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Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn-Vorarbeiten in Deutschland und
Osterreich. -
Von Dr. C. Koppe, I'rofessor t.

Tnhalt: Bayern und DPreafsen wind die Unterschicde und das ver-
I. Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbabn- schiedenartige Vorgehen in diesen Lindern Klarlegen.
Vorarbeiten in Deuwtselland . . 0 . . . . . . 127
A.In Baden . . 0 . . o0 00 0000127 I. A) Baden.
B. . Wirttemberg . . . . . . . . . . . . . 46 . . . .
(: " B B 14“" In Baden sind die Landestriangulationen und das Landes-
. - Bayeen . . . . . . . 00 [ . . . . -~ .
D Preufion 165 nivellement bis anf einige Lrginzungen fir dic erstere «durch
IT Die vermessungstechnischen Grundlagen der Kisenbahn- die Katasterverwaltung, fiir letztere durch das »topographische
Vorarheiten in Osterveich . . . . . . . . . . 167 Biiro« vollendet,  Auch die Katastervermessung ist his auf
wenige Gemeinden fertig,  Die Flurkarten werden, abgeschen
. Deutsehland. von den Ortschaften, im Malsstabe 1: 1500 und 1:1000 an-

Die vermessungstechnischen  Grundlagen der Fisenbahn-  wefertigt. Jede Gemeinde erhilt ein Ubersichtsblatt in 1: 10000,
Yorarbeiten in Deutzehland haben sich bei der Verschieden-  Dijese letzteren Kartenblatter sind dureh Druck vervielfiltigt
artigkeit der einzelnen Staaten nicht gleichmilsig entwickelt.  und kinflich.  Auch die Flurkarten sollen vervielfiltigt und
Die siiddeutschen Staaten hatten schon in der ersten Ililfte  allgemein zuginglich gemacht werden,  Die (ii‘U]ul]ﬂgc zu der
des vorigen Jahrhunderts cinheitlich durchgefithrte Landes-  in den Jabren 1875 bis 1890 hergestellten neuen badischen
vermessungen und Flurkarten grolsen Malsstabes fir die Zweeke  topographischen Landeskarte bildeten die Uraufnalimen, die in
des  Girundsteuer- Katasters, sowic topographische Karten in = der crsten Halfte des Jahrhunderts ausgefithrt und zur An-
cinem fir die damalige Zeit hohen Grade der Vollkommenheit.  fertigung des »topographisehen Atlas« von Baden in 1 : 5000
withrend in Preufsen die auf genauer trigonometrischer Grund- | henutzt worden waren, Spittere Erginzungen und Neamessungen,
lage beruhenden topographischen Autnahmen und  Karten- | vornehmlich mit Hilfe von Aneroidbarometern dienten zu ihrer
darstellungen erst mit Schafftung der »preulsischen Landes- © Vervollstandigung.
anfnahme« zu Beginn der siebenziger Jahre ihren Anfang Die Karte in 1:25000 wurde in 170 Blittern nach der
nahmen, und eine einheitliche Katasteraufnahme auch gegen- | Polyeder-Irojektion  gezeichnet und in Kupferstich mit  drei
wiirtig noch nicht durchgefiihrt ist. DBayern und Wirttemberg | Iarben vervielfiltigt, Die laufende Frginzung geschieht in
haben ferner alle Blitter ihrer Katasterkarten in Steinstich ' der Weise, dafs die Iisenbahn-, Wasser-, Stralsen-, Rhein-
vervielfaltigen lassen und allgemein leicht zuginglich gemacht. | und Kultur-Bauinspektionen, die Bezirksgeometer und Bezirks-
Diese Dlitter wurden schon frith zu Lisenbahn-Vorarbeiten | forsteien am Sellusse jedes Jahres diber die vorgekommenen
benutzt, ja in Wirttemberg gaben letztere dic Veranlassuny - \’vﬁllnlurllllgCll nach ciner gegebenen Anweisung der Ober-
su einer allgemeinen  topographischen Aufualime des ganzen | direktion des Wasser- und  Strafsen-Baues, der die Landes-
Konigreiches in dem grofsen Malsstabe 1 12500, diec den ' aufnalhme unterstellt ist, Verzeichnisse hehufs IEintragang aller
weitest gehenden Anforderungen fir allgemeine techuische Verinderungen in die DBerichtigungsblitter einsenden.  Das
Vorarbeiten entspricht.  Wihrend in Preufsen die allgemeine 1892 bei der Wasser- und  Strafsen-Baudirektion errichtete
Landestopographie und die technische Topographic in sehr ' topographische Biiro ist dem Professor Dr. Haid, Vertreter
verschiedener Weise aufgefafst und behandelt werden, haben in | der Geodiisic am  Polytechnikum in  Karlsruhe, unterstellt.
Wiirttembery beide ganz gleiche Vorschriften und Austithrungen.  Aufser den Erginzungen des Landesnivellements besteht scine
Kine eingehende Betrachtung der vermessungstechuischen ; Hauptaufgabe in der Verbesserung der topographischen Karte
Grundlage der Eisenbalm-Vorarbeiten in Baden, Wiarttemberg, & in 1: 25000 und ihrer Frhaltung auf dem Lanfenden. Den
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hiersu erforderlichen Aufuahmen werden, soweit solche vor-
handen sind, die Gemeinde-Ubersichtsblitter 1: 10000 zu
Grunde gelegt. Im Gebirgsland, das zum grofsten Teil mit
Staatswald hedeckt ist, miissen vielfach die mehr oder weniger
unzulinglichen Forstkarten henutzt werden. Die Lirgiinzungs-
messungen geschehen im Allgemeinen tachymetrisch, im dichten
Wald aber mit Hialfe von Aneroiden. Im Flachlande, nament-
lich dem Rheintale, werden auf Anregung der Geologen
genauere topographische Aufnahmen mit 100 his 150 Hohen-
punkten auf 1 qkm tachymetrisch vorgenommen und Hahen-

schichtlinien mit 1m Abstand in die Gemeinde-[(Thersichts-
blatter in 1:10000 eingetragen, um diesc dann in die

Blitter der topographischen Karte in 1 : 25000 zu bertragen,
LKine Vergleichung der in solcher Weise dargestellten topo-
graphischen Bodenformen mit der geologischen Lodenbeschaften-
heit lifst die nahen gegenseitigen Beziehungen deutlich hervor-

treten.  Diese Blitter sind in 1 : 25000 sehr schon ausgefihrt.
Die Eisenbahnvorarbeiten in DBaden
lange nur im Tlachlande gebaut wurde.

Lindern, sehr einfach.

waren, S0

wie in anderen
Um die Mitte der sechziger Jahre
aber begannen unter der Oberleitung des Daudirektors Gerwiyg
die Vorarbeiten fiir die Schwarzwaldbahn, Tir liels
Gerwig die schwicrigsten Gelindeteile von Hausach iber
Hornberg und Triberg nach St. Georgen in rund 30 km Dahu-
limge, die mit Kehrtunneln und Entwickelungen die Linge der
Luftlinie um ein Drittel dbertrifft, mit dem Mefstische in
L : 5000 topographisch vermessen, und zwar durch »Stabs-
guidenc, Topographen des damaligen badischen Kriegsministerium.
Auf Grund der von diesen angefertigten Pline mit 3 m Ab-

stand der Schichtenlinien untersuchte G erwig die verschiedenen

diese

miglichen Dahnanlagen zur IFrmittelung der besten Linien-
Im Jahre 1872
Gotthardbahn. Sein
von Wirthenanu,

fithrung, ging er als Ober-Ingenienr zur
Nachfolger in Daden war Daudirektor
seit 1850 im Dbadischen Staatsdienste.
Unter seiner Leitung wurden 1872 und 1873 zu Vorarbeiten
fiir die Hollentalbahn von Triberg nach Neustadt und von
dort weiter nach Donaueschingen, sowie gleichzeitig noch fiir
mehrere Abzweigungen Melstischaufuahmen in 1: 5000 von
badischen Stabsguiden gemacht, die von der Gieneraldirektion
der Staatshahnen dbernommen waren. Gegen H0 dieser gut

ausgefiibrten Dlitter mit Schichtenlinien in 5 m Abstand sind

noch Dbei der Generaldirektion der Staatsbahnen in Karlsruhe
vorhanden,  Nach dem wirtschaftlichen Niedergange um 1875

folgte eine limgere Zeit der Untitigkeit im  Eisenbalinbaue
anch in Daden. Um 1885 wurden
Balnlinie von Neustadt nach Hammer-Eisenbach chenfalls auf
Grand von Melstischaufnahmen in  1:5000 mit Nchichten-
linien in 5 m Abstand unter von Wirthenau ausgefibrt,
aus dieser Zeit stammen auch die durch Druck vervielfiltigten
» Vorschriften fiir die Dearbeitung genereller Eisenbahn-Projekte«,
denen 1888 » Mitteilungen iiber die Herstellung topo-
graphischer Karten mit Horizontalkurven zur Destimmung der
Zugrichiung von Eisenbahnen, Strafsen nnd Kandlen von von
Wirthenau folgten.
der Melstischaufnahmen, nachdem or »in zahlreichen Fillen
die aufserordentliche Natzlichkeit des  schweizerischen  Ver-

die Vorarbeiten fiir eine

die

Dieser war ein iiberzengter Anhiinger
[} -

9

8

fahrens kennen gelernt hattes.  Dieses bietet nach ihm in der
legel so viele Vorzige gegenitber dder Tachymetrie, dals dic
grifsere Zweckmilsigkeit seiner Anwendung, mindestens fiir

Linienfithrung, fir ihm aufser I'rage steht.

