunehmen.

Obwohl dieses Gesetz der Feuerantfachung durch das Blas-

_*) Das Lokomotivenblasrohr S. 190.
*¥) Zivilingenieur 1871, S. 1.

rohr in den Schornstein, entsprechend dem stiindlichen Dampf-
verbrauche einer fahrenden Lokomotive, nicht wesentlich von der
Kesselleistung der fahrenden Lokomotive verschieden sein.

In der Tat kann man so mit dem gleichformig aus-
stromenden, gedrossclten Dampfe die zur Verbrennung und
Verdampfung des verbrauchten Wassers notige Luft ansaugen
und beliebige Mengen des Heizstoffes je nach der Offnung des
Reglers auf 1 qm der Rostfliiche in 1 Stunde verbrennen, von
der kleinsten bis zu der zulissigen grolsten Anstrengung des
Kessels, und sogar noch grofsere Daucrleistungen des Kessels

" erzielen, als vor dem schwersten Eisenbahnzuge moglich ist.

Die Dampfschlage einer fahrenden Lokomotive sind namlich
bei grofsen Fallungen deshalb unvorteilhaft, weil sie das Feuer
bei gleichem stiindlichem Dampfverbrauche aufreilsen, der
Rostanstrengung also eine niedrigere Greuze ziehen, als der
gleichformig stromende Dampf.  Allein diesem Umstande ist
¢s zuzuschreiben, dafs die stindlich vom Kessel an der Grenze
sciner Dauerleistung erzeugte Dampfmenge erfahrungsgemils
zunimmt, je schneller die Lokomotive fahrt, weil die Schwank-
ungen des Dampfdruckes im DBlasrohre wegen der kleinern
Fiillungen cbenfalls kleiner werden und die schnell aufeinander
folgenden Schlige des auspuffenden Dampfes wie ein gleich-
formiger Dlasrohrdruck wirken. Der Gitegrad des Kessels
und dic Verdampfungsziffer nehmen auf keinen Fall zu.

Die Richtigkeit des Gesetzes vou Zcuner iber dic Blas-
rohrwirkung der Lokomotiven wird durch diec Versuche an
der stehenden lokomotive, wic weiter unten gezeigt werden
wird, volllkommen bestatigt. Das Ergebnis der theoretischen
Untersuchungen Zeuner's hat mich erst auf den Gedanken
gebracht, Verdampfungsversuche an der stehenden Lokomotive
durch DBenutzung des Blasrohres Feueranfachung an-
zustellen.

Bei einem solchen Versuche wird von der Arbeitsfahigkeit
des Kesseldampfes derjenige Teil, der bei der fahrenden Loko-
motive zur Arbeit in den Zylindern verwendet wird, durch
Drosseln des Dampfes bis auf die Auspuffspannung vernichtct
und die im Dampfe enthaltenc Wirme nur zu kleinem Teile
fir dic Feueranfachung benutst, sonst aber unbenutzt zum
Schornsteine hinausgejagt. In geringerm Malse findet dieser
Vorgang auch bei fahrenden Lokomotiven statt, wenn von der
Drosselung zu ausgiebiger Gebrauch gemacht wird.

Das von Zeuner aufgestellte Gesetz von der Blasrohr-
wirkung ist durch die Tatsachen bewiesen. KEs fragt sich nur
noch, wie Gl. 1), die von Zeuner fir walzenformige Schorn-
steine aufgestellt ist, fur kegelformige lauten wird.

Tast zugleich mit Zeuner, aber unabhingig von ihm
nahm Prismann in denJahren 1860 bis 1863 mit Loko-
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motivschornsteinen Versuche vor, und kam ersten Male
auf den Gedanken, einen nach ohen erweiterten Schornstein
anzuwenden. Seitdem kamen die kegelformigen Schornsteine
im Lokomotivbaue auf.

Sofort nach dem Bekanntwerden der Versuche von Priis-
mann erweiterte Zeuner seine Entwickelungen iber die
saugende Wirkung des l.okomotivenblasrohres in entsprechender
Weise und verdftentlichte eine Abhandelung*) iiber » Die
Wirkung des Blasrohr-Apparates bei Lokomotiven
mit konisch-divergenter Esse«, in der er nachwies,
dafs sein fir walzenformige Schornsteine autgestelltes Gesetz der
Feueranfachung  durch das Blasrohr ebenso fir kegelformige
gelte, wenn in Gl 1) eine Grofse eingefithet wivd, dic den
Einfluls der neuen Form auf dic Blasrohrwirkung berick-
sichtigt, nimlich die Grolse:

1 F,\?
= 1)

Hierin bedeutet
I, den Querschnitt des Schornsteines an der engsten Stelle,
I, den Querschnitt der Schornsteinmiindung.

Fiir den walzenformigen Schornstein ist A = 1; anderseits
kanu « nicht kleiner werden als 0,5, liegt also je nach der
Verjingung des Schornsteines zwischen 1 und 0,5.

Diec Hauptgleichung von Zeuncr fir kegel- und walzen-
formige Schornsteine lautet:

Fifp —A

T\ )

Dic linke Seite der Gleichung ist ein Mals fir dic DBlas-
rohrwirkung. Diese hingt also aufser von den Abmessungen
des Schornsteines 4 und I, und des Blasrohres ¥ noch von
den Widerstinden g der Feucranfachung und von den Ab-
messungen der Lokomotive I", ab. Die anfachende Wirkung
cines gegebenen Blasrohres mit dem zugehorigen Schornsteine |
lilst sich mit Gl. 4) bestimmen, wenn die Widerstinde, der
Wert u, bekannt sind. Die Anwendung der Hauptgleichung
auf erprobte Blasrohrverhiiltnisse wird unter Umstinden cinen
guten Mittelwert fir das Verhaltnis der durch das Blasrohr
angesaugten Luft I zu dem gleichzeitig ausstromenden Dampfe
D crgeben, der cbenso wic der Wert @ bekannt sein muls,
wenn man zu einem Schornsteine von bestimmten Abmessungen
den Querschnitt der Blasrohrmiindung, oder iberhaupt dic
vorteilhaftesten Abmessungen des Schornsteines und Blasrohres
fir eine bestimmte Lokomotive ermitteln will. Die Zu-
verliissigkeit eines solchen Verfahrens wird also ganz allein -
von der richtigen Annahme der Werte fir L{D und g ab-
hingen, Mit diesen beiden Werten sollen sich die folgenden
Abschnitte beschiftigen.

zunt

Gl. 3).

L

Gl. 4) D

L. Die Stirke der Feueranfachung. ;

Die anfachende Wirkung eines Blasrohres wiichst mit der

von 1 kg ausstromenden Dampfes angesaugten Luftmenge,
Dicse steht nach Gl. 4) im graden Verhiltnis zu der gleich-
zeitig ausstromenden Dampfmenge, so lange die iibrigen Ver-
hiltnisse unverandert bleiben. Durch das Verhiltnis L:D

*) Zivilingenicur 1871, S, 1.
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oder durch Gl. ) ist demnach die Stirke der Feueranfachung
cindeutig bestimmt.

Der  Luftverbrauch einer Lokomotive zur Verbrennung
gewisser  IHeizstoffmengen lilst sich auf verschicdene Weise
bestimmen. In der Feuerungstechnik geschieht dies durch
Analysen des Ileizstoffes und der Rauchgase. Von diesen
Hualfsmitteln habe ich bei Lokomotiven mit gutem Erfolge
Gebrauch gemacht. An Stelle der Analysen kann man bei
Versuchen stehenden Lokomotiven das Pneumometer
von Krell zur unmittelbaren Messung der Luftgeschwindigkeit
beim Eintritt der Verbrennungsluft in den Aschkasten benutzen.
Man braucht nur den Luftoffnungen cine bestimmte Grofse zu
geben, um aus der beobachteten Luftgeschwindigkeit die ver-
brauchte Luftmenge zu berechnen.

Iat man aufserdem noch die Verdampfungsziffer ermittelt,
so lilst sich das Verhiltnis L:D durch Beobachtung leicht
feststellen.

Bei den im folgenden Abschnitte besprocheuen Versuchs-
fahrten mit 2B.1I.t.]=.S.-Lokomotiven*) im angestrengten
Schnellzugsdienste entwickelte 1 kg mittelguter oherschlesischer
Steinkohle durch Verbrennung durchschnittlich 13 kg Rauchgasc
oder verbrauchte zur Verbrennung etwa cbensoviel Luft und
verdampfte bei einer Rostbeanspruchung von 400—500 kg/qmSt
Kolile 6,3 bis 6,0 kg Speiscwasser, im Mittel 6,2 kg. Dem-
nach war:

an

£ = 13 =21.

D 6,2 ’

Auch bei Verwendung anderer Steinkohlen wird das Ver-
haltnis L: D bei gleicher Anstrengung nicht wesentlich von

© diesem Werte abweichen, wie folgende Uberlegung zeigen wird,

Wenn man aus Elementaranalysen verschicdener deutscher
Steinkohlenarten mit Ieizwerten von 4700 bis 8440 Cal*¥) den
Verbrauch an Verbrennungsluft beispiclsweise fir einen Giite-
grad des Kessels von etwa 63,59/, cine Erzeugungswirme des

' Dampfes von 635 Cal und einen durch Rauchgasanalysen wie-

derholt festgestellten Luftiiberschuls von 509/, des theoretischen
Luftverbrauches fir vollkommene Verbrennung berechnet, so
schwankt der Luftverbrauch bei einer Dampferzeugung vou
3600 kg/St nur zwischen 7290 und 7776 kg/St, das Verhiltnis
L/D also nur zwischen

7290 7776
. = 2,03 ; = 2,16.
3600 ,03 und 3600 ,16

Bei dieser Rechnung ergibt sich fir die geringwertigste
Steinkohle aus Oberbayern mit h = 4710 Cal eine Brenn-
geschwindigkeit**) von 764 kg[St auf 1 qm Rostfliche, eine

3600 .
Verdampfungszifter —:G%z 4,72 und ecin Luftverbrauch von
10,08 kg fiur 1 kg Kohle, also

L 10,08

e = 2,135.

D~ 4,72 135

Fir die beste Kohle, der Ruhrkohle mit I = 8438 Cal ist
die Brenngeschwindigkeit 426 kg/St, dic Verdampfungszifier
8,47 kg, der Luftverbrauch 17,55 kg fur 1 kg Kohle und

L 17,6
D 8,47
* Organ 1911, S. 115.
**) Orvgan 1908, S. 296.

= 2,08,




also licgen fir die verschicdensten Steinkohlenarten die berech-
neten Werte L/D schr nahe bei cinander und stimmen mit dem
beobachteten Werte 2,1 fast iiberein.

Dieser Wert wird sich auch bei geringerer Anstrengung
der Lokomotive nicht wesentlich dndern.  Wegen des geringern
Widerstandes der Brenunschicht wachst zwar die Menge der
Verbrennungsluft fiir 1 kg Kohle, dafir aber auch die Ver-
dampfungsziffer.  Anderseits haben dic Beobachtungen an
Lokomotiven gezeigt, dafs die von 1 kg Kohle entwickelte
Rauchgasmenge um so geringer ist, je mechr die Lokomotive
angestrengt wird, nicht allein wegen der zunchmenden Stirke
der Brennschicht, sondern auch wegen des stirkern Uberreilsens
teilweise unverbrannten Ieizstoffes nach der Rauchkammer und des
grofsern Gehaltes an unverbranntem Kohlenoxyd in den Rauch-
gasen, also wegen der schlechtern Verbremmung; aber auch
die Verdampfungsziffer nimmt ab. Man kann also sagen, dafs
weder die Art der Steinkohle noch die Anstrengung auf das
Gewichtsverhiltnis L : D merklichen Einfluls hat.
folgt das wichtige Krgebnis:

Hieraus

Kann man mittels der Blasrohrvorrichtung
ciner Lokomotive durch jeden belichbigen Ileiz-
stoff bei der Verbrennung in eciner gewissen Zeit.
dieselbe Luftmenge treiben, so wird man auch
immer nahezu dieselbe Verdampfung erreichen,
welchen Heizwert der HMeizstoff auch haben mag.

Man darf jedoch dieses Ergebnis nicht ohne Weiteres anf
die Anwendung von Gl 4) @bertragen, also dort L/D = 2,1
cinfithren,  Man muls zuniichst in Betracht zichen, dals nicht
der ganze verbrauchte Dampf durch das Blasrohr geht. Etwa

5%, kann man fir Nebenzwecke und Verluste, Einspritzen,

Reifennetzen, Schlabberwasser und vor allem fiar die Luft- |

pumpe rechuen.  Demnach wire das Gewichtsverhiltnis

D)
L_3t =221,
D 095 '

Ferner gebt aus den theoretischen Entwicklungen von Zeuner#®)
hervor, dals LD urspringlich ein Rawmverhiiltnis bezeichnet.
Nur, weil Zeuner den Raum von 1 kg Dampt der Rauch-
gase in der Rauchkammer und des Abdampfes gleich grofs
annahm, durfte cr unter 1./D ein Gewichtsverhiltnis verstehen,
Diese Amnahme ist aber nur richtig fir Wiarmegrade in der
Rauchkammer von etwa 3159 C und fiir vollkommen trockenen
Auspuffdampf, trifft aber nicht mehr zu fine hohere Wirmegrade
und nassen Abdampf, der bei Nalsdampflokomotiven wegen
der Nicderschlige im Zylinder mehr oder weniger immer auf-
treten wird. )

Man kann annehmen, der Dampf ciner Nalsdampfloko-
motive enthilt im Augenblick der Ausstromung in der Dlas-
rohrmiindung durchschnittlich 10°f, Wasser. In der Mindung
herrscht nahezu Druck von 1 at. Bei diesem hat gesattigter
trockener Dampf 1,67 chm*¥) Raum, der nasse Abdampf also
0,9.1,67=1,5 cbm.

Der Wirmegrad der Abgase in der Rauchkammer schwanlt
nach Beobachtung an fahrenden Lokomotiven je nach der An-

*; . Das Lokomotivhlasrohr 8. 155.
**) Taschenbuch der Hiitte. 20. Aufl., S. 536.

strengung zwischen 300 und 400°.  Das Gewiclhit der Abgase

kann bei gleichem Warmegrade dem der Tuft anndhernd gleich-

gesetzt werden. Da 1 cbm trockene Luft bei 0 1,29 kg wiegt, so

liegt der Rauminhalt von 1 kg der Abgase, entsprechiend den
Rauchkammer-Wirmegraden von 300 bis 400", zwischen

273 4 300 '

273. 1,29

Bei 315 in der Rauchkammer ist

1 kg der Abgase chenso grofs wic der des trockenen Ab-

Demnach ist das Raumverhiltnis

= 1,624 und = 1,907.

der Rauminhalt von

dampfes,

L . ~ "
= 2,21 bei trockenem Abdampfe und 3159 Ranchkammerwiirme

2,21 . bei nassem Abdampfe mit 10°/, Wasser und
» = = 2,46 1RO T .
0,9 315" Rauchkammerwiirme,
946 273 4 550 8 nassem Abdampfe mit 10/, Wasser
> =Eb. 273 4 315 " und 350° Rauchkammerwiirme,
273 4 400 nassem Abdampf mit 10°
» =2,6.- 73 4400 rund 2,8 " o 1o fo
273 4 350 Wasser und 400° Rauch-

kammerwiirme.

