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Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von Lokomotiven, t)
Von Strahl, Kegienings- und Baurat. in Borlin.

(Fortsotzung von Soitc 359.)

V. Auswertung der Versuclisergebiiisse. vor. Die überstrichelte Fläche ist der Integralwert au

Um aus der Luftverdüiinung und der beobachteten Luft-
gesclnvindigkeit oder berechneten Lnftmenge die Widerstände
der Feneranfaclinng zu bestimmen, soll zunächst der theoreti
sche Znsammenhang dieser Gröfsen beleuchtet werden.

Die Lokomotive durchströmen durchschnittlich 1, kg/Sek

Luft oder Heizgas, während die Anstrengung der Rostflächc R
unverändert bleibt und ein gleichmäfsiges Feuer unterhalten

wird.

Ist der Rauminhalt v in chm'kg, der Druck p in kg'qm
oder in mm Wassersäule*), T = t" C -|- 273'^ und die Geschwin
digkeit w m/Sek für die Luft oder das Heizgas in der Fener-
hüchse v, Pi T, wq, in der Ranchkammer beim Anstritte ans den
Heizrohren v._, p,, T„ Wg, also

nahezu die mittlere Geschwindigkeit der Heizgase in der

Fenerbüchse und

L

heim Anstritte aus den Heizrohren vom Querschnitte F^, so

ist nach der Theorie der strömenden Rewegung von Gasen

und Dämpfen**), wenn Sß,., der Arheitsverlust durch die
innere und änfsere Reibung für 1 kg in mkg und g die Be

schleunigung der Schwere ist,
2

+sav, = -jvdp

W., = V.,

GI. 10)
2g

1

In der pv-Scliaulinie (Textahh. 5) stelle die Linie 2 — 3
die Änderung des Druckes hei der Zustandsänderung von 1 kg
Gas auf dem Wege von der Fenerbüchse zur Rauchkammer

*) 1 1 = 1 kg Wasser steht in einem tiefiiße von 1 qin Quer
schnitt 1 mm hoch.

**) Hütte 1908, Bd. L S. 350.

Ahl». 5.

f der

rechten Seite der Gl. 10) und negativ, weil der Druck ab
genommen hat. Sie mifst die Arbeit, die die Gewichtseinheit

Gas dadurch aufgenommen hat,

dafs sie unter Überwindung des

Widerstandes aus der Geschwin

digkeit w, in die Geschwindig
keit Wg versetzt wurde; sie hängt
wesentlich von dem Gesetze ab,

dem die Linie 2—3 unterworfen

•z'ist. Es dürfte schwerlich gelin

gen, dieses jedenfalls sehr ver
wickelte Gesetz zu ergründen. Man ist daher, wie bei allen
Ausflnfsformeln, auf Annahmen der Zustandsänderung angewiesen.
Da es hier nicht darauf ankommt, das genaue Gesetz zu kennen,
soll die Linie 2—3 näherungsweise als eine Gerade*) an

genommen werden. Dann ist der Inhalt der überstrichclten
Fläche oder das Integral auf der rechten Seite von Gl. 10)

2

V2

2
(Pl — P2)--jvdp =

1

Führt man diesen Wert in Gl. 10) ein und für 3ß,2 den
c w.,- Wo^ (1 -h <?) — w,'''

Wert 5ö,o = ' , so lautet die Gleichung ^ ^
12 2 g ' 2 g

Vi 4- Va
(Pi —Pa) nach Einsetzung der obigen Werte

für Wi und

Gl. 11) Pl — Pa =

(1-f ff)-(F2/R)2(Vi/^,)2

1 -f~ ̂ 'l/v2 a)'
Die linke Seite der Gl. 11) ist der Untei*schied

^ ̂3 = ̂3 — .^2 = Pl — Pa
der Luftverdünnung ̂ 3 in der Ranchkammer und <$2 in der
Feuerbüchse. Wird

*) Diese Annahme führt auch für den Ausfluß von Wasser
dampf auf sehr einfache und ziemlich genaue Formeln.

t) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes können vom .Tanuar 1912 .ab von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden bezogen werden.
Organ für die Fortscliritte des Kisenli.aliiiwesens. Keiie Folge, XLVIII. Band. 22. Heft. 1911. 57
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(i + ̂)-(WWv2)!
1  ̂'l/v2

gesetzt, so ergibt sich

Gl. 12). . .

Nach dem Gesetz von Mariottc verhalten sich die

Gase bei unverändertem Drucke, der auch hier nahezu an

genommen werden kann, wie die Werte T. Dezielien sicli

also Tq, Tj, Tg auf die Aufsenluft, die Heizgase in der Feuer-

bfichse und die in der Rauchkammer, sind v^, v
entsprechenden Rauminhalte von 1 kg, so ist

i und Vg die

V2=(^^^^Vo; vi/v,, = ̂-|^-^ und schliefslich

"-y®)
(l+g)(T2/T,)^ _

l-fTg/T,

(Fz/r)^ kann als sehr klein vernachlässigt werden. Dem
nach hängt der Beiwert ß aufser von dem schädlichen

Reibungswiderstande, der Wertziffer g, nur von der Wärme der

Heizgase ab, ist aber im Allgemeinen nicht sehr veränderlich,

wie sogleich gezeigt werden soll. .

Der von g abhängige Teil berücksichtigt in der Haupt

sache den Widerstand der Heizrohre. Dieser ist umso gröfser,

je gröfser die Länge 1 der Rohre und je kleiner ihr innerer

Durchmesser d ist; man kann also ß in zwei Teile zerlegen

^ = a + b 1.
a hängt nur von der Wärme der Heizgase, vornehmlich

von der in der Feuerbüchse ab, und kann schätzungsweise

gleich 0,04 gesetzt werden, b wird sich weiter unten aus

den Versuchen zu 0,005 ergeben, so dafs

ß = 0,04 + 0,005 ̂
oder

Gl. 18) . . . .
'  ̂ 200

Bezeichnet man mit die Luftverdünnung und mit Fg
den Querschnitt der Luftöffnungen im Aschkasten, so ist

sinngemäfs

Gl. 14) . . «, Wasser

und

Gl. 15) . . . . —=

Von den Beiwerten Uy und rxg gilt das vorhin über ß
Gesagte; sie sind in der Hauptsache AViderstandszahlen; (i.,
wächst aherauch im geraden Verhältnisse mit den Wärmegraden in
der Feuorbüchse und ist bei gröfser Anstrengung der Lokomotive

gröfser, als bei geringer, allgemein aber nicht sehr veränderlich,
wie sich sogleich zeigen wird. Der Einflufs der Wärmegrade ist

nicht erheblich, weil es sich im Folgenden ja stets um An
strengungen an der Grenze der Dauei'leistung des Kessels handelt.

Die vorstehend mitgeteilten Versuchsergebnisse geben

folgenden Aufschlufs über die Gröfse dieser Beiwerte.

Bei den Vei-suchen mit der stehenden 1 C 1-Tenderloko

motive Nr. 6710, Berlin, am 20. Oktober 1009 bei Berlin

wurden mit der Hlasrohrvorrichtung im Mittel nach S. 364

3,104 cbm/Sek Verbrennungsluft angesaugt. Der Luftwärmegrad
betrug während der Versuche 16 bis 17° 0, der Barometerstand

559 mm. Bei Beginn der Versuche herrschte Nebel. Die Luft

ist also als feucht anzunehmen und hatte demnach ein Gewicht

von 1,2 kg/cbm*). Die in einer Sekunde angesaugte Luft

wog also 3,104 . 1,2 = 3,72 kg.

1 cbm der Heizgase wiegt nach den Rauchgasanalysen

bei Verbrennung oberschlesischer Steinkohlen etwa 1,318 kg
bei 0° und 760 mm Barometerstand, trockene Luft dagegen
1,29 kg cbm bei 0° und 760 mm Barometerstand, die Heizgase

sind demnach 2,2 "/„ schwerer, als die Luft. Demnach ist
L = 3,72 . 1,022 = 3,8 kg/Sek Gas,

-©■-(sy—
Nach Zasammenstellung VI wurden 26 bis 30 mm Luft

verdünnung im Aschkasten beobachtet, im Mittel also 28 mm
Wa.sser. Demnach wäre nach Gl. 14)

28 = üy 385 also
Gl. 16) . . . (ly = 0,073, rund 0,075.

Die Luftverdüimung in der Feuerbüchse betrug im Mittel
64 mm Wasser. Aus Gl. 15) folgt also

64 — 28 = «2 2,78 oder
36Gl. 17) . . a., = ——= 12,95 rund 13.

Für die beobachtete mittlere Luftverdünnung von 114 mm
Wa.sser nach Zusammenstellung VI, Spalte 3, (). Z. 6 folgt
aus Gl. 12)

114 — 64 = ̂ .^^^ oder, da F.^ = 0,38 qm ist (S. 365),

Nach Gl. 13) würde sich ergeben:

.  ~ 45 101,3
2ÖÖ-

also ein nur unerheblich gröfserer Wert.
Es soll zunächst untersucht werden, ob die eben ermittelten

Beiwerte a^, a.^ und ß auch durch Beobachtungen an anderen
Lokomotiven bestätigt werden. Hierzu bieten die vorstehend
mitgeteilten Versuche an fahrenden 2 B. II. t.'p. S.-Lokomo
tiven**) und an einer .stehenden C 1 - Güterzug-Tenderlokomotive
(Zusammenstellung I bis V) die Mittel.

Die hier in Betracht kommenden Hauptabmessungen der
2 B-Schnellzug-Verbundlokomotiven sind:

Rostfläche R = 2,27 qm
Anzahl der Heizrohre 217
Länge der Heizrohre 3900 mm
Innerer Durchmesser der Heizrohre 41 »
Ganzer Durchgang,s(iuersc.hnitt der Heizrohre Fg = 0,286 qm
Querschnitt der freien Luftöffnungen im
Aschkasten Ea = 0,25 qm.

Bei einer mittlern Rostanstrengung von 400 kg/qm/St
oberschlesischer Kohle verbrannten also in 1 St 400 . 2,27

*j Hütte 1908, Md. 5, S. 823.
**) Organ 1911, S. 11,5.



381

= 908 kg Kohle. 1 kg entwickelte, wie die Raucligasaiialyseii
ergeben haben, 13 kg Verbrennungsgase, also entstanden

L =
400 . 2,27 . 13

3600
= 3,28 kg/Sek

Verbrennungsgase. Für diese Anstrengung würden sich mit

den oben ermittelten 'Werten

+
3900

«1 — 0,075; «2=13 und ß
41

200
-=0,51

folgende Luftverdünnungeii ergeben:

Luftverdiinnung im Aschkasten ^i = 0,075
3,28

Wasser, beobachtet 14 mm im Mittel (Zusammen

stellung I, letzte Zeile in Spalte 15).
.  , /3,28\Lnftverdünnung in der Feuerbüchse = 13 -f- 9^7 )

= 40,3 mm, beobachtet 43 mm im Mittel (Zusammen

stellung I, Spalte 14, letzte Zeile). '■
0,28

Luftverdünnung in der Rauchkammer = 40,3 -|- 0,51
0,286

L = 2,28 kg/Sek

1,587

= 77.

= 13 mm

= 107,6 mm beobachtet 104 mm im Mittel aus 20
Fahrten (Zusammenstellung I, Spalte 13, letzte Zeile)

Pdir die Versuche an der stehenden C 1 -Güterzug-Tcnder-
lokomotive Nr. 1568, Kattowitz (Zusammenstellung V) sind
folgende Hauptabmessungen des Kessels mafsgebend. Hie 197
Heizrohre hatten eine Länge von 3,9 in und 41 mm innern
Durchmesser, demnach ist

,  3900
jz ^+41Fg = 197 . 0,041-. ^ = 0,26 qm und ß = — = 11,51.

Ferner ist F^ = 0,18 qm und R=l,58qm. Auf 1 qm
Rostfiäche verbrannten durchschnittlich 400 kg/St oberschlesi-
scher Steinkohle (Zusammenstellung V, Versuch II), demnach
entstanden

1,58 . 400 . 13
3600

Verbrennungsgase, also war

a'-O'-K.';)'
L Y _/^2,28"^''^
FgJ ~U26.

Mit diesen Werten ergeben sich aus Gl. 14), 15) und 12)
= 0,075 . 160 = 12 mm (beobachtet 11 bis 13 mm Zu

sammenstellung V, 0. Z, 19. Versuche 1 und 11).
— (fj = 13 . 2,1 = 27,3 mm (beobachtet 27 mm, Zusammen

stellung V, 0. Z. 18 weniger 19, Versuch II).
— §■> — 0,51 . 77 = 39,3 mm (beobachtet 39 mm Zusaniinen-

stellung V, 0. Z. 17 weniger 18, Versuch II).
Hiernach stimmen die aus den Versuchen an einer stehenden

Lokomotive für andere Lokomotiven berechneten Luftverdün
nungen und Druckunterschiede gut überein. Diese Überein
stimmung ist umso bemerkenswerter, als wegen des fortwährenden
Schwänkens des Widerstandes der Brennschicht grofsere Unter
schiede zu erwarten waren. Dafs solche Unterschiede in
Wirklichkeit vorkommen, lehrt ein Blick auf die Spalten 13
bis 15 der Zusammenstellung 1. Wenn also auch in Zukunft

für «1, «2 und ß unveränderliche Werte augegeben werden,
so sind darunter stets mittlere Erfahrungswerte zu verstehen,
Durchschnittswerte aus einer grofsen Zahl von Versuchs
ergebnissen. Die Berechtigung einer solchen Angabe oder An
nahme wird durch die erfolgreiche Anwendung weiter unten
nachgewiesen werden.

VI. Die Luftverdiiniiung In der Raiiclikaiimier und ihre Abhängig'
keil Vüiii lleizstoll'verbrauciic und von den Grorsenverhäilnisscn des

Kessels.

Man pflegt die Anstrengung des Kessels einer Lokomotive
auf die Rostfläche zu beziehen und versteht unter der »Rost
anstrengung« das Gewicht des stündlich auf einem Quadrat
meter Rostfläche verbrannten Heizstoffes. Nun ist aber die
zulässige Rostanstrengung je nach dem Heizwerte und der Be
schaffenheit des Heizstoffes oft sehr verschieden*), so dafs die
Angabe der Heizstoffmenge für 1 qm Rostfläche und 1 st kein
richtiger Mafsstab für die Anstrengung des Kessels ist. Diese
wird vielmehr zutreffend durch die Angabe der stündlich mit
1 qm Rostfläche entwickelten Dampfmenge gemessen. Zur
Dampfmenge steht aber nach den obigen Nachweisen die zu
ihrer Erzeugung verbrauchte Verbrennungsluft in geradem Ver
hältnisse, welcher Art auch der Heizstoft" und wie verschieden
auch die Rostanstrengung sein mögen. Das Gewicht der für
1 qm Rostfläche verbrauchten Verbrennungsluft L : R wird also
ebenfalls für gleiche Anstrengungen des Kessels von Loko
motiven verschiedener Bauart nahezu gleich grofs sein und an
der Grenze der Dauerleistung des Kessels einen von dem
lleizstoffe unabhängigen Höchstwert erreichen, und zwar ist
schätzungsweise

9..-
für alle Steinkohlensortcn. Jedenfalls kennzeichnet das Ver-
hältids L : R die Anstrengung des Kessels. Da die Luftver
dünnung bei der Feueranfachimg ebenfalls von der Anstrengung
abhängt, erscheint es zweckmäfsig, die Luftverdünnung in der
Rauchkammer auch zu dem Verhältnisse L : R in Beziehung
zu bringen; ihre Beziehung zum Heizstoffverbrauche ergibt sich
dann ohne Weiteres.

Ich setze daher für die Ii u f t v e r d ü n n u 11 g i 11 d e r
R a u c h k a m m e r

( 2 bis 2,2 kg/Sek

Gl. 18) . ,

Nun ist
"(t)'

— ^1 + (^2 — ^1) 4" (^3 — ^2)
und im Hinblicke anf Gl. 14, 15 und 12

1^3 —

^3 =
also nach Gl. 18

Gl. 1!0 . . =

Mit Gl. 18) und 19) läfst sich die Luftverdünnung in der
*) Organ 1908,8. 297. Strahl: ,Die Anstrengung der Dampf

lokomotiven". Wiesbaden, C. W. Kreide!'s Verlag, 1909, S. 14.
57*
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= 19(5 mm Wasser.