Er sagt: ,Fin generelles Projekt kann mit Hiilfe von Mef3tisch-
-aufnahmen unter allen Umstiinden weit hesser hearheitet werden
Jals dies nach anderen hisher in Deutschland und Frankreich meist,
Liblich gewesenen Methoden miglich ist.  Der emplehlenswerteste
»Malistah fiir derartige Aufnabmen ist 1:5000 und cin Kurven-
Sabstand von Tm im Flachlande, von 2m im Higelande, von 3 m
Jim Mittelgehirge und von*5m im Hochgebirge.  Man schafft sich
.mit der Herstelling von Plinen in grilierm MafBstabe nur unhand-
Jliches Material, ant dem die Ubersicht fehlt.
Jder Planmatistah 1:5030 nicht nur geniigend, sondern in der Regel
-itherhaupt der beste fiir T'razicrungszwecke.”

Erfahrungsgemif ist

Soweit die »Mitteilungene des Daudirektors von Wiir-
thenau, der nach seinen Lrfahrungen in der Schweiz und
in Baden dem Melstische unbedingt den Vorzug vor den zahlen-
wmilsizen Verfahren mit IHandskizzen und anderen gibt.

Im Jahre 1894 wurden in DBaden noch weitere 20 Mels-
tischblatter in 1:5000 far eine Linie von Neustadt
Benndorf aufgenommen, sowie fiir die Fortsetzung der Hollental-
In neuerer Zeit

nach

bahn von Neustadt nach Donaueschingen.
wurde in Baden der Melstisch nicht mehr benutszt, weil man
Eisenbahnen die Zwischen-

bei den Linienfeststellungen fir

stufe von 1:5000 zwischen der topographischen Karte in
1:25000 und den Plinen des Katasters in 1:1500 und

1: 1000 nicht mehr notig hatte; es handelte sich meist wm
Balmen in weniger schwierigen Gelinden und Nebenbahnen.
Die topographische Karte in 1:25000 ist far das ganze Land
fertig und wird immer weiter vervollkommnet; auch die neue
Katasteraufnahme ist bis auf wenige Gemeinden vollendet,
Die Vorarbeiten fir ncuere Bisenbahnanlagen geschehen in
der Art, dals nach angestellter Krmittelung der giinstigsten
Linienfiuhrung auf Grund der topographischen Karte 1: 25000
die gefundene Ballinie als Vieleckzug in das Gelande iiber-
tragen und nach den Bigentumsgrenzen in die Katasterpliine
in 1:1500 oder 1:1000 cingemessen wird,  [Piir die Liingen-
und Quer-Schnitte und die Flichennivellements benutzte man
ausschliefslich das Nivellierinstrument.  Die Aufnahmen wurden
so weit durchgefithrt, dafs cin zuverlissiger Kostenvoranschlag
aufgestellt werden konnte, um bei Vorlage des Bauentwurfes
im Lundtage vor Kostenitherschreitungen sicher zu sein. War
die DBauausfithrung beschlossen, so wurden die Linien im Ge-
linde abgesteckt unter Denutzung der Katasterpline. nachdem
diese auf den ecinheitlichen Malsstab 1 : 1000 gebracht waren,
genaw nivelliert und der cingehende ntwurt aufgestellt.

Von den neueren Fisenbahubauten ist die im Jahre 1902
begonnene Linie Neustadt-Lenzkirch-Benndorf teils noch nach
fritheren Mefstischaufnahmen in 1:5000 entworfen, teils unter
Benutzung von Katasterplanen grifsern Malsstabes und  geo-
metrischen Nivellements in der angegebenen Weise hearbeitet
worden, Die strategischen Bahmen [mmendingen-Stuhlingen-
Waldshut nnd Rastadt-Rhein-\Wagenau, sowie die Murgtalbahn
sind, nach allgemeiner Autriickung der Linie in der topo-
graphischen Karte 1: 25000, ganz mit Benntzung der Kataster-
pliane und ausschlielslicher Yerwendung des Nivellierinstrumentes



entworfen worden.  Vorstand der Bauabteilung  der General-
dircktion der Staatsciscnbahuen in Karlsrubie war dabei Bau-

direktor A. Wasmer, der des ihin unterstellten Vermessungs-
bitros der  Generaldirektion Obergeometer €. Dress, denen
der Verfasser vorstehende Mitteilungen in erster Linie verdankt.
Die Aufgabe des Vermessungsbiiros ist die Ausfithrung sowie
Uberwachung und Leitung der bei den badischen Staatshahnen
vorkommenden Vermessungsarbeiten.  Obergeometer C.. Dress,
der durch seine langjihrigen und vielseitigen Frfahrangen bei

der Gotthardbahn und den  Eisenbahnbauten in Baden die
Vorziige des Melstischvertabrens  bei  schwierigen  Gelinde-

verhitltnissen in gleicher Weise kennen gelernt hatte wie Bau-
direktor von Wiirthenauw dies in den »Mitteilungen« aus-
gesprochen hat, stellte dem Verfasser ein Blatt sciner Mels-
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tischaufnalimen im Felssturzgebicete der Biaschina, oberhalb der
Giornico zur Verfigung, das er seinerzeit fiir die Gotthardbahn
aufgenommen hatte.  Abb, 1, Taf, XIX zcigt cin Stick dieser
Aufnahme.  Ein Blick darauf wird die Uberzeugung geben, dals
cin derartiges Gelinde wohl nicht leicht mit einem andern
Werkzeuge als dem Melstische in - gleicher (renauigkeit und
Naturwahrheit im Einzelnen aufgenommen und dargestellt werden
konnte.  Ahnliche Gelindeverhiiltnisse bestanden bei der Gott-
hardbahn am Bergsturze von Goldau, bei den vielen mit Fels-
blicken tbersiten Berghalden und den wilden Schluchten, die
alle nur unter unmittelbarem Anblicke genau und naturwahr
wicdergegehben werden konnen, Dic schweizerischen Ingenieurce
geben deshall dem Melstische bei topographischen Aufnahmen
finr Eisenbahnvorarbeiten den Vorzug.

(Fortsetzung folgt.)

Die Abhingigkeit des Kohlenverbrauches der Lokbmotiven von der Zylinderleistung.

Von J. Jahn, I'refessor an der Technischen Hochschule zu Danzig.

(Schlufs von Seite 115.)

Die Erorterung der Krgebnisse kann also an die urspriing-
lichen fiir 90 und 45 km/St auf chener Strecke entworfenen
Die Ergebnisse haben Anspruch auf all-
des Linienverlaufes ist

Linien ankuipfen.
gemeine Galtigkeit. denn die Eigenart

von allen denkbaren IFehlerquellen fast unabhiingig.

' ]

Die Linien K: N sind in Textabb. 3 nochmals dargestellt

und durch die Bezeichnung K : N von anderen unterschieden.
Fir die S, -Lokomotive ist die Linienform mit Wendepunkt
am rechten Ende benutzt.  Die Abbildung enthiilt aulserdem
die Werte N: H, das sind die anf 1 qm [eizHache entfallenden
Zylinderpferdestarken, Werte bi: IR,
auf 1 qm Rostiliche stindlich verbrannte Kollenmenge, die
Beide Gattungen von Linien zeigen mit der

und die das ist  die
Rostbelastung.
Belastung zunchmeunde Werte, sind also gegen die wagerceehte
Aulserdem ist cine Wagercchite N H far

Sie gibt den Hochstwert von

Nullachse gencigt.
jede Lokomotivgattung gezogen,
N: H an, wie er bei 90 hezichungsweise 45 km[St Gesehwindigkeit
von den ecinzelnen Lokomotiven vhne Kesselitheranstrengung er-
wartet werden kann, Diese Werte N : 11 sind bekanntlich in ilrer
Abbingigkeit von der Lokomotivhanart und der sekundlichen
Umlaufzahl der Triebiuder in der Sckunde von v. Borries
fir  Nalsdampflokomotiven ermittelt und in das Taschenbuch
1Mir die Heifsdampflokomotiven finden
entsprechende  Werte  in Werke Lotter®).
Ferner ist fir alle Lokomotivgattungen gemeinschaftlich eine
Linie B :R =400 wagerecht gezogen.  Bekanntlich  gelten
400 kg[St im Allgemeinen als CGrenze fir cine wirtschaftliche
Rostanstrengung.