Da der Wirmegrad in der Rauchkammer und im Allge-
meinen auch der Wassergehalt des Abdampfes mit der Anstreng-
ung der Lokomotive steigen, so kann man hieraus schliclsen,
dals das Raumverhiltnis L :D je nach der Anstrengung ciner
Nalsdampflokomotive zwischen 2.2 und 2,8 liegt,

2.2 < L < 2,8,
h D k]

Wenn diese Uberlegung riehtig ist, so missen sich  Dei
der Anwendung von Gl 4) auf ausgefithrie Blasrohrverhiiltnisse
fir das Verbiltnis L : 1 Werte ergeben, die innerhalb dieser
Grenzen liegen.  Dies ist auch der Fall.  Fir 123 Lokomedtiven
der preufsisch-hessischen Staatsbahuverwaltung aller  DBauarten
und aller Direktionen habe ich nach Gl 4) das Verhiltnis

Gl. 5)

I.: D berechnet; es lag genau in obigen Grenzen. Allerdings
befanden  sich  darnnter auch Ieilsdamptlokomotiven — aller
Gattungen. s Dleibt also noch nachzuwcisen. dafs fir Heils-

dampflokomotiven das Verhiltnis L: D in densclben Grenzen
liegen muls.

Wird dic vorige Betrachtung sinngemiils auf Ileils-
dampflokomotiven ibertragen, so ist hier der Abdampf
wegen Fehlens jedes Niederschlages in den Dampfzylindern
mindestens trocken,  Der Rawminhalt von 1 kg ist jedenfalls
grifser, als der des Abdampfes ciner Nalsdampflokomotive,
und zwar. wenn der Abdampf bei Heifsdampf nur trocken. bei
Nalsdampf mit 10, Wasser angenommen wird, im Ver-
hiilltnisse 1:0,9.

1 kg Kohle verbraucht zur Verbrennung bei Ieilsdampt
awar diesclbe Luftmenge, erzeugt aber dem  Gewichte nach
cine kleinere Dampfmenge als bei Nafsdampf, weil cin Teil
der bei der Verbrennung entwickelten und im Kessel nutzbar
gemachten Wirme nicht zur Verdampfung sondern zur Uber-
hitzung verbraucht wird,

Ist z das Gewicht des mit 1 kg Kohle erzeugten Dampfes,
I der Heizwert der Kohle, # der Giitegrad des Kessels und
w dic Erzeugungswirme fir 1 kg Dampf, so ist bekanntlich
7 == ’l l-l.

Gl 6) W
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Unter der zuliissigen Voraussctzung, dals der Gitegrad
des Kessels und der Heizwerl der Kohle fir Heifs- und Nals-
dampt dieselben sind, verhalten sich nach Gl 6) dic Ver-
dampfungsziffern z umgekehrt, wie die Erzeugungswarme w.

1 kg gesittigten Damptes von 12 at Uberdruck braucht
zu sciner Erzeugung aus Speisewasser von 10° rund w = 654 Cal.
Wird dieser Dampf von sciner Sittigungswiirme von ctwa 190"
auf 330" crhitzt und wird in Ubereinstimmung mit Professor
Linde fir dicses Wirmegebiet dic mittlere Wirmemenge,
die 1 kg um 1° erwiirmt, ¢, = 0,504 gesetat, dann ist dic
Erzeugungswiirme des Ieilsdampfes

w' = 654 4 0,54 (330 — 190) = 730 Cal
und die Verdampfungszifter ‘
z'=—%4)r—.z=0,92,
also auch das Gewicht des Heils-Abdampfes fiar 1 kg verfeuerte
Kohle 10°/, kleiner, als das des Nals-Abdampfes. Sind v’
und v dic entsprechenden Rauminhalte von 1 kg, so ist das
Verhiltnis der Abdampfmengen dem Raume nach '
z'v' \s
Sl =09 .
Zv v

Nun wurde cben gefunden, dafs sich dic Rauminhalte
von 1 kg des Abdampfes Dei leifs- und Nals-Dampt wic 1: 0,9
verhalten, so dals

Y09
zv. 09 ’
die ausstromenden Dampfmengen fiar 1 kg Kohle sind also
Man
darf - somit bei Anwendung von Gl 4) aul [eilsdampfloko-
motiven fir das Raumverhiiltnis 1,:D Wert ver-
wenden, wie fir Nafsdampflokomotiven.

Weiter unten wird sich herausstellen, dafls der Wert

L

D
auch fir Heilsdampflokomotiven auf Blasrohrverhiltuisse fiihrt,
die mit bewahrten Ausfithrungen gut abereinstimmen,  Aber
auch hier kommen ebenso, wic bei Nalsdampflokomotiven fir
das Verhiltnis L : D die oben angegebenen Grenzwerte 2.2
und 2,8 vor, und zwar cbenfalls nur in Ausnahmefillen,

Je nachdem man den cinen oder anderen Wert fir L/D
in GL 1) cinfilrt, erhilt man so verschiedene Blasrohrverhiilt-
nisse, dals dic Anwendbarkeit der Gleichung in Frage gestellt
erscheint. Geniigt beispielsweise fiir cine Lokomotive zur Feuer-
anfachung ein Blasrohr mit ecinem Durchmesser von 130 mm
in der Mindung ohne Steg bei milsiger Anstrengung bei
L{D = 2,2, so wiire fir dic grolste Anstrengung bei L/D == 2,8
cin Steg von 33 mm erforderlich. Der Unterschied der Quer-
schnitte in der Blasrohrmindung betrigt 32 9/,! Dieser Unter-
schied ist tatsichlich unter Lokomotiven derselben Gattung
anzutreffen und nicht etwa auf die Verwendung verschiedener
ieizstoffe zurickzufithren, da er auch bei Verwendung der-
selben Heizstoffe vorkommt, anderseits bei sehr verschiedencn
Heizstoffen oft nicht besteht.

Nun ist die Frage, ob diesc grofsen Unterschiede in der
Grolse des Querschnittes der Blasrohrmiindung bei Lokomotiven

far beide Lokomotiven dem Raume nach gleich grofs.

denselben

GL7) . . . .

p——
= 2,6

derselben Gattung notig sind.  Diese FFrage kann erfahrungs-
gemills und theoretisch entschieden werden.

Man braucht nur zwei Lokomotiven dersclben Gattung mit
verschiedenen Blasrohrquerschnitten, aber gleichen Schornsteinen
gegeneinander Die Blasrohrverhiltunisse der
beiden Lokomotiven sollen im Betriebe crprobt sein.
finden, dafs die Lokomotive mit dem engen Blasrohre unter
den ncuen Betricbsverhiltnissen anstandslos verwendet werden
kanu, wihrend die mit dem weiten Blasrohre den héheren An-

spriichen kaum geniigen wird.

auszutauschen.
Man wird

Man wihlt den Querschnitt der Blasrohrmiindung zweck-
milsig so, dafls damit cine gute Feucranfachung an der Grenze
der Dauerleistung des Kessels errcicht wird, ohne befirchten
zu miissen, dafs der Luftiiberschuls withrend der Verbrennung
bei milsiger Anstrengung zu grols ist. Die Rostbeanspruchung
ist dabei nimlich immer noch erheblich grofser als im an-
gestrengten Detriebe einer ortfesten Kesselanlage, wo hochstens
ctwa 150 kg/qmSt Kohle verbranut werden dirfen. Die Ver-
brennung wird sonst wegen des zu geringen Luftitherschusses,
der immer mit dem gleichzeitigen Auftreten von Kohlenoxyd
in den Abgasen verbunden ist, zu unwirtschaftlich. Dem
gegeniiber ist die zulassige Rostbeanspruchung einer Lokomotive
an der Grenze der Dauerleistung meist 3 bis 4 mal so grols,
und  betrigt bei milsiger Anstrengung etwa 300 kg/qmSt.
Aulserdem kann ja ein zu grolser Luftiberschuls durch teil-
weises Schliefsen der Klappen am Aschkasten vermieden werden.
Es liegt also kein Grund dafiir vor, dafls ecin unveriinderliches
Blasrohr nicht fir alle Anstrengungen verwendet wcrtlicnj sollte.

Da der Wirmegrad in der Rauchkammer in gewissem Grade
ein Malsstab fir die Anstrengung der Lokomotive ist, wird
der Wert L/D = 2,6 nach Gl. 7) fir 350° Rauchkammer-
wiirme erfahrungsgemiils einer Anstrengung an der Grenze der
Dauerleistung des Kessels etwa entsprechen.  Wie gesagt, fitbrt
dieser Wert Dbei Anwendung der Gl. 4) auf gute Blasrohr-
verhiltnisse, wie die Deispicle weiter unten zeigen werden.
I"ast von jeder Gattung finden sich Lokomotiven, deren Blas-
rohrverhiltnisse der Gl 4) far den Wert L/D = 2,6 geniigen :
er soll daher zu dem im Folgenden beschriebenen Verfahren
als cin guter Erfahrungswert benutzt werden. Im Iinblicke
auf die vorstehenden Ausfithrungen iber die Grenzwerte fir

- das Raumverhiiltnis LD wird es sich empfehlen, den Durchmesser
- der Blasrohrmiindung so grols zu withlen, dals ihr Querschnitt

etwa 10°/, grofser ist, als der bercchnete, und durch Einlegen
cines Steges in dic DBlasrohrmiindung den berechueten Quer-
schnitt herzustellen, damit er notigentalles durch Fortlassen
des Steges vergrolsert werden kann.  Eine weitere Verengung
ist aber als ein Milsbrauch anzuschen.

1V, Versuche an Lokomotiven zur Ermittelung der Widerstinde
hei der Feueranfachung.

Dem Durchzuge der Verbrennungsluft oder der Heizgase
durch den Kessel nach dem Schornsteine stellen sich folgende
Widerstiinde entgegen:

1. Der Widerstand beim Durchtritte durch die Luftoffnungen
im Aschkasten.
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2. Der Widerstand der Rostspalten, der Brennschicht und
der Ieuerbichse, des Feuerschirmes.

3. Der Widerstand der Heizrohre und des Funkenfingers.

Zur Uberwindung dieser Widerstiinde ist ein gewisser
Druckunterschied vor und hinter dem betreffenden Widerstande
erforderlich.  Aufserdem ist zur Lrzeugung oder Anderung
der lLuft- oder Gas-Geschwindigkeit ehenfalls ein Druckunter-
schied notig.

Diese Druckunterschiede entstechen durch dic saugende
Wirkung des Blasrohres und werden durch diese erhalten. Je
weiter der Heizstrom nach dem Schornsteine fortschreitet, desto
grofser ist die Luftverdiinnung, da die Widerstinde zunehmen,
Die erwiihnten Druckunterschiede stellen sich als Unterschiede
der Luftverdinnung an den verschiedenen Stellen dar. Die
Luftverdiinnung ist also ein Mafs fir den Widerstand der
Feueranfachung vom Eintritte des Luftstromes in dic Lokomotive
his zu der Stelle, an der die Luftverdimnung gemessen wird,
so lange der Luftstrom, das heilst diec Menge der in einer ge-
wissen Zeit angesaugten Luft, nicht geindert wird. Dleibt
der Luftstrom unveriindert, so steigt die Luftverdiinnung mit
zunchmendem Widerstande. Um diesen festzustellen, muls also
aufser der Luftverdiinnung die Menge der bei der Verhrennung
entwickelten Gase gemessen werden,

Die Beobachtungen an Lokomotiven in dieser Richtung
haben sich demnach zu erstrecken auf

1. Die mittlere Luftverdiinnung:
a) in der Rauchkammer,
h) in der Feuerbiichse,
¢) im Aschkasten;

2. den Kohlenverbrauch wihrend der Beobachtungszeit.:

3. den Luftverbrauch zur Verbrennung der festgestellten
Kohlenmengen mittels Rauchgasanalysen oder » Pneumometerne.

7Zu solchen DBeobachtungen boten die Versuche an fahren-
den und stechenden Lokomotiven hei
Gelegenheit, mit deren Ausfithrung
Jahren 1905 und 1906 betraut war. .

Die Versuche sind zweierlei Art. s handelt sich eines-
teils um Beobachtungen an Schnellzuglokomotiven derselben
Gattung, 2 B-Schnellzug - Verbundlokomotiven der preulsisch-
hessischen Staatsbahn, Gattung S,, im regelrechiten Zugdienste,
anderseits um Verdampfungs- oder Ileiz-Versuche an
stehenden C 1-Giiterzug-Tenderlokomotive,

Die Versuchsfahrten im angestrengten Schnellzngdienste
verfolgten ein dreifaches Ziel. Zunichst handelte es sich darum,
die Ursache fur das den 2B .11.t. S .- Lokomotiven cigen-
starke Uberreilsen unverbrannter Kohle aus
Feucrbiichse nach der Rauchkammer zu erforschen. Dazu
mufste vor allen Dingen ecin Kinblick in die Vorgiinge bei der
Yerbrennung und Feueranfachung gewonnen werden,

In zweiter Linie sollte eine Vorrichtung erprobt werden,
die das erwithnte Uberreifsen angeblich einschrinken soll. Die

der Dircktion Kattowitz
der Verfasser in den

titmliche, der

Vorrichtung besteht aus cinem  Blasrohre mit ringformiger
Mindung. Der ausstromende Dampfstrahl soll die Rauchgase

nicht vorwiegend aus dem obern Teile der Rauchkammer,
sondern miglichst in gleichem Malse auch aus dem untern
absaugen und zwar derart, dals die Rauchgase durch seitliche,

einer !

mit einem Drahtgitter abgedeckte Offtnungen in den ringformigen
Hohlraum des Standrohres unten eintreten und oben durch dice
kreisformige, von dem gleichmittigen Ringquerschnitte um-
gebenen Mindung austreten konnen, um hier vom Dampfe mit-
gerissen zu werden. Dadurch soll erzielt werden, dals sich
das Absaugen der Verbrennungsgase durch die Ileizrohre auf
alle Rohre miglichst gleichmiilsig verteilt. Dieser Gedanke

. geht von der Voraussetzung aus, dafs das Uberreilsen zu grofser

Gasgeschwindigkeit in den oberen Rohrreihen zuzaschreiben
ist.  Diese Voraussetzung wurde wieder auf die Erfahrung ge-
stitzt, dals die Ablagerung von Flugasche in den oberen Rohren
geringer ist, als in den unteren,

Wie die Versuche gezeigt haben, ist durch die beschriebene
Vorrichtung hierin kein Wandel geschaffen worden. Das Uber-
reifsen war keineswegs geringer, als friher bei Verwendung
eines gewohnlichen Blasrohres mit kreisformigem Querschnitte
und einem Stege, wie sich aus Nachstchendem ergeben wird.
Iis war nicht moglich, mit einem griofsern Querschnitte der
ringformigen Blasrohrmiindung dieselbe Keueranfachung zu er-
zielen, wie mit dem gewohnlichen Blasrohre, vielmehr ergaben
gleiche DBlasrohrquerschnitte gleiche Luftverdinnungen und
gleiche Riickstiinde in der Rauchkammer. Zwischen der Wirkung
eines gewohnlichen und eines ringformigen Blasrohres konnte
kein Unterschied festgestellt werden, wie nach der Theoric
vorauszuschen war. Dieses KErgebnis beweist fiir die folgenden
Untersuchungen, dals fiir die anfachende Wirkung des Blas-
rohres nicht so sehr die Breite seiner Mindung, als vielmehr
deren Querschnitt in DBetracht kommt. Die Breite ist nur fir
die Hohenlage malsgebend. Das ringformige Blasrohr mulste
hoher stehen, als das kreisformige.