Rauchkammer für jede Anstrengung und jede Lokomotive.voraus-

bestiminen.

Man erkennt aus Gl. 19), welchen Eindufs die Gröfsen-

Ycriiältnisse des Kessels auf die Luftverdünnung haben.

1. Bei gleicher Anstrengung, also unveränderlichem L: K,

wird die Luftverdünnung in der Rauchkammer um so gröfser

ausfallen, je kleiner der (Querschnitt aller Heizrohre Fg und der

Querschnitt der Luftötfnungen im Aschkasten im Verhält

nisse zur Rostdäche sind. Dieses Verhältnis stellt gewisser-

mafscn ebenfalls eine Widerstandszahl vor, so dafs h als ein

Beiwert angesprochen werden kann, der in der Ilauptsaciie

von den Widerständen abhängt, die die Gase auf ihrem Wege

vom Aschkasten bis zur Rauchkammer zu überwinden haben,

und in geringem Mafse von den Wärmeverhältnissen im Kessel.

Im Allgemeinen ist u für eine bestimmte Kesselgröfse und

Bauart wenig veränderlich, ebenso für verschieden grofse, aber

sonst vollkommen ähnliche Kessel.

2. Bei gleichen Gröfsenverhältnissen des Kessels, also

feststehendem wächst die Luftverdünnung in der Rauch

kammer mit dem Quadrate der Anstrengung L : R, oder des

Ileizstoffverbrauches für 1 qm Rostliäche in der Stunde. Be

trug die Luftverdünnung in der Rauchkammer bei einer Rost

anstrengung von 400 kg/qniSt beisinelsweise 100 mm Wasser,
so beträgt sie bei einer um 40 "/y höhern Rostanstrengung von

560 kg/qmSt
t  .r. / 560^ =100.( —

Um den Kessel also 40 "/g mehr anzustrengen, mufs die
Luftverdünnung in der Rauchkammer nahezu auf das Doppelte
gesteigert werden!

3. Nach Gl. 18) steht der Ileizstoffverbrauch einer bestimmten

Lokomotive für 1 St in geradem Verhältnisse zu der Wurzel

aus der mittlern Luftverdünnung in der Rauchkammer, oder

besser zu der Wurzel aus dem mittlern Druckunterschiede in

der Rauchkammer und in der Feuerbüchse, da dieser nach

Gl. 12 von den schwankenden Widerständen in der Brenn

schicht und in den Rostspalten unabhängig ist.

Zu einer gewissen Rostanstrengung oder Brenngeschwindig

keit gehört ein bestimmter Druckunterschied an beiden Enden

der Heizrohre oder Überdruck in der Feuerbüchse. Hat eine

Lokomotive immer annähernd unter denselben Betriebsverhält

nissen denselben Zug zu befördern, so mufs sich bei der

gleichen Fahrgeschwindigkeit aiieh immer derselbe Druckunter

schied einstellen. An der Grenze der Kesselleistung mufs ein

ganz bestimmter Druckunterschied vorhanden sein, wenn die

Dampfentwicklung ausreichen soll, wie verschieden auch die

Luftverdünnung in der Rauchkammer angezeigt werden mag,
ob der Rost teilweise verschlackt ist oder die Brennschicht

zu hoch.

Wird die Brenngeschwindigkeit mit B, der Überdruck in
der Feuerbüchse mit U bezeichnet, so folgt aus Gl. 12) mit
dem Festwerte c:

Gl. 20) K = c Vü.^
Nach Zusammenstellung II, Spalte 7, letzte Zeile hat,die

2 B. II. t. p'. S .-Lokomotive Nr. 18, Kattowitz, stündlich im
Mittel 974 kg Kohle verbraucht. Dieser Anstrengung entsi)rach

ein mittlerer Druckunterschied in der Hauchkammer und Feuer-

hüchse von 99 — 34 = 65 mm Wasser (Spalte 13 weniger

Spalte 14 in der letzten Zeile). Der stündliche Kohlenver

brauch der Lokomotive bestimmt sich daher annähernd nach

Kkg/st = 100 yu

oder die Brenngeschwindigkeit nach der'Formel
IjkgqmSfc ^5oyij7

Bei einem Druckunterschiedc U = 100 würde die Brenn

geschwindigkeit demnach 500 kg/(|mSt betragen. Der gi-öfste

an der Imkoniotive beobachtete Dinickunterschicd betrug 92 mm

(Zusammenstellung HI, Spalte 20, O.Z. 5). Demnach hätte die

gröfste Brenngeschwindigkeit B = 50 \/92 = 48()kg/(imSt be
tragen, ein durchaus wahrscheinlicher Wert (Zusammenstellungen I

und II, Spalte 8).

h^ür die zu den Versuchen benutzte C 1.11.t.(~.G-Tender-
lokomotive (Zusammenstellung V) tindet man siniigcmäfs

Br=(i4VU;
demnach wird die Tenderlokoniotive bei gleichem Druckunter

schiede auf 1 qm Rosttläche stündlich etwa 30 "/g mehr Kohle
verbrennen, als die Schnellzuglokomotive und zwar lediglich,

weil der (Querschnitt der Heizrohre im Verhältnisse zur Rost

tläche gröfser Ist, als bei der Schnellzuglokomotive, die Tender

lokomotive also geringem Widerstand besitzt.

4. Für das Verhältnis der Luft Verdünnung in der Fcuer-

büchse zur Luftverdünnung in der Rauchkammer folgt aus

Gl. 15) und 18)

A

+ «2 + ̂
R

Dieses Verhältnis hängt also von der Bauart der Loko

motive, hauptsächlich von der Gröfse des Rohrquerschnittes F.^

im Verhältnisse zur Rostfläche ab. Je kleiner nämlich der

(Querschnitt aller Heizrohre im Verhältnisse zur Rostfläche ist,

desto kleiner ist auch die Luftverdünnung in der Feuerbüchse

im Verhältnisse zu der in der Rauchkammer. Das Verhältnis

ist jedenfalls bei allen Rostanstrengungen annähernd

dasselbe, beispielsweise durchschnittlich

43
= 0,42 für die Schnellzuglokomotive,

104

40

7ir
= 0,51 für die Tenderlokoniotive.

5. Der Druckunterschied auf beiden Seiten der Rostfläche

ist bei gleicher Rostanstrengung und gleichem Widerstande in

der Brennschicht für alle Lokomotiven derselbe (Gl. 15). Auch

die Luftverdünnung in der Feuerbüchse wäre unter denselben

Umständen für alle Lokomotiven dieselbe, wenn auch das Ver

hältnis R : Fj dasselbe ist. Die Luftölfiiungen im Aschkasten

sind bei den meisten Lokomotiven zu klein, so dafs bei an

gestrengter Fahrt Luftverdünnungen im Aschkasten bis 20 mm

Wasser nicht zur Seltenheit gehören. Vertiefung des Asch

kastens und Vergröfserung der Luftöfthungen wird die Leistungs

fähigkeit der Lokomotive in vielen Fällen erhöhen, namentlich

wenn von starker Verengung der Blasrohrmündung Gebrauch

gemacht werden mufste.
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Bei den Versuchen an den 2B.II. t.p.S.-Lokomotiven
wurde die Luftverdünnung in der Rauchkammer während der

Fahrt stets unter dem Funkenlanger gemessen, und dieser war
bei den Yersuclien an den stehenden Tenderlokomotiven über-

liaupt beseitigt. Gl. 19) für u berücksichtigt demnach nicht
den Widerstand des Funkenfängers. Dies kann in der Weise
gescliehcn, dafs man auf der rechten Seite der Gl. 19) noch
ein viertes Glied mit «3 als Beiwert für den Widerstand des

Funkenfängers hinzufügt, oder, wenn es nur auf den ganzen
Wert u und nicht auf seine einzelnen Teile ankommt, wie in
den späteren Untersuchungen der Blasrohrverhältnisse, einfach
den Beiwert a.^ gröfser annimmt.

Og = 20

ist ein mittlerer Erfaiirungswert, der den Widerstand der

Brcnnscliicht, des Feuerschirmes und des Funkenfängers gleich
zeitig berücksichtigt ; ohne den Funkenfänger war oben (1^ = 13.

Der Beiwert ß für den Widerstand der Heizrohre nach
Gl. 13) gilt nur für Kessel von Nafsdampflokomotiven, weil
das Yerliältnis 1/0 für alle Rohre denselben Durchmesser zur

Yoraussctzung hat.

6. Bei Ilcifsdampflokomotiven mit Rauchröhrenüberhitzerii

der Bauart Sclimidt haben die Rauchrohre nicht nur gröfsern

Durchmesser, sondern trotz der Yerengung durch die in ihnen

untergebrachten Überhitzerzüge auch gröfsern Durchgangs
querschnitt für die Heizgase, als die eigentlichen Heizrohre.
Bei den S^-Ileifsdampflokomotiven der i)reufsisch - hessischen

Staatsbahnen mit Rauchröhrenüberhitzern der Bauart Schmidt

ist der freie Diirchgangsciuerschnitt der Rauchrohre etwa ebenso

grofs, wie der der engeren Heizrohre, in einem Rauchrohre
aber (5 bis 7 mal so grofs, wie in einem Heizrohre.

Wäre der Widei-staiid in den Rauchrohren ebenso grofs,
wie in den Heizrohren, so würde durch alle Rauchi'ohre etwa

dieselbe Gasmenge strömen, wie durch alle Heizrohre.

Wird angenommen, dafs der Widerstand eines Rauclirohres

etwa dem Widerstande eines Rohres von gleicher Länge ent

spricht, dessen (Querschnitt dem freien (Querschnitte des Rauch

rohres gleichkommt, so läfst sich die Yerteilung der Heizgase
auf die Rauchrohre und Heizrohre annähernd ermitteln. Durch

erstere, also die obere Hälfte des ganzen (Querschnittes, gehen

etwa 60 "/y, durch die Heizrohre, oder die untere Hälfte,
4()°/y der Heizgase. Der mittlere Widerstand aller Rohre ist

etwa 67"/,, des Widerstandes eines Heizrohres, also
Gl. 21) ß' = 0,{)7ß.

Dieser Beiwert soll künftig allgemein für alle Heifsdampf-
lokomotiven mit Rauchröhrenüberhitzer in guter Übereinstimmung
mit den Beobachtungen an diesen Lokomotiven verwendet werden.

Bekanntlich ist die Luftverdünnung in der Rauchkammer

der Heifsdampflokomotiven der preufsisch-hessischen Staatsbahnen

mit Rauchröhrenüberhitzer bei gleicher Rostbeanspruchung

kleiner, als bei den nahezu gleich grofsen Kesseln der Nafs

dampflokomotiven derselben Verwaltung. Welche Umstände die

Veranlassung hierzu sind, soll an einem Vergleiche der Luft

verdünnung in der Rauchkammer einer 2B.H.tF.S.- und

einer 2 B. 11 .T.~.S.-Lokomotive für die gleiche Rost

anstrengung von 400 kg/qmSt oberschlesischer Steinkohle auf

Grund der vorstehenden Betrachtungen erörtert werden.

Um das folgende Ergebnis mit den Beobachtungen im
Betriebe vergleichen zu können, ist zu berücksichtigen, dafs
die Luftverdünnung in der Rauchkammer meist in der Weise

gemessen wird, dafs die Leitung zum Unterdruckmesser im
Führerstande an eine Bohrung im Rauchkammermantel mit

einer Verschraubung angeschlossen ist und nur wenig in die
Rauchkammer reicht. Bei Lokomotiven mit Korbfunkenianger

der Bauart Holzapfel wird also die Luftverdünnung unter,

bei Lokomotiven mit Bogenfunkenfänger der Bauart Adels-

berger dagegen über dem Funkenfänger gemessen. Im letz
tern Falle wird der Widerstand des Funkenfängers mit be

obachtet. Die hier betrachteten Lokomotiven sollen Korb

funkenfänger haben und der Widerstand des Funkenfängers
soll nicht berücksichtigt werden.

Die Hauptabmessungen des Kessels der 2 B . II. T . T- S.
Lokomotive, soweit sie hier in Betracht kommen, sind folgende:

Rostfiäche R 2,29 (im

Querschnitt der Luftötfnungen im
Aschkasten F,, . . . . . . 0,26 »

Länge der Heizrohre 1 4500 mm

Innerer Durchmesser der Heizrohre ö 41 »

Anzahl der Heizrohre 152 »

Innerer Durchmesser der Rauchrohre 125 »

Länge der Rauchrohre 4500 »

Anzahl der Rauchrohre 21 »

Äufserer Durchmesser der vier Über

hitzerzüge in einem Rauchrohre . 30 » .

Der ganze (Querschnitt der Rohre ist :

_ 21 (12,5= _ 4 . 3=)^^/, + 162 . .

und nach Gl. 19)

« = a, Q! ̂ 4- «2 + /5' und mit
0,075; (1^=^13 ohne Widerstand des Funkenfängers;

o  , o 2

ß= ' 41 = 0,59; /5' 0,59 = rund0,4 Gl. 21)
— - 0 0

200

u = 0,075 . 78 -ü 13 -f 0,4 . 32,8 = 32 ohne den Widerstand
des Funkenfängers,

odei' K = 39 mit dem Widerstand des Funkenfängers.

Ferner ist

und die Luftverdünnung in der Rauchkammer nach Gl. 18)
/LN'^

<?„ = k( 1 32 . 2,1 = 67.2 mm Wasser.

Für die Nafsdampflokomotive (S. 380) ist entsprechend

= 0.5 und v^ = 0,075 . 106 + 13-f 05 . 63 = 53
'  200 ^ ^
ohne den Widerstand des Funkenfängers und n = 60 mit dem

Widerstand des Funkenfängers, also die Luftverdünnung in

der Rauchkammer unter dem Funkenfänger
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^3 = 53 . 2,1 = III mm Wasser.

Wälirciul (lemiiaeli bei Iloiisdanipf für die Brciiiigcscli\vin<lig-

keit von 400 kg/(imSt eine Lnftverdünnung von etwa 67 mm

zur Feneranfacliung genügt, erfordert Nafsdampf bei gleiclier

Hostanstrengung 111 inm oder eine um 65 gröfscre , Luft-

verdiinnnng und zwar, wie aus der Zusammensetzung der

(iröfsen li folgt, banptsäclditdi wegen des erbeblieli cugern

Qucrscbnittes aller Robre.

Aucb in dem Verllältnis.se der Luftverdünnung in der

Feuerbüelise zu der in der Rauebkammer, nämlieli für Ileifs-

dampf

Durch Gleichsetzung der beiden Ausdrücke für erhält man

.S2

.C:,

0,075 . 78 -f 13

o 2
— = 0,59

= 0,40,

2.0,009227.13,6 /LV
^3= tAk — T.^ J Wasser,

1 F,25
oder

.

^3 0,2 jLl ( """

Nach den Fntwiekelungen des Abschnittes VI bei Gl. 18)
ist aber

/LV

*) Z e u n e r, Das Lokomotivenblasrohr 8. 223.

und für Nafsdampf

0,075.106+ 13

^3 ~ 53
kommt der grofsere Widerstand der Heizrohre im letztern Falle

klar zum Ausdrucke. Der Widerstand der Rohre beansprucht

hier zu .seiner Überwindung 100 — 40 = 60"/^ der Luft
verdünnung in der Rauchkammer, dort nur 100 — 59 = 41

Yll. Die Aiiweinliing (ler Versuche auf die Tiicurie des Blasrolirc.s.

In der Ilanptgleicbung von Zeuner (Gl. 4)

.soll der Reiwert // nach Zeuner alle Widerstände enthalten,

die die Verbi-ennungsgasc beim Durchzuge durch den Ke.ssel

erfahren; sein Zusammenhang mit der Luftverdünnung in der
Ranchkammcr läfst sich aus den Fntwiekelungen von Zeuner*) I
herleiten. Ans den Entwickelungen ergibt sich

^ (^3 h mm Quecksilber,
worin b den I4)crdrnck des Dampfes im Blasrohre bedeutet.