Kndlich sind die mittleren Zylinder-Dampfspannungen ein-

»[litte« aufgenommen,

sich dem yvon

. . - , y d* s
getragen, die sich aus der Zugkrafttormel 7 = : D Al
2D , . .
b= aus der oben  berechneten  Zugkraft  ermitteln
& s ’
lassen.
Die Kohlenverbrauchslinien K :N aller drei lLokomotiv-

gattungen zeigen gleiche Eigenart, nimlich schwache Wolbung

*) Handbuch zum Entwerten regelspuriger Dampflokomotiven

S. 13.
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nach oben im ersten Teile mit cinem Hochstwerte bei etwa
350t Delastung, gegen die hoheren Delastungen hin Abnahme
der Krimmung und schliefslich gar einen Wendepunkt, der
bei der Sg- und Ty-Lokomotive deutlich zum Ausdrucke kommt,
bei der Sy-Lokomotive freilich nur cben vermutet werden kann.
Jenseits des Wendepunktes durchlaufen sie cinen Kleinstwert,
um dann mehr oder weniger schnell anzusteigen,

Um dic Form der Linien zu deuten, hat man sich zu

vergegenwirtigen, dafs der Wert K: N von zwei Wirkungs-
graden abhiingt, von dem des Kessels und von dem der Maschine.

Der Wirkungsgrad des Kessels nimmt mit ab-
nehmender Belastung zu.  Diese Zunahme erfolgt bis herab
auf sehr geringe Anstrengungen des Kessels, die weit unter-
halb der hier in Frage kommenden liegen.  Der Wirkungs-

grad der Maschine hat cinen Hichstwert bei derjenigen
Belastung, die mit wirtschaftlicher Fiallung und nur milsig ge-
drosseltem Dampfe befordert werden kann,  Bei Vermcehrung
der Belastung nimmt der Wirkungsgrad der Maschine ab, weil
der Dampf wegen unwirtschaftlich hoher Fillung mit zu hoher
Spannung entweicht.  Bei Verminderung der DBelastung nimmt
er chenfalls ab, weil der Dampf stark gedrosselt werden muls,

Diec Form der in Textabb. 4 beispielsweise nochmals ge-

hierher gehorige Tatsache aufmerksan machen, die meist iher-
schen wird,  Die Maschine der Lokomotive arbeitet nitmlich
nicht etwa bei der Belastung am  giinstigsten bei der K : N
scinen Mindestwert annimmt.  Das erkliirt sich wie folgt. Dic
Linie K:D gebe den Kohlenverbrauel  fir I kg Dampf auf
dem Roste, Linie D : N den Dampfverbrauch der Maschine fir
die Zylinderpferdestivrke abhiingig von der Belastung an.  Bei a
ist die ganstigste Belastung fir dic Dampfmaschine der Loko-
motive erreicht.  Wenn man die zu  gleicher Belastung  ge-
hirigen Werte der K:D- und D : N-Linicn mit cinander ver-
vielfacht, so erbalt man die K : N-Linien, die hier im Mittel-
punkte der Untersuchungen stehen.  Wie nun Textabl. 5 zeigt,
liegt der Kleinstwert der K : N-Linien gegen den der D N-
Linie ctwas nach links verschoben.  Aus den K : N-Linien der
Textabb, 3 darf also wmgekehrt nicht ctwa geschlossen werden,
dals der tiefste Punkt dieser Linien die gistigste Delastung
far die Dampfinaschine der Lokomotive angebe; diese liegt viel-
mehr etwas weiter nach rechts, ist also etwas grifser,

Wenn die geringsten Belastungen noch kleiner gewihlt
wiren, als 225t fiir dic Schoellzug-. 160t fir die Giterzug-
Lokomotiven, so wire wegen des nun sehneller abnelmenden
Wirkungsgrades der Maschine ein zweiter Wendepunkt im
ersten Teile  der Kohlenverbrauchslinien zu  erwarten
gewesen.  Die Zunahme des Wirkungsgrades des Kessels

hiitte die  verschlechterte  Ausnutzung des Dampfes in

den Zylindern nicht ausgleichen konnen.

Diese Deutung der K :N-Linien fihrt freilich auf

ein Bedenken, wenn man zur zahlenmilfsigen Prisfung der

Zusammenhiinge schreitet.  Die Linie a . Textahb. f,

soll nitmlich den mit der Kesselanstrengung steigenden
Koblenverbrauch angeben. Wenn sich nun die tatsiichliche

Kohlenverbrauchlinie mit Hilfe dieser Linie unter Be-

riicksichtigung der Abnalime des Dampfverbrauches fir cine

Abb. 4.
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zeichneten Linie S; findet nun eine einfache Erklirung. Die

1

Grade a b stelle dic Zunahme des Kohlenverbrauches dar, die
eintreten wiirde, wenn nur der Wirkungsgrad des Kessels ver-

anderlich wiire.  Dieser Zunahme entgegen wirkt die Ver-
besserung der Maschinenwirkung, Deren Iochstwert wird crst

erreicht, wenn die mittlere Dampfspaimung im Zylinder cinen
gewissen Wert von 3.5 bis 4,0 at errcicht hat, Dic Kohlen-
verbrauchslinie  steigt also  sehwiicher an als a b und fillt
schlicfslich sogar ab, einem Kleinstwerte zustrebemd,  Steigt
dic Delastung noch weiter, so nimmt auch der Wirkungsgrad
der Maschine ab. Von nun

an wirken also zwei Ursachen Abb. 5,

zur Vermehrung des Kohlen-
verbrauches zusammmen: dic

Linic des Kohlenverbrauches ' K0
steigt also jenseits iires Kleinst- 7 S W‘;;N _
wertes schnell wieder an, St
Textabb. 5 veranschaulicht Sls

diese Verhiltnisse in nicht

malsstiblicher Darstellung und j ‘
soll gleichzeitig auf cine |

Plerdestirke erkliren lassen soll. so diirfte jene Linica b
im dulsersten Falle als Berithrende zur tatsiichlichen Kohlen-
verbrauchslinie im Punkte a, oder aber steiler verlaufen. In
Walrheit verlauten diese Linien a aber etwas weniger steil.  In
Textabh, 1 ist eine solche Linie, die die Mittelwerte aus verschie-
denen Versuchen wiederspiegelt®). gestrichelt cingezeichnet, De-
deutend ist die Abweichung nicht. Sie wiirde verschwinden, wenu
die [ : N-Linien vom Punkte der geringsten Belastung aus flacher
ansticgen, wenn also beispielsweise die K-Werte fir geringe Be-
lastung ctwas grolser wiren.  Man kaun, ohne den Tatsachen
Zwang anzatun. Ursachen fie grifsere K ; N-Werte bei geringer
Belastung  finden.  So ist  der Lokomotivwiderstand hei den
oben angestellten Widerstandsherechnungen fiir alle Belastungen
gleich angenommen.  In Wabrheit wird er bei geringeren Be-
lastungen ctwas kleiner sein, weil das Trichwerk, besonders
die  Schicber, wunter klcinerem Drucke arbeiten, auch die
Schicber ctwas kleinere Wege machen,  Die ganze leistung
wird also bei geringen Leistungen Kleiner, als oben ange-
nommen, also der Kohlenverbrauch auf dic Icistungseinheit

*) Mitgeteilt in Demoulin, traité pratique de la machine
locomotive. Band 1. Seite 8¢,
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Libenso kinnen Ungenauigkeiten bei Wall der
Zifter n wirken, die zur Frmittelung des Wagenwiderstandes
diente.  LFndlich wird sich cine Hachere Kriimmung ergeben,
wenn man den Lokomotivwiderstand etwas kleiner, den Wagen-
widerstand etwas grifser annimmt.  Das geht aus den Detracht-
ungen auf S, 118 hervor, wo eine gegenteilige Annalhme auf
stirker gekriinnnte Linien fuhrte.

grifser sein,

Nach Klarstellung dieser Zusammenhange kann nun Text-
abh. 3 einige wertvolle zahlenmilsige Aufschlisse geben.

Die N :1l-Linien messen die Anstrengung der Ueizfliche.
Sie steigen von links nach rcchts fast geradlinig an. Nach
N : 1I-Linien wire bei keiner Lokomotive
Kesseluberanstrengung  vorhanden, denn die schrigen Linien
schneiden die Wagercchten, die den zulissigen Anstrengungs-
grad fir V.= 90 und 45 km/St nach von Borries und
Lotter geben, nicht. Diese N : H-Linien
Zweceke aber nicht schr aufsehlulsreich,  Sie entscheiden mehr
itber dic Moglichkeit als iber die wirtschaltliche Giite einer
Kin besteht aber
awischen der wirtschaftlichen Giite und der Rosthelastung B : R,
weil mit ihr dic Rauchkammerwirme, also der Warmeverlust
durch Abgase steigt,  Man nimmt diesen Wert fiir gewihn-
lichen IHeizstoff zu héchstens 400 kgf/qmSt an, wie in Text-
abb. 8 durch stirkeres Ausziehen der betreffenden Wagerechten
angedeutet ist.

den zu schliefsen

sind fir unsere

Leistung. unmittelbarer  Zusammenhang

Diese I : R-Linien stehen in einfacher Bezichung zu den
K : N-Linien, demn sie sind durch Vervielfachung der K ; N-
Werte mit der jeweiligen Leistung in PS und Teilung durch
die Grolse Rosttiche Wie die N : H-Linien
zeigen, nimmt die Leistung nun fast genau nach ciner Geraden
“Die I: R-Linien sind also nichts, als eine Verzerrung der
Ko N-Linien.  Die Wendepunkte beider liegen aber einander.
Sie
geben den Grund  dafie an, warum die K:N-Linie der S,-

der entstanden.