Die verschiedene Ablagerung von Ilugasche in den Heiz-
rohren lifst sich einfach durch das verschiedene Gewicht der
itbergerissenen Kohlenteilchen erkliren. Die leichten Teile
werden naturgemiifs hoher fliegen, sich dalier vorwiegend in
den oberen Rohren ablagern oder durchgerissen, die schwereren
in den unteren Rohren zum grolsen Tcile liegen bleiben,

Schliefslich sollte durch die Versuche der Linfluls fest-
gestellt werden, den ein tieferer Aschkasten auf die Feuer-
anfachung ausiibt.

Die Fahrten wurden mit drei gleichartigen Lokomotiven
derselben Lieferung unternommen, und zwar mit jeder Loko-
motive eimmnal bei unverinderter Aschkastenanordnung, das
anderemal nach Vergrofserung der Luftoffnungen durch Ver-
tiefen des Aschlkasten und durch seitliche, mit einem Draht-
gitter versehene Ausschnitte in den Aschkastenblechen.

Die Luftverdiinnung in der Rauchkammer, in der Feuer-
biichse und im Aschkasten wurde von Minute zu Minute, so
lange der Dampfregler geoffnet war, in mm Wassersiule an
einer Vorrichtung auf dem Fuhrerstande abgelesen. Da die
Frmittelung der Widerstiinde bei der ['eneranfachung ganz

© wesentlich von der Genauigkeit dieser Messungen abhiingt, soll

das Melsverfahren nachstehend beschrieben werden, Die hier-
mit gemachten Krfahrungen werden fir weitere Beobachtungen
an Lokomotiven von Wert sein.

Auf einem an der linken Seitenwand des Fiithrerhauses auf-
gehiingten Brettchen waren zwei moglichst weite Wasserstands-

>



gliser derart senkrecht necben ecinander befestigt, dals ihr
oheres Ende etwa 3 em iiber das Brett ragte, wihrend sie unten
durch -einen Schlauch in Verbindung standen, sic waren etwa
bis zur Tlalfte mit Wasser gefiillt. Die beiden Glasrohre
dienten einer verschicbbaren Teilung zur Fithrung, um den
Nullpunkt beim Fillen der Gliaser mit Wasser bequem ein-
stellen und, wenn sich der Wasserinhalt veriindert hatte, eine
Berichtigung  schnell vornehmen zu konnen, was bei den
" gewohnlichen U-Glisern it fester Teilung bekanntlich duarch
Nachfillen oder Abgiclsen von Wasser erfolgen muls. Die
Teilung ist so ecingerichtet, dafs dic Zahlen vom Nullpunkte
nach oben und unten die doppelte Anzahl der aufgetragencn
bezeichnen. Der Beobachter braucht eine Luft-
verdiimnung nur an einem Glasrohre abzulesen, was in Anbe-

Millimeter

tracht der Schwankungen des Wasserspicgels fiir die Genauig-
keit der Messung von Wichtigkeit ist. Je weiter die Glas-
rohren sind und je nither sie neben cinander liegen, desto
weniger beeintriichtigen diec Dampfschliige in der Rauchkammer
und die Schwankungen des Fihrerhauses die Ablesung der
Luftverdinnung.

Das rechte Glasrohr ist oben durch cinen kurzen Gummi-
schlauch mit einer Kupferleitung verbunden, die nach unten
zn ecinem durchbohrten Stehbolzen etwa der Mitte der
IPcuerbuchsscitenwand fithrt.  In bequemer Iohe ist in die
Leitung cin Dreiwegehahn eingeschaltet, der sich um 90°
drehen lifst und die Verbindung des rechten Schenkels ent-
weder mit der Feuerbiichse oder durch eine seitliche Dohrung
im lHahngehiuse mit der Aulsenluft herstellt.

Der linke Schenkel des U-Rohres war mittels geeigneter
Schlauch- und Glasrohr-Verbindungen sowohl an die ILeitung
zur Rauchkammer, als auch an die Leitung zum Aschkasten
angeschlossen. DBeide Verbindungen lx;onnten durch Schlauch-
klemmen unterbrochen werden.

Die Leitung nach der Rauchkammer war nach hinten ver-
lingert und mit einer Kautschukpumpe verbunden. die ander-
seits mit einem Gummibeutel wie bei grolsen Gasmaschinen in
Verbindung stand. Der Gummibeutel und die Kautschukpumpe
dienten zum Ansammeln von Rauchgasen zum Zwecke der
Analyse mit der Vorrichtung von Orsat,

in

Der rechte Schenkel des Saugmessers konnte also durch
den Dreiwegehahn in der I.eitung zur IFeuerbiichse bald mit
dicser, Dbald mit der Aulsenluft, der linke Schenkel
durch Schlauchklemmen entweder mit der Rauchkammer oder
mit dem Aschkasten in Verbindung gesetzt werden, je nachdem
man die Luftverdinnung in der Rauchkammer oder im Asch-
kasten, oder den Druckunterschied in der Rauchkammer und
I*cuerbiichse einerseits, und in der Feuerbiichse und im Asch-
kasten anderseits messen wollte. In dieser Reihenfolge wurden

i schlauch zur Verbindung der Gaspumpe mit

alle Minuten schnell hintereinander die Lauftverdiinnungen am
Saugmesser abgelesen und die vier Ahlesungen aufgeschrieben.
Die Summe der drei letzten Ablesungen mulste nahezu die
erste ergeben. Die Ablesungen durften durch keine plotzlichen
Verianderungen in der Feueranfachung gestort werden, wie
durch Verlegen der Steuerung, Verstellung des Dampfreglers,
Offuen der Feuertiir.

Auf die beiden letzten Ablesungen der Druckunterschiede
kommt es ganz besonders an. Darum ist dic Vorrichtung einer
solchen vorzuziehen, die nur die Beobachtungen der luftver-
ditnnungen im Aschkasten, in der Feuerbiichse und in der
Rauchkammer der Reilie nach, also der Zeit nach nicht
zusammengehoriger Werte, gestattet. Die Unterschiede koénnen
damit nie genau beobachtet werden.

Vor Ingebrauchnahme wurde die Vorrichtung auf Dichtig-
keit der Leitungen und Verbindungen gepritft. In die Ver-
schraubung der Gasleitung mit der Rauchkammer wurde
voritbergehend eine volle Gummischeibe, nicht Asbest, gelegt

Uund durch die Mutter der Verschraubung luftdicht angeprelst,

so dals die Leitung gegen die Rauchkammer abgesperrt war.
In gleicher Weise wurden die Leitungen an der Feuerbiichse
und am Aschkasten luftdicht abgeschlossen. Nunmehr wurde,
nachdem auch der Dreiwegehahn auf ILeitung gestellt und
die Schlanchklemmen entfernt waren, mit der Kautschukpumpe
in der Leitung zur Rauchkammer und zum Aschkasten ein
Unterdruck erzeugt, bis der Standunterschied des Wassers
im U-Rohre geniigend grofs war. Der Verbindungschlauch

! zwischen Pumpe und Rauchkammerleitung wurde darauf zuge-

klemmt. Die Vorrichtung ist erst dann gobrauchsfﬁlrxigi wenn
im Glase Lein Standausgleich stattfindet. Ohne diese Vorsichts-
malsregel sind dic Beobachtungen oft vergeblich.

Gasentnahmen fanden nur bei geiffnetem Regler und in
gleichen und kurzen Zwischenriumen, also nahezu gleichmiilsig
und ununterbrochen statt. Die Grilse des Sammelers reichte
eine Fahrzeit von 90 DMinuten aus. In den Gummi-
der Rauchkammer-
leitung war ecin Wattefilter eingeschaltet, um den Rufs vou
der Pumpe fernzuhalten, Eine auf beiden Seiten mit Gummi-
stopseln verschlossene Glasrohre war mit loser Watte gefiillt.
In den Bohrungen der Gummistdpsel safsen kurze Glasrohrchen,
an die die Schliuche angeschlossen waren. Um zu verhiiten,
dals die Watte beim Saugen der DPumpe zusammengeprelst
wurde, war die Watte um einem Streifen cines feinen Draht-
geflechtes gewickelt, der von einem KEnde der Glasréhre zum
andern reichte und mit den vielen Drahtspitzen am Rande
dic Watte lose erhielt. Ohne Anwendung cines Filters ist die
Gaspumpe bald verstopft.

firr

(Fortsetzung folgt.)

Schlafwagen III. Klasse der schwedischen Staatsbahnen.

Von E. von Friesen, Ingenicur zu Stockholm,

Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 6 auf Tafel X1V.

Bei dem kEntwurfe dieses ncuen Schlafwagens mulsten zur
Herabminderunyg der Benutzungsgehithren moglichst viele Schlaf-
pliitze geschafien werden, ohne die Bequemlichkeit der Reisenden
nachteilig zu beeintlussen; auch war besonderer Wert

>

auf

kriiftige Liftung in den Abteilen zu legen, da der Rauminhalt
fir jeden Reisenden verhiltnismillsig gering werden mulste,
Abb. 1 bis 6, Taf. XLV zeigen die Bauart und Eintcilung

der vierachsigen Durchgangswagen mit Drehgestellen, Sie



haben offene Endbithnen mit Ubergangsbriicken, wie sie bei
schwedischen Wagen gebriuchlich sind. Der Wagenkasten hat
gewolbte Decke, um den Rauminhalt der Abteile moglichst
grols zu machen. Jeder Wagen enthilt 7 Abteile mit je zwei
gepolsterten Querbinken, zwei Abteile mit je einer Bank, zwei
Waschriume, zwei Aborte und einen Seitengang. Die beiden
kleinen Abteile sind in erster Reihe fir Frauen bestimmt,
Jede Bank hat vier Sitzplitze. Die Schlafplitze werden
itber einander in drei Geschossen angeordnet, die Zahl der
Schlafplatze betriigt also sechs in jedem grofsern Abteile uund
drei in jedem der beiden kleineren. Der Rauminhalt der
erstern ist ungefibhr 9 cbm, so dals auf jeden Schlafplatz
1,5 ¢ebm kommen, ungefihr 60°/, vom Rauminhalte in den

Schlafwagen II. Klasse. Kriftige Liftung wird dadurch be- |

wirkt, dals frische Luft durch einen Aufbau auf der Wagen-
decke an jedem Wagenende eingefithrt wird. Diese Aufbaue

sind mit selbsttitigen Klappen versehen, die nur nach vorn |

offnen.  Von ihmen geht die Luft durch senkrechte, durch die
Waschriume gefihrte Kanile in einen gemeinsamen Kasten
liings des ganzen Wagens unter dem Fulsboden, aus dem sie
den einzelnen Abteilen zugefihrt wird. In den senkrechten
Kanillen sind Drehklappen fir die Regelung der Luftzufulr
eingeschaltet, aufserdem kann der Luftzutritt zu jedem einzelnen
Abteile  durch Schicher geregelt werden. Der wagerechte
Kasten ist dreieckiz aus Eisenblech und innen mit Holz
und Asbest verkleidet. Die Luft wird dort im Winter durch

den Abdampf von der Ieizleitung erwirmt. Um den Staub |

der cinstromenden Luft zu entfernen sind Drahtgeflechte so-
wohl in den Aufbauen als in den Schiebern der Abteile an-
gebracht, anfserdem Staubfinger in den Winkeln zwischen den
senkrechten und dem wagercchten Kanale. Die verbrauchte

Luft wird durch Luftsanger der Bauart Grove aus den Ab- |

teilen gesaugt.

Nach der Pertigstellung der Wagen sind Versuchsfahrten
vorgenommen, um diec Wirkung der Liftung festzustellen.
Bei rubigem Wetter und bei Geschwindigkeiten von 70 bis
80 km/St wird jedem Abteile cine Luftmenge von 150 bis
200 cbm/St oder fir jeden Reisenden rund 30 cbm/St zu-
gefithrt, olhne dals unangenehmer Zug entsteht.

Die Binke der Abteile sind gepolstert, was sonst bei den
schwedischen Staatsbahnen in Wagen I11. Klasse nicht vorkommt.
Jede Bank hat zwei Matratzen fiir den untersten und obersten
Schlafplatz.  Die Matratzen und die Polsterung der Ricken-
Iehne bestehen aus Rolshaar und Seegras.  Die Polsterung ist
mit. Tuch oder Pegamoid Dbekleidet; die cine Seite der
Matratzen ist zur Krleichterung der Reinigung mit Bettdrell
bezogen. Der unterste Schlafplatz wird aus dem Sitze her-
gestellt.  Dieser ist an der Wand gelenkig aufgehiingt und
wird an der Vorderkante von zwei Riegeln getragen. Dadurch
kann der Sitz etwas heruntergebracht werden, um den Reisenden
auch nach Herstellung der Schlafplitze das Sitzen noch zu er-
moglichen, ’

Der mittlere Schlafplatz wird wmittels der Rickenlehne
hergestellt, indem diese in wagerechte Lage gebracht wird.
Der oberste Schlafplatz wird durch Herausklappen des Ge-
pickhalters gebildet, dessen iulserer Teil gelenkig befestigt

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL. Band. 19, Heft. 1911.
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ist; seine Matratze liegt tags auf dem Sitze. Zu jedem Schlaf-
platze “gehoren ein rundes Kissen und ecin Kopfkissen . mit
Uberzug.  Die ersteren haben bei Tage ilren Ilatz zwischen
Riickenlehne und Sitz, die Kopfkissen werden in kleinen Kisten
an der Querwand oberhalb der Riickenlehne aufbewahrt. Dic
Klappe des ecinen dieser Kiisten dient in offencr Lage als
Nachttisch fiir den mittlern Schlafplatz.  IFar die beiden oheren
Platze ist ein Schutzriemen angeordnet, dessen ecines Ende an
der Riickenlehne befestigt ist, dessen anderes beim Herstellen
der Schlaflager an einem Griffe in der Decke aufgehiingt wird.
Der Aufstieg zu den oberen Plitzen erfolgt durch eine lose
Treppe und einen Tritt, der zwischen den beiden aufgehobenen
Riickenlehnen angebracht wird. Die Kinrichtung eines Ab-
teiles fur Tag und Nacht ist in Textabb. 1 und 2 dargestellt.