Auf S. 219 setzt Zeuner . '

. /DN^h = ()( ̂  1 mm Quecksilber,
\^r y

0 = 0,009227 und of=l,25. Mithin wäre nach Zeuner

= 2 — 0 Quecksilber

und nach Einsetzung der Zahlenwcrtc für « und d

.  ̂ 0,009227 /LV— 2 . ^ — . jii J III"! Quecksilber

oder, da 1 mm Quecksilber = 13,6 mm Wasser i.st.

0,2 yU
F.

JLl = 6 H
F2>-^
R

Der Wert ,a nach Zeuner ist also ebenfalls durch die

Versuche bestimmt, da u auf die.sen beruht und berücksichtigt,

wie w, in der Hauptsache die Widerstände der Feneranfacliung

mit dem Unterschiede, dafs er in obiger Formel von Zeuner

für die Luftverdünnung in der Rauebkammer zu dem Gewichte

der Verbreiinuiigsgase L/F^, die aus 1 (pn des Querschnittes
der Heizrohre in 1 Sekunde in die Rauchkammer treten, in

Beziehung gebracht wird, während die Luftverdünnung nach

Gl. 18) aufser von n von dem Gewichte der Verbrennungs-

gase abhängt, die in 1 Sekunde durch 1 (jm Rostfiäche gehen.

Aus den Betrachtungen des Abschnittes VI erhellt, dafs

es zweckmäfsig ist, die Luftverdünnung auf die Anstrengung

der RostHäche L R zu beziehen. Aus diesem Grunde soll statt

des Erfahrungswertes fx der Wert k in Gl. 4) eingeführt

werden. Setzt man den letzten Ausdruck für ß in Gl. 4) ein,

.so folgt

*"F, ~
F

Gl

—/I

. 23)

Die.se Formel eignet sich be.sonders zur Untersuchung aus

geführter Blasrohrverhältnisse. Das Verfahren ist folgendes:

Man stellt zunächst die in Abb. 2, Tat". XLVH bezeichneten

j\Iafse des Schornsteines und Blasrohres fest und ermittelt

aiifserdem den Querschnitt F., aller Heizrohre, den Quer

schnitt Fa der Luftöffnungen im Aschkasten und die Rost

fiäche R. Sodann werden nach Gl. 3) S. 324 und Gl. 19)

S. 381 A, und k berechnet.

Der Wirkungsgrad der Blasrohrvorrichtung oder das Ver

hältnis der durch die.se angesaugten Verbrennungsluft L zu der

gleichzeitig ausströmenden verbrauchten Dami)fmenge D folgt

aus Gl. 2.3).

Lst L:D erheblich gröfser als 2,6*), so ist die Feuer-
anfachung zu kräftig. Eine entsprechende Erweiterung der

Blasrohrmündung ist angezeigt.

Ist L : D erheblich kleiner als 2,6, so i.st bei angestrengtem

Arbeiten eine mangelhafte Verbrennung und Dampfentwickluug

zu erwarten. Durch Einlegen eine.s- breitem Steges in" die

Blohrobrmündung kann die Blasrohrwirkung verbessert werden.

Den ricbtigen Querschnitt der Blasrohrmündung ohne oder

mit Steg findet mau mit

Gl. 24). F=
Ä -f 6,75 ® " ( u)

die aus Gl. 23)
(S. 326)

durch Einsetzen des guten Erfahrungswertes

hervorgegangen ist.

= (2,6)'' = 6,75

*) Gl. 7) S. 326.
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Ersclieint die Blasrohrmünduiig im Verliältnis.se zur Kost-

fiäche oder im Vergleiche mit Blasrohren von anderen Loko

motiven mit annähernd gleichen CTröfsenverhältnisson des Kessels

auffallend eng, so ist zu prüfen, ob nicht der Schornstein zu

eng ist. Das Verfahren ist folgendes:

Vlil. Yei'falireii zur Kerechiiiing der vortellhaflesteii Abmessiiiigeii

der Schornsteine und Blasrohre von Lokomotiven.

Zu dieser Berechnung reicht Gl. 23)

Gl. 25)
F
— 2

2 -(- 5 n
F,Y •
K

vollständig aus, sobald man sich für die Stärke der Feuer-

anfachung oder den Wirkungsgrad der Blasrohrvorrichtung

L : I). entschieden hat.

Aus den Erörterungen im Abschnitte III geht hervor,,

dafs für gute Vei'brennung und in allen Fällen ausreichende

Feueranfachung bei Verwendung von Stückkohle

^=2,1; oder(^t
als ein mittlerer Erfahrungswert gelten kann, der hier benutzt

werden soll.

Setzt mau

F  a
Gl. 2fi) . . . .

und

= 6,75

R \^k2

Gl. 27) Fi=mF/l,

so folgt nacli Gl. 25)

'■ = 2,(> = . / m-iGl. 28) .
I) V

oder

und schliefslich

6,75 =

 1 -f- 5 m^ a-
m — 1

1

a =
m 7,75

Gl. 29) _ 1
m

»n 38,75
oder genügend genau, aber für die Rechnung be(]uemer,

m — Ys
34 ■

Die Linie a = f (m) nach Gl. 29) i.st in Taf. XLVll für
L/D = 2,6 dargestellt. Aus der Darstellung und Gl. 29),
26) und 27) folgt a =.0 für m = 7,8, somit F = 0 und Fj = 0,
also mufs m 7,8 sein.

Nach Gl. 26) steht der Querschnitt der Blasrohrmündung
in geradem Verhältnisse zu a, wii'd also am gröl'slen, wenn a
den Höchstwert erreicht, also für

m=15,5 (Abb. 2, Taf. XLVll)
und zwar ist

a^,. = 0,0307.
Im Allgemeinen wird man den Rückdruck auf den Kolben

und die Arbeit für die Feueranfachung so gering wie möglich
erhalten, wenn man den Schornstein so weit macht, dafs dem
Blasrohre der gröfste Ausströmquerschnitt gegeben werden kann.
Dann ist nämlich nach Gl. 26)'

F =
0,0307 R

y/u '2
und nach Gl. 27)

F, = 15,5 V2.
Dies wären die besten Blasrohrverhältnisse, mit denen der

Verbrauch für die Feueranfachung am kleinsten wird.
Dafs diese Verhältnisse in Wirklichkeit vorkommen, werden

die später vorzuführenden Beispiele zeigen. Beispielsweise wäre
der Querschnitt für einen Walzenschornstein bei /I = 1 15,5 mal
gröfscr als der Querscbnitt in der Mündung des besten, wei
testen Blasrohres.

Im Allgemeinen worden die Schornsteine bei grofscn
Lokomotiven mit hoch liegenden Kesseln so niedrig, dafs der
in der Rauchkammer für die Blasrohrstellung verfügbare Ab
stand von der Schornsteinmündung nicht ausreicht, um den
vorteilhaftesten weiten Schornstein ohne Störung des Dampf
strahles anwenden zu können. Dies ist aber auch nicht un

bedingt nötig, wie ein Blick auf Abb. 2, Taf. XLVII lehrt. Diese
Darstellung verläuft in gewissen Grenzen ziemlich flach, was
mit einer unwesentlichen Änderung des besten Blasrohrquer-
schnittes gleichbedeutend ist. Man kann in den Grenzen
m = 12,5 bis 15,5 und darüber unbedenklich und genügend
genau a = 0,03 setzen, also nach Gl. 26)

0,03 R

yj K 2
oder nach Einsetzung des Wertes u nach Gl. 19) S. 381

0,03

Gl. 30) F =

Gl F. 31)  =

Mit diesem Blasrohre darf der Schornstein in obigem
Grenzen nach Bedarf weiter oder enger gewählt werden, ohne
dafs die Wirkung merklich beeinträchtigt wird. Bei Ileil's-
dampflokomotiven werden diese Grenzen sogar unterschritten.
Hier ist vielfach

n  m = 10,5 bis 11,5,
also nach Abb. 2, Taf. XLVll a — 0,0270 bis 0,029, der Blas
rohrquerschnitt also enger, als er zu sein brauchte. Dies mag
wohl seinen Grund darin haben, dafs die geringere Dichte des
teilweise noch überhitzt ausströmenden Dampfes kleinere Blas-
rohrquerschnitte zuläfst, als bei Nafsdampflokomotiven, ohne
dafs der Dampfdruck im-Blasrohre deshalb gröfser wird.

Enthält schätzungsweise der ausströmende Nafsdampf nur
10% Wasser, während der Abdampf einer Heifsdampfloko-
motive gerade trocken oder nur wenig überhizt sein soll, so
dürfte der Ausströmquerschnitt bei Heifsdampf bei gleicbem
Blasrohrdrucke

100—100 V0,9 = rund 5%
kleiner sein, als bei Nafsdampf, wenn Kessel und Widerstände
bei der Feueranfachung gleich sind. Bei Heifsdampf könnte
also

a = 0,95 . 0,0307 = 0,0292 oder
a = 0,95 . 0,0300 = 0,0285

sein, was in Wirklichkeit auch der Fall ist, wie die Beisjiiele
später ergeben werden.

Gl. 30) und 31) lassen erkennen, welchen Einllufs die
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Widerstände der Feueranfacliung und die Abmessungen des

Kessels auf die Gröfse der Blasrolirmündung liaben, Sie lasseu

folgende Schlüsse zu:

1. Bei gleicher Verjüngung X des Schornsteines wird der
Querschnitt F der Blasrohrmündung im Verhältnis zur Rost

fläche R um so kleiner, je kleiner der Querschnitt F^ aller

Ileizrolire und der Querschnitt F^ der Luftöffnungen im Asch

kasten im Verhältnis zur Rostfläclie und je länger die Ileiz

rolire im Verhältnisse zu ihrem Durchmesser ö sind. Bei

gleichen Verliältnissen steht der Blasrohrquerschnitt in geradem

Verliältnisse zur Rostfläche.

2. Das beste Blasrohr für den Kegel - Schornstein mit

1  liat gröfsern Ausströmquerschnitt als das lieste Blasrohr

für den walzenförmigen Schornstein mit >?T= 1.
Übereinstimmend sagt Zeuner*) bezüglich der Über

legenheit der Kegel-Schornsteine:

»Bei dieser Empfehlung ist nun allerdings zu beachten,

dafs in den meisten Fällen der Praxis die zylindrischen Essen

vollständig genügen, soweit es sich eben nur um die Erzeugung

des nötigen Zuges handelt: man mufs eben den Vorteil der

leonischen Essen direkt nicht in dem Umstände suchen, dafs

sie mehr Luft ansaugen, also einen besseren Zug bewirken,

sondern darin, dafs sie die Anwendung einer gröfseren Blas
rohrmündung gestatten, und dafs daraus ein geringerer Blas

rohrdruck und geringerer Gegendruck am Kolben erzielt wird.«

In dem weitern Blasrohniuerschnitte ist also nur dann

eine Überlegenheit des Kegel-Schornsteines zu erblicken, wenn
sich der kleinere Querschnitt der Blasrohrmündung für den

sonst gleichwertigen Walzen-Schornstein in der Dampfdruck

schaulinie in einer namhaften Erhöhung der Gegendrucklinie

bemerkbar macht. Unter Umständen kann ein zu weites Blas

rohr sogar nachteilig sein, wenn es theoretisch auch für eine

gute Feueranfachung genügt und wegen der Ermäfsigung des

Blasrohrdruckes noch so vorteilhaft erscheint.

»Diese Ermäfsigung,« sagt Zeuner ebenda, »hat freilich

auch ihre Grenzen, denn je weiter man die Blasrohrmündung

macht, um so weniger wirkt der innere Raum des Blasrohres

als Regulator und zur Ausgleichung des stofsweisen Austretens

des Dampfstrahles Im Allgemeinen genügen sehr geringe

Erweiterungen, um den Blasrohrapparat als wesentlich verbessert

erscheinen zu lassen.«

Tatsächlich sind aber die Erweiterungen der Kegel-Schorn

steine wenigstens bei Nafsdampflokomotiven mit genügend langen

Schornsteinen durchaus nicht so gering, wie man hiernach ver

muten sollte. Man hat die Vorteile des Kegel-Schornsteines

früher möglichst ausgenutzt. Erst die kurzen Schornsteine der

zeitgemäfsen Lokomotiven haben gemäfs den Erörterungen des

Abschnittes IX dazu gezwungen, die Erweiterungen der Kegel-

Schornsteine einzuschränken. Was aber vorhin über die kleineren

Blasrohrmündungen bei Heifsdampflokomotiven gesagt wurde,

bestätigt vielleicht die Ansicht von Zeuner. Festgestellt ist

dies jedoch noch nicht.

Für die Verjüngung wird gewöhnlich nicht /, sondern die

Erweiterung 1 : n,

Gl. .32) . . . \\ — D, =
n

*) Ziviliiigi'iiiciir, 1871, S. 1.

angegeben (Abb. 2, Taf. XLAUl), und zwar ist, wie sich in

Abschnitt IX herausstellen wird,

Gl. 33) 6 < n < 00 .

Meist liegt n zwischen 10 und 20.

Wird in Gl. 2G) und 27) für einen bestimmten Kegel-

Schornstein, also für bestimmte Zablenwerte a und m, X = 1
gesetzt, so erhält man die Blasrohrverhältnisse für den gleich

wertigen Walzen-Schornstein. Aus der Vereinigung der vier

Gleichungen für den Kegel- und Walzen-Schornstein,

a  a
V - v; 1 walz ' T ?
liX y K

m Fwalz • FF, = m F^,.gX; F,,

folgt

Gl. 34) F, = F„. y i
und

Gl. 35) Fweg =
F «alz

Kennt man also den Querschnitt des Walzen-Schorn

steines F^. und der Blasrohrmündung F,,..,);,, so folgt aus Gl. 34)

und 35) der Querschnitt Fj des gleichwertigen Kegel-Scliorn-

steincs und der zugehörigen Blasrohrmündung sobald

man sich über ̂  entschieden hat.

Auf S. 363 wurde durch eine einfache Überlegung ge
funden, dafs der Durchmesser D„. zwischen dem obern Durch

messer Do und dem engsten 1), des gleichwertigen Kegel-

Schornsteines liegen mufs.

Nach Gl. 3) ist

1
X  =

oder

und nach Gl. 34)

D.
D„.

= {2X— l)'ö

= X'l'

Der mittlere Durchmesser des Kegel-Schornsteines ist nun

n, -I- I>0
G

oder

D..

,„

1

■ 2

1), D

D 1),

G.
D„.

und nach Einsetzung der vorigen Werte für '

D„.

X^
0 1+7.(2

1

u„d^

X— lyf*

Für / = 1 ist Dn, = D,v für die Walze

»  Xc^l » Dn, > D„. » den Kegel.
Beispielsweise » X = 0,64 istD,,, = 1,064 1),,..

Hieraus folgt das bemerkenswerte Ergebnis, dafs der Durch-

I messer des Walzen-Schornsteines zwischen dem engsten

und dem mittlere Durchmesser des gleichwertigen

Kegel-Schornsteines liegt, und zwar bei nicht zu starken Er

weiterungen in der Nähe des mittlere Durchmessers.

Im Folgenden soll unbeschadet der Genauigkeit des Ver

fahrens der mittlere Durchmesser des Kegel-Schornsteines an

nähernd gleich dem Durchmesser des gleichwertigen Walzen

schornsteines gesetzt werden.
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Der Gang der Rechnung ist folgender:

Man berechnet zunächst aus Gl. 19) S. 381 u und aus

Gl. 30) S. 385 für i = 1 oder aus Gl. 31) unmittelbar den
Querschnitt wah. der IBlasrohrmündung für den besten

Walzenschornstein und Avählt dessen Durchmesser 1)^ so grofs,

dafs er innerhalb der für den Querschnitt durch m = 12,5

bis 15,5 für Nafsdampf- oder ni = 10,5 bis 11,5 für Heifs-

dampflokomotiven gegebenen Grenzen liegt, so dafs nach

Gl. 27)

Dw f best walz
ist.