AL
Gleichwohl bringen die B: R-Linien neue Aufklarungen.

Lokomotive nach Durchlaufen des giinstigsten Wertes so zehr
schunell und fast unvermittelt ansteigt, v ist in der starken
Rostheanspruchung  von nahezu 600 kgfymSt zu suchen.  Bel
ciner solchen Beanspruchung findet cine schuelle Steigerung
der Verluste statt, weil aufser der natirlichen Abnahme des
Wirkungsgrades durch steigende  Rauchkammerwiirme  dessen
weitere Verminderung dureh dic sehnell zunehmenden Neben-
verluste, durch Uberrcifsen unverbramnter Kohle in die Rauch-
kammer und durch Funkenauswurf bewirkt wird, Vergrofserung
des Kessels wirde die 8- Lokomotive unemptindlicher gegen
Uberlastung machen, s ist aber nicht ausgeschlossen.  dals
man in weit einfacherer Weise zum Ziele kommt, wenn man
jenseits einer Delastung von 100t mit grofserm Blasrohrquer-
schnitte fahren wirde. Die stark aufgebogenen Enden der
K:N- und B:R-Linien lassen durchaus auf zu enges Dlasrohr
fir Leistungsbereich  schliefsen, weil durch die
geringfigige Leistungszunahme nicht  geniigend erklirt sind.
Man miifste also cin verinderliches Blasrohr einbauen. dessen
Verwendung bei den preulsischen Staatshalmen freilich bisher
grundsitzlich vermieden wird, Dic Benutzang ciner weitern
Ausstrimung bei hoher Belastung, die auf diese Weise moglich
wire, wirde nicht nur den geriigten Mangel der Verschwendung

diesen sie

an lleizstoff beheben, sondern auch den Gegendruck auf den
Kolben vermindern, also die Leistungstihigkeit steigern und
den gerade Dbei hohen Leistungen gefirchteten Funlkenauswurt
vermindern. Das Gegenstiick zur S;- Dbildet die S, - Lolo-
motive mit ihrem sehr grofsen Kessel. B : R iberschreitet
kaum den Wert 400. Dic chen geschilderten Erscheinungen
fehlen vollkommen. Die T, - Lokomotive steht hinsichtlich der
in Rede stehenden Kigenschaften zwischen der S; und S,
Der Kessel geniigt. Nach alledem ist die bisherige Regel,
B:R auf 4100 fir gewohulichen IHeizstoft festzusetzen, durch
dic Schaulinien der Textabb. 3 fir Nalsdampflokomotiven be-
stitigt.  Allenfalls kann man bis auf 450 gchen, fir Heils-
dampflokomotiven kann der Wert auf 550 gesteigert werden,

Die p-Linien geben den mittlern Dampfdruck im Zylinder
an.  Zu den Belastungen, bei denen K: N cinen Kleinstwert
annimmt, gehort ecine mittlere Dampfspannung von 3,7 at fiir
die 8;-Lokomotive. Dicse wird fiir Heifsdampflokomotiven bei
90 km/St Geschwindigkeit mit 259/, I'illung erreicht.

Far die 8,-Lokomotive crgeben sich 4,0 at, denen cine
Fillung der MHochdruckzylinder von etwa 559/, entspricht.

Fir die T, - Lokomotive endlich crgeben sich 3,25 at, also
cine ginstigste Iillung von etwa 2079/,

Diese Werte stimmen fir die Heilsdampflokomotive S; und
die Nalsdampflokomotive T, mit sonstigen Detriebserfahrungen
gut @berein. I die S,-Lokomotive scheint eine Fillung von
959, als ginstigste wohl ctwas grols.

Die Schwankungen des Kohlenverbrauches auf die Zylinder-
plerdekraft, wie sie die K : N-Linien der 'Textabb. 3 angeben,
sind nicht sehr erheblich, wenn man es vermeidet, gewisse
Grenzwerte der Belastung, finr die S;-lLokomotive etwa 475t,
zu aberschreiten.  Die Linien verlaufen ziemlich wagerecht.
Im ersten Augenblicke crscheint dies Frgebnis sehr giinstig.
Unabhiingigkeit des Wirkungsgrades von der Belastung ist ja
cine der besten Iigenschaften, die man einer Kraftmaschine
Sieht man nither zu, so liegt die Sache doch
nicht ganz so gimstig,  Der Kessel verbraucht mit abnehmender
Belastung  abnehmende Kohlenmengen fir die rzeugung von
1 kg Dampf.  Die K : N-Linic mifste also nach den geringeren
Belastungen zu abfallen, wenn dies gimstige Irgebnis nicht
durch die Abnahme des Wirkungsgrades der Maschine. ver-
dorben wirde.  Textabl. . enthiilt die Darstellung der Kollen-
verbrauchslinien a ¢ des Kessels fir die Krzeugung von 1 kg
Diese Linie selneidet die wagercehte Nullinie aufser-
die
dic

nachsagen kann.

Dampf.
hall der Abbildung. Linic a’ ¢ ist nun so gelegt, dals sic
Nullachse in demscelben Punkte schneidet und
K : N-Linie etwa dort berithrt, wo die Dampfmaschine den ge-
ringsten  Damptverbrauch hat.  Zum Verstiindnisse Ab-
bildung beachte man, dals sic ihren untern Abschluls mit der
Wagerechten 0.8 findet. Die wagerechte Nullachse liegt viel
tiefer und jener Schnittpunkt darum weit entfernt.  Linie a’ ¢’
gibt nun, wie ecine einfache Uberlegung zeigt, an, welche
Kohlenverbrauchsziffern zn erwarten wiwren, wenn die Dampf-
maschine bei allen Belastungen mit giinstigstem Wirkungsgrade
arbeitete. Bei der geringsten Belastung wiirde die S;-Loko-
motive dann 0,16 kg/P’SiSt, das sind etwa 14 °/, ibres jetzigen
Fir die S, -Lokomotive filrt das-

wagercchte

der

Kohlenverbrauches sparen.



selbe Verfahren anf 0,28 ky/P'SiSt oder 247, und far die
oder 209, In
in - LFrscheinung, die

T, - Lokemotive auf 0,27 ky/PSiSt diesen
Zahlen also dic Verluste
iitbertriebene Drosselung des Damptes bei geringer Delastung
Wenn sic

Ialfte zu beseitigen, so wiirde Dbeispielsweise die S, - Loko-

treten durch

der Lokomotive entstehen. es  gelinge. nur zur

motive bei einer Fahrt von 500km vor einem Zuge von 225t
- 300 - o Lo I .

Gewicht a0 <995 . 0,28 = 163 kg Kohlen sparen, Fir
diesen Ansatz ist die Zahl 9495 der Pferdestirken nach  den

fritheren Formeln berechnet. [Ilier liegt also fir den Loko-
motivbauer eine dankbare Aufgabe von grofser wirtschaftlicher
Bedeutung vor.  Dals sie bisher wenig Beachtung  gefunden
hat. hat seinen Grund darin, dals der Lokomotivinannschaft
das ungiinstigere Arbeiten der Lokomotive bei geringerer Be-
lastung nicht zum Dewulstsein kommt, weil dic Menge der
verfeuerten Kohle und des erforderlichen Dampfes nicht grofs
ist und daher weder cine Uberanstrengung des leizers noch
Damptmangel fihlbar wird.  Um so wichtiger ist es, auf diese
verborgenen  Quellen unwirtschaftlicher Kohlenausnutzung  ge-
Sie
ungen auf, wenn die Geschwindigkeit kleiner ist, als die oben
Sie  treten langen  Gefall-
fahrten und, allgemein gesprochen, immer dann anf, wenn die

legentlich  hinzuweisen. treten schon bei hoheren Belast-

angenonunene  von 90 km /St bei

Lokomotiven far ihren Dienst zu schwer sind.,

Zusammenfassung.