Der Raum fir die Schlafplitze ist selbstverstindlich nicht
so hoch, wie in den Wagen 1I. Klasse, doch kann man auf
dem untersten Platze unbehindert sitzen. Dice oberen Plitze
gewiahren ungefihr denselben Raum wie die der gewohnlichen
Kabinen eines Dampfers.

Die innere Einrichtung der Wagen ist im Allgemeinen
die gewohnlicher Wagen III. Klasse. Der l'ulsbodenbelag be-
stcht in den Abteilen aus Linoleum und Filz, im Ubrigen ist
er mit eciner festen steinartigen Masse belegt, auf dieser liegt
im Seitengange cin Teppich aus Hanf. Die Decken in den
Abteilen und - im:- Seitengange  sind - mit weils gestrichenem
Linoleum bekleidet. Das Holz im Inneren des Wagens ist
fiberall Fichtenholz mit und
Druckrahmen, die aus Tealkholz hergestellt sind,
sind mit Gewichtausgleich nach Laycock und mit Feder-
vorhiingen verschen. Solche Vorhiinge sind auch vor den
Gliasern in den Schiebetiiren zwischen Abteilen und Seitengang
angebracht.

Die Aborte sind in besonderen Raumen angeordnet, was
sonst nicht der Iall ist, und die beiden Waschriume sind
verhiltnismifsig grofs und mit je zwei Waschhecken aus ver-
nickeltem Bleche ausgeriistet.  Zu jedem Waschbecken gehort
ein grolses Rollhandtuch. Die Winde der Waschriume sind
vom IFulshoden bis ungefilr 1,5 m Hohe mit blauweils @ber-
fangenem Zinkbleche verklcidet. Alle Grifte und Beschlagteile
sind vernickelt. Die Waschriume werden gegen den Seiten-
gang durch Vorhiinge abgeschlossen.

Die beiden’ kleineren Abteile des Wagens haben ihre
eigene Wascheinrichtung, namlich einen in dic Zwischenwand

Ausnahme der Iensterralimen
Die Fenster

eingebauten Waschschrank in zwei Abteilungen mit je cinem
Waschbecken.

Waschriume und Waschschrank bekommen
zwei Behiltern fir zusammen 7801 oberhalb der beiden Wasch-

Wasser aus
riwme.  Sie bestehen aus verzinntem Kupferbleche und sind
in mit Zinkblech bekleideten Réaumen angebracht, die von oben
durch Klappen in der Wagendecke vugiinglich sind.  Die Be-
hilter werden von einem Wasserpfosten mit Schlauch  durch
Anschlisse an den beiden Wagenseiten gefillt. Bei Bedarf
kann das Wasser in den Behiltern durch Dampf aus der Heiz-
leitung erwiirmt werden, der durch ein kleines in den Behilter
gelegtes Rohr geleitet wird. Die Behilter sind mit Wirme-
messer und Wasserstandrohr verschen.

Die Heizung der Wagen erfolgt, wie in Schweden iiblich,
mit Hochdruckdampf von 3 his 4 at. Die Heizkorper sind in
¢ gut gesonderte Kasten mit schweren Deckeln versehen ein-
geschlossen ; durch die Deckel erfolgt die Regelung. Der Ab-
dampf wird durch zwei Rohre lings der Wagenseiten nach
Wasserabscheidern in der Mitte des Wagens geleitet.

Die Wagen haben l.uftsaugebremse von Hardy mit Not-
bremszigen in jedem Abteile und im Seitengange. Die Be-
leuchtung erfolgt mit Gasglithlicht nach Pintsch.

Die Wagen wiegen mit der Wasserfiillung rund 39,3 t, ent-
halten 48 Schlafplitze oder 64 Sitzplitze und sind von der
\ngenbauansta]t in Arlof mit Ausnahme der Einrichtung er-
baut, die von den Werkstiatten der Staatsbahnen ausgefiihrt ist.
Die Beschaffungskosten eines Wagens betragen 38200 ./,

Vorliufig sind drei Wagen beschaftt, von denexii zwei seit
dem 1. November 1910 in regelmilsigem Verkehre in den
Nachtziigen zwischen Stockholm und Gothenburg in Dienst ge-
wesen sind: der dritte steht in Bereitschaft. Der Zuschlag
far Benutzung cines Schlafplatzes betrigt 2,8 M. Jeder
Reisende bekommt eine Filzdecke und Kopfkissen mit Uberzug.

Die Wagen erfreuen sich grolser Beliebtheit, und wurden
in der kurzen Gebrauchszeit durchschnittlich von 13 Reisenden
fur jede Fahrt benutzt, in einzelnen Killen wurden 24 Schlaf-
platze verlangt.

Die nicht zu Schlafpliatzen verwendeten Abteile werden
in gewohnlicher Weise benutzt.

Es ist anzunehmen, dafls die Wagen allmilig noch mehr
als Schlafwagen ausgenutzt werden, so dals die Staatsbahn-
verwaltung mehr Wagen beschaffen wird, um dem Bedarfe auch
auf anderen Hauptlinien entsprechen zu konnen.

Widerstinde vonrzﬁgeil verschiedener Art.

Von B. S. van Zanten, Ingenieur des Maschinen- und Wagen-Dienstes der Niederlindischen Staats-Eisenbalin-Gesellschaft in Zwolle.

In der Abhandelung von R. Anger*) iber »Erhohung |

»der Wirtschaftlichkeit des Zugforderdienstes auf Grund von
»Versuchen mit Lokomotiven im Betricbe der preufsisch-hes-
»sischen Staatsbahnen« wird gesagt:

»Es wird sogar zu prifen sein, ob es nicht vorteilhaft

»ist, zu einzelnen Lokomotivbauarten mehrere Schaulinien-
»scharen und Belastungstafeln zu ermitteln, von denen jede

»fir einen Zug von bestimmter Art und Zusammensetzung,

»sowie fir ein innerhalb gewisser Grenzen liegendes Zug- -

*) Organ 1911, S. 1.

sgewicht gilt. Auf einigen amerikanischen Balmen werden
»solche die Zugart beriicksichtigenden Belastungstafeln, beispiels-
' »weise fiir beladene und fir leere Giterziige, bereits mit Vor-
| »teil benutzte.

Diese Art der Bestimmung der Zugwiderstinde wird schon
seit Jahren bei der Niederlindischen Staatsbahngesellschaft
verwendet, die diese scheinbar sehr verwickelte Aufgabe in
einfacher Weise gelost hat.

Die hier folgende kurze Zusammenfassung moge den
( Grundgedanken des Verfahrens verdeutlichen.
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In dem oben angefithrten Satze wird beleuchtet, dals Ziige
vor verschicdener Zusammenstellung nicht denselben Wider-
stand haben, dals also der Widerstand fir 1t Zuggewicht bei |
zwei verschiedenen Wagen nicht derselbe ist. Dieses leuchtet
ein, wenn man die Widerstinde eines Wagens in leerem und
beladenem Zustande vergleicht. Denn wenn anch der Reibungs-
widerstand mit dem Gewichte gehf, so ist der Luftwiderstand,
der wichtigste Teil des Widerstandes, fast unabhiingig davon.
Selbst bei leeren Wagen hingt der Widerstand von der Bau-
art, ob mit Drehgestellen oder festem kurzem Achsstande, be- |
deckt oder bordlos, wesentlich ab.

Fir Ziige von der verschiedensten Zusammensetzung Schan-
linienscharen aufzustellen scheint dem Verfasser zu weitliufig.
Diese Aufgabe ist bei der niederlindischen Gesellschaft ein- |
facher gelost. Der Zugwiderstand wird nicht fir die Tonne ge- |
messeln, hat vielmehr eine »Einheit des Widerstandes«
festgesetzt und alle Wagen der Gesellschaft nach dieser Iin-
heit bewertet, indem fiir jeden Wagen angegeben wird, wieviele I
dieser Einheiten er leer und beladen, bei Personenwagen nur
leer, darstellt. Danach wird der Widerstand des Zuges zu-
sammen gezihlt, zu welchem Zwecke die Zahl der Widerstands-
einheiten an jeden Wagen angeschrieben werden kann. ‘

I'ir jede Lokomotivgattung ist weiter die Anzahl der
Einheiten angegeben, die sie bei jeder Geschwindigkeit iiber-
winden kann.

min

Das Schlulssignal wird angehiingt, wo der fir jeden Zug

- festgestellte Widerstandsbetrag erreicht ist.

Die richtige Bewertung der einzelnen Fahrzeuge bildet
die schwierige Grundlage dieses Verfahrens. In der Ab-
rundung der Widerstandszahlen auf ganze Zahlen gehen dabei
geringe Verschiedenheiten auf, die Widerstandsbetriige sind

. daher nicht vollig genau, genau wiirden aber die von Anger
- vorgeschlagenen Schaulinien

auch nicht sein, und dic an-
nihernde Festsetzung geniigt fir den Betrieb.

Bs wirde zu weit fithren, hier alle Widerstandswerte an-
zugeben und zu erkliren, wie sie durch Berechnung und durch
Versuche bestimmt sind.

Beispiclen erliutert werden.

Der Grundgedanke moge an einigen

Giiterwagen:
mit zwei Achsen

Ladegewicht 10 t, Leergewicht 6 bis 8 t, Widerstandswert
leer 3, beladen 6.
Ladegewicht 15 t, Leergewicht 7 bis 9 t, Widerstandswert
leer 3, beladen 8.
Personenwagen:

mit zwei Achsen Gewicht bis 12 t, Widerstandswert 4
» drei »° » » 181, » )
» ither 18 t, 6

»  vier » » bis 36 t, » 9
» iiber 36 t, 10

Schlitten-Lokomotive fiir Forderungen auf Schnee-Schlittenkufen,

Phoenix Manufacturing Co. in Eau Claire, Wiskonsin.

Mitgeteilt von A. Riehl, Ingenieur in Berlin.

Textabb. 1 zeigt cine Damptlokomotive, die dazu dient,
schwere Lasten auf Schnee fortzuschaften in Gegenden, wo sich
die Anlage einer Kisenbahn nicht lohnen wiirde. Sie ent-
wickelt etwa 100 PS und fihrt mit 7 bis 8 km/St Geschwindig-

keit.  Wegen der sehr breiten Laufrider und Binder verteilt

sich die Last gut, so dals auch auf weichem Schnee gefahren

werden kann, eine hart gefrorene Fahrbahn lalst hohere Ge-
schwindigkeit zu.

Abb. 1.

Der 3 m lange, 90 cm weite Kessel fir 14 at Uberdruck
ruht auf cinem Eisenrahmen, der sich bis zum Tender fortsetzt.
Dieser enthiillt die Kohle, das Wasser wird in cinem besondern |
Behiilter unter dem Kessel mitgefithrt.
senkrecht angeordnet und @bertragen ihre Kraft mif Stirnridern
auf eine Liingswelle, die dic beiden Triebachsen am Hinterende
mit Kegel- und Stirnréidern treibt. Jede Triebachse trigt auf

Die vier Zylinder sind

jeder Secite cin Kettenrad, die beiden Kettenrider ciner Seite

sind durch cine Gliederkette gekuppelt.  Auf den Achsen sitzen
ferner je zwei Triebrider, von denen je zwei einer Seite ein

8 cm langes, 30 em breites Gelenkstahlband treiben, das die

Zugkraft am Untergrunde erzeugt. Dieses, die senkrechten

Zylinder und die vorderen Kufen sind eigenartig an dem Fahr-

Der lichte Durchmesser der Zylinder ist 16 cm, der
49 %

zeuge.
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Hub 20 cm. Die vorderen Kufen sind mittelst Handrad,
Winkelhebel und Ketten lenkbar. Gleiten ist durch Leisten
und Nagel anf den Kufenbindern verhindert. Diese Teile
sind aus bestem Stahl und die Getriebe aus dem Vollen her-
gestellt. Besondere Sorgfalt ist dem Wirmeschutze des Kessels
und der Zylinder gewidmet, die eine doppelte, nicht leitend
ausgefilllte Wand besitzen.

Der Fihrerstand hat die tbliche Form und enthilt die
notige Ausristung. Leer wiegt die Lokomotive 15 t, mit Wasser
und Kohle 18 t. Auf guter Fahrbahn konnen ctwa 14200 cbm
Holz geschleppt werden*).

Diese Lokomotivgattung hat Dbislang hauptsichlich im
Staate Wiskonsin Dienste geleistet.

*) Organ 1895. S. 209,

Amerikanische Holzschwellen aus dem Orient.

Die Einfubhr von Eisenbahnschwellen in die Vereinigten
Staaten aus Japan und Hawaii hat schon trotz erst kurzer
Dauer erheblichen Umfang erreicht, besonders an der Kiste
des stillen Ozeanes. Die Atchison-Topeka-Santa F¢ Bahn
bezog bis zum 1. Januar 1911 900000 Schwellen. Die Giite
soll vorziiglich und dic Bezugsquelle aulserordentlich aus-
giebig sein.

Die Schwellen werden seit Juli 1910 nach Redondo Beach
gebracht, die grolste Lieferung aus Otaru im nérdlichen Japan
in dem norwegischen Dampfer »Christian Michelsen<, und zwar
iiber 76000 Schwellen oder 5720 cbm Ilolz; etwa zugleich
brachte der Dampfer »St. Katherine« 20000 Schwellen von
Hawaii. Die Schwellen der Santa F'¢-Bahn sind 2,44 m lang
und 203 >< 152 mm stark. Die aus Japan bezogenen ent-
stammen der japanischen Weilseiche, dic von Hawaii der Rot-
eiche; beide sollen sehr dauerhaft sein, fast besser als die
Eichenarten, die man sonst in den Vereinigten Staaten ver-
wendet. Von der seitens der Santa I'¢-Bahn gekauften Menge
werden 500000 aus Japan und 400000 von Hilo auf IHawaii
kommen. Die Beforderung nach Redondo Beach erfolgt durch
fast jede Schiffsart, vom kleinen Zweimaster an bis zum grolsen
Dampfer, und in Mengen von 15000 bis 75000 Schwellen
auf einmal.

Diese Schwellen werden beim Ausbessern der Gleise des-
Jjenigen Teiles der Kiistenlinien der genannten Bahn ver-
wendet, der sich in Neu-DMexiko westlich von der Stadt
Albuquerque befindet, und durch Arizona und Kalifornien fuhrt.
Sic werden auch zum Baue eines ncuen Teiles des Netzes,

ciner Verbindungstrecke von 160 km Linge zwischen Parker
in Arizona und Bengal in Kalifornien benutzt.

Bis jetzt haben die Bahnen westlich vom Felsengebirge
Redwood-Holz statt Kiche oder andern Hartholzes verwendet,
weil sie nicht genug Hartholz-Schwellen auf der Stelle erhalten
konnten, und der Bezug vom Osten zu tcuer geworden wiire.