Nunmehr entscheidet man sich für die Verjüngung 1 : n

des Kegel-Schornsteines und erhält bei der Schornsteinlänge hg

nach Gl. 32) S. 38fi unter Berücksichtigung des el)en Ge
sagten

Gl. 3(5) . . . . Dq — D„. -(-

und

Gl. 37) . . . . Dl ^ D„- —

Nach (51. 3) 8. 324 ist

1
/ = — 1 -f-

1 K
Y n

1 K
2 n

DlY1
Do

und nach Gl. 35) S. 386 der Querschnitt der Blasrohrmündung

für den besten Kegel-Schornstein:

I I ^ best walz
V'i •

Bevor die Rechnung zahlenmäfsig an Beispielen durch

geführt wird, soll das Verfahren noch durch die Unter

suchungen über die Blasrohrstellung ergänzt werden.
(Fortsetzung folgt.)

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Brüsseler Weltausstellung.

Von C. Guillery, Baurat in München.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel L und Abb. 1 bis 4 auf Tafel LT.

(Fortsetzung von Seite 866.)

V. B) Güter z ugl0 kom 0 ti V e 11.

Güterzuglokomotiven mit Tender, und zwar solche schwerster

Bauart waren ausgestellt von der (Irleans- und der Paris-Fyoii-

Mittelmeer-Baliii.

B. a) 1 E. 1V . T . j—.G.-L0k 011101i Ve der Grleaiisliabn.
(Abb. 1 und 2, Tat. T..)

Die Lokomotive bat, wie die unter VA. a. S. 366 be-

sprocliene, Rauchröhrenüberhitzer. Die B e 1 p a i r e - Feuerbücbse

liat die frülier erwähnte Bauart mit windschiefen Seitenwänden,

indem sie vorn zwischen die Rahmen eingebaut, hinten bei

1900 mm Breite seitlich über die Rabinen liinausgebaut ist.

Die Rostlänge beträgt 2,85 in. Die Rückwand des Kessels ist

mit dem letzten Schusse des Langkessels durch Längsanker

verbunden. Dem Blasrohre ist ein nach Abb. 1, Tat'. L

verstellbarer Mund gegeben.

Die Federn je zweier Aclisen sind durch Ausgleichhebel

verbunden. Für die beiden vorderen Aclisen ist die Anord

nung so getrotfen, dafs der seitliche Ausschlag der in einem

B i s s e 1 - Gestelle gelagerten vordem Laufachse durch die Aus-

gleichvorrichtimg nicht behindert wird. Die vordem Enden

der Tragfedern der ersten Kuppelachse sind zu diesem Zwecke

durch einen dicht hinter dem Drehzapfen des Bissel-

Gestelles liegenden (^uerhebel verbunden, der durch einen in

der Längsachse der Lokomotive unter den Zylindern ange

ordneten Hebel und durch ein Pendelgebänge mit dem auf den

Lagern der vordem Laufachse ruhenden kastenförmigen Quer

träger verbunden ist. Die Rückstellung der vordem Lauf

achse in die Alittellage erfolgt durch die Wirkung iles er

wähnten Pendelgehänges und durch eine vorn angeliracbtc

Scliraubenfeder. Die zweite und dritte Kuppelachse sind Trieb-

aclisen und werden von den innen liegenden Hochdruck- und

den aufsen liegenden Niederdruck-Zylindern angetrieben.

Alle Schieber sind Kolbenschieber von Schmidt. Als

Anlafsvorrichtung dient ein in der Längsachse unter der Rauch

kammer angeordneter Drehschieber, durch den Frischdampf in

die Niederdruckzylinder, und der Auspufidampf der Hochdruck

zylinder unmittelbar in das Blasrolir geleitet werden kann.

B. b) 2 D . IV. t. F. G.-Lokomotive der Paris-Lyon-

ATi 11 el m e erbali n.

(Abb. 1 bis 4, Taf. LI.)

Die Be 1 p a i re-Eeuerbüclise ist zwiscbeii die Rahmen

eingebaut, die Verankerung ähnlich wie bei B. a). Der ganze

Kessel ist bis auf die kupferne Feuerbüchse aus Flufseisen,

die Stebbolzen der oberen Reihen sind aus Manganbronze, die

übrigen aus Kuiifer. Die Längsnähte des Rundkessels sind

mit stumiifem Stofse und innerer und äufserer A''erlaschung

ausgeführt, mit breiten Laschen und je zwei Nietreihen innen

und mit schmalen Laschen und je einer Nietreihe aufsen. Die

()uernä]ite haben doppelte Nietreihen in Überlappung. Der
Dam])fdom ist ähnlich wie bei der Ostbahn, V. A. c) 8. 367,

bis auf eine Einsteigeöffnung in der Decke vollständig ge

schlossen genietet, so dafs er zur A'ersteifimg des Kesselaus

schnittes beiträgt. Das Blasrohr ist Avieder verstellbar nach

der 15auart der Nordbahn (Abb. 2 und 4, Taf. LI), die einer

bei den sächsischen Staatsbahnen schon länger üblichen An

ordnung sehr ähnlich ist. Die Rahmenbleche sind aus je

einem Stücke aus 28 mm starkem Flufseisen hergestellt.

Das bekannte Drehgestell der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn*)
mit kugelförmigem Drehzapfen zeigt eine Neuerung in Form

einer Rückstellung für Verdrehungen in der wagerechten Ebene.

Der Drebzapfen kann sich gegen die Pfanne um zwei durch

die Alitte der Kugeltiäche laufende, in der wagerechten Ebene

liegende und senkrecht unter einander stehende Achsen ver

drehen. Bei Drehungen um die senkrechte Alittelachse wird

dagegen die Drebpfanne vom Drebzai)fen durch daran beider

seitig angebrachte Nocken mit losem Ringe mitgenommen. Die

Drehpfanne dreht sich dann auf einem Lager mit schrauben

förmig nach beiden Drebrichtungen hin ansteigenden Trag-

*) Eisenbabntecbnik der GegenAvart. 2. Auflage. Bd. I. Ab-
scbn. i. Teil I. S. 248.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIII. Band. 22. Heft. 1911. 58
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flächen, wodurch die Rückstellung in die Mittellage herbei
geführt wird. Seitlich kann sich der Drohzapfen nebst dein

Lager um je 34 mm verschieben und gleitet dabei auf Trag

flächen, die nach jeder Seite um IS^/o gegen die wagerechte
ansteigen. Die innerhalb der Räder liegenden Rahmen des

Drehgestelles ruhen beiderseits auf zweiarmigen, von Acbs-
büchse zu Achsbüchse reichenden, mit einer eingebauten Trag
feder und mit Stellschrauben zur Regelung der Höhenlage der
Lokomotive versehenen Ausgleichhebeln. Da die drei Stütz

punkte der Lokomotive auf dem Drehgestelle in derselben

senkrechten Ebene und fast in gleicher Höbe liegen, so ist
hinter dem Drehzapfen noch eine weitere Verbindung durch
ein einstellbares Gehänge geschaffen, das hinreichend lang ist.

um die Bewegungen des Drehgestelles nicht zu behindern.

Vor dem Drebzapfen ist eine zweite kürzere derartige Ver
bindung mit entsprechendem Spielräume in dem untern Ge

lenke hergestellt, die aber nur zur Sicherung gegen eine
Trennung des Drehgestelles von der Pfanne dient.

Die erste und zweite Kuppelacbse sind Triebachsen. Die

Kurbelarme der ersten, von den innen liegenden Hochdruck-
Zylindern aus angetriebenen, gekröpften Kuppelacbse sind durch
umgelegte Schrumpfbänder, die Kurbelzapfen durch einen

bindurchgeführten Bolzen gegen Bruch gesichert. Die Achs-
lagerkasten sind aus Stahlgufs gefertigt, die Rotgufslager-
scbalen der Kuppelachsen und die der Drehgestellacbsen sind
mit Weifsmetall ausgegossen. Die Schmierung der Achs
schenkel erfolgt von unten durch gefederte Schmierpolster. Der
feste Achsstand der Lokomotiven wii'd durch die drei ersten

Kuppelachsen gebildet, die Lagerschalen der letzten Acdise

haben 26,.5 mm Spiel nach jeder Seite. Durch ein zwischen

die Lagerschalen und die Achsbüchsen eingelegtes Futterstück
mit schräger, um lO^o ö'egen die Wagerechte geneigter Auf
lagefläche wird die Rückführung der verschiebbaren Achsen
in die Mittellage bewirkt. Die betreftenden Kuppelstangen
sind mit Kugelgelenk versehen. Zur Erleichterung der Bogen-
fahrt sind aufserdein die Spurkränze der zweiten und dritten

Kuppelachse schwächer gedreht. Die aus Stahlgufs gefertigten,
auf die Rahmen autgenieteten Achsbüchsführungen sind mit
gufseisernen Gleitstücken bekleidet.

Die unter den Achsbüchsen liegenden Tragfedern der
Kuppelachsen sind paarweise durch Ausgleichhebel verbunden,
b ür den Fall des Bruches einer Feder oder eines sonstigen,
die Lokomotive tragenden Teiles sind an den Achsbüchs

führungen der dritten, vierten und fünften Kiippelachse Stell
schrauben zur Sicherung der Lokomotive in ri(ditiger Höhen
lage vorgesehen, ferner werden auf der Lokomotive Keile ver

schiedener Höhe bereitgehalten, die zwischen den Lokomotiv-
rahmeu und die Achsbüchsen der vorletzten Achse geschoben
und auf den Achsbüchsen festgeschraubt werden können.

Der Dampf wird dem Dome mittels eines ausgeglichenen
Rohrventiles entnommen. Der Verbinder ist mit einem Sicher

heitsventile für sechs at Überdruck vei'sehen. Die Dampf
verteilung wird für alle vier Zylinder durch Kolbenschieber
mit innerer Einströmung bewirkt. Je zwei Lufteinlafsventile

sind für den Leerlauf auf den Dampfzuleitungsrohren für die
Hochdruckzylinder und auf den den Verbinder I)ildenden

Leitungen angebracht. Die Wal schae rt - 11 eu s i n ger-
Steuerung ist so eingerichtet, dafs die Füllung der Hoclidruck-

zylinder innerhalb weiter Grenzen nach Belieben verändert

werden kann, während die Steuerstange der Niederdruckzylinder

von der Steuermutter der Hochdruckzylinder erst dann mitge

nommen wird, wenn letztere, eine gewisse Strecke aus ihrer

mittlern Lage zurückgelegt hat. Nur in den Endstellungen
ist die Lage der Steuerstange dui'ch Klinken gesichert. Eine
feste Verbindung zwischen beiden Steuerungen ist ni(dit vor
handen. Um zu verhindern, dafs die Steuerung der Nieder
druckzylinder von den Schiebern ans beeinflufst wird, wodurch
heftige Stöfse entstehen könnten, ist die Steuerung der Nieder

druckzylinder mit dem Kolben einer Flüssigkeitsbremse ver
bunden.

Zur Überwachung der Fahrgeschwindigkeit ist ein Ge
schwindigkeitsmesser nach Flaman angeordnet.

B. c) D. II. t.[~. G.-Tender - Lokonioti Ve der Nordbahn.
(Abb. 3. Taf. L.)

Die Lokomotive ist für den Verschiebedienst und nach

Bedarf für die Beförderung schwerer Güterzüge im Ortsverkehre
auf der zu dem belgischen Netze der Nordbahn gehörenden
und zahlreiche Stationen und Anschlüsse aufweisenden Strecke

Lüttich-Namur bestimmt. Sie kann 950 t bei IS kg/km mittlerin
Kohlenverbrauche schleppen, während die früher auf der Strecke

verwendeten D-Tenderlokomotiven nur 815 t beförderten.

Die Dampfzylinder liegen aufsen wagerecht, die dritte
Achse wird unmittelbar angetrieben. Die Feuerbüchse ist durch
die vierte Achse unterstützt. Eine Gegendampfbremse, eine
Handbremse und eine Luftsaugebremse sind vorgesehen. Die
innere Feuerbüchse ist aus Ku])fer. die äufscre aus Flufseisen,
alle Stebbolzen sind aus j\Ianganbronze und innen und aufsen
vernietet. Die Deckenanker sind auf der ganzen Länge durch
bohrt. die Queranker an den Enden auf eine Länge von 150 mm
mit einer Bohrung von 6 mm Weite versehen. Die Quernähte
des Langkessels sind mit doiipelten Nietreihen, die Längsnähte
mit doppelter Verlaschung und mit zweimal zwei Nietreihen

ausgetührt. Die flufseisernen Bleche des Langkessels haben
minde.stcns 3ü kg/qmm Festigkeit und 30"/,, Dehnung, die ge-
kümpelten, gleichfalls flufseisernen Bleche des Feuerkastens

mindestens 40 kg/qmm und 28 "/o- In der Decke der Feuer
büchse sind die in Belgien noch gesetzlich vorgeschriebenen
Schmelzptropten angebracht. Die Heizrohre sind an beiden

Enden gebörtelt. Durch eine Öffnung in der Heiztür kann
liUtt oberhalb des Rostes eingelassen werden.

Die Radsterne sind aus Stahlgufs gefertigt, die Flügel-
und Kupi)el-Stangen sind mit Nadelölern versehen, die Steue
rung ist die von Gooch. Die oberhalb der Achsbuchsen an

geordneten Tragtedern sind paarweise an den Enden durch

Ausglcichhebel verbunden.

B. d) '1 r i (! b wa g e n z ug der fra nzösi sehen Nord bah u.

Der aus zwei Ihu'sonenwagen und einer dazwischen ge
stellten und kurz gekuppelten kleinen Lokomotive bestehende

Triebwagenzug*) der Nordbahn ist bekannt.

*) Siehe G u i II e ry, Ifaiidbuch üherTiiebwagen für Eisenbahnen.
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VI. Italienische LokunioMven.

VI. a) 1C. II. T. p. S.-Lokomotive, italienische Staatshahnen.
(Textabb. 14.)

Diese Lokomotive mit dem die erste Kuppelaelise und die

Lautaelise vereinigeiuleu Drehgestelle ist bekannt. Die beiden
Dampfzylinder liegen innen, die Kolbenschieber aufsen. Die

Steuerimg ist die von Wa 1 schaert-Hensinger, die Dlas-
rohröffnnng ist unverändeidi(rh und mit festem Querstege versehen.

Abb. 14.

—

VI. b) E . IV . t. ! . 6.-Lokomotive, italienische Staatsbahnen.

(Abb. 4. Taf. L.)

Dies(» ersten E-Lokomotiven der italienischen Staatsbahnen

sind, Avi(! die unter VI. a) aufgeführten, seit mehreren Jahren
auf den Gebirgstrecken Turin-Novi-Genua, Bologna-Florenz und
Mont Cenis im Betriebe. Zur Schonung der Mannschaften in
den langen Tunneln hat sich die Stellung der Lokomotive mit

dem Führerstande voran als vorteilhaft erwiesen. Zu dem

Zwecke sind die Kohlen auf der Lokomotive seitlich der Feuer

büchse vor dem Ileizerstande untergebracht, Avodurch auch die
Bedienung des Feuers Avesentlich erleichtert ist.

Der Gang ist bei mehr als 55 km/St noch ruhig, Avährend

die Grenze mit 45 km/St festgesetzt ist. Bogen von .800 m Halb

messer Averden bei seitlicher Verschiebbarkeit der Endachsen

und Fehlen der Spurkränze an den kegelförmig abgedrehten
Reifen der mittlern Achse leicht durchfahren.

Die gröfste VVagenlast auf 25°/„„ Steigung betrug 272 t
bei 25 km/St GescliAvindigkeit, die stärkste entwickelte Zug
kraft Avurde bei 1200 PSi Leistung auf derselben Rampe bei
204 t VVagenlast und etAva 40 km/St erreicht.

Die beiden Hochdruckzylinder liegen auf der linken, die
(Schluß

Niederdruckzylinder auf der rechten Seite der Lokomotive, je
einer innerhalb, der andere aufserhalb der Rahmen. Die

Dampfverteilnng erfolgt für die Hochdruckzylinder durch einen

gemeinsamen Kolbenschieber, für die Niederdruckzylinder durch

getrennte Kolbenscliicber, die aber auf der gemeinsamen

Schieberstange dicht hintereinander sitzen, mittels aufsen
liegender Walschaert-Heus Inger-Steuerung. Die dritte

Achse ist Triebachse für alle vier Zylinder.