Aus Versuchen, die das Eisenbalin-Zentralamt in Berlin
angestellt hat, lassen sich fiir die preulsisch-hessischen S;-,
S,- und T,-Lokomotiven Kohlenverhrauchslinien ableiten, dic
Kohlenverbrauch fiir die Zylinderpferdestirke abhiingiy
der Belastung der Lokomotive darstellen. Die Eigenart
Linienverlaufes ist in hohem Mafse unabhiingig vom Daue
benutzten Widerstandsformeln und den angenommenen Ge-
Die Sechlisse, die

den
von
des
der
schwindigkeiten und Steigungsverhiltnissen.
aus dem Linienverlaufe gezogen werden konnen, sind also schr
Fs zeigt sich, dals die Kohlenverbrauchszifter

his 4756t fur
die S, von 225 bis etwa 530t fir die S,, 150 Dbis
575 t fiw die T, ziemlich unverinderlich ist. Irst bei
Steizerung iither jene Lelastungsgrenzen hinaus steigt sic schnell

- Lokoniotive, weil

zuverlissig.
innerhalh der weiten Delastungsgrenzen von 225
von

und zwar besonders schnell bei der S,
Kessel klein und wahrscheinlich deshall, weil das Blasrohr
Aueh

cin

an,
ihr
fir hohe Belastungen und Geschwindigkeiten zu cng ist.
Unterschreitung  der unteren DLelastungsgrenzen

Bei welcher Belastung dieses

bei ist
solches Ansteigen zu erwarten.
Ansteigen aber beginnt und wie schuell es erfolgt, kann nicht
wenauer angegeben werden, weil die Yersuche nicht auf hin-

reichend kleine Lasten ausgedehnt sind,

Fahrbare Holzschwellen-Stapel- und -Verlademaschinen.
Von M. Buhle, I'rofessor in Dresden.
Hierzu Zeiclmungen Abb, 1 bis 8 auf Tafel XVII,

Was Aulsatze ¥)

Massentransport-Anlagen« an den Anfang seiner Aus-

der Verfasser in o seinem »Neuere
fithrangen gestellt hat, ist jingst in ciner Abhandelung von
Sehilling®) in die treffenden Worte  gekleidet: » Wahrend
des letzten Jahrzehntes hat sich kein Gebiet des Maschinen-
baues so schuell entwickelt, kein Zweig dieser Industrie hat
solche Firfolge zu verzeichnen gehabt, wie der Baa von Transport-
Aulagene,

Sind Hiltsmittel

Beforderung und -Verladung, soweit sie beispiclsweise die Luft-

nun  auch die mechanisehen zur lolz-

scil- und angebahnen #%), die Brickenkrane §), die Zangen
und Greifer 1+
gebnisse  der jangsten Zeit, so ist doch die Verwendung von
besonderen Maschinen zum Stapeln und 1olz-
schwellen meines Wissens ganz neu und wenig bekannt, und
sei darnm unter Hinweis auf eine in Textabb, 1 und Abb. 1
bis 8, Taf. XVII wiedergegebene Bauart von W, Fredenhagen
in Offenbach a. M. kurz erliutert.

*) Organ 1908, S. 313.
“*) Werkstatt-Technik 1910, X. 601.
##) Buhle, ,Massentransport®. Stuttzart 1908, S, 80, Abb. 205
tJ. Pohlig, A.-(. in Koln).
Derselbe. ,Industrichau®. Leipzig 1910, Heft VI, S, 185,
Abb, 12 (A. Bleichert & Co. in Leipzig).
1) Derselbe. Massentransport=. N, 150 ., Abh. 363 u.
(Benrather Maschinenfabrik in Benrath bei Diisseldorf).
1) Derselbe, Zeitschr. d. Ver, deutsch. Ing, 1909, 8. 786
(Mohr und Federhaff in Mannheim); vergl. auch chenda 1910,
S. 1673 (Guilleaume-Werke in Neustadt a. . Haardt).

und andere, hetreffen, nur zum Teile die Ir-

Verladen von

3€4

Dic in Textablh. 1 dargestellte Stapelungzanlage ist in

swel Ausfihrungen von dem genannten Hause an die Socictd

Abb. 1.

[taliana Rueping per I'Iniezione del Legname in Neapel ge-
liefert worden.

Die Schwellenstapelungsanlagen sind dazu  bestimmt, die
mit den Wagen der Triankanstalt ankommenden Schwellen aut-



zunclimen und auf die Stapelplittze zu lagern, oder sie aus den
Trankwagen in die regelspurigen Eisenbahnwagen
(Textabb. 1).  Die landhabung geschieht derart,
Schwelle von den Arbeitern aus dem Trankwagen
und auf die Rutsche am Fulse der Stapelmaschine aufgelegt
wird, worauf ein Mitnchmer sie hochnimmt und sie auf der

bis 3.

zu verladen
dals je eine
genommen

entgegengesctzten  Seite  selbsttiitig  abgibt  (Abb, 1

Taf, XVI.  Entsprechend der verschiedenen Lagerungshohe ist
dic Abgabevorrichtung cinstellbar, so dafls die Stapelung vom
Boden aus allmilig bis zu 5 m Hohe fortschireiten kann. Die
Stapelmaschinen sind fahrbar eingerichtet : ihr Arbeitsbedarf
betrigt je 3PS, und ihre Stundenleistung beliuft sich im

Eisen- oder Holz-Schwelle?

Von A. Hofmann, Oberbaninspektor in Miinchen.

Die T'rage, oh die Visen- oder die Holz-Schwelle wirt-
sehaftlich den Vorzug verdient, steht zur Zeit im Vordergrunde,
da die Fisen- und Holz-Gewerbe hieritber in einen ziemlich
hitzigen Kampf geraten sind,

Der »Verein deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller«< hat
in einer Denkschrift das bessere Verhalten der eisernen Schwellen
nachznweisen  versucht. Reichsstatistil

des letzten Jahrzehntes in der Weise, dals der letzte Jahres-

Dazu benutzt er die
hestand und jahrliche “Zngang zusammengezithlt  werden, hier-
von der durchschnittliche jahrliche Abgang abgezogen und der
erhaltene Unterschied durch den mittlern  jihrlichen Zugang
geteilt wird, um die Licgedauer der Schwellen in Jahren zu
erhalten. Tn der Zeitschrift »Holzschwelle«*) ist eine ahnliche
Berechnung nach dem Verfahren von M. Coiiard fir mehrere
Jahrzehnte durchgefiihrt, wobei die Liegedauer der Kinbauten
in otwas umstandlicher Weise ermittelt wird. Is hat keinen
rechten Zweck, so ausfilrlich vorzugehen, wo es sich nur um
auf gleichem Iulse anzustellenden Vergleich handelt.
Hierzu wird es geniigen, aus einer tunlichst langen Reihe von

*) 1911, Oktober, Heft 10,

cinen

Durchschnitte  aaf 500, die Iochstleistung  auf ctwa 600
Schwellen.
Jahven den  doppelten mittlern jiahriichen Bestand  durch  die

Summe des mittlern jihrlichen Zn- nnd Abganges zu teilen,
Dieses Verfahren wire genau, wenn der Unterschied des jiahr-
Dha
Allgemeinen nicht der Fall sein wird, kann das krgebnis nur
annithernd riehtig scin; es hat aber ebensoviel Wahrseheinlich-

lichen Zu- und Abganges unveriinderlich wire, dies im

leit fiir sich, wie die nach den anderen Derechmungsweisen

ermittelten Zahlen.
Um
hiernnter die Zahlen der Liegedauer fir neun Gruppen von

das Mals der Ubereinstimmung darzulegen, werden
Sehwellen nach der Denkschrift des Vercines deutscher Ilisen-

und Stahl-Industrieller nach beiden Verfahren zusammengestellt :

Verlahren

L
189 16,6 142 17,3

‘ - N ' I
| |

: |

|

des Jahre (18,2 19,2 } 3721227 16,0
Vereines ! ‘
Vorge- :' l i
schlagenes Jalre | 184|212 202°174 144 16,5 40,9264 164

Verfahren

Entstdubungsanlagen

llerr Maschineninspektor 1. Zimmermann beschreibt*)
ein neues, von A. Borsig zur Krleichterung der Arbeit
emplohlenes Disenstiick fite Prefsluft-Entstiubung.  Dabei ist
nicht auf den Umstand hingewiesen, dals dieses Disenstiick
wesentlichen Vorteil der im. Betriebe befindlichen An-
lagen von Borsig aufgibt, nimlich die gleichzeitige Verwen-
Dic «durch feine Dolr-

cinen

dung von Blas- und Saug-Wirkung.

ungen anstretende Prelsluft lockert den Staub, der dann sofort .

abgesangt wird. Da diese Art der Reinigung gegeniiber der
mit einfacher Saugwirkung wesentliche Vorteile bietet, kann
dic von Borsig gebotene neue Anordnung nicht als ein Fort-

sehritt, angesehen werden.
Weiter wird gesagt, dals der Prefsluftschlanch mit dem

*) Organ 1912, N, 20

fiir Personenwagen.

iiblichen Blasmundstiicke versehen wird, um den Doden der
Wagen auszublasen.

Auf die gesundheitswidrigen Folgen des »Ausblasens« ist
hereits¥) hingewiesen, Wie es grundsitzlich verboten werden
sollte. den Besenkehricht aus den Wagen hinauszuwerfen und
so die Umgebung zu verseuchen. so sollte auch das Hinaus-
blasen unterbleiben, das die Krankheitskeime in nicht zu ver-
folgender Weise weithin verteilt.