Diese Iledwood-Schwellen sind aber schon nach cinigen
Jahren so morsch geworden, dafs sie durch andere ersetzt
werden miissen. Das Redwood-Holz ist in ganz trockenen
Gegenden, wie in der grolsen amerikanischen Wiiste sehr hoch
zu schiitzen, im Tieflande ist seine Dauer sehr gering. Eichen-
holz hat unter denselben Verhiltnissen einc Dauer
24 Jahren.

Die Kosten der cingefiithrten Schwellen in Redondo Deach
werden einschliclslich Fracht und Zoll zu 35,40 I angegeben.

Ubrigens werden die Preise von den Behorden geheim
gehalten. Die Santa Fé-Bahn behauptet jetzt ein Monopol
der Einfuhr zu haben, und sie sucht dies den anderen Ge-
sellschaften des Westens gegeniiber zu wahren.

Der Zoll auf die eingefiuhrten Schwellen betrigt 10/,
des Wertes. Ishe der neuc Tarif in Kraft tritt, betrigt der
Zoll etwa 30 Pf fir dic Schwelle, was einem Einkaufspreis
von ungefihr 1,5 J[ entspricht; in der Tat soll die Arbeit
an den Fillstellen sehr billig sein.

Beim Ausladen werden 12 bis 16 Schwellen auf ecinmal
in Bahnwagen gehoben. Jede Schwelle wird vom Fallen des
Baumes bis zum Einbauen etwa zwolfinal gehandhabt, das Gewicht
betragt 70 kg, so dals zwei Mann zum Heben nétig sind, G—w.

yon

Nachruf.

Karl Schubert }

Am 22. Juli ist der Generalsekretiir des Vereines deutscher
Lisenbahnverwaltungen Karl Schubert, mitten aus seiner
amtlichen Tatigkeit heraus plotzlich und ohne unmittelbare
Krankheit vom Tode abberufen worden. Der Verein verliert

in ihm einen erfahrenen und sachkundigen, gewissenhaften und |

duflserst taktvollen Deamten, der sich um den Verein in der
Stellung als Vorstand des Bureau der Geschaftfahrenden Ver-
waltung grofse Verdienste erworben hat.

Aus Schlesien stammend trat Schubert 1868 mit
21 Jahren bei der Station Lauban als Zivilsupernumerar aus
der Prima des Gymnasium zu Jauer cin, und wurde nach
weiterer Ausbildung bei der Betriebsinspektion Gorlitz 1870
der Obergiiterverwaltung in Berlin iiberwiesen, um 1880 bei
der Direktion Berlin die Geschifte des Vorstehers des Tarif-

burean zu idbernehmen. 1881 bis 1890 war er Mitglied des
Priffungsausschusses fiir Subalternbeamte I. und 1I. Klasse,
wurde 1890 als Verkehrskontrolleur nach Gorlitz versetzt, danu
aber schon im Mai, nach dem Tode des Generalsekretir
Martin, vom Priisidenten Wex dem Vereine dentscher Eisen-
bahnverwaltungen als Nachfolger wirmstens empfohlen, und
am 3. Juli 1890 in diese Stellung ecingefiihrt, die er bis zu
secinem Ende versehen hat, und in der ihm 1902 in Anerken-
nung seiner Verdienste dic Amtshezeichnung als Generalsekretar
verliehen wurde.

Seine Tatigkeit in der Fithrung der Geschifte des Bureau
und als Schriftfahrer in den Sitzungen der Vereinsversamme-
lung und in vielen Ausschiissen zeugte von grofser Sicherheit
und Gewandtheit, in der geschiftlichen Berihrung. mit den
malsgebenden Stellen des Vereines bewies cr Zuriickhaltung
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und Takt, und sein malsvolles, zuvorkommendes und dabei | hin Geschwichten nun ein ganz unerwartetes Ende dahin-

sicheres Auftreten im personlichen Verkehre erwarb ihm hohe
Wertschitzung aller Kreise, mit denen er in Berithrung kam.
Im Jahre 1905 wurde cin #rztlicher Bingriff durch ecin

[alsleiden bedingt, der besten Erfolg hatte, bis den immer-

geraftt hat.

Die Kreise des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen
werden dem  tiichtigen, selbstlosen und tatkraftigen Beamten
cin chrendes Andenken bewahren.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Fisenbahn- Verwaltungen.

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Veremes Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
fiir das Rechnungsjahr 1909.

Aus dem Vereinsberichte fiir das Jahr 1909 teilen wir
nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen vergleichs-
halber die Ziffern der beiden Vorjahre beigefiigt sind.

Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich fiir alle Balnen, es
bezieht sich fir 35 unter den 46 deutschen Kisenbahnen und
fur die Ruminische Staatseisenbahn auf die Zeit vom 1. April
1909 bis Iinde Mirz 1910, fiir die Chimay-Bahn auf die

Zeit vom 1. Oktober 1908 bis Kunde September 1909. Bei
allen iibrigen Vercins-Bahnen stimmt das Rechnungsjahr mit

dem Kalenderjahre iiberein.

Im Ganzen gehorten dem Vereine 77 verschiedene Bahn-
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsisch-
hessischen Staatscisenbahnen gesondert geziihlt sind.

Dic Betriebslinge betrug am Linde der Jahre 1907,

Zusammenstellung IL

Die Bahnlinge ergibt sich aus Zusammenstellung I1.

l Bahn-

Vollspurige ) - Bahnli i
Strecken Selmal-| Jange Von der Bahnl mgf} sind
spurigc am Ende : . N .
Jahr || Haupt- | Neben- Strecken des ein- | zwei- | drei- vu.:ll-
bahnen | hahnen | Juhres | gleisig) gloisig| gleisig| gleisig
 Kilometer
== e e T e Ry
19091 62472 | 40864 | 2392 | 105728 ||77167 | 28237 | 68,13) 255,96
1908 | 62563 | 38737 || 2296 | 103596 75929 | 27452 | 64,74] 250,3
19071 62832 , 37332 || 2169 | 101833 | 7493426617, 59,32| 222.8

*) Hiervon sind 5,06 km fiinfgleisig.

Die Gleislingen sind der Zusammenstellung 1I zu ent-

nehmen.
1908 und 1909 : Zusammenstellung ITI.

Zusammenstellung L _ T - jg& Linge -

Davon dicnen der iibrigen Gleise )

= e —— der durchgehenden | eingchlielslich der aller

Jalir Ueberhaupt dem 7 dem Jahr Gleise Wpichen- Gleise

Personenverkehre Giiterverkehre verbindungen -

B ~ Kilometer B T Kilometer

1909 106958 104903 106586 1909 132528 50511 183039

1908 104785 102839 104445 1908 129673 48878 178551

1907 103028 101145 102743 1907 127086 47100 174186

Beziiglich des Oberbaues geben die nachstehenden Zusammenstellungen IV und V' Aufschluls.

Zusammen

stellung IV.

| Von der Lange der durchgehende o R o
o uGle;Zfebe(siZher‘;ugse encen Von der Liange der durchgehenden Gleise auf Linzclunterlagen eutfallenﬁ sz_ (jx_lelsc IAMt )
. Sehicunen ————————|hilzernen | cisernen | Stein-
Jahr || eisernen Stahl- Zu- ‘bis cinschl, | fiber 30 bis | fibor 35 bis | iiber 40 bis tiber ) N irfel
$ohi : 30 kg/m  einschl. 35 kg/m einschl, 40 k;,[m einschl. 45 kg/m 45 kg/m Quer- Quer- wuriein
| Schienen | schienen sammen cchwer fiir lm cchwellen | schwellen | u. 5. w.
km km - km km | km ! km | km ' km ki ki km
- r P T ) I
1909 2572 129911 | 132483 | 21094 54075 22126 29214 i 4544 1 108530 22509 14,2
1908 2763 126599 w 129362 20355 \ 55875 21736 26377 3814 1 106241 21902 14,2
1907 2917 123876 | 126793 20113 | 56984 22199 23398 2765 H 104118 21326 16,2
Zu den durchgehenden Gleisen wurden verwendet : Die Neigungsverhiiltnisse sind aus Zusammenstel-
[usammcnste]lung V. lung VI zu entnchmen.
—_— - — Zusammenstellung VI,
Hi)lzcrne Elsem(, St e et 15 ._ o
Querschwellen Quuschwcllcn Steinwiirfel il: avv:'l‘f;gfce}?_ Bahnlinge n 'gtexgun gen oder
i . T . ten Strecken Gefillen
Jahr im auf im auf im auf R S orhaltniss
: : 1km 1 km . 1km Jahy| . 1in Oy || | in O v )
Ganzen Gleis Ganzen (xlels Ganzen Gleis (iber der ]uber der  (bis 1 :200"}:’;: i :%gglvt?i:x 11':14000 iber
S T o = s haupt ganzen 1aupt ganzen | einschl. | einschl. | einschl. {1 :40
1909 (1143030469 | 1318 || 31155473 1384 17900 1264 I km L@“gi | _km Linge km | km km | km
1908138729718 | 1305 | 29935214 | 1367 19567 | 1381 1909]) 32668 | 31,61 [|70679| 68.39 | 41024 | 18143 | 11014 | 498
1907135060071 | 1297 || 28441407 1334 23242 | 1435 1908| 81921 | 81,51 | 69401 | 68,49 | 40041 | 17960 | 10954 | 447
1907|| 81482 31,53 ||68255| 68,47 | 39514 | 17672 | 10647
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Die Krimmungsverhidltnisse sind der Zusammen- Der ganze DBetrag des verwendeten Anlagekapitales er-
stellung VIT zu entnehmen. gibt sich aus Zusammenstellung VIIL,
Zusammenstellung VII,
= = Zusammenstellung VIII.
!iahnla‘n&ge . . . -
ip geraden Bahnlinge in gekrimmten Strecken Anlagekapital
. i . & - ED | l am Ende auf 1km
ahr; = lluber- | .2 =3 i
L uber Z'j | iber ":S =1000| R ??880 z IR<300m ' des Jahres im Ganzen Bahnlinge
ihau pt 8 1 haupt) g I Mark Mark
=n-8 £8 — - L. —
k 1k il t
— =S 0 T e ‘K S8 iy 1909 29 216 175 687 288354
190973217,70,85 | 30131! 29,15/ 8857 9070 ‘ 7548 4655 1908 28 163 820 141 283687
1908/71779{70,82 || 29544| 29,18 8709 | 8931 | 7457 4447 1907 27 178 803 329 287798
1907’70653 70,87, 29034 29,13] 8635 ’ 8786 ’ 7291 4322
Im Personenverkehre wurden geleistet:
Zusammenstellung X,
N - i Verk ; v *fil
Jahr Personenkilometer. Millionen | Ver kf{llli‘sgl:gel km ; Vom Verkehl;e ofgrall,fkm Kommen
1 I _J_ 11 7| ur | v ,l Militar {Im Im G I ] LSRR I | Militir ’ImGanz‘“ I | [ m| v | Militar
R
1909 | 676,1 | 5678,8 |22932 2[150139 2055,2 | 46856,2 6818 57266 | 231252 156445 | 20725 | 472506 || 1,44 | 12,12 | 48,94 33,11 | 4,39
1908 | 684,3 | 5351,7 |21342,1 141429 1907,2 | 43428,1 ||7030 54984 2192’73‘14530’7 19595 | 416189 | 1,568 | 12,32 | 49,14| 82,57 | 4,39
1907 707,3 | 5231,2 (20837, 8 13077,8| 1800,5 | 41654,7 l7341 | 54298 | 216270185781 | 18687 | 432322 || 1,70 | 12,56 | 50,03| 81,39 | 4,32
Dic entsprechenden Ieistungen im Giiterverkchre sind:
Zusammenstellung X.
Eil- u. Eil;riel'sgut‘ Stickgut*) Wagenladungen®*) i Lebende Tlere Im Ganzen * Frachtfrei
£ | | £ = | - g |
QJ:—%& a-.:n“e Gt ~ o "-';:':ew_ =g ""‘2
5152 BE2% §5 == 35 |2 2523
JabriKilometer-; ~& g,g‘ Kilometer- | -3 E.E Tonnen- P E_E . Tonnen- | =& E.E Tonnen- g M E.E Tounen-
Tonnen é—é 5§ Tonnen : ég 5% Kilometer gg g 2 ||Kilometer E—E E'Ei‘ Kilometer gg 5_§ Kilometer
a—| EA e~ | EAQ B~ |28 e~ | B8 | &~ | 28
[S) =) =] =4 o
. ) N I . I = L ‘ )
=== 5= ‘
1909737391948 73131102 18939009612 | 39066 | 5,47 || 66508269810 | 659614 |92,29(877514603 8703 1,22 72062185973 | 714696 | 100 | 6842391175
1908715063457 1228‘ 1.04 | 3561795308 | 36005 | 5,19 [ 63479484340 | 641701 92,54 840670229’ 8498 | 1,23 || 68597013329 1693432 100 ; 6522205532
1907707695456] 7225; 1,00 65251753494 | 666218 92,69 (826706946 8441 | 1.18[|70396895513 718749, 100 | 5744206118

*) Einschlielslich Mi]itz’irgut und frachtpflichtigem Dienstgut.