Die äufsere Feuerbüchsdecke ist rund, die Deckenanker

der drei vorderen Reihen sind mittels kurzer I.ängsbarren be-

Aveglich aufgehängt. Die RückAvand des Kessels ist über die

ganze Höhe geneigt angeordnet, die Heiztür ist als ZAvei-

flügelige Schiebetür ausgeführt, das Blasrohr mit verstellbarei-
Öffnung nach der Bauart der französischen Nordbahn versehen.

Die früher aus Messing hergestellten glatten Heizrohre Averden
in neuerer Zeit durch flufseiserne ersetzt.

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Schnellbremse
und mit Henry-Bremse, sowie mit Einrichtung zur Zug

heizung nach Haag versehen. Auf dem Tender ist durch

Fortfall der Kohlen Raum zur Anordnung des Zngführerabteiles

und des Packraunies geAvonnen.
folgt.)

Aufstellung von Schnellzugfalirplänen für verschiedene Beförderungsgewichte.
Von J. Geibel, Geheimem Baurate in Frankfurt a. M.

(Schluß von Seite 370.)

Die Fahrzeiten aus der I.okoinotivleistung sind mittels

Eintlufslinien im Sinne des von mir für Güterzüge angegebenen
Verfahi-ens*) ermittelt Avorden, nachdem die Leistung L und die
Zugkraft Z der 2 C Pg-Lokomotive, die auch für die Fahrpläne
der Strecke Frankfurt a. M.—Cassel in Betracht kam, durch
Probefahrten festgestellt Avaren. Nach den Ergebnissen der

letztereil ist das Schaubild, Textabb. 1, gezeichnet:

Die aus den Versuchsfahrten hervorgegangenen Linien,
denen Höchstleistungen zu Grunde liegen, Avurden zur Er

mittelung der kurzen und kürzeren Fahrzeiten unverändert

benutzt, für die planmäfsigen Fahrzeiten dagegen die gestrichelten,

*) Organ 1909, S. 876.

Abb. 1.

100 hm/Sf

teilweise bis zu 10 kleineren Höhen. Da es sich um gröfsere

GeschAvindigkeiten, als bei Güterzügen, mithin um stark steigende

WiderstandsAverte w^ auf wagerechter und gerader Bahn handelt,

58*
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wurden die w„. nachdem die au.N der Schaniinie entnoinnienen
Zugkräfte Z in kg. die zugehörigen Goscliwindigkeiten Y in
km/St und die diesen entsprechenden Fahrzeiten f in Min/kni
spaltenweise neben einander gestellt waren (Zusammenstellung I.
Spalte 1 bis nach der Formel:

/  kin;sty-'
u: kg/t = 2,4 4- Y ̂ !
"  ' ̂  1300

bere(dintd. und in Spalte 4 beigetragen. Xiiii l(()iiiit(! liie Zug

kraft Z^ kg/t bestimmt werden, die zur Überwindung von
Steigungen und Krümmungen verbleibt :

Zkg
Z4kg =

G
W kg
"ü •

Für die mit der Grundgescliwindigkeit befahrene wage-

reelite und gerade Strecke wird Z' = 0 und für Gefälle negativ.
In den Spalten 5 und (5 sind beisidelsweise die berechneten

Werte Z^ für ein Vollzuggewicht G = 600 t. und den auf
Vorspannstrecken auf die Zuglokomotive etwa entfallenden
Zuggewicbtsanteil G = 365 t eingetragen:

Zusammenstellung I.

1

V kni/8t 1
2  ' 3  1 4 5

ZI kg/t

6

1  ZI kg/t
f.Miii/kra Zkg Wo kg/t für j  für

I 1 tl= ÜOO t G = 365 t

30 2,0 6930
1

3,1 8.5 15,9

40 1,5 6750 3,6 7.7 14.9

50 1.2 6480 4,3 6,5 13.5

60 1.0 6120 5,2 5,0 11.6

70 0,86 5593 6,2 3.1 9.1

80 0,75 4995 7.4 0.9 6,3

90 0.67 4500 8,6 - 1.1 3,7

100 0,60 4050 10.1 -3.3 1,0

Die Zugkräfte Z' als Widerstände w^ gedacht, geben

gleichzeitig als Werte die Steigungen, als —Werte die

Gefälle in "/oo '^kif denen mit den angenommenen Zug-
gewicbten, die in Spalte 1 angegebenen Geschwindigkeiten

erreicht werden können. Werden die Werte Z^ = w^ für ein

bestimmtes Zuggewicht, wie für Güterzüge angegeben, als

Längen, die entsprechenden Fahrzeiten f der Spalte 2, Zu

sammenstellung I, als Lote aufgetragen, so ist die Verbin

dungslinie die gesuchte Einflufslinie für die Fahrzeit auf ge

neigter gerader Strecke, wie sie in Textabb. 2 für G = 600 t

gezeichnet ist.

Abb. 2.

nach rechts, für Gefälle — nach links aufgetragen wird, das
Lot im Endpunkte ergibt die gesuchte Fahrzeit. Aus der Ein
flufslinie ergibt sich auch die Grundgeschwindigkeit, und zwar
aus der Fahrzeit f^ für w' = 0, in der Y-Achse gemessen.
Für G = 600 t stellt sie sich auf S4,5 km/St. Die Grundge
schwindigkeit des Vollzugs wurde vorläufig in dem bahrplau-
buche nicht besonders angegeben, da der Lokomotivführer ihrer
Kenntnis nicht bedarf. Zu Vergleichs- oder anderen Zwecken

ist diese Geschwindigkeit für jede beliebige Falirplanstrecke
aus der dem Deförderungsgewicht und der Lolvomotivguttung
entsprecbenden Einflufslinie zu entnehmen; es wäre daher auch
in dieser Hinsicht vpn Vorteil, wenn demnächst einheitlich auf
gestellte, allgemein gültige EinHufslinien verwendet werden
könnten.

Will man übrigens anstatt von dem Zuggewicht, von einer
bestimmten Grundgeschwindigkeit V^ ausgehend, die Abhängig
keit der Fahrzeit von den Steigungen durch die Einhufslinie
darstellen, so ist die Grundgescliwindigkeit in Spalte 1 der
Zusammenstellung 1 aufzusuchen, mit den ihr entsprechenden

Werten für Z, Spalte 3, und w,,, Spalte 4, nach Gq -

Zuggewicht G^, zu ermitteln und im Kopf der Spalte 5 vor
zutragen.

Die Werte Z4 der Spalte 5 sind alsdann für jede Ge-
i■ "

schwindigkeit v nach G„ wie früher zu berechnen, Z\ — - w^*,
"o

und aufzutragen.
Die Reibungsgrenzen wurden wie früher ermittelt und,

soweit sie überhaupt in Frage kamen, auf den Einflufslinien
vermerkt, ebenso die gröfstzulässigcn Fahrzeiten auf Steigungen.

Der Widerstand in den Krümmungen ist wieder nach der
Formel:

650

das

k

5]0 I 6,5 I 7,7 I 8,5%o
3  5 6 T S 9%

Grundgeschwmdigkeif Sf,5km/Sf
fBgßn/erungsgavkht in Klammer)

Für den Gebrauch der Einflufsliiiie gilt, dafs der Zähler
w^

eines beliebigen Xeigungsverhältnisses in der Form .L auf

der Wagerechten von der Y-Achse ab, und zwai' für Steigungen 4"

w,. g/t
11 — 55

für Halbmesser von 300 bis SOO m berechnet und imiMafs-
stabe wie die Werte w^ aufgetragen (Textabb. 3).

Abi). 3.

2.7
1,9 1.5 7.2 Wo

1  1
\0.9

500 800 mH = 300 m

PTir Strecken in Krümmungen waren vor dem Abgreifen
der Fahrzeiten die Werte 4" und + w^ unter Beobachtung
des Vorzeichens von w^ zusammen zu zählen. Die negativen
Werte von w^ kamen in der Regel nur bei schwachen aber in
schärferen Krümmungen liegenden Gefällen in Frage, bei denen
die Fahrzeit durch die Krümmung erheblich beeinfiüfst wird.

Schliefslicli mui'sten noch die für die einzelnen Teilstrecken

gültigen Bremsziffern des leichtern Zuges bestimmt werden.
Zu diesem Zwecke wurden auf der wagerechten Achse eines
Kreuzes die Neigungsverhältnisse der Bremstafel 55 der
Bau- und Betriebs-Ordnung Spalte 1, auf den entsprechenden
Loten die Bremsziffern für die Fahrzeiten f=l,5, 1,4, 1,3,
1,2. 1,1, 1,0, 0,9, o.f^ und 0,75 Min/km aufgetragen. Die
Verbindungslinien der zu demselben f gehörigen Lotenden er-
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gabeil die KiiiHurslinien für die Breiiiszitferii, die nur einmal

/u zeichnen waren. In Textabb. 4 sind die länien für f = 1.5,

1,(1 und 0,75 dargestellt.

Al.b. 1.

10 H 12 13 W/oo

Mit der inafsgebenden Neigung und der ihr entsprechenden

Fahrzeit f in Min/km konnte jetzt die zugehörige Ilremszitfer

unmittelbar oder durch Zwischenschaltung abgelesen werden.

Die gröfste der Bremsziffern aller Teilstrecken wurde am Kopfe

des Fahrplanes vermerkt.

Als Zuschläge für An- und Abfahrt wurden allgemein
1  -j- 2 = :•) ^linuten in Ansatz gebracht.

Das Kechniingsverfahren bleibt für die Aufstellung jedes
beliebigen Fahrplanes dasselbe, liier handelt es sich um
den schwierigsten Fall: die Umarbeitung nahezu festliegender
Fahrplane mit gegebenen Mindestzuggewichten. Daher, sowie
zur Vermeidung unnötigen Vors])annes, iiiidste die Kechnung
zuweilen wiederholt werden. Je weniger einengende Bedingungen

hinsichtlich der ganzen Fahrzeit oder des Zuggewichtes gestellt
sind, desto seltener wird man in letztere Lage kommen. Das

Verfahren ist einfacher, als wenn für steigende Strecken nach

einander die Zuschläge, die Hetriebslängen. die Geschwindig

keiten und hieraus endliidi die Fahrzeiten bestimmt werden.

Zum Schlüsse mag noch bemerkt werden, dafs für Eil-,

Schnell- und Personen-Züge nur eine beschifinKte Anzahl Fahrzeit-

eintlurslini(ai erforderlich ist, weil man es entweder mit min

destens gruppenweise gleichen Zugstärken oder gleichen (irund-
geschwindigkciten zu tun hat. Aufserdem* können auch hiei-

wieder die für eine Lokomotivgattnng aufgestellten Linien für

andere Gattungen benutzt werden, wenn die Zuggewichte nach
gut angepafsten Verhältniszahlen umgeschrieben werden.

N a c h r u f e.

II ein rieh Seh wieg er -J-.

Am IG. September hat ein Schlaganfall zu Wiesbaden den

jahrelangen Leiden eines Mannes ein Ziel gesetzt, der unter

den Zeitgeno.ssen als einer der ersten Förderer, ja in vielen

Beziehungen als der Begründer neuzeitlicher Technik und

Wirtschaft im Verkehrswesen hervorleuchtet, des Geheimen

B a u r a t e s 2) r. = n ö- Heinrich S c h w i e g e r, Direktors

der Siemens und Halske A.-G. und der Sieinens-

Schuckert-AVerke in Berlin, Der Heimgang dieses A'or-

kämpfers unseres Faches wird in den weitesten Kreisen des In-

und Auslandes als einer der schwersten Verluste beklagt, die

die neuzeitliche Verkehrspflege nach der Unbeständigkeit irdischer

Dinge zu fürchten hatte.

Schwieger Avurde 1846 zu (»)ucdlinburg geboren, avo er

sich vorhereitete, um 1866 bis 1869 die Bauakademie in Berlin

zu beziehen. 1870 bestand er die Bauführer-, 1875 die Bau

meister-Prüfung und trat dann in den preufsischen Staatseisen-

hahndienst ein, wo ihm schnell eine seiner eigenartigen Be

gabung und schier unerschöpflichen Tatkraft Avürdige Aufgabe

in dem endgültigen EntAvurfe der Stadtbahn in Berlin unter

Dircksen gestellt Avurde. Mit beAvundernsAverter Klarheit

hat ScliAvieger diese .Aufgabe erfafst und gelöst.

Für die Anlage lagen aus den Arbeiten der Stadtbalm-

gesellschaft bereits Vorarbeiten namentlich von Hart wich vor,

die aber zu sehr auf den noch unentAvickelten Anschauungen

der damaligen Eisenbahntechniker über das VerkebrsAvesen der

Grofsstädte beruhten und durchgeführt, keine gesunde Ent-

Avickelung des grofsen Unternehmens gegeben hätten.

Liest man heute die fast allein aus Sc h avi e ge r s Feder

geflo.ssenen Berichte über Art und Ge.staltung des zu erAvarten-

den Stadtbahnverkehres, so erkennt man mit Staunen, Avie klar

der erst im Anfange der dreifsiger Jahre stehende Mann die

Grundlagen der Unterscheidung, Sonderung und Pflege der
verschiedenen Verkehrsarten erkannt bat, deren Wesen damals

noch unei'forsclit war. Diese Berichte sind klassische und heute

noch zutreffende Grundlagen unserer Verkehrstechnik, die für
alle hoch entAvickelten Länder mafsgebend gCAvorden sind, nicht

in ihrem Wortlaute, denn die Veröffentlichung hat die unver

gleichliche Bescheidenheit des grofszügigen Verfassers verhindert,
aber durch ihre schnell hervortretenden, und ihre Kichtigkeit

beAveisenden Erfolge. Alles Avas an planmäfsigem Vorgehen
und Avissenschaftlicher Untersuchung in der Pflege grofsstädtischen

A''erkehres heute Gemeingut geworden ist, entstammt den Wurzeln,

die in diesem fruchtbaren Boden schnellen und festen Halt

gefunden haben.

Dem verdienten Schöpfer eines grofsen Teiles unserer

heutigen VerkehrsAvissenschaft auf dem Gebiete der schnellen,
deiiLebensbedürfnissen angepafsten Beförderung grofser Menschen

mengen Avurde das grofse Glück zu Teil, selbst an dem Aus
baue seiner Gedanken Teil zu gewinnen. Nach Feststellung
der allgemeinen Anlage der Stadtbahn fiel ihm dort namentlich
der EntAVurf und die Oberleitung der Ausführung der Bahnhöfe
zu, die an IJcAVültigung riesiger Verkehrsmengen dreier Arten
auf engstem Räume, sachgemäfs nach Ferne, \'orort und Ort
gesondert, Vorbilder für alle Aveiteren Anlagen Avurden, und,
Avenn auch in manchen Dingen heute überholt und erAveiterungs-

bedürftig, doch in allen Avesentlichcn Punkten geblieben sind.
Nach Eröffnung der Stadtbahn ging ScliAvieger mit

Dircksen nach Köln zur Bearbeitung der EntAVürfe für den

Babnhofsneubau, AVurde aber schon vor Beendigung dieser Aut

gabe von dem Aveitschauenden Eroberer der Elektrizität füi'
den Verkehr, Werner von Siemens, zu dessen grofsartigen

Unternehmungcm in leitender Stellung herangezogen.

liier fanden seine hohen und eigenartigen Fähigkeite]i
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ein Feld freiester Eutwickelung. Die ersten Schritte der Aus

gestaltung elektrischen Bahnverkehres waren von dem Werke

in der Anlage der Ausstellungsbahn in Berlin 1879 und in

der Erbauung der Strafsenbahn in Lichterfelde bereits getan,
und iliese noch zaghaften Anfänge bildeten für Schwieger
den Ausgang zu mutigem und überraschendem Fortschreiten.