Itie Uberwachung der Reinigung der Personcnwagen sollte
sich streng darauf richten, alle trockenen Abfillle durch Ver-
brennung oder auf andere Weise unschiudlich zu machen, wihrend
die breiartigen oder flisssizen Krgebnisse der Sauganlagen un-
schitdlich in die Kanile entleert werden sollen. '

Ing. Dohnal,

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912,

Nr. [, Seite 16,

Selbsttitiger Druckausgleich bei Lokomotiv-Zylindern.

Die Kolbensehicher der Lokomotiven kounen lei Leerlauf
ader Talfahrt gegen das Nnde des Kolbenhubes nach Absehluls
des Ausstromkanales withrend der Pressung nicht abklappen und
wirken dadurch hemmend anf den Lauf der Lokowmotive. Dem
Ubelstande zu hoher Pressung hilft man  teilweise ab, indem
man in den Zylinderdeckeln Sicherheitsventile anordnet.

Wihrend die Luft bei Leerlauf auf der cinen Seite des

Yon E. Krauf}, Oheringenieur in Breslau.

Kolbens geprelst wird, tritt auf der andern Ansaugen cin,
wobei nach Offnen des Ausstromkanales auch Rulx und Lische
tauchkammer in den Schicberkasten und Zylinder
Diesen zweiten Ubelstand sucht man durch

aus der
gesogen werden,
Verwendung von Luftsaugeventilen zu beseitigen.

Nun liegt der Gedanke nahe, die Riume vor und hinter

dem Kolben zu verbinden. und den im. Zylinder eingeschlossenen
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Dampf wit der angesaugten Luft abwechselnd von der cinen
zur andern Seite des Kolbens za pumpen, zumal die Sicher-
heits- und Luftsauge -Ventile oft versazen and grofse Abmess-
In
der Regel bringt man daher an den Dampfzylindern cinen
verschlielsbaren” Verbindekanal, den »Druckausgleichere, an.
Die Ventile hehiilt man zu weiterer Sicherheit bei.  Durch diese
Finrichtung werden die Saug- und Druck-Wirkung in den
Zylindern bei geschlossenem Regler aufgehoben. und zwar kann

ungen erhalten miissen, wenn sie geniigend wirken sollen,

dic Absperrung schon vor dem FEintritte in die Leer- oder
Tal-Fahrt erfolgen. Darans folgt eine Kohlen- und Dampf-Lr-
sparnis, und das Tricbwerk wird von Gegendruck fast voll-
stiindig befreit, was fir rubigen Lauf von Dbestem Fintlusse ist.

Die erwihnten Sicherheits- und Luftsauge -Ventile wirken
selbsttitig, sobald die Vorbedingungen dafiir cingetreten sind,
doch kann der Lokomotivfithrer wihrend der IFahrt keine Ab-
hitlfe schaffen, wenn sic versagen. Der Druckausgleicher da-
zegen wird noch meist kraftsehliissig vom Fithrer durch Handzug
und Hebel erst dann betitigt,  wenn er es als nitig erkennt.
Versagen der Linrichtung ist so gut wie ausgeschlossen, doch

Abb. 2.

Abb. 1. Seitenansicht. ﬁnnl Selimitt,

Druckausgleich geschlossen.

Abb. 3.
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Vorderansicht.

konute durch das Versiwmen des richtigen Zeitpunktes fir die
Betatigung Schaden angerichtet werden. )

Dem Fahrer wird also Geschicklichkeit und  bestindige
Aufmerksamkeit nach dieser Richtung zngemutet, noch dazu
meist in einem Augenblicke, in dem die Ablenkung von der
Beachtung der Signale gefilirlich ist.

Der Zwecek einer Einrichtung fiir Druckausgleich besteht
also darin, die Verbindung der Riume b und ¢ (Textabh. 1
und 2) vor und hinter dem Kolben herzustellen, wenn der
Dampfregler geschlossen wird. Wenn zwischen dem Abscehlusse
des Reglers und der (")ﬁ'nung des Verbindekanales noch mehr-
maliger Hin- und Hergang des Kolbens stattfindet, tritt heftiges
Stofsen der Lokomotive ecin, hesonders, wenn noch Wassersehlag
hinzu kommt. .

Umgekehrt mufs die Verbindung der Zylinderraume beim
Oftuen des Reglers aufgeloben werden, damit nicht der Frisch-
dampt auf beide Kolbenseiten gelangt und dureh die Ausstrim-
kaniile nach dem Blasrohre entweicht, aunch das Feuer nicht
durehgerissen wird.

Die withrend  des Leerlaufes ciner Lokomotive, aufgenom-
menen Schaulinien zeigen die im Zylinder auftreten-
den  Druckverhiltnisse, in Textabh, 3
ohne, Textabb. 4 Druckausgleich.  DBei
0%, I'illung und 80 km St Fahrgeschwindigkeit er-
gibt sich im erstern Falle ein mittlerer Kolbendruck
von 0,86, im letztern von 0,475 at.  Die bei 70°%,

und zwar

in mit

Fillung  und 80 km;St  Fahrgeschwindigkeit —auf-
genommenen  Schaalinien Textabb, 5 und 6 weisen
noch einen  mittlern  Kolbendruek  von 0,65 und

0,59 at auf.
Zur Nachprifung der Vorgiinge sind noch die

-theoretischen  Schaulinien  Textabb., 7 und 8 bei-
gefiigt, die ohne Druckausgleich und ohme  Riiek-

sicht anf die Luftsaugeventile fir 50, und 709,
Fillung entworfen wurden,
ist nach den gegebenen Steuerverhiltnissen im Punkte )

Der Beginn der Pressung

fir den Druck von 1 at angenommen uwmd fine die
Druckausgleich offen.
Abh. 4,
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von hier ansteigende Linic der Pressung der Wert p. VU hracht wird, worauf die dureh Rohre zugefithrte Prefsluft oder der

unveriinderlich  gesetzt, Fir den Lxpounenten von V. wurde
der fir Luft geltende gewablt, da schon nach einigen Kurbel-
umdrehungen vorherrschend Luft in die Zylinder eingedrungen
sein wird.

Der Enddruck der Pressung der aufgenommenen und der
theoretischen Schaulinien ist hei Ausschluls des Druckausf.zleich(‘s
nahezu derselbe.

Man erkennt ferner, dals der Gegendruck auch theore-
tisch desto mehr anwichst, je geringer die Fillung ist, auf
dic die Steuernng ausgelegt wurde, da in diesen IFillen der
Beginn der Pressung frither eintritt. Bei Ausgleich des Druckes
entsteht dagegen eine ganz wesentliche Verringerung des End-
druckes. Die Leerlaufarbeit geht bis auf die ILilfte zuriick,
doch ist fmmer noch eine kleine Pressung vorhanden, weil
trotz des Druckausgleiches noch eine gewisse Drosselung ent-
steht; ferner geht aus den Schaulinien hervor. dals sich wihrend
des Ansaugens cin ziemlich grofser Unterdruck bildet. Die
noch auftretende Pressung und der Unterdruck deuten an, dafs
die Durchgangsquerschnitte fir den Druckausgleich und die
verwendeten  Luftsangventile noch zu klein gewithlt waren,
Damit die Luft auch bei hoher Kolhengeschwindigkeit schnell
genug cin- und ithertreten kann, sind also die Durchgangquer-
schnitte miglichst grofs anzunehmen, um die Arbeit beim Leer-
laufe noch mehr zu verringern,

Dureh die Verwendung von Druckausgleich-Einrichtungen
mit geniigend weiten Kaniillen lassen sich  folgende Vorteile
erziclen: l

Kohlen- und Dampf-Frsparnisse ;

ruhiger Gang selbst bei grofser Fahrgeschwindigkeit durch
Verminderung des Gegendruckes;

Schonung des Triebwerkes;

Vermeidung des Ansaugens von Ranchgasen wmd Asche aus
der Rauehkammer nach dem Schieber und Zylinder,

Aus den bisherigen Detrachtungen geht der hohe Wert
rechtzeitiger  Anstellung  des  Druckausgleichers  liervor, man
mifst deshalh seit ciniger Zeit in Fachkreisen der selbsttitigen
Sinstellung erhohte Bedentung bei.

Die Hauptbedingung einer guten Losung dieser Aufgabe
hesteht in der zuverlissigen Wirkung der Einrichtung in Dbe-
Diese Bedingung ecrfillt die von den
dreslauer Aktien-Gesellschaft fiir
Lisenbahnwagen-, Lokomotiv- und Maschinen-Bau cingefithrte

stimmten  Zeitpunkten.
Linke-Hofmann-Werken,

Vorrichtung zur sclbsttiitigen Bewegung des Druckansgleichers
(Textabb. 1 wnd 2). Sie Dhesteht aus einem, mit dem Regler-
hebel d verbundenen Wender e und dem an das Gestinge f
angeschlossencn Driicker g, DBeide Teile konnen auch zu einem
Stitcke vereinigt werden, wenn sich die Unterbringung dadurch
giinstiger gestaltet.