Die Einnahmen aus dem Personenverkelre ausschli
lich der Einnahmen fir Beforderung von Gepick und Hun
und ausschlielslich der Nebeneinnahmen stellten sich in
drei Jahren 1907 bis 1909 wie folgt:

Zusammenstellung XI.

efs- -

den
den

i | ' Von den Einnahmen
| * Einnahme auf 1 Persouen-|l  fiir 1 km mittlerer Be-
Kilometer triebslinge kommen
: 0/o auf
i Ganze T ’ ' | . T *‘ b
Jahr, : e | B ’
Einnahme | ‘ i3 ! Z | =
[ inm vys &) I o | iy |2
| HENEH
Low \Pf[P P e | Pt Pfl |
‘ -
1909'}112915143 6,65 4,00 2, 58 1,851,183 2,41 5 98 20,11 48 44 25,42) 2,05
1908‘ 10()0650170[ 16,62 4,05 2 401,86 1, 13 2,44 4,28 20,46 48,38 24,87 2,01
1907‘|1024844240|6 59/4,082,41/1,861, 12 2,46/; 4 55:20,80/48,99 23,68! 1,98

Die Einnahme aus allen Quellen betrug
im Jahre 1909

1908

1907

« «

« «

Die Einnahmen aus dem Giiterverkehre waren:

Zusammenstellung XIIL

|

1l
!‘I‘Jinnahmen fir 1 Tonnen)
|

mittlerer Betriebslinge

Von der Einnahme fiir 1 km

| e ) Tome
i ' Kilometer | kommen 9J¢ auf
|> Ganze : ol l - 2‘ :—“ ; — 0_5
Jﬂhl.EmnahmeiEEn AR Sl
°F BlE» o 218 B 55 H |3
mESIESIE B O X B¥ oo | =
‘ BMl 2 7a 9 2 '3 8 s 2|2
\ R ;! I 2 @ | B B<=l § 5
‘ = @2 =88
1 M | pf|pf PE|PE PE; || e
i =T
1909 727030395 16,38'8 943,17 7,42 3671443'12 92177,331 2,39 | 2,74
1908 16,21/9,67 3,14/ 7,44| 3,67 | 4,46 13,25(76,93| 2,45 | 2,74
1907 "2644850507 16,17 9,65“ 3,141 7,35 3,65 ‘434‘13 14/77,38/ 2,29 ! 2,67

*) Einschliefslich Militirgut und frachtpflichtigem Dienstgut. '

4217017261 Mark;
4003112089
4016749141

<«

«



Davon entfallen auf die Einnahmen:

ans dem Personenverkehre

« «

Giiterverkehre

« sonstigen Quellen .
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Die Ausgaben im Ganzen und dic Ausgaben fiir jedes |
Kilometer mittlerer Betriebslinge betrugen:

Die Uberschulsergebnisse zeigt

‘ 1909 1908 1907

28,21 °/, 27,89 9/, ] 26,83 9/,
65,87 « 65,36 « | 66,48 «
6,42 « 6,75 « 6,69 «

die Zusammen-

. stellung XIV, in welcher auch das Verhiltnis der Betriebs-
Zusammenstellung XIII. ' ausgabe zur ganzen Einnahme in °/, angegeben ist:
—_T&@}pliclﬁ: Ausgaben Sachllcheiél}Egaben . Ausgaben im Ganzen Zusammenstellung XIV.
fiir fir fiir 1 . .
. . ! : ‘ Einnahme-Ueberschufs
Jahr 1nn 1 km m 1 kl[l mi 1 km ' 7‘ nt - o l'é ruls B
Ganzen Betriebs-|l a0, Betriebs:  ap,en  (Betriebs: Jahr 1‘ im Ganzen auf 1km in %o der
linge linge lange ‘ Betriebslinge ganzen
‘ M | M Einnahme
M M /‘l M M M _—— “ s ~ - T
1909 ‘ 1200926438 11868 28,48
1909/ 1498790182 | 14163 /1492045615 | 14100 || 3016090823 | 28263 ]
1908 1392955524 | 13435 | 1487694149 | 14348 (2902294058 | 27783 1908 | 1100818031 11093 27,50
- |
1907)| 1286604602 | 12541 | 1420597862 | 13848 (2728608842 | 26389 1907 . 1288140299 13115 42,07
j | '
Betriebsunfille sind nach Ausweis der Zusammenstellung XV vorgekommen :
Zusammenstellung XV,
7 Entgleisungen \ ~ Zusammenstolse 1] ~Sonstige Unfalle“_|17 Im Ganzen
i |
Jahr|| Freie Im Freie Im Freie Im Freie Im
Bahnhof Bahnhof Bahnhof Bahnhof
Bahn Atmho Ganzen Bahn Ao Ganzen Bahn anm Ganzen ‘ Bahn e Ganzen
1909 400 983 1383 149 ’ 751 1 900 2017 4316 6333 2566 6015 8616
1908 335 953 1288 84 830 ! 914 | 2059 4435 6494 2478 6218 8696
1907 413 991 1404 102 L 910 1012 ’ 2284 4401 | 6635 2149 6302 9051
Uber die vorgekommenen Totungen (t) und Verwundungen (v) gibt die Zusammenstellung XVI Auskunft:
Zusammenstellung XVL
- Reisende ‘Beamte IR Dritte Personen 1 " Im Ganzen o
B T o o . B unver- ' durch eigene !
im Ganzen im Ganzen 1 i im Ganzen | schuldet Schuld zusammen
‘unver-| durch |— Jlunver-| durch auf |{unver-} durch ! auf § i ‘ g §
Jahr‘ schul- jeigene auf je 1000000 ‘schul-| eigene | . 1000000‘ schul- | cigene | . 1000000 E%l i E%} ER
‘ iiber- . iiber- | i iiber- | Wagen- ol ! o g
1 det |Schuld P * Personen- det | Schuld Wagen- | det [Schuld ac ; 28 s g3
i ersonen- haupt i haupt = | = =
1 haupt Wagenachs- aupt - achs- | P Kilo- | Eg | Eg §S
! Kilometer : ‘ | S ‘ $S ERS)
\ Kilometer Kilometer meter | 5S 1 == 38
t]vt|vt|v tiv| lv‘t|v t]v |tV tly‘tlv tovit|v t|v‘[tv§ ’v %t v §
R e - o T T T
1909 139’734 156 441195} 1175 |0,004 0 02 ’ 0,02 ' 0,11 ¢ 851 3136!882 3821| 0,022 0,09' :106 721/716 736!822 0,02/0,02 i15‘35 0,04/1728/4293) 0,148 /1813 5818 0,19
1908‘ 11{765| 147 456 18; 1221 |0, 004'0 ,03 ¢ 0 02 i 0, 12|51’767 8773146 9283913, 0,023/0,10 1911)2 689,734 708,886/0,02/0,02 181, 1684/0,015 17134336/ 0,155 17946020/ 0,20
1907 \! 231926, (12 14121951338 |0, 00410 ,03 I O 020, 14”4:"797 1033 3090i 107813887 0,03/0,10 | 2 ]103 787/731/807,834/0,02/0,02 }88 1826/0,05/1992(4233 0,160 2080i6059 0,21
I | i
An Achs-, Reifen- und Schienenbriichen kamen vor:
Zusammenstellung XVII.
Ar;:hisiJVTj‘}che ] Reifenbriche Vs:c“h'irenenbrﬁ;:he o : )
Talir Zahl der Ent-{ Zahl der Ent-  Anzahl L %@ﬁl dgr Un-
Anzahy | 8leisungen | gleisungen 1L "¢ | hei R bei davon auf [auf 1km | fille durch
wrabd durch Anzahl _ durch irbe,l e{sernen! bei §tahl Stahlkopf- |im Ganzen| eisernen Betriebs- | Schienen-
| Achsbriiche | Reifenbriiche | Schienen | schienen | “gohienen Langschwellen| linge briiche
1909 || 166 8 | 75 16 129 17689 622 | 18440 122 017 = 23
1908 154 38 ‘ 924 29 159 19640 660 20459 136 0,20 16
1907 165 37 J 905 19 203 18606 | 586 ' 19395 171 0,19 7




Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen
Auszug aus dem Berichte, der fir jeden der 77 DBahnbezirke
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waltung, Zahl und Gehaltsverhiiltnisse der Angestellten, Wohl-
fahrteinrichtungen, Bestand und [L.eistungen der Iahrbetrichs-

die cingehendsten Einzelmitteilungen iiber Bau, Betrieb, Ver- | mittel u. s. w. enthiilt.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Maschinen und Wagen.

Elektrische Sehmalspurlokomotive, :

(Klectric Railway Journal, August 1910. Nr. 8. 8.301. Mit Abb. Bulletin *
des Tnternationalen EisenbahnkongreB-Verbandes, Juni 1910. Mit Abb.) |

Hierzu Zeichnungen Abh. 7 und 8 auf Tafel XLV,

Die 106,5 km lange, frither*) eingehend beschricbene
Bahn von St. Polten nach Mariazell-Gulswerk wird neuerdings
mit Einwellen-Wechselstrom betrieben.  Der in Vielfachauf-
hiingung befestigte Fahrdraht fihrt 6000 V bei 25 Doppel-
wechseln.  Withrend die friher vorhandenen Dampflokomotiven
auf der stark geneigten und vielfach gekriimmten Strecke eine
Durchsehnittgeschwindigkeit von 30 km/St entwickelten, konnen
mit den elektrischen Lokomotiven jetzt 48 km/St geleistet
werden, Die bislang gelieferten 17 Lokomotiven entstammen den
Lokomotiv-Werken in Linz, die clektrische Ausriistung ist von
den osterreichischen Siemens-Schuckert-Werken geliefert. Der
lange Wagenkasten ruht nach Abb. 7, Taf. XLV auf zwei |
dreiachsigen Drehgestellen, die auch die Stofs- und die durch-
gehenden Zug-Vorrichtungen enthalten. Die Drehgestelle haben
mit Ricksicht auf die enge Spur Aulsenrahmen, auf die sich
zwischen der mittlern und innern-Achse je eine 250 PS-Trich-

maschine stiitzt.
des Liufers auf eine senkrecht darunter gelagerte Blindwelle, :
deren Aulsenkurbeln in~ der Mitte der die drei Achsen ver-
bindenden Gelenk-Kuppelstangen angreifen. Die Drehgestell-
zapfen liegen vor der Mittelachse, so dals beim Durchfahren

Ein Zahnradvorgelege ibertriigt die Arbeit |

enger Kritmmungen der hintere, mit den Tricbmaschinen stirker
helastete Teil des fithrenden Drehgestelles durch die Fliehkraft
nach aufsen gedreht und damit Entgleisungsgefahr dureh An-
laufen der vordersten Achse an die dulsere Schienc vermieden
Der giinstige Antrieb ermoglichte grolse Bemessung der
Triebmaschinen und hohe Lage ihres Schwerpnnktes. Elektrisch
betriebene Liifter kiihlen die Wickelungen und Stromwender.
Der Arbeitstrom kann zur Regelung der Geschwindigkeit
in sieben Spannungstufen geiindert werden hat in der
Regel 250 V. Ilierzu ist fiir jede Triebmaschine ein besonderer
Abspanner in der Mitte des Wagenkastens aufgestellt. Dic
Abspanner stehen auf Rollen und werden durch breite Tiiren
in der Seitenwand eingebracht. Die zwei Stromabnehmerbiigel
lassen sich durch Handwinden aufrichten und Fahrdrahtholhen
von 3660 bis 5486 min iber Schienenoberkante anpassen. Die
Fokomotive wiegt im Dienste 45t und entwickelt eine Zug- !
kraft von 6990 kg. A Z.

wird.

und

1G2,1V. tt.]=. S-Lokomotive**) der dsterreichischen Staatsbahnen.

(Revue générale des chemins de fer 1910, August, S. 132. Mit
Zeichnungen und Abbildungen; Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure 1910, April. S. 537. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel X1.V.
Um die mit der 2 C 1-Bauart

%) Organ 1910, S. 89, 106.

verbundenen Nachteile,

**) Organ 1911, 8. 115,

starke Belastung der hintern Laufachse und gezwungene IForm
des Kessels, zu vermeiden, withite Golsdorf fir die neuen
Schnellzug-Lokomotiven der osterreichischen Staatslmh{nen die
1 C 2-Bauart. Bei den von der Lokomotivbauanstalt Florids-
dorf bei Wien gebauten Lokomotiven dieser Art liegt das
Drehgestell unter der breiten Feuerkiste und die Laufachse
unter der Rauchkammer. Der Kessel zeigt ungezwungene Form,
eizrohre und Rauchkammer haben milsige Linge, die Stiefel-
knechtplatte liegt senkrecht.

Der Langkessel besteht aus drei Schiissen, deren erster
von 1660 mm fulserm Durchmesser und 1450 mn Linge einen
Dampftrockner nach Clench-von Golsdorf enthilt. Der
zweite Schuls erweitert sich kegelformig und schliefst an den
dritten, den Dom aufnehmenden Schuls von 1800 mm Durch-

: messer, und dieser an den Feuerbiichsmantel mit walzenformiger

des Feuerbiichsmantels ist
schwach nach vorn gencigt. Der den Dampftrockner auf-
nehmende Schufls ist durch cine senkrechte, fast bis zum
Joden reichende Wand in zwei fast gleiche Kammern zerlegt,
die je durch ein Mannloch zugiinglich sind. Der l):u;n])f tritt

Decke an. Die hintere Wand

. zuniichst in die hintere Kammer ein, umspilt die leizrohre,
in der Richtung nach wunten und gelangt von der - vordern

Kammer nach dem Regler.

Zum Schutze gegen Anfressungen ist der untere Teil des
Langkessels in 1350 mm Breite mit einem Belage aus 2 mm
starkem Fisenbleche versechen.,  Auch die Naht Rauch-
kammerrohrwand ist unten in der Rauchkammer durch ecinen
6 mm starken Kupferbelag gegen Abrosten geschiitzt.

Im hintern, walzenformigen Kesselschusse befindet sich rechts

links neben den ein Kesselstein-Abscheider
von von Golsdorf. Kr besteht aus einem vollstindig von
Wasser bedeckten, aus Blechen und U-Eisen zusammengesetzten
flachen Kasten, dessen oberer Teil auf der obern Seite mit
Schlitzen und einer Eintrittsoffnung fiir das von der Dampf-
strahlpumpe kommende Speiscwasser verschen ist. Tritt das
Wasser in den Kasten cin, so scheiden sich die meisten Kessel-
steinbildner in Folge der starken Krwiirmung schon in der Nihe
der Speisedffnung aus dem Wasser aus. Durch die in dem
Kasten eintretende erhebliche Verminderung der Geschwindigkeit
des Wassers wird das Absetzen der Kesselstein bildenden Teile
noch gefordert. Der lockere wird nach jeder Fahrt durch
einen im untern Teile des Kastens angebrachten Ablafshahn
unter Druck auns dem Kasten ausgeblasen. !

der

und Heizrohren

Die vordere Laufachse triagt 14t und ist mit der ersten,
um 22 mm seitlich verschiebbaren Kuppelachse zu einem Dreh-
gestelle der Bauart Kraufls-Ilelmholtz verbunden. Das
hintere Drehgestell mit 1650 mm Achsstand ist als nach-
geschlepptes Deichselgestell ausgestaltet, dessen Drehpunkt
1825 mm vor der Drehgestellmitte liegt. Jede Drehgestell-

§
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achse tragt nur 13 t.

An der hintersten Laufachse gemessen .

|

betriigt der Ausschlag des Gestelles 55 mm nach jeder Scite, .
die vordere Achse des Drehgestelles hat aufserdem in den .

Lagern noch 20 mm scitliches Spiel. Die Ubertragung der

Last vom [IHauptrahmen auf ‘das Drehgestell erfolgt durch

Kugelpfannen und Gleitlager.

Der Rahmen ist teils Blech-, teils Barren-Rahmen.
28 mm starke DBlechrahmen reicht von vorn
letzte Kuppelachse, dann folgt der 225 mm hohe und 105 mm
breite Barrenrahmen.  Die Verbindung der Rahmen erfolgt
durch genau abgedrchic und cingepalste Niete, die kalt ecin-
gezogen werden,

Die Nicderdruckzylinder liegen aufsen und wagerecht, dic
Hochdruckzylinder innen und mit 1: 8,17 nach hinten geneigt,
Kreuzkopf und Triebstange arbeiten iber die vordere Kuppel-
achse hinweg. Alle Kolben sind durchgehend ausgetihrt. Zur
Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Walschaert-
Steucrung, dic Umsteucrung erfolgt mittels Handrad und
Schraube. Die IHochdruckschieber haben innere, die Nieder-
druckschicher #ulsere Einstromung. Die Schieber fir Hoch-
und fir Niederdruck-Zylinder sind aber nicht, wie sonst iib-
lich, neben einander angeordnet, beide Schieber sitzen vielmehr
vor cinander auf ciner gemeinsamen Schieberstange, der Hoch-
druckschicber mit 340 mm Durchmesser vorn, der Nicderdruck-
schicher mit 338 mm Durchmesser hinten. Wegen ihrer ver-
schiedenen Liange mufsten die Dampfkanile, um vor und hinter
den Kolben gleiche schidliche Réume zu erzielen, besonders
ausgebildet werden. EKine an den Koérper des Niederdruck-
schicbers in Ilohe der Schiecbermitte aulsen angegossenc Rippe
bedient dic Kanale der Anfahrvorrichtung von von Golsdorf.