Fr schuf die erste Strafsenbahn mit unterirdischer Zuleitung
und bald darauf die erste Unterptlasterbalni in Budapest,

gestaltete die Grundlagen eines Ungeheuern Strafsenhahnnetzes

mit Oberleitung aus, trug durch seine glänzenden \''orarbeiten

zu einem Untergrundbahniietze in Wien, deren voraussichtlich

endgültigen Abschlufs er noch kurz vor dem t^cheiden erleben

durfte, zur Beseitigung des nicht glücklichen Vertrages mit dem
Engländer Foge.rty über Erbauung und Betrieb tdner Stadt-

und Verbindungs-Bahn bei, legte durch seine schöpferische und
durch keine einengende Gewohnheit beschränkte Tätigkeit an

der Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin, unmittelbar darauf

in Hamburg den Grund zu den heutigen Anschauungen über

grofsstädtischen Schnellverkehr der heute allgemein mafsgebend
ist und bahnte dem elektrischen Betriebe der Hauptbahnen als

verdienstvoller Förderer iler Schnellbahnversuche bei Zossen

den Weg. Mit ei'staunlicher Sicherheit hat Schwieger in
dem noch fast unerforschten Gebiete die richtigen Wege
getrotfen, so dafs seine Werke den gestellten Anforderungen

fast ohne Kinderkrankheiten sofort voll entsprachen. Die
wenigen Mafsnahmen, die heute als vielleicht nicht voll bewährt

erkannt werden können, das Gleisdreieck in Berlin, die fäit-
wickelung des Netzes in Hamburg aus einem Kreise, und die
starke Zurückdrängung der billigern und daher für den Anfang

wohl wirtschaftlich besser vertretbaren Hochbahn sind zum Teil

anderen Einflüssen zuzuschreiben, zum Teil ents]»rechen sie den

allgemeinen Anschauungen der Zeit ihrer Entstehung.
Trotz iler weitgehenden Zurückhaltung des wahrhaft grofsen

Mannes wurden Schwieger als einem der Begründer neu
zeitlichen fii'ofsstadtverkehres zahlreiche öffentliche Anerken

nungen zu Teil. N(d)en vielen hohen in- und ausländischen

Orden wurden ihm der Titel eines Geheimen Baurates, die
silberne Verdienstmedaille des imeufsischen Arbeitsministerium,
die goldene der Akademie des Bauwesens und die Würde eines

Dr.^Anfl. der Königlichen Technischen Hochschule zu Cliarlotten-
burg verlieluMi.

Schwieger ordnete sich der vertretenen Sache und der

Arbeit rücksichtslos unter, so weit, dafs auch das seinen nicht
sehr kräftigen Köi-per wiederholt fesselnde Krankenzimmer zur

Arbeitstätte mit seinen Hülfskräften wurde. Er hat die Lösung
seiner Aufgaben mit Härte gegen sich selbst stets dem eigenen
Vorteile vorangestellt, aber das Wohl seiner Freunde, Mit
arbeiter und IJntergebcmen fand bei ihm ein warmes Herz und

wohlmeinende, sachliche Förderung. Wenn ihn auch die über

nommene Arbeitslast nicht zur Schliefsung einer Ehe kommen

liefs, so hat er doch seine hohe Wertschätzung der nötigen
Buhe und der Erweisung warmer Liebe in der Bildung eines

eigenen Hausstandes durch Annahme eines ihm geistesver
wandten Mädchens an Stelle einer Tochter bewiesen, deren

Pflege seine letzten Jahre erheiterte, auch nachdem ein Rücken

marksleiden angefangen hatte, seinen Köri»er zu einem Hemmnis

für das ungeschmälerte geistige Streben zu maclien.

Nach dem Bibelworte ist das Leben Heinrich Schwie

gers ein köstliches gewesen, denn es hat ganz aus erfolg-

rei(dister Mühe und Arbeit bestanden. Bei allen Freunden und

Bekannten lebt sein Erdenwallen in ehrendstem Gedenken Tort,

wenn er nun auch zur ewigen Ruhe eingegangen ist.

®r.=IvSiu'i. B a r k h a u s e, n.

(iclieiiner Baurat Robert Meyer f.

Am 2. Oktober 1911 starb der Direktor des Verkehrs

und Bau-Museums in Berlin, Geheimer Baurat Robert Meyer

im 71. Lebensjahre. Über seinen Lebenslauf entnehmen wil
der »Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen«

das Folgende.

Im Jahre 1840 in St. Andreasberg geboren, bezog |Meyer
nach dem Besuche des Gymnasiums in Clausthal und nachdem

er kurze Zeit praktisch tätig gewesen war, die Polytechnische

Schule in Hannover. Nach Beendigung seiner Studien war er

bei verschiedenen Eisenbahnen und aufserdem in solchen Fabriken

als Ingenieur tätig, die sich mit dem Baue von Eisenbahn

fahrzeugen befassen. Im .Jahre 1871 als Maschinen-Ingenieur

in den Dienst der Hannoverschen Staatsbahn getreten, bei der

er bis zum Jahre 1874, zuletzt als Werkstätten-Vorsteher be-
!  I

schäftigt war, finden wir Meyer von 1874 bis 1881 im Dienste

der Magdel)urg-llalberstä(lter Eisenbahn-Gesellschaft, und zwar

als Maschinenmeister-Assistent in Stendal. Bei der Verstaatlich

ung dieser Bahn in den preufsischen Staatsdienst übernommen,

wurde er im Jahre 1881 zum Königlichen Eisenbahn-Maschinen

meister im Bezirke der Direktion Magdeburg ernannt. Nach dem

Fortfalle dieses Titels im Jahre 1882 erhielt auch jMeyer die

Amtsbezeichnung Königlicher Eisenbahn - Maschineniuspektor.

Das Jahr 1888 brachte die Ernennung Meyers zum Vor

stande des älaterialien-Bureaus der Direktion Elberfeld, deren

Mitglied er 1895 wuirde. Als solcher erhielt er, dem reiche

Erfahrungen zur Seite standen, das Dezernat für Werkstätten-

und Material-Wesen. Unter seiner Leitung entstand die Eisen-

bahn-Haui)twerkstätte Opladen*), die zu den Musteranlagen
gezählt wird und allseitige Beachtung findet. ^

Nachdem Meyer im Jahre 1907 in den Ruhestand ge-

tr(!ten war, übernahm er, obgleich bereits über (Ki Jahre alt,

noch die Stellung eines Direktors des neu gegründeten Ver

kehrs- und Bau-Museums in Berlin, die er mit grofser Hingabe

bekleidete.

Die (juelle hebt die Lauterkeit und Zuverlässigkeit seiner

Gesinnung und das liebenswürdige Wesen des Entschlafenen

besonders hervor. —k.

*) Organ 1904, S. 213 und 244.
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Iiiteniationaler Verband für die Ma(erial|)riifuiigen der lecimlk.

Auf (lern VI. Kongresse*) sollen folgende Fragen und
teclinisclic Aufgaben beraten werden;

I. Hauptfragen.

A. Metalle.

a) Sonderstahl-Arten, b) Metall-liehre : Schlackenein
schlüsse, Gleichartigkeit, Mischinetalle. c) Härteprüfung und
Prüfung der Abnutzung, d) Schlagproben, e) Dauerversuche,
f) Gufseisenprüfung. g) Einflufs erhöhter Wärme auf die Metall
eigenschaften.

B. Zemente, Steine, Beton,

h) Eisenbeton, i) Festigkeitsproben der Zemente, j) Raum
beständigkeitsproben. k) Prüfung der Abbindezeit, ij Zement
im Meerwasser, m) Wetterbeständigkeit der Steine, n) Wetter
beständigkeit des Mauerwerkes.

C. Verschiedenes,

o) Öle. p) Kautschuk, q) Holz, r) Anstrichmassen.
II. Technische Aufgaben.

A. Metalle.

Nr. 1. Nach den bestehenden Lieferbedingungen sind Mittel
und Wege zur Einführung einheitlicher internationaler
Vorschriften zur Prüfung und Abnahme von Eisen-
und Stahlarten aller Art zu suchen.

Nr. 1 a und 1 b. Nach den in den einzelnen Ländern aner
kannten vereinheitlichten Lieferbedingungen ist die Ein
führung einheitlicher internationaler Lieferbedingungen
für Eisen und Stahl aller Art zu versuchen.

Nr. 4. Verfahren der Untersuchung von Sehweifsungen und
der Schweifsbarkeit.

Nr. 44. Beziehung zwischen der Zusammensetzung, der Behan-
delung in der Wärme und den Eigenschaften von
Sonderstählen.

Nr. 53. Erklärung der mikroskopischen Gefügebestandteile von
Eisen und Stahl.

Nr. 45. Verfahren zur Bestimmung der Schlackeneinschlns.sc,
ihres Einflusses auf die mechanischen Eigenschaften der
Metalle und Erforschung der Frage der Schlacken
einschlüsse in ihrem ganzen Umfange.

Nr. 25. Aufstellung von Prüfverfahren für Gufseisen und sonstige
Gufswaren.

Nr. 49. Roheiseneinteilung. Wie weit kann Roheisen statt nach
dem Bruchaussehen nach Zerlegung eingeteilt werden V

Nr. 20. Sammelimg von Aufgaben, die gestatten würden, eine
Beziehung zwischen den durch Versuche mit eingekerbten
Stäben erhobenen Eigenschaften der Versuchstücke und
deren Verhalten im Gebrauche herzustellen. Vergleich
der Prüfergebnisse verscdiiedener Vorrichtungen.

Nr. 27. Feststellung der Beziehungen zwischen den verschiedenen
Versuchsverfahren zur Bestimmung der Härte, Festleg
ung der hierdurch gewonnenen Zahlenangaben, die die
verschiedenen Eigenschaften der Metalle darzustellen
geeignet sind, und Bestimmung, welches Verfahren die
mit den Abnutzungseigenschaften und der wirksamen
Härte am besten übereinstimmende Ergebnisse liefert.

Nr. 46. Aufstellung einhcitlicber Proben 'zur Bestimmung des
Widerstandes der Metalle gegen mechanische Abnutzung.

Nr. 47. Versuchsverfahren zur Feststellung des Widerstandes
der Metalle gegen Dauerbeanspruchungen.

Nr. 54. Alle benutzbaren Aufgaben sollen gesammelt und untei'-
sucht werden, die die Beziehungen zeigen, einerseits
zwischen der Regel-Arbeitsleistung der verschiedenen
Bauteile und zwar a) solcher, die im Betriebe ge
brochen sind, b) solcher, die sich im Betriebe bewährt
haben, anderseits zwischen den sechs Eigenschaften:

*) Organ 1911. S. 282.

Elastizitätsgrenze, Fliefsgrenze, Grenze der geradlinigen
Dehnung, Zugfestigkeit, Schlagfestigkeit eingekerbter
Stäbe, wiedei'bolte Beanspruchung, um festzustellen,
welche dieser sechs Eigenschaften die höchste Arbeits
leistung in den verschiedenen Hauptgruppen des Bau
werkes am besten sichert.

Nr. 28. Miteinbeziehung der magnetischen und elektrischen
Eigenschaften der Stotfe bei ihrer mechanischen Prüfung.

Nr. 38. Grundlagen für die Lieferungsbedingungen für Kupfer
und Kupfermiscbmetalle.

Nr. 48. Einflufs erhöhter Wärme auf die Formbarkeit dei'Metalle.
Nr. 24. Aufstellung einer einheitlichen Benennung von Eisen

und Stahl.

B. Zemente, Steine, Beton.

Nr. 7. Untersuchungen über die Wetterbeständigkeit der Bau
steine, Prüfung des Eintius.ses der Rauchgase, be.sonders
der schwefligen Säure, Verfahren zur Untersuchung der
Güte, besonders derWetterbeständigkeit der Dachschiefer.

Nr. 50. Einflufs der Mörtelzusammensetzung und der Beschaften-
heit der Steine auf die Wetterbeständigkeit des Mauer
werkes.

Nr. 9. In welcherWeise können unter Wasser abbindende Binde

mittel in kürzerer Zeit auf ihre Bindekraft geprüft werden?
Nr. 10. Prüfung und Würdigung der Konferenzbeschlüsse über

die Bestimmung des Haftvermögens unter Wasser ab
bindender Bindemittel.

Nr. 11. Bearbeitung von Vorsclilägen, in welcher Weise die
Puzzolanc auf ihren mörteltechnischen Wert einheitlich

geprüft werden sollen.
Nr. 12. Über das Verhalten der Zemente bezüglich der Binde

zeit und über das beste Verfahren, den Beginn und
die Dauer des Abbindens festzustellen, mit besonderer
Berücksichtigung der Kugeldruckprobe.

Nr. 30. Aufsuchung eines möglichst .einfachen Verfaln-ens zur
Bestimmung des feinsten Mehles im Portlandzemente
auf dem Wege der Schlämmung oder dei' Windsichtung.

Nr. 31. Über das Verhalten des Zementes im Meerwasser.
a) Ergänzungen zu den dem V. Kongresse vorgek^gten

Berichten uml Bericht über das Verhalten von über

25 Jahre alten Seebauten.

b) Erforschung des Einflusses von Meerwasser auf gewisse
künstliche Zemente.

Nr. 32. Über ein beschleunigtes Verfahren zur Bestimmung der
Raumbeständigkeit der Zemente.

Nr. 41. Erforschung des Eisenbeton.
Nr. 42. Einheitliche Prüfung untei' Wasser ablnndemler Binde

mittel mit Prismen und Bestimmung eines Regelsandes.

(J. Verschiedenes.

Nr. 18. Aufstellung einheitlicher Prüfverfahren der Anstnkdi-
massen als Rostschutzmittel.

Nr. 34. Aufstellung einer einheitlichen Erklärung und Benen
nung des Erdpeches.

Nr. 35. Erforschung der Untersuchungsverfalu-en des Kautschuks.
Nr. 39. Grundlagen der Lieferungsbedingungen für Öle für

technische Zwecke.

Nr. 51. Inwieweit wäre es empfehlenswert, die Holzuntersuch
ungen nicht allein an kleinen ausgewählten Holzproben,
sondern auch an gröfseren Stücken mit Fehlern und
Gefügeveränderungen auszuführen.

Nr. 52. Benennung gewisser technischer Eigenschaften mit be
sonderer Berü(tksichtigung der inneren Kräfte.

Von Wichtigkeit ist noch der Beschlufs, an die Regier
ungen und an die mafsgebenden Körperschaften aller Länder,
in denen das Metermafs noch nicht bindend vorgeschrieben ist.
die Bitte zu richten, die zwangsweise Einführung des Meter-
mafses mit allen Kräften zu fördern. —k.



394

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreib

Eeplante liitergnindbahneii in (Ihlcais^o,

(Itaihvay Agc dazctte 10. Fobniar 1011. R. 292)

Der Vorstand der technischen lieitnng der Untergrund

bahnen von Chicago, B. .1. Arnold, übermittelte im Februar

1911 dem Bürgermeister und dem Ausschüsse für Untergrund

bahnen in Chicago zwei l'liVne, nach denen in der nächsten

Zeit das Untergrundbahnnetz der Stadt wegen beginnender

Unzulänglichkeit ausgestaltet werden soll. Der erste Plan sieht

vor, zweigleisige Untergrundbahnlinien durch alle Stadtteile zu

legen; diese Arbeiten sollen in fünf auf einander folgenden Zeit

abschnitten erfolgen. Im ersten soll zur Fmtlastung der stark

benutzten oberirdischen Linien im Geschäftsviertel eine .-'>,5 km

lange Untergrundbahn erbaut werden. Der zweite und di'itte

Zeitabschnitt sind für den Ausbau einer viergleisigen Unter

grundstrecke durch die »Schleife« *) der elektrischen Babn-

linien bestimmt, um diesen neue Zubriiigerlinien zu schatten.

Im vierten Abschnitte will man alle Endbahnhöfe der Dam])f-

eisenbahnen mittels einer Fntergrundbahnlinie verbinden, und

im fünften Strahllinien in die Umgebung der Stadt führen.

Der zweite Plan hat ausschliefslich die Entlastung der

oberirdischen Linien im Geschäftsviertel im Auge.

Die Kosten für den ersten Plan sind mit rund

227 Millionen AI angegeben, für den ersten Abschnitt mit 11

bis 12 Millionen AI. Die Kosten zur Ausführung d(!S zweiten

Planes belaufen sich auf etwa 19 Millionen Af, avozu noch

ungefähr 12 Millionen AI für neu zu erbauende Verbindungs

linien kommen.

Der Bericht empfiehlt die Ausführung des ersten Planes

und allmäligen Ausbau des vorgesehenen Netzes. G. W. K.

Neue ßaliiieii in Indien.