Iiar die Bedienung wird Prefsluft, oder, wo dicse nicht
“ur Verfiigung steht, Kesseldanpf verwendet.

Die bei Vorrichtungen mit Dampfbetrich mitunter auf- |

tretenden Nachteile sind bei dieser Bauart tunlich beschriinkt.
Der Wender e enthillt ein Glied, das durch den vom
Reglerhebel d bewegten 1ilebel h in gewisse Stellungen ge-

Organ fiir die Portschritte des Lisenbahnwesens,

|
|

Neue Folge., XLIX, Band. 8,

Dampt nach dem Driicker g gelangt, und den darin einge-
schlossenen, mit dem Gestinge in Verbindung stehenden Kolben
nach vorn oder hinten drickt. Damit die Verteilung des Druck-
mittels genau in der richtigen Lage des Reglerhebels erfolgt,
ist der Hebel h entsprechend eingestellt,

Betindet sich der Reglerhebel d in der Stellung 1 (Text-
abb, 2), so wird der Kolben den Druckausgleicher a in der
gedfineten Lage nach Textabb. 1 festhalten, Sobald der Regler-
hebel in die Stellung 11 gedrickt wird, in der der Regler
eben zu offnen beginnt, entsteht im Moment durch den Kolben
des Driwckers cine der anfinglichen entgegengesetzt gerichtcte
Kraftwirkung und der Druckausgleicher schliclst den Ver-
bindekanal der Zylinderenden b, ¢ so lange ab, wie der
Reglerhebel in den Stellungen 11 bis III oder zuriick bis 1T
verharet. Wird der Hebel d aber kaum merklich iber die
Stellung 11 nach T zuriickgefithrt, so ist der Regler geschlossen,
die Dampfzufihrung zu den Zylindern hort auf, und sofort
wird auch die urspriingliche Offenstellung des Druckausgleichers
wieder hergestellt.

Die Prefsluft aus dem Hilfsbehalter ciner Luftdruckbremse
oder der Dampf aus dem Kessel braucht fir seinen Durch-
gang durch den Wender e bis zur Erzeugung der erforder-
lichen Kolbenkraft im Driicker g dieselbe Zeit, wie der durch
den Regler nach den Zylindern stromende Dampf.

Hierauf beruht die durch Versuche bestitigte Fmplind-
lichkeit der beschriebenen Vorrichtung.

Der selbsttitige Druckausgleicher*) der Linke-llof-
mann-Werke bictet folgende Vorteile.

Fr ist unabhangig von der Aufmerksamlkeit der Mannschaft
und wirkt heim Oftnen und Schliefsen rechtzeitig und kriftig.

Er kann fir Dampf, Luft-Druck und Sauge-Wirkung ein-
gerichtet werden: Heifsdampf wird nicht verwendet.,

Das Druckausgleichglied kann nur seine Iindstellungen
einnchmen und wird in diesen durch ruhenden Druck fest-
gehalten, der Druck ist also mit stets gleicher Kraft wirksam
und unabhingig von der Hobhe des Damptdruckes im Einstrim-
rohre oder Schieberkasten.

Alles niedergeschlagene Wasser wird sclbsttiitiy abgeleitet
und veranlalst keine Storung.

Die richtige Wirkung der Vorrichtung ist leicht zu iher-
wachen, weil sie sich im Fahrerhause befindet und mit dem
Hamdzuge oder einem Zeiger verbunden werden kann.

Die Vorrichtung ist sicher gegen Staub und Beschiuligungen
durch T'rost.

Sie enthilt keine Teile, die sich festsetzen oder abnutzen,
anch keine Iedern, die dureh Gegendruck viel Kraft ver-
brauchen oder im Dampfraume liegen und nachlassen kimunen.

Sic kann leicht nachtriglich eingebaut und an vorhandene
Druckausgleichziige angeschlossen werden,

Der Druckausgleicher wirkte bei Probefahrten tadellos; er
war an der Heilsdampf-Schnellzug-Gleichstrom-Lokomotive ange-
bracht, die auf der Weltausstellung in Turin 1911 mit dem
Girolsen Preise ausgezeichnet wurde,

*) G es‘elei(:ln geschiitzt.

Hett. 1912, 20
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Naehruf

Baurat Wermann Eifsenhauer .
Am 12, Mirz verstarb unerwartet zu Karlsrule in Baden
im  58. [Lebensjahre der Grofsherzoglich Dadische Daurat

Hermann
Grofsherzoglichen  Generaldirektion der Badischen Staatseisen-
hahnen.

Eifsenhauer, Mitglied des Kollegiums der

wurde am 9. IFebruar 1854 zu Grols-
Gerau in Hessen geboren, mit dem Reifezeugnisse des Gymnasimn

Ilcidelherg wurde er nach Besuch der technischen Hochschule

Eilsenhauer

und nach Ablegung des Staatsexamen 1877 Ingenicurpraktikant,
1884 Ingenicur 1. Klasse, 1885 Ingenieur I. Klasse, 1892 Balin-
bauinspektor, 1900 Oberingenieur und 1903 Baurat und Kollegial-
mitglied der Grolsherzoglichen Generaldirektion.  Schon
jingeren Jahren war es ihm vergonnt, bei schwierigen DBaln-

in

bauten als Abteilungsingenieur titig zu sein.

Seine Titigkeit beim Baue der IIollentalbahn, der Um-
gehungsbahn  Weizen-Tmmendingen erstreckte
schwierige 'Teile dieser Linien, und verlangten aufser den
sachlichen Kenntnissen auch die vollstiindige Hingabe an diese
Ausfithrungen, die in jeder Hinsicht die grifsten Anforderungen

sich auf sehr

an den leitenden Ingenieur stellten.
Nachdem Filsenhauer dann als Vorstand der Bahnbau-
inspektion Stithlingen die Vollendungs- und Frhaltungs-Arbeiten

an der Umgehungsbahn geleitet hatte, wurde ihm die Vorstand-
stelle der Dahnbauinspektion ithertragen, wo der
schwierigste Teil der Erweiterung zur zweigleisizen Dahnanlage

Singen

von ihm erledigt wurde.
In das Kollegium der Grolsherzoglichen Generaldirektion
berufen wurde ihm das Respiziat ither dic Signal- und Stell-
werk-Anlagen iibertragen,
Aulser hei diesen Einvichtungen fitr die grolsen neu- oder
Jahnhofe war Ilifsenhaner anch in den be-
deutscher

umzubauenden

treflenden  Ausschiissen  des  Vereines ISisenbalin-
verwaltungen titig.

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses war er von
der Sitzung in Danzig am 7./8. Oktober 1903 Dbis zu der in
Frankfurt. a. M. am 5./7. April 1911 fast regelmiilsiz he-
teiligt, dicsem Kreise fand sein malsvolles Auftreten hei
vertiefter Leistung besondere Anerkennung.

Als Vorsitzender der Priifungskommission fiir dic zweite
Staatspriffung der Bauingenicure traf ihn ein llerzschlag als
das miindliche Examen begonnen hatte.

Mit reicher Erfahrung und tiefem
verband der Verstorbene cine unermiidliche Hingabe an seinen
Beruf, und sein offenes, lauteres Wesen sichert ihm bei Allen,

die mit ihm verkehrten, ein bleibendes chrenvolles Andenken.

in

technischem  Wissen

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungeh und Vorarbeiten.

Die Nord-Alaska-Bahn,

(Railway Age CGazette. Bd. 51, Nr. 12, 22, September 1911, 8. 561,
Mit Abhildungen.)

Eine der nirdlichsten Balmen Nord-Amerikas ist die Nord-
Alaska-Bahn, die gegenwiirtig eine Linge von 116 km erreicht
hat,  Ausgehend von dem das ganze Jahr eisfreien Hafen
Seward steigt sie mit 20 %/ auf 19,3 km. Danun fallt sie
allmiilig' bis zum heutigen Endpunkte Kern Creek. Die Linie

ist weiter bis Fairbanks am Tanana-Fluls festgelegt mit einer

61,2 km langen Zweighahn bei km 233,5 durch das Matucoska-
Tal bis Muick Junction und einer zweiten hei km 281,8 bis
Iditarod. Die Bahn dient hauptsiichlich der Lrschliclsung der
ausgedelmten Kohlen- und Gold-Felder,

Jeim  Daue der Strecke waren ungewdshnliche
Schwierigkeiten zu iiberwinden , so die Uberschreitung des
Spencer-Gletschers, der in sehr heilsen Sommern in zahlreichen
tiefen Gerinmen  auf und unter dem FEise reilsende  Wasser
fithrt, von solcher Gewalt, dals einmal der hohe Damm auf
Man hat die Ge-
fahr dadurch heseitigt, dals man weit oberhalb in das Gletschereis
einen tiefen Kanal gesprengt, diesem Bette Wasser-
strome vereinigt und mittels ciner weiten Offnung unter dem
Damine durchgefithrt hat, Auch Gebirgs- und Schnee-Rutsehungen

einige

mehrere Kilometer Linge fortgerissen wurde.

in alle

und Verwehungen sind der Strecke gefahrlich geworden, doch
ist es hisher immer gelungen, durch einen Sehneepflug dice
Strecke auch bei 3 m Sehneetiefe frei zu halten.