Alle vier Kolben arbeiten auf die mittelste Kuppelachse,
dic Kurbelachse ist aber nicht aus einem Stiicke geschmiedet,
sondern aus zwei llalbkurbeln und einem geraden Zwischen-
stiicke zusammengesetzt. Die vordere und die hinterc Kuppel-
achse haben kugelférmige Stangenlagerzapfen erhalten.

Die Lokomotive ist mit zwei P op-Sicherheitsventilen von
89 mm Weite, cinem Geschwindigkeitsmesser von Haufls-
hilter, Dampfheizeinrichtung mit Druckminderventil von
Foster und zwei saugenden Dampfstrahlpumpen von Fried-
mann ausgeriistct. An der linken Saugleitung befindet sich
einc Verschraubung zum Anschlusse einer Kreisclpumpe, die
zum warmen Auswaschen des Kessels nach dem Verfahren von
Schilhan und Wittenberg#*) dient. Zum Schmieren der
Kolben und Schicber dienen zwei von den Schicberstangen aus
angetricbene Schmierpumpen von Friedmanu. Als Bremse
ist dic selbsttitige Saugebremse von Hardy gewiahlt,
alle Kuppelachsen wirkt.

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

Der

bis hinter dic

Durchmesser der Hochdruck-

Zylinder d 390 mm
Durchmesser der \Iledcrdruck-

Zylinder d, 660 »
Kolbenbhub h . 720 «
Kesseliiberdruck p . . 15 at
Grofster innerer Kesseldmchmesscr 1757 mm

Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-

*) Organ 1908, S. 106.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

dic auf

XLVIIL Band. 19, Heft. 1911,

vorn 2930 mm
oberkante }hinten . 3000 » .
Feuerbiichse, Linge, unten . 2445 »
« Weite, » 1890 «
Heizrohre, Anzahl . 291
« Durchmesser . 53/48 mm
« Linge . 5750 «
Wasserberiihrte Heizfliche dOl I‘cuel -
biichse . . . 15,1 qm
Wasserberiithrte Helzﬁache der Hclz-
rohre . , 207,4 «
Dampfberithrte Helzﬂ‘tche dcs
Dampftrockners . 69,9 «
Heizflache im Ganzen H 2924 «
Rostfliche R . 4,62 qm
Tricbrad-Durchmesser D bex 50 mm
starken Reifen . 2100 mm
Triebachslast G, . 43,8t
Leergewicht der Lokomotlvc 77,1 «
Betricbsgewicht der « G 83,8 «

« des Tenders 50,0 «
Wasservorrat 21,0 cbm
Kohlenvorrat .. 9,0t
Fester Achsstand der Lokomotlvc 2200 mm
Ganzer » » » 10450 »
Ganze Lange der Lokomotive . 21452 »

(d cm)2 h

ZugkraftZ = 2. 0,45p ) 7040 kg
Verhiltnis H: R = 63,3

» H:G, = 6,7 qm/t

» H:G= 3,6 »

» Z:H= 24,1 kg/qm

» Z:G, = 160,7 kgt

» Z.G= 84,0 »

—k.

Drehkreuz fiir Wagen-Endbithuen.
(Electric Railway Journal 1910, 17. Dezember, Band XXXVI, Nr. 25,
5. 1209. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel XLV.

J. ¥. Ohmer zu Dayton, Ohio, hat Rechtschutz fiir ein
mit cinem Zahlkasten verbundenes Drehkreuz fir Wagen-End-
bithnen erworben, dessen Fuls eine Fahrgeld-Eintragung betatigt.

Abb. 10, Taf, XLV zeigt einen Wagen mit ciner
1,22 m Endbithne, 61cm langen Trittstufen und einer ecin-
zigen Wagenkasten-Endtiar von 63,5 cin lichter Weite. A st
der Kintrittsraum, C der Fithrerstand. Der Ausgang erfolgt
in der durch den gestrichelten Pfeil angezeigten Richtung nach
Niederklappen des in den Ausgang ragenden Drehkreuzarmes,
wodurch gleichzeitig das Drehkreuz gegen Drehen verschlossen
wird, bis der Arm durch den Fihrer in seine Grundstellung
zuriickgebracht “ist,  Mit dem Drehkreuze kann ein kleiner
Tisch verbunden werden, auf den der Fithrer eine Lochzange
und Umsteigescheine legen kann.

Abb, 11, Taf. XLV zeigt einen Wagen mit einer
2,02 m langen Endbihne. A ist der Eintrittsraum, B der End-
bithnenraum fir Fahrgiste, die bezahlt haben, C der Fiihrer-
stand. Der Fihrer betatigt die Ausgangstiir durch einen Hebel
unter der Kndbihne. Mit dem Drehkreuze sind verschiedene
Wellen und Hebel zur Betitigung der Fahrgeld-Eintragung
verbunden, die an der Endbiithnenseite der Zwischenwand ange-
bracht ist. Abb. 11, Taf. XLV zeigt auch eine Einzeldar-
stellung des Zahlkastens f nahe dem Drehkreuze. B—s.
50
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Drehgestell der Triehwagen der Stadthahn in Paris,

(Génie Civil 1910, 12. November, Band LVI1II, Nr. 2, S, 34.
Abbhildungen.)

Hicrau Zeichnung Abb. 12 anf Tafel XLV,
Das Drehgestell (Abb. 12, Taf, XL.V) hat vier Blattfedern

Mit

“auf den vier Achsbiichsen.

Die beiden kleinen Schrauben-
| federn in der Mitte des Drehgestelles zwischen diesem  und
. dem Wagenkasten sind zur Verhinderung starker Seiten-
| schwankungen des Wagens bestimmt. B—s.

Besondere Eisenbahnarten.

Niesen -Bahn,
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Band LVII, 1. April, Nr. 13, S. 175,
8 April, Nr. 14, 8,189 und 15. April, Nr. 15, 8, 203. Mit Abbildungen.)

Die am 15. Juli 1910 in Betricb genommene Niesen-Baln

ist cine Seilbahn, die den Niesen auf sciner Sonnenseite in

Sic beginnt in der Nihe des | Spitzen 85 m und der Krimmungshalbmesser 300 m. Dic Aus-

zwei  Abschnitten erklimmt.
Bahnhofes Miilinen der Spiez-Frutigen-Balm am rechten Ufer

der Kander, die sie auf einer geneigten eisernen Fachwerk-

bricke mit zwei Offnungen von 38,02 m und 18,168 m Uber-
bauliinge iberschreitet.
auf 692,75 m Meereshohe, dic Umsteigestelle Schwandegg auf
1669,42 m und der obere Endpunkt Niesen-Kulm auf 2335,37 m,
Der erste Abschnitt hat 1864 m wagerechte und 2118,85 m
schriige Bahnlinge, der zweite 1212 m und 1387,81 m, im
Ganzen betragt die schriige Liinge 3506,64 m, die Hohe
1642,62 m. Der untere Abschnitt cuthilt drei wagerechte
Bogen von 400 m, 360 m und 500 m, der obere cinen wage-
rechten Bogen von 500 m Halbmesser. Die Neigungen wachsen
im untern Abschnitte von 159/, bis auf 66°/,, im obern von
33,349/, bis auf 68°,. Der unterc Abschnitt wbertrifit mit
scinem IHohenunterschiede die bisher hochste Seilbahn, die
852 m hohe Mendel - Bahn um rund 125 m; aulserdem weist
dic Niesen-Baln cine bisher noch nicht erreichte Neigung auf.

Dic sehr flachen Ausrundungen der Gefiallwechsel sind
Parabelstiicke mit senkrechter Achse. Kin Teil dieser senk-
rechten Ausrundungen liegt in wagerechten Dogen, so dals die
Bahnlinie an solchen Stellen eine parabolische Schraubenlinie
bildet.

Der Unterbau besteht wegen der von den Schienen aufzu-
nchmenden bedeutenden Bremskrifte aus Mauerwerk, in dem
der Oberbau dauerhaft verankert ist. Er hat 1,5 m Kronen-
breite, rechts befindet sich ein 35 em breiter Graben und an
dicsen anstofsend die 60 cm breite, ebenfalls in Mortelmauer-
werk aunsgefihrte Treppe mit im Ganzen 10572 Stufen.  Die
(QQuerschwellen aus Winkeleisen von 120 >< 80 >< 10 mm sind
in 96 em Teilung mit ihrem kiirzern Schenkel in den Unterbau
versenkt.  Zwischen je zwei Schwellen liegen je nach der
Neigung zwei oder drei Tritte. so dals auch in der Bahnachse
cine 50 em breite Treppe entsteht, dic das Uberschreiten der
Bahn und die Bedienung der Rollen erleichtert, Die Spur
betriigt 1 m. Als Fahr- und Brems-Schiene dient eine 26,8 kg/m
schwere Keilkopfschiene aus Flufsstahl von 125 mm Hohe,
100 mm Fulsbreite und 46 wmm Kopfbreite, an der sich die
Zangenbremsen der Wagen festklemmen., Dic Schienen haben
10 m Baulange. Sic sind mit Klemmplatten und Ilakenbolzen
an den Schwellen befestigt und durch Winkellaschen verbunden.
Zur Ubertragung der Bremskrifte auf die Schwellen dienen
aulser den Stolslaschen noch zwei auf jede Schienenlinge an-
gebrachte Zwischenlaschenpaare.  Auf jede Schienenlinge sind
zudem vier Schwellen mit je zwei Ankerschrauben noch beson-

Der untere Endpunkt Milinen liegt .

[ ders mit dem Unterbaue verankert. Auf den gemaucrten Dimmen
steht jede zweite Schwelle 1,1 m nach reehis vor, um eine
holzerne Diensttreppe mit eisernem Gelinder aufzunchmen. In
[ der in der Mitte jedes Abschnittes angcordneten Ausweiche
betriigt der Gleismittenabstand 2,8 m, die Liinge zwischen den

weichen sind selbsttitig. mit durchgehenden iulseren und unter-
brochenen inneren Schienen fiir den Durchgang der Brems-
zangen und des Seiles.

Auf der Umsteigestelle Schwandegg ist das Umsteigen von
der Treppe der Rampe von 66°/, des untern Abschnittes auf
dic Anfangsneigung von 33,34 °/, des obern durch fiacherartig
angeordnete Dalinsteigabsiitze crmoglicht.

Dic ganze Fahrzeit betriigt 50 Min bei 1,25 m/Sck
Fahrgeschwindigkeit aaf beiden Abschnitten. Dureh dic Zwei-
teilung der 1Iohe schon aus technischen Grinden ist
Leistungsfihigkeit der Bahn nahezu verdoppelt, da die Zug-
folge nur 30 Min betriigt. Dic Wagen fassen 40 Fahrgiste.

Die Bauausfithrung nalm etwa vier Sommer in Anspruch.
Dic Baukosten betrugen 1211000 M, oder 345 M [m schriger
Bahnlinge. | B—s.

die

Dic clekirische Bahn Lugano-Tesserete,
(Schweizerische Bauzeitung Bd. 56, Nr. 24, 10. Dezbr. 1910, S. 317,
Mit Abbild.)

Hierzu Zeichnung Abh, 13 auf Tafel XLV,

Die am 28. Juli 1909 im Kanton Tessin eroffinete Bahn
von Lugano nordlich nach Tessercte ist ecine clektrische Neben-
bahn von 1,00m Spur und 8 km Linge. Vom Bahnhofec
Lugano aus benutzt sic auf 660 m Linge bis zur Haltestelle
Sassa die Kantonstrafse, die sie von da ab bis Canobbio un-
mittelbar hegleitet. In der darauf folgenden ibrigen Strecke
liegt sic auf cigenem Unterbaue, der vicle Kunstbauten an
Briicken, Talabergiingen und Tunneln enthilt,

Von den 7983,70 m der Bahn licgen 5285 m oder 60°/,
in der Geraden. Bis auf einen Bogen von 50 m IHalbmesser
sind alle Krimmungshalbmesser iiber 70 m gehalten.

Die Steigungen verteilen sich wie folgt:

Steigungen iber 30°/,, auf 865 m Linge
» »  27%, » 1740»  »
» > 259%, » 3060» >
» unter 25%,, » 2105> »

Der Oberbau besteht in der auf der Kantonstralse ver-
legten Strecke aus Rillenschienen von 34 kg/m und in der mit
cigenem Unterbaue aus Breitfulsschienen von 22,5 kgfm Gewicht,

Die Bahn wird betrieben mit Gleichstrom von 1000 Volt
Spannung, der in der Unterstation Tesserete aus Drehstrom
von 25000 Volt erzeugt wird.

In der Unterstation geschieht die Stromumformung durch

zwei Drehstrom-Gleichstrom-Siatze, deren Wirkung noch durch
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einen Speicher und einen Zusatzerzcuger crhoht wird. Bei Die Oberleitung weist die Neuerung auf., dals die Fahr-
einer  Umdrehungszakl von 580 in der Minute leistet jede  drihte mittels elektrisch leitenden Aufhiingungen aufgehingt
Umformergruppe 125 PS.  Die Abspannung des hochgespannten ‘ sind, withrend dic Aufhiingdrihtc selbst nichtleitend an den
Drehstromes von 25000 Volt erfolgt in zwei Olabspannern von . Auslegern der Oberleistungsmasten durch Porzellanstiitzen be-
130 KVA Einzelleistung. Kin Speicher von 485 Zellen und  festigt sind.

160 Amp-Std bei einstindiger Entladung dient zum Auf- Auf den Bahnhdfen und der Kantonstralse ist die Ober-
nehmen und Ausgleichen der beim Betriebe auftretenden Strom- _leitung 6,00 m, auf dem eigenen Bahnkorper 5,00m iber
stolse. | Schicnenoberkante verlegt. H—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Preuflsisch-hessische Staatscisenbahnen. Osterreichiselhe Staatsbalnen.

v clr.sv]c t.z]t‘:' l(lulheg:]m;mgsl: 'l‘m{)l II’aB].“_'t‘],tl.l mlt,s. Sli.]'_w‘u;;’ Ernannt: der mit dem Titel cines Oberbaurates hekleidete
)ll\ lf;bu"{)' C'" tw""(’fltt; l:r" »"l.”l’_n aln- }l}f‘.‘:’.n_l Ia“l:;.l‘“_tl'l'l g Baurat Theodor Grobois Fdler vou Briackenau zum
t}gllti'al‘);ll]:u)l;: "] ;limmbs“us'“’ Zumhoniglichen Lisenbalm- Oberbaurat im  Eisenbalmministerium.
fl )

Verstorben: der Ministerial-Direktor a. 1). Wirklicher Ge- | Verlichen: den Bauriiten im Lisenbahnministerium Dipl.-Ing.
heimrat, Exzellenz Hevrman Mollhauscen in Berlin: der l‘"l”“”' el Szymafiski und Fugen Austin der Titel
EKisenbalhn=Direktions-Priasident a. D. Wirklicher Geheimer und Charakter eines Oberbaurates.