(itiiilwiiv Gazette 0. .Januar 1911. S. 1 und (J; 20. .lannar, S. öi;;
3. Feliiaiar, S. PM).)

Für das Jahr 1911/12 beabsichtigt die indische Begierung

unter teilweiser oder vollständiger Gewähr des Staates zwölf

neue Bahnlinien zu erbauen.

Zunächst ist die 123 km lange Linie von Cawnpore nach

Banda, mit einem Flügel von Sumerpur zur Verbindung mit

der .Ihansi-Manikpurlinie bei Belatal aufzuführen. Beträcht

liche Kosten wird die Brücke über den Jumnaflufs bei

*) Organ 1905, S. 172, 209.

Bahn-Unterbau, B
Ungewöhnlicher Vorgang bei einem ßrückenhaue.

(Engineering New.s 12. .laiuuir 1911, S. 40.)

Eine ungewöhnlicbe Lösung wurde bei dem Baue der

Ih.senbahnbrücke der Idaho und Washington Nordbahn über

den Pend Oreille-Flufs bei der Endstation der Linie in Metaline

gefunden. Die Brücke besteht aus zwei Spannungen von 43,5 m

und 84 m, die Schienenoberkante liegt etwa 42 m über dem

Wasserspiegel.

Der 17 m tiefe, reifsende Flufs verhinderte den Einbau von

Rüstung, daher wurde an den Bau einer Kraggelenk-Brücke

gedacht. Da aber nur eine Seite sich für eine solche eig-

ungen und Vorarbeiten.
j Harmirimr erfordern. Die Bahn wird in erster Linie den
Baum wollbezirken nützen.

Eine weitere Linie ist die von Sarai Kala im Nordwest

netze nach Ilavelian und bis an die Abbottabadberge. Diese

Verbindung ist bereits seit fünf .Jahren geplant und als »briti
scher Teil dei' Kashmir-Eisenbahn« bekannt. Nun soll deren

erster Abschnitt mit 50 km Läng(! zur Ausführung gelangen.

Weiter sind zu nhnnen; im Osten von Bengalen die

Linie Sinjhjani-Fulchari. und im Netze der Bombay. Baroda
und Zentral Bahn die Verbindung Broach-Jambusar.

Die Kaipur-Vizianagram-Eisenbahn ist auf 80 km Länge

von Vizianagram nach Parvatipnr vor zwei .lahren fertig
gestellt, nun soll sie bis Singapore-Road 61 km lang weiter
gebaut werden. Als Zubringerlinie wird gleichzeitig die 16 km
lange Bobbili-Salur-Linie für Reis und Korn aus Raipur aus

geführt.

Baue wichtige Breitspur-Flügelbahn führt von der Station

Biana der Nagda-Muttra Eisenbahn nach Agra durch Fhtehpur

Sikri für den Verkehr der erst kürzlich eröffneten Nagra-

Muttrabalin mit Agra. In Bengalen soll die Samastipur-Roserah-

Linie weiter ausgebaut werden, um dadurch der nach Lohar

daga führenden Ranchi-Linie einen Anschlufs zu geben.

Ebenso ist der Ausbau der Mohda-Jamooni-Linie an der

Bokaro-Ramgar-Bahn beschlossen.

Aiifserdem sind noch zahlreiche Erneuerungsbanten,

Schienenauswechselungen. Ausbauten zweiter Gleise, so auf der

Labore-Raewind-Linie, und weitere Beschaffung selbsttätiger

Kup])elnngen vorgesehen. G. W. K.

7.5jähriges Jubiläum des Werkes J. Vögele, Mannheim.

Mitte Oktober dieses Jahres konnte das Werk J. Vögele

für Fhsenbahnbedarf in Mannheim, (äne der ältesten ba(lischen

Unternehmungen, auf 75 .lahre des Bestehens zurückblicken.

Im Jahre 1836 wurde sie von dem Vater des jetzigen Be

sitzers begründet und hat durch stete F'ortentwickelung ihre

heutige Bedeutung für den Eisenbahnbau über die Grenzen
Deutscblands hinaus erlangt. Der Jetzige Inhaber, Kommerzienrat

H. Vögele, steht seit nahezu 40 .Jahren dem Werke mit

zwei Söhnen vor. Das Werlc hat den Tag ohne besondere

Feierlichkeiten begangen, doch ist das langjährige Be.stehen

eines derartigen Werkes von allgemeiner Bedeutung.

rücken und Tunnel.

nete, und die Beförderung der Teile nach der andern sehr
schwierig Avar, beschlofs man, den Bau von einem Ufer aus
an.szuführen. Man baute zuerst die über Ufergelände liegende

kleinere Spannung und belastete sie mit 6001 Schienen, so
dafs sie als Ankerarni für die 700 t schAvere Flufsöft'nung

dienen konnte; dabei Avnrden zur Aufnahme der aus der Vor

kragung sich ergebenden, aufsergewöhnlichen Spannkräfte zeit-
Aveilig besondere Hülfsglieder eingebaut.

Die Brücke Avurde von Mi-. Creary und Willard,

Spokane, Washington, erbaut, das Flufseisen von der Penn
sylvania-Stahl Co. geliefert. G. W. K.
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Neue Interlegplatlen der Pittshiirgli- und Erie-See-Balin.

(Engineering News 1911, 26. Januar, Band 65, Nr, 4. S. 110.
Mit Al)bilclnIlgen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bi.s 9 auf Tafel LI.

Die l'ittsburgh- und Erie-See-Bahii hat zwei neue Unter

legplatten eingeführt, eine für das gewöhnliche Gleis und eine

für Brücken. Erstere (Abb. 6, Taf. LI) wird durch zwei Schwellen
schrauben auf der Schwelle befestigt, während die Schiene

durch Hakennägel gehalten wird. Die Schwellenschrauben

werden rechtwinkelig zu der geneigten Fläche der Platte durch

elektrisch getriebene Werkzeuge eingeschraubt. Die Platte

hat einen Verstärkungsrücken unter den Rändern der Schienen-

:auflagerfläche, einen Ansatz an beiden Seiten des Schienen

auflagers und eine Aushöhlung des Schienenauflagers, so dafs

der Schienenfufs nur in der Mitte und an den Rändern unter

stützt wird. Die ungleichseitige Platte ist 165 x 279 mm

grofs, im Schienenauflager 16 mm, an dessen Rändern 21 mm,

an den Enden 6 mm dick und wiegt 8.2 kg. Damit die Platte

beim Einschrauben 'der Schwellenschrauben fest auf der Schwelle

liegt, Avird das Gleis vorher nach Eintreiben der Hakennägel

mehrere Tage befahren. Das Schienenauflager ist 132 mm

breit und läfst 1,6 mm Spiel zAvisclien dem Schienenfufse und

den Ansätzen.

Die schweifseiserne Unterlegi)latte (Abb. 5, Taf. LI) für die

r b a u.

. Kragträgerbrücke über den Ohio-Flufs bei Beaver in Pennsylvanien

hat die gleichförmige Dicke von 13 mm unter der Schiehe.

,  Sie hat zwei Ansätze, die nur 0,8 mm Spiel für den Schienen

fufs lassen. Zwei Schwellenschrauben dienen zur Befestigung

für Schiene und Platte. Die Platte hat an jedem Schwellen-

schraubenloche einen so hohen Yorsprung, dafs zwischen dem

Schienenfufse und dem Kopfe der niedergeschraubten Schwellen

schraube 0,8 mm Spiel bleibt, so dafs sich die Schienen

zwischen zwei festen Punkten der Brücke ausdehnen und zu

sammenziehen können. Die Platte Aviegt 3,9 kg.

Bei den schweifseisernen Unterlegplatten (Abb. 8, Taf. LI)
an den Schienenstöfsen auf der Brücke sind die Schwellen

schrauben ganz von der Schiene und den Laschen abgerückt,

die Schienen Averden hier nur durch ihr Eigengewicht und

ihre Steifheit auf den Unterlegplatten gehalten. Die Platte

Aviegt 5,3 kg. Abb. 7, Taf. LI zeigt die auf der Brücke

verAvendete Schwellenschraube.

Zur Verhütung des Schiene&Avanderns auf der Brücke

Averden an den festen Punkten der Brücke auf dem Mauer-

Averke und ungefähr 10 m vom Widerlager auf der Uferseite

in der Verkehrsrichtung breitHanschige Laschen (Abb. 9, Taf. LI)
an die Schienen gebolzt und an den ScliAvellen durch ScliAvellen-

schrauben befestigt. B—s.

Maschinen und Wagen.

Amerikaiilsclie Bodeiieiilleerer.

(Engineering News 1910. Bd. 64. Nr. 17. S. 485. Mit Abbildungen
und Zeicbnnngen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 auf Tafel LII.

Die Eisenbalmgesellschaften, die das Erz von den Lager

stätten in Michigan nach den Versandspeichern und Lösch

plätzen am Ufer des Michigansees beföi-dern, haben mit neuen

Arten von Bodenentleerern Versuche angestellt und sie auf

ihren Strecken eingeführt.

Die Wagen sind ganz aus Eisen und ergeben eine gröfsere

Lade- und Leistungsfähigkeit und geringere Unterhaltungs
kosten als die früher üblichen hölzernen, deren Entladung 15
bis 20 Minuten und 4 bis 6 Arbeiter erforderte, die in den

■engen Öffnungen des Bodens steckenbleibende Stücke nach-
stofsen mufsten. Jetzt werden die Wagen mit Aveit gröfserer
Ladung in Aveniger als einer Minute durch einen Manu ent
leert. Die Kosten sind nur 1 der früheren.

Die »Pressed Steel«-Wagengesellschaft hat Wagen mit
4,65 cpn Bodenöftnung gebaut. Die Trichterfiächen sind an
■den Enden unter 50°, an den Seiten unter 60° gegen die
Wagerechte geneigt. Die beiden Seitenflächen der Trichter-
■öft'nung bilden die Türen, die durch Schraubenspindel von
hinein Manne geöffnet und geschlossen Averden. Ein ähnlicher
von der S um m e rs - Gesellschaft hergestellter Wagen ist in
Abb. 8 bis 12, Taf. LII dargestellt. Da das Öffnen und Schliefsen
der Klapptüren bei diesen Wagen 2 bis 3 Minuten erforderte,
führte man hierzu Prefsluft ein und erzielte auch dadurch
grofse Erfolge. Ein Zug Aon 40 bis 50 Wagen konnte ohne
Schwierigkeiten mit der erforderlichen Prefsluft von der Loko

motive aus versorgt Averden. Das Öffnen und Schliefsen der
Türen erforderte Aveniger, als eine Minute.

Man glaubte anfangs, eine plötzliche Entleerung der
Wagen Avürde bei den sclnveren Ladungen den Si)eichern
Schaden tun, und öffnete deshalb die Türen durcli Schrauben
spindeln. Es zeigte sich aber, dafs die Erze ohne Schaden in
8 bis 15 Sekunden ausgestürzt aaerden konnten.

Alan schaltete daher auch die Prefsluft aus und öffnete

die Türen durch eine Aufklinkanordnung, die in Abb. 11 und 12,
Taf. IJI gezeichnet ist. Um die Türen zu öffnen und zu
schliefsen, ist an einem 90 cm langen Hebel 23 kg Zug er
forderlich. Die inneren TrichterAvandungen haben keine Vor-
sjirünge, so dafs die Erzstücke nicht stecken bleiben und Nach-
stofsen nicht erforderlich ist. Sehr.

Triebuiaschiiieii der Triebwagen der Stadtbalni in Paris.
(Gtbiie Civil 1910. 12. November. Band LVHI, Nr. 2. 8. 8^'«.

Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel LII.

Die TriebAvagen haben zAvei Triebmaschinen, die je auf
eine der beiden Achsen des vordem Drehgestelles Avirken.
Die älteren TriebAvagen haben Westinghouse - Trieb
maschinen von je 80 bis 100 PS und ungefähr 2000 kg Ge-
Avicht, die neueren Thomson-Houston-Triebmaschinen von
je 125 bis 150PS oder Triebmaschinen aus" der Werkstatt
Jeumont A'on je 140 bis 175 PS; die letzteren beiden Bau
arten Aviegen ungefähr 2700 kg.

Abb. 5 und 6, Taf. LH zeigen eine Thomson-Trieb
maschine. Sie ist in ein luftdichtes Gehäuse aus Stahlgufs

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIII. Band. 22. Heft. 1911. 59
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eingeschlossen, das mit Türen zur Besichtigung des Strom-

sammelers, der Bürsten, des Vorgeleges und der Lager versehen

ist. Sie besteht aus einem stromdicht geschützten Nuten-

Trommelanker, der sich in zwei an den Enden des Gehäuses

angebrachten Lagern dreht, und aus einem feststehenden Er

reger mit vier auf dem innern Umfange des Gehäuses be

festigten kurzen Magnetschenkeln aus Blechen. Auf der einen

Seite des Gehäuses befinden sich zwei auf die Achse aufgesetzte

vorspringende Lager, auf der andern ein Ohr, mit dem die

Triebmaschine mittels einer Schraubenfeder auf einem Quer

träger des Drehgestelles ruht. Der Anker der Triebmaschine,

der 1000 bis 1200 Umläufe in der Minute macht, überträgt

seine Bewegung auf die Achse durch ein Zahnradvorgelege,

das sich in einem mit 01 gefüllten Gehäuse (Abb. 6, Taf. LII)

bewegt und die Geschwindigkeit um etwas mehr als die Hälfte

vermindert. B—s.

Xeuaitige Anordnung innerer Xiederdruckzylinder vierzylindriger
Verbundlokomotiven.

(Eiigineer 1910. November, S. 566. Mit Abbildungen; Kailway Age
Gazette 1910, Februai-, S. 245. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel LII.

Bei kräftigen IV . p.-Lokomotiven ist die Unterbringung
der Niederdruckzylinder zwischen den Rahmen mit Schwierig
keiten verbunden. Die französische Nordbahn hat neuerdings
die zwischen den Rahmen liegenden Niederdruckzylinder ihrer
besonders kräftigen 2 C 2 . IV . p . S. -Lokomotiven *) in der in
Abb. 2 bis 4, Taf. LII dargestellten Weise angeordnet. Bei
dieser von dem Maschinendirektor dieser Bahn, A s s e 1 i n , an
gegebenen Anordnung sind die Zylinder in der Längsrichtung
so gegeneinander versetzt, dafs die Kolbenstange des einen Zy
linders unmittelbar an der Wand des andern geführt werden
kann. Dabei bildet ein Teil des hintern Deckels des einen

I  Zylinders den vordem Deckel des andern.
'  Im vorliegenden Falle war es möglich, bei einem Rahmeii-
:  abStande von 1095 mm den Mittenabstand zweier Zylinder von
I  620 mm Durchmesser auf 385 mm zu verringern. —- k.

I  *) Organ 1911, S. 369.

Betrieb in technischer Beziehung.

für eine gegebene Gescliwindigkeit oder die AnsteUung von

Vergleichen zwischen einfacher Dampfdehnung und Verbund
wirkung mit gesättigtem und überhitztem Dampfe bei ver

schiedenen Geschwindigkeiten.

Belgisches \erfahren zum Prüfen von Lokomotiven während der

Fahrt.

(Bulletin des Internationalen Eisenbabnkongreli-Verbandes, April 1909,
Nr. 9, S. 29 und Mäxz i9ll, Nr. 2, S. 255. Mit Abb. L'Ergometre

d'inertie de J. Doyen. Brüssel 1909, Verlag M. Weissenbruch,
nie du Poncon 49. Mit Abb.)

Die belgischen Staatshahnen stellen nach Angaben ihres

technischen Leiters Doyen die Leistungen der Lokomotiven

im regelmäfsigen Zugbetriebe durch ein Verfahren fe.st, das

auf Anwendung eines »Arbeitsmessers der Trägheitskräfte«

beruht. Bei der in der Quelle ausführlich erläuterten Ein

richtung, die im Mefswagen aufgestellt ist. wird der Einflufs,

den die Zugbewegung auf ein Pendel ausübt, in Scbaulinien

angezeigt. Da die Angaben des Pendels unabliäiigig von der

Wirkung der Schwere auf den fahrenden Zug sind, ergibt sich,

dafs der vom Pendel gemessene Widerstand R die Summe der

Widerstände bezogen auf die t Zuggewicht ohne Rücksicht

auf die Schwere darstellt, ferner dafs in jedem Falle die

Beschleunigungskraft F aus der Dampfkraft und den Eigen

widerständen des Zuges ganz unabliängig von der Neigung der

Strecke ist. und dafs = F ^ unter allen Umständen die

ganze Dampfkraft am Angriffspunkte der treibenden und

wider.stehenden Kräfte, also in Schienenoberkante darstellt.