Oberbaurat Jungniclkel in Altona. —d.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Aus zwei Fahrwerken bestehendes Laufwerk fiir Drahtseilbabuen paarc 3 gelagert sind, 1 und 2 tragen in ihrer Mitte Zapfen

mit zwei iher einander liegenden Laulhahnen, ~und 5, die in Gleitbalmen des Schleifenkreuzes 6 cingreifen,

D.R.T. 235147, J. Pohlig, Akt Ces. in Kolu-Zollstock. ‘“3;‘ sind o dc“b E“lde" 3““’" "Yt":] Le“(],:e]"l“‘l“"e f7 “g'l 8

. - e mit einander verbunden, deren mittlere Gelenkzapfen 9 in

Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XLV. Gleitbahnen des Schlcifenkreuzes 6 eingreifen. Derpl,‘astantcil

Dieses Laufwerk soll sich bei stets gleichmalsiger Last-  jyufs somit fir alle Laufrider gleich secin, auch wenn die

verteilung den  verschiedenen Abstinden der Tragseile an-  Laufbalnen nicht gleiche Richtung haben (Abb. 14, Taf. XLV).

passen, ferner wagerechte Bogen gut durchlaufen, und beim [y, dicsem Falle vergrofsert sich der Winkel zwischen den

Reilsen eines Tragseciles ohne erhebliche Gleichgewichtsstorung  1.enkern 7 und 8 an der Scite des grofsern Abstandes der

auf dem andern Seile weiterfabren. Die senkrecht iber Laufbahnen, und die Zapfen 4 und 5 gehen in den Schlitzen

cinander liegenden Fahrgestelle sind durch Lenker mit cinem  (eg Kreuzes nach aufsen, dic Einzellaufwerke bleiben aber
zwischen ihnen angeordneten Schleifenkreuze verbunden, an  ggets senkrecht iibercinander.

dem dic Fﬁrd(fr]n,st 'hi’mgt.' o o . ‘ Die Bewegung des Laufwerkes kann durch ein oder zwei
Abb. 14, Taf. XLV zcigte die Einrichtung bei nicht gleich- - Zugseile crfolgen; bei einem Zugsecile bringt man die Klemme

gerichteter Lage der Laufseile. entweder am Schleifenkreuze oder am Wagengehinge an, bei
Die beiden aber einander liegenden Falrgestelle bestehen  zwei Zugseilen befestigt man je cine Klemme an jedem Fahr-
aus einem Laufrahmen 1 und 2, in dem Rider oder Rider- | werke. G.

Biicherbesprechungen.

Leitfaden der Kurvelehre. (Analytische Geometrie der Ebene,) | das Buch deshalb fir die Einfiahrung des jungen Ingenicurs
Von Professor Dr. K. Diising. Far hohere technische : in das Gebict der Kriimmungslehre fiir hesonders geeignet.
Lehranstalten und zum Selbstunterrichte.  Mit zahleeichen . .. .~ =
Anwendungen von Dipl.-Ingenieur E. Preger, sowie vielen
Ubungen und 117 Figuren. Preis M 2,20. Hannover 1911,
Dr. M. Jianecke. 70 Pf. 1. Heft,

Das zum Eindringen in dic Lehre der krummen Linien Das in deutscher Sprache verfalste Lexikon behandelt
schr zu empfehlende Buch von 144 Seiten, das dic Bekannt-  yjeht blos die besondere Maschinentechnik, sondern auch dercn
schaft mit den einfachsten Grundsitzen des Rechnens mit un- Anwendung auf eine grofse Zahl von Betrieben der Technik
endlich kleinen Grolsen voraussetzt, bemiiht sich, die Forderung und des Verkehres. Soweit das vorliegende l1left erkennen
der Neuzeit zu erfillen, nach der eine fir die heutige Kultur |afst ist die Anordnung erschopfend und zweckmilsig und dic
allgemein niitzliche Mathematik in anschaulicher Weise dic Ausstattung, wo notig auch mit nicht sparsam verteilten Ab-
Raumvorgiange klar haltend ihre Ausgangspunkte von den Tat- bildungen klar.

Maschinentechnisches Lexikon, herausgegeben von Ing. . Kagerer,
Druckerei- und Verlags-Aktiengesellschaft vom R. v. Wald-
heim, J. Eberle und Co. Wien. 30 Lieferungen zu je

sachen des offentlichen Lebens nehmen, und sich die Losung Die 30 Hefte sollen in etwas iiber einem Jahre erscheinen.
bestimmter Fragen dieses Gebietes zu Ziele setzen soll. Die Die Beschaffung erscheint uns cmpfehlenswert.

Verwendung mathematischer Mittel fir {ibersichtliche Dar- -
stellung, fiir statistische Zwecke, fir Aufgaben der verschiedenen  Technisches Weltregister, Ubersicht iber die technische Litte-

Zweige der Technik, wie mechanische Flichenermittelung, Dar- ratur der Welt, Herausgegeben von Oswald Flamm,
stellung von Getricben, Geradfithrungen, Fntwickelungen, Ver- Geh. Reg.-Rate, Professor der Technischen Hochschule Berlin-

zahnungen hat volle Beriicksichtigung gefunden, wir halten |  Charlottenburg. Berlin, Boll und Pickardt,
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Von dem bereits angekiindigten Unternchmen®) liegt ein
vollstiindiges Probeheft vor, das uns einen klaren Einblick in
die Gestaltung der weit greifenden Ubersicht eroffuct. Gegen-
itber den fritheren Angaben ist nun auch das technische Schrift-
tum Japans hinzugckommen. Das Ileft zeigt, dals es in der
Tat mit Hilfe dieses Verzeichnisses leicht ist, nach Ort und Art
ein erschopfendes Bild der technischen Veroffentlichungen cines
bestimmten zweiwdchentlichen Zeitabschnittes zu gewinnen.

Einfithrung in die Berechnung und Konstruktion von Dampflokemo-
tiven, Von Dipl.-lng. W. Bauecr, Ingenicur bei 1. A. Maffei,
Mimnchen und Dipl-Ing. X. Stiarzer, Ingenicur bei der
Sichsischen Maschinenfabrik vormals R. Hartmann A.-G.
Chenmmitz. Wiesbaden. C.W. Kreidels Verlag 1911, 326 S.
XVI Tafeln und 321 Textabb. Preis J/. 13,60. gebunden
L 16.—.

Dic Verfasser haben vieltachen Wiinschen entsprechend die
gebrauchlichen  Anniherungsformeln und die fiir die Durch-
arbeitung cines Entwurfes brauchbaren Berechuungsarten, wie
sic in anderen Zweigen des Maschinenbaues bereits mit Krfoly
angewendet werden, in cinem Nachschlagewerke vereinigt, um
dic viclfachen Anforderungen, die an die zu bauenden Loko-
motiven gestellt werden, bei moglichster Ausnutzung der Aut-
wendungen zu Dberiicksichtigen.  Sie werden dem Bedirfnisse
des Baues und Betricbes gerecht und geben auch dem auf der
Hochschule Studierenden des Maschinenbaufaches ein Werk in
die Hand, das aulser der Wirdigung der necuesten Dauarten,
wic Lentz, Stumpf, Brotan, Ranaficr, HHelmholtz,
Golsdorf u. a., auch friher bewiihrte Anordnungen enthiilt.
Unter anderm ist hervorgehoben, dals die Einfithrung der
Vicerzylinderlokomotiven da in Frage kommt, wo zur Erziclung
der nitigen Zugkraft dic Stangendriicke bei zwei Zylindern zu
grols werden, Mit den stetig wachsenden Anforderungen an
die Schnelligkeit der Zige mulsten die Heiztlichen und der
Dampfdruck der Kessel wachsen. Die Abneigung gegen dic
Vergrofserung der Kessel und diec Vermehrung der Achsen ist
inehr und mehr geschwunden. Einen schlagenden Beweis fir
die Richtigkeit der vertretenen Anschauungen diirfte mit in erster
Linie, aufser den auf den Tafeln dargestellten 2C 1.1V, T.F.S .-
Lokomotiven, die auf Seite 240**) dargestellte 2B1.1V.tt.[=. S,-
Lokomotive der Bauart Hannover mit 236 qm Hecizfliche bicten.
In dem bedeutenden Schnellzugdienst der Flachlandstrecke
Koln-Hannover-Berlin, auf der scchs Zige zwischen Berlin und
Hannover 254 km fahren, ohne anzuhalten, werden mit dicser
Lokomotive oft erhebliche Verspiitungen von der See und vom
Rheine bis Berlin auch bei ungiinstigem Wetter cingeholt und
dabei teucre Vorspannfahrten bei milfsigem Kohlen- und Wasser-
Verbrauche erspart, auch dann, wenn die Belastung der Ziige
die gewohnliche ibersteigt und die langen Ziige von zehn und
mehr Wagen auch geheizt werden missen. Im Bezirke der
Direktion Hannover sind 1909 etwa 800000 Vorspann-km im
Schnellzugdienste weniger entstanden, als im Jahre 1907. Da
dic Belastung des Rostes weniger, als 400 kg/qmSt betrigt,
wie nach 8. 33 fm Mittel anzunehmen ist, bildet sich kein
Funkenflug und in der Rauchkammer auflsergewohnlich wenig
Losche. Nach Sanzin**) fillt der Wirkungsgrad der Kessel-
anlage von 0,838 auf 0,585, wenn die Rostheanspruchung von
200 bis 600 kg/ymSt Kohle steigt. Die Vorteile des hohern

*) Organ 1910, S. 390.

*¥) Dic Stellung der Abb, 228 wie die auf S
wiire fiir den Leser erwiinscht.
***) l[.mdl)uLh des EKisenbahnmaschinenwesens von Stockert,

. 66, 67. 98 und 142

Bd.

Kesscldruckes werden in der Verbundanordnung gut ausgenutzt.
Es stchen nur zwei Schicber unter hohem Dampfdrucke. Der
etwa durch undichte Hochdruckschieber gehende Dampf kommt
in den Niederdruckzylindern zur Wirkung, geht also nicht ver-
loren. Gegen dic harte Behandelung, die der Betrieb mit sich
bringt, ist die Lokomotive nicht empfindlich und als stets
dienstbereit von den Lokomotiv - Mannschaften geschiitzt. Zu
Abb. 21 ist zu bemerken, dals dic Niederdruckzylinder bei der
Bauart de Glehn in der Regel innen liegen®). Dei Abb. 22
diirfte auch der amecrikanische Ingenieur G. S. Strong zu
nennen sein, der in sehr geistreicher Weise dic Aufgabe der
Ausgleichung der hin- und hergehen Teile zur Schonung der
Gleise loste, indem er die IV.[=.-Bauart verwendet**). Da
Web) die Niederdruckzylinder zwischen die Rahmen legt, dirfte
diese Vierzylinder-Anordnung besonders anzugeben  sein®+¥),
Auch die Bauart Cole dirfte anzufithren sein ).

Dic Anfahrvorrichtungen betrefiend bleibt zu erwihnen,
dafs de Glehn crst dann alle vier Zylinder anfahren lifst,
wenn nach deén Hochdruckzylindern  auch  die  Niederdruck-
zylinder versagt haben, und dals von Borries von vornhercin
dem Verbinder Frischdampf zum Anfahren der Niederdruck-
kolben gibt. Fir dic unginstigen Kurbelstellungen wurde dann
spiiter eine Druckausgleichungt+) fiir dic Hochdruckzylinder ver-
wendet.  An der S,-Lokomotive, IHannover 947, mit Ventil-
steuerung von Lentz bewdhrt sich die auf S. 271 angegebene
Anfahrvorrichtung der Bauart Ranafier. Die Schicher-
Schaulinien und -Ellipsen sind in winschenswerter Weise durch
Dampfdruckschaulinien crginzt.

Dic Schwerpunktbestimmung  durch Zeichnen st cinfach
und’ geniigend zuverlissig.

Dic Angabe der Hauptgewichte ist schr /wu'l\maIs1g Die
Gewichte der Trieb- und Kuppel-Stangen vorhandener *Loko-
motiven lassen sich leicht nachtragen.

Auf Seite 121 und 123 unten ist zu sctzen: »nach den
Bauvorschriften fir Ldlldd‘l]llpf kessel« statt »nach den Ilam-
burger Normenc.

Bei den vorteilhaftesten Abmessungen des  Lokomotiv-
Blasrohres und des Lokomotiv- Schornsteines sind auch  dic
Angaben von Troskett+t) zu beriieksichtigen, um nicht zu weite
Schornsteine zu erhalten.  Die kurzen Be701(,]mun"en fur die
cinzelnen Bauarten auf Seite 3 und 4 konnen lcicht durch die
vollstindigere Bezeichnungsweise der Lokomotiven im Organg)
ergianzt werden.

Kinige Fremdworter hitten sich vermeiden lassen.

Die klaren und deutlichen Tafel- und Text-Abbildungen
entsprechen  grofstenteils  Ausfihrungen deutscher und  aus-
landischer Werke. Verfasser und Verlag verdienen alle An-
erkennung. Das Werk verfolgt den Werdegang der Dampf-

i lokomotive und kann aufser den Direktionen und Amtem auch

" denjenigen aufs beste empfohlen werden,

denen dic Zeit zum
mithsamen Aufsuchen der nétigen Ang aben mangelt, da sic das
Nachschlagewerk schr bald schitzen lcrncn werden.

Ch. Ph. Schifer.

*) Vergl. 553 und
Deutscher Ingenicure 1911,
**) Vergl. Zeitung desVereines Deutscher Eisenbahn-Verwallungen
1895, S, 901, ‘
**¥) Vergl. Abb. 794, 8:583, Bd. 2 Matschols, Die l‘,nt\uckvlung
der Dampfmaschine.
1) Vergl. Stockert, Bd. 1, 8. 255,
F1) Organ 1895, Tafel XXXIX, Abb. 1 und 6.
+11) Glasers Annalen, Bd. 38, S. 55 his 57.
)Ow;.m 1911, S. 119

S, 797 der Zeitschrift des Vereines

auch

W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden,

Flh dne Schnft]extung verantworth«.h Geha:mer Regnelungsrat Profeséo} a. D. DroJug. G. Barkhauson in Hannover.
— Druck von Carl Ritter,

6.

m, b, H. in Wiesbaden.