Aus den bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten aufgezeich

neten Werten für die Arbeit der Beschlcnniguiigskräfte lassen

sich nun R, F und yi rechnerisch ableiten und zu neuen Schau

linien auftragen. Die Leichtigkeit, mit der danach die Dampf

kraft während der Fahrt geraessen werden kann, ermöglicht

beispielsweise die Ermittelung der besten Zylinderfüllung

Abb. 1.

Die gewonnenen Schau

linien umschliefsen nach

Textabb. 1 eine Fläche, die

die Leistung der Lokomo

tive darstellt. Für irgend

eine Gescliwindigkeit 0 R

mifst die in dieser Fläche

liegende zugehörige Hölie

O'N diejenige Kraft am

Zughaken der Lokomotive,

die sie solange aufrecht zu

erhalten vermag, als die

Feuerkiste die ans Erfahr

ungswerten ermittelten hin

reichenden Heizstoftraengcn
^  verbrennen kann. Aus den

Werten O'N als Höhen und den Geschwindigkeiten V als

Längen wird eine für die Kennzeichnung der Lokomotive sehr

wichtige Schaulinie gewonnen, die auch die Bestimmung der

mit einem bestimmten Zuggewichtc an bestimmter Stelle der

Strecke mögliche Geschwindigkeit gestattet und damit beim

Aufstellen von Fahrplänen gute Dienste leistet. Die Quellen

vergleichen schliefslich die Genauigkeit dieses Melsverfahren-s

mit der in Amerika angeAvandten Prüfung auf festem Stande.

A. Z.

%

Stadtbalm zu Paris.

(G^nie Civil 1910, 10. Dezember, Band LVIII. Nr. 6, S. 113. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel Lll.

Die in Abb. 1, Taf. LII dargestellte Übersicht des Netzes der
Stadtbahn zu Paris zeigt den Zustand der Linien am 1. Dezember

Besondere Eisenbahnarten.

1910, der gegenüber dem*) am 31. Dezember 1907 erhebliche

Veränderungen erfahren hat. Das Netz umfafst gegenwärtig:

a) Die der Stadtbahn-Gesellschaft ursprünglich durch das Gesetz
vom 30. März 1898 bewilligten acht Linien, die aufser der

*) Organ 1908, S. 364.
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Linie Nr. 8 und den Enden der Linie Nr. 7 jetzt alle
im Betriebe sind :

Linie Nr. 1 : von Porte de Vincennes nach Porte Maillot.

«  « 2 n : Nordring, von Porte Dauphine nach Place de la

Nation.

»  » 2 s: Südring, von Place de l'Etoile nach Gare

d'Orleans.

»  » 3: von Bahnhof Avenue de Villiers nach dem

Gambetta-Platze.

»  » 4: von Porte de Clignancourt nach Porte d'Orleans.

»  » 5 : vom Nordbahnhofe nach Gare d' Orleans.

»  » 6: von Place de la Nation nach Place d'Italie.

»  » 7: vom Donauplatze nach dem Palais Royal.

»  » 8: von Auteuil über Grenelle nach der Oper,

b) Folgende der Stadtbahn-Gesellschaft später endgültig be
willigten elf Linien:

1. Nordwestliche Verlängerung der Linie Nr. 3 von Bahn

hof Avenue de Villiers nach Porte de Champerret.

2. Nordöstliche Zweigbahn der Linie Nr. 7 von Carrefour

Louis Blanc nach Porte de la Villette.

3. Von Porte de Saint Cloud über den Trocadero nach der

Oper, unter Umständen weiter nach Carrefour Drouot,
mit Verbindung von Porte de Saint Cloud nach Linie

Nr. 8 bei Porte Molitor.

4. Verlängerung der Linie Nr. 7 über die Kais und Boule

vard Morland nach der Bastille.

5. Verlängerung der Linie Nr. 3 bis Porte des Lilas mit

Verbindung nach Linie Nr. 7 bei Porte du Pre

Saint Gervais.

6. Verlängerung der Linie Nr. 4 von Porte d' Orleans nach

Porte de Gentilly.

7. Zweigbahn von der Bastille nach Porte de Picpus.

8. Innere Ringbahn von Hotel des Invalides über die grofsen
Boulevards, Boulevard Saint Germain und Rue de Sevres

zurück nacl) dem Hotel des Invalides, zwischen dem

Hotel des Invalides und der Oper mit Linie Nr. 8

zusammenfallend.

9. Von Porte de Choisy und Porte d'Italie nach Place

Maubert und längs Boulevard Saint Germain neben der

innern Ringbahn nach Linie Nr. 4 bei Carrefour de

rOdeon.

10. Von Porte de Montreuil nach Place de la Republique.

11. Von Place de la Republique nach Porte des Lilas.

c) Folgende der Nordsüdbahn-Gesellschaft endgültig bewilligten
zwei Linien :

1. Von Porte de Versailles nach Place Jules Joffrin.

2. Von Gare Saint Lazare nach Porte de Saint Quen mit

Zweigbahn von Bahnhof Avenue de Clichy nach Porte
de Clichy.

d) Folgende der Stadtbahn-Gesellschaft am 23. Dezember 1907

bedingungsweise bewilligten fünf Linien:

1. Zweigbahn der Linie Nr. 8 von Bahnhof Boulevard der

Grenelle nach Porte de Sevres.

2. Zweigbahn von Saint Augustin nach Porte des Temes oder

weiter nach Porte Maillot.

3. Von Place Maubert nach Place de la Röpublique.

4. Zweigbahn von Bahnhof Boulevard de la Villette nach Porte

de Pantin.

5. Südliche Verbindung zwischen den Linien Nr. 8 und

Nr. 4 von der Mirabeau-Brücke nach der Kirche von

Montrouge.

e) Folgende der Nordsüdbahn-Gesellschaft bedingungsweise be
willigten zwei Linien:

1. Verlängerung ihrer Hauptlinie von Place Jules Joflfrin

nach Porte de la Chapelle.

2. Zweigbahn von Gare Montparnasse nach Porte de Vanves.

B—6.

Stromzuleitiing der Stadtbahn in Paris.

(Gdnie Civil 1910. 12. November, Band LVIII, Nr. 2. S. 82. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel LII.

Von jedem der vier Stromabnehmerschuhe jedes Trieb

wagens tiiefst der Strom durch ein kurzes, in der Mitte des

Schuhes befestigtes, biegsames Kabel nach einer Sicherung
aus in stromdichtem Zylinder eingeschlossenen Kupferdrähten

am Stromabnehmerbalken. Von den vier Sicherungen tiiefst

der Strom durch dicke, in eisernen Rohren längs der Lang

träger des Untergestelles stromdicht verlegte Kabel nach einem

gemeinsamen Kabel, das unter dem Führergelasse nach dem

Fahrschalter führt. Von diesem Kabel zweigen zwei dünnere,
in je einem Schalter endigende ab. Von diesen beiden Schal

tern speist der eine durch ein kurzes Kabel den positiven

Pol einer eine Luftpumpe treibenden elektriscben Triebmaschine

von 8 PS und 550 Volt, deren negativer Pol mit dem Unter

gestelle verbunden ist. Der zweite Schalter ist mit einer

Lichtleitung verbunden, die sich über den ganzen Zug er

streckt und aus einem auf dem Dache der Wagen angeord

neten, bei den älteren Wagen in hölzerner Leitung, bei den

neueren in eisernem Rohre stromdiclit verlegten Kabel be

steht. Dieses endigt an jedem Wagenende in einem Kuppel

kasten, wo es an den Stöpsel eines biegsamen Kabels an

schliefst, dessen anderes Ende in den Kuppelkasten des be

nachbarten Wagens eingeführt ist. An der einen Stirnwand

des Wagens führt die Lichtleitung beim Austritte aus dem

Kuppelkasten durch einen Verbindungskasten. Von diesem

gehen zwei oder drei stromdichte Drähte in einem eisernen

Rohre nach einem Sicberungskasten und dann über das Dach

des Wagens; sie bedienen je fünf in Reihe geschaltete Lampen

von 110 Volt und sind dann mit dem den negativen Pol

bildenden Untergestelle verbunden.

Die Haupt-Lichtleitung L (Abb. 7, Taf. LH) wird durch
den Kopf-Triebwagen A, und den End-Triebwagen Ag gespeist.
Die Züge werden während der ganzen Fahrt, selbst auf den

Hochbahnstrecken erleuchtet. Sobald der Fahrstrom ein

geschaltet ist, werden die Lichtschalter L',, L'g geschlossen.
Der Lichtschalter L'.j eines etwa im Zuge befindlichen dritten
Triebwagens A3 wird nicht geschlossen.
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Neben der Lichtleitung befinden sicli in denselben IJoliren,

denselben Verbindungskasten und demselben biegsamen Kui)pel-

kabel drei dünne stromdiclite Drähte s,, Sg, die eine durch

laufende Leitung für die elektrischen Glocken S bilden, die

im Innern jedes Wagens und jedes Führergelasses auf einer

Stirnwand angebracht sind. Zur Betätigung der Glocken be

findet sich in jedem Führergelasse eine kleine Leclanche-

Zellen-Eeihe p. In den Wagen mit elektrisch gesteuerten

WestinghDUse-Prefsluft-Ausrüstungen fehlt diese Zellen

reihe, weil die Glocken dann durch die zur Steuerung der

Triebwagen erforderlichen Stromspeicher betätigt werden. Die

Glocken S sind dauernd zwischen den negativen Draht s., und

den Hülfsdraht s. eingeschaltet. Wenn der Führer, ein i

Schaffner oder ein Fahrgast auf einen der Knöpfe b drückt,

die im Innern jedes Wagens auf jeder Stirnwand angebraelit

und zwischen den positiven Draht s, und den Hülfsdraht Sg

eingeschaltet sind, so tönen alle Glocken des Zuges gleich

zeitig.

Endlich trägt der Zug eine in der Leitungsübersicht nicht

dargestellte elektrische Hauptleitung für die gleichzeitige

Steuerung der Triebwagen. Diese Leitung besteht aus mehreren

dünnen stromdicht verlegten Drähten, deren Anzahl je nach

der angewendeten Einrichtung wechselt. Sie läuft in eisernem

Bohre über das Dach der Wagen und endigt an jedem Wagen-

^nde in einem Kuppelkasten, nachdem sie an dem einen Ende

durch einen Verbindungskasten gegangen ist: die Kuppelung

zwischen den Wagen geschieht durch ein biegsames Kabel mit

Stöpseln.

Die Züge haben W e s t i n g h o u s e - Prefsluftbremse. Jeder

Triebwagen A,, Ag, A^ trägt eine Luftpumpe c,, Cg, c^. Diese

Luftpumi)en speisen durch Zuleitungen eine am Zuge entlang

laufende Hauptleitung K, »conduite blanche«, an die die unter

den Triebwagen angeordneten Hauptbehälter P,, Pg, Pg an

geschlossen sind. An jedem Triebwagen kann der Haupt

behälter Pj, Pg oder Pg durch einen Füiirerhahn Bj. Bg oder
Kg mit der gewöhnlichen, die Hülfsbehälter w,. w^, w-. Wg. Wg

aller Trieb- und Anhänge-Wagen speisenden Hauptleitung G

verbunden werden. Das durch die Hauptleitung erfolgende

gleichzeitige Füllen und Entleeren der Hülfsbehälter, die

ihrerseits die Bremszjdinder jedes Wagens durch die üblichen

Steuerventile speisen, geschieht durch den Haupthehälter P^
und den Führerhahn Rj des Kopf-Triebwagens allein. Aber

dieser Hauptbehälter Pj wird nicht nur durch die Luftpumpe c^
des Kopfwagens Ap sondern auch mittels der Hauptleitung K
durch die Luftpumpen Cg. Cg der übrigen Triebwagen gespeist,

die alle gleichzeitig tätig sind, weil sie je durch eine in den

Fahr-Stromkreis des betreffenden Triebwagens eingeschaltete

elektrische Triebmaschine Fj, Fg, F., betätigt werden. Jede

Luftpumpengruppe wird durch ein unabhängiges Ventil J ge
steuert, das die elektrische Triebmaschine ausschaltet, wenn

der Druck in dem entsprechenden Hauptbehälter 7 at erreicht,

und wieder einschaltet, wenn dieser Druck auf 5 at gefallen

ist. Die l)eiden Haupt-Bromsleitungen K und G liegen unter

dem Untergestelle der Wagen und sind zwischen den Wagen

durch in biegsame metallische Rohre eingeschlossene Gummi

schläuche gekuppelt. B—s.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen.

Pre u fsisch-hessi s che Staatsbahn en.

Ernannt: Die Regierungs- und Bauräte H a r t in a n n Itei der
Königlichen Eisenbahn-Direktion Bromberg und H. Schwarz
beim Königlichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin zu Ober
bauräten mit dem Range der Oberregierungsräte.

In den Ruhestand getreten: Die Oberbauräte Hagenbe k
beim Königlichen Eisenbahn - Zentralamte in Berlin und
Scheibner bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Brom
berg.

Badiseile Staatsbahneii.

In den Buiie stand getreten: Der Geiieime Oberbanrat

Engler bei der (Jrorsherzoglicben General-Direktion in
Karlsruhe unter Ernennung zum Geheimen Rate II. Klasse.

Österreichische Staatsbahnen.

Ernannt: Der Oberbaurat im Eisenbahnministerium Burg er
zum Direktor der Direktion für die Linien der Staatseisen-

bahn-Gesellschaft unter Verleihung des Titels eines Höfrates;
der Sektionschef im Eisenbahnministerium Roth er zum

Generalinspektor der österreichischen Eisenbahnen unter Be
lassung des Titels eines Sektionschefs; der Direktor der
Direktion für die Linien der Staatseisenbahn-Gesellschaft
Trnka zum Sektionschef im Eisenbahnministerium. —d.

Bücherbesprechuugeii.
Die elektrische Intergrundhaiiii der Stadt Sciioneberg. Von Er.
Gerlach, Königl. Geheimer Baurat, etatsm. Professor an
der Königl. Technischen Hochschule in Danzig, Stadtbau
rat a. D. Berlin 1911, AV. Ernst und Sohn.

Die wertvolle Sonderveröffentlichung über die neueste grofs-
städtische Untergrundbahn behandelt die A'orarbeiten, den
Entwurf, den Bau, die Betriebsanlagen, die Kosten und die
Möglichkeiten späterer Erweiterung und Anschlüsse unter Be
rücksichtigung aller bislang gewonnenen Erfahrungen und gibt
so nicht blofs ein umfassendes Bild des jetzt Entstandenen,
sondern zugleich ein höchst wertvolles IMittel für die Lösung
der grofsen Zahl ähnlicher Aufgaben, die jetzt vorliegt. Der
Inhalt beweist, dafs alle technischen und Betriebs-Fragen in
sorgfältigster und die örtlichen Verhältnisse eingehend berück

sichtigender AVeise behandelt sind, wii- betonen in dieser Be
ziehung die besondere Behandelung des Gründungsl)eton im
Moorwasser.

Die zahlreichen Lichtbilder, Pläne und Zeichnungen zeugen
Aveiter von der Sachkunde, mit der die Arbeit behandelt ist,
die wir als ein Muster technischer Veröffentlichungen nament
lich auch in den Beziehungen hinstellen möchten, dafs einer
seits auch die nicht unmittelbar im Ergebnisse ausgedrückten
Vorerwäginigen, anderseits die Eimvirkungen auf und die Be
züge zu den vorhandenen und zukünftigen verwandten Anlagen
als wichtigste Teile der geistigen Arbeit zur Geltung gebracht sind.

Das wird genügen, um die vielseitige, nach Inhalt und
Ausstattung vortreffliche A'eröifentlichung in das ihr gebührende
günstige Licht zu .stellen.

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. S)r.«3ng. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H., in Wiesbaden.