Einzelne Tricbwagen befirdern die Reisenden fir 39 bis
52 Pffkm.  Der Gaterfrachtsatz betrigt 21 bis 84 Mjt fir
die Strocke von 116 km, I s

Wolgautalbahn in Australien
(Fngineering News, Oktober 1911, S. 491.)

Dic Commonwealth-Olgesellschaft erbaunte cine Linie im
Wolgautale zur Verbindung ihrer Kokswerke und Olquellen
bei Newnes mit einer Hauptlinie der Neu-Siid-Wales-Staats-
bahnen. Der Anschlufs an diese wird bei Newnes-Junction,
etwa 140 km von Sydney, erreicht. Die Strecke von 51,5 km
hat Regelspur, Sie iiberschreitet einen Teil der »blauen Bergee
auf einer rauben Hochebene, die in zerrissene und steile Sand-
steinklippen ausliuft. Die grifste Hohe iiber dem Meere be-
triigt 1200 m. bei Newnes 537 m, im Anschlulspunkte an dic
Haupthahn 1100 m. Der Gipfel liegt 11,25 km von diesem
entfernt, Die ersten 30,6 km liefsen sich fir die nach Saden
fahvenden sehweren Olziige verhaltnismiifsig leicht mit 29/,
Steigunyg, in umgekehrter Richtung far die leichteren Ziige
mit # 9/, Steigung durchfithren. Wihrend der folgenden 14,5 km
schlingelt sich die Bahn in einer der Schluchten mit zahl-
reichen Neigungen von 4°/, und 100m Bogen. Vom T'ulse
dieser Neigung bis zum Endpunkte bei den Werken der (e-
sellschaft machte der Bau erhebliclie Schwierigkeiten.

Zum Betriebe wurden fiunf Shay ¥)-lokomotiven von 70t

1 48300 M gekauft: spiter folgte noch eine von 90t. Sie
wurden von der Lima Lokomotiv- und Maschinen - Bananstalt
geliefert.  Die Riuderabersetzung betriigt 9 : 1, die Geschwindig-
keit etwa 20 km St. P—I.

*) Orvgan 1905, S, 267.



Oberbanu,

Schienenverhindung an Drebbrileken,
(Engineering News 1910, 1. September, Band 64, Nr. 9, S. 240.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichmung Abh. 8 auf Tafel XVIII,

Auf der »XNashville, Chattanooga und Saint Louis«-Bahn
ist eine Schienenverbindung an  Drehbriicken eingefithrt, bei
der die Driickenschiene durch Kinlegen einer Weichenzunge
(ADD. af. XVIII) nahe dem Eide des Uherbaues in der Lings-
richtung beweglich gemacht ist,
auf der

a m
oy

Dic Zungenschicne liegt fest
Sritcke mit der Spitze nach dem DBriickenende ge-
richtet, die abgeknickte Backenschiene ist in der Lingsrichtung
Der Endstols A besteht  aus Paar
festen Schiene verbolzt sind und eine
des Iindes der beweglichen Backen-
Zu diesem Zwecke ist das nach der Weichen-
zunge hin gerichtete fufsere Ende jeder Lasche auf 25 mm

beweglich  gemacht. ein
der
Aufnahme

schiene bilden.

Laschen, die mit

Tasche zur

Lange durch Wegschneiden des Metalles auf der Innenseite
bix auf 3 mm Dicke am Ende abgeschrigt. Die Gleitschiene
wird durch eine Schubstange bewegt, die mit einem Winkel-

hebel aunf einer quer liegenden Umlegewelle verbunden ist.

Als Verschluls finr die Signale ist cin beweglicher Fuls-
(=] fal

block hinter dem hintern Ende der Gleitsehiene  vorgesehen,
Dieser in Gleithalmen aum Gleise,
Wenn die bewegliche Schiene vorgeschoben ist, wird der Block

eingeschoben und verhindert ihre Rickkehr,

Block  Dbewegt  sich quer

Der Block wird
unmittelbar mit der Signalleitung verbunden oder dureh einen
Hebel betitigt, der das Signal im Stellwerke versehliefst,  In
jedem Falle verschlielst aut »Halte. die
Schiene vorgeschoben ist, und verhindert das Zuriickzichen der
Schiene, bevor das auf »Fahrte steliende Signal auf »llalte
gestellt Der hilt auch
gegen DBremskrifte oder Zugkrafte der Zige in ihrer Lage

er das Signal bis

ist. Block die bewegliche  Sehiene
und verhindert so die Ubertragung dieser Kvifte aut die be-
tatigende Schubstange. B—s.
Titanstahl-Schienen,
(Railway and Engincering Review, 1910 Dezember, S, 1147; Iron
Age, 1909, Mirz. S. 989; American Institute of Mining Kngineer.
XXXIV. 8. 250 und 8. 610; Stonghton, Mectallurgie des Eisens
und Stahles; H. M. Howe, Metallurgie des Stahles.)

Beim DBehandeln des Baustahles mit Titan setzt man das
Spiegeleisen dem geschmolzenen Stalile in der Birne zu und
lafst die Mischung zwei Minuten ruhen. Dann schaufelt man
die Titanmischung in den Strom, withrend der Stahl in die
Kelle fliefst, um gute Mischung zu erzielen.

Beim DBessemer- und Siemens-Martin-Stahle sollte

. Schienengewicht kg/m

das -

Metall nach dem Zusetzen des Titanes ruhen, und der Stahl

in der Kelle bleiben, bis alle, durch die Titanwirkung ausge-
schiedenen Unrcinlieiten mit den Schlacken an die Oberfliche
gelangt sind. Dei Bessemerstahl dauert dies etwa drei Minuten.

Bei allen Stahlarten ist die Titanmischung kalt anzu-
wenden, so dafs man das vorherige Erwiirmen und die schwie-
rigere Verwendung heifsen Metalles vermeidet.

Die Titanmischung wirkt in den iiblichen geringen Mengen
zugesetzt nur als Reiniger, indem sie als Titanoxyd in die
Schlacken dringt und diese entfernt.

Die Zusammensetzung

137

des Stahles wird also durch den Zusatz nicht geindert,  Um
ctwas Titan im Stahle zu behalten, mufs man den Zusatz auf
etwa 19/, Titan verstirken. hat ein Verfahren zum
Zuriickbehalten des Titanes im Stahle angegeben, .

Auf das Reinigen des Bessemerstahles hat der Titanzusatz
erheblichen Eintlufs. In allen grofsen Bessemerstahlwerken in
Amerika, mit Ausnabme von einem, hat man das Verfahren
mit Krfolg crprobt. »Iron Agee¢ gibt an, dals 1909 der Ver-
kauf von 'Titanstahl den aller andercn Mischungen um das
tanfundzwanzigfache tbertraf, Im Krzeugnisse von 1909 waren
unter 41959t an Blocken und Gulssticken aus Mischstahl
40483 t Titanstahl, 1467 t Manganstahl, der kleine Rest
Nickel- und Vanadiumstahl.

1907 untersuchte der Eisenbahn-Ausschuls des Staates
Neuyork die Driiche von Schienen mehrerer Linien, Man fand
fir die drei ersten Monate
im Jahre

Rossi

gebrochene Schicnen

1905 . 1331
1906 . . . 826
1907 . . . 3014,

Darauf wurden verschiedene Mischungen crprobt.

Der Vorsitzende der Neuyork-Zentral-Bahn schreibt, er
mit den »Ferro-Titane-Schienen der letzten drei Jahre
vollig zufrieden. Sie lagen in der Einfahrt in den Iaupt-
bahnhof Neuvork, wo die anderen Schicnen schon nach sechs
bis acht Monaten ersetzt werden mulsten, iber ein Jahr, ohne
crhebliche Abnutzungen zu zeigen.

Im Winter 191011 wurden Versuche gemacht, wm den
Titanzusatz zu bestimmen, der Bessemer-Schienen mit 0,60 bis
0,70 %/, Kohlenstoff sicher macht. Man fand, dals der Titan-
zusatz die Lrhohung des Kohlenstoffgehaltes ermoglicht.  Fiir
1911 wurde die Zusammensetzung derart vorgeschrieben, dals

sei

der Stahl mit cinem Prozent ciner zehnprozentigen metallischen
Titanmischung oder ibresgleichen behandelt werden miifste.

37 41,59 46,21
0,56 bis 0.66 0,58 bis 0.68 0,60 bis 0.70
0,50 bis 0,70 0,50 bis 0,70 0,50 his 0.70
0,10 his 0,15 0,10 bis 0.15 0,10 his 0,15
0.10 0,10 0.10

Dabei wurde 19/, einer Titan-Eisen-Mischung mit 10 %/,
Titan zugesetzt. Nach dieser Mischung wurden fir 1911 vou
der Neuyork-Zentral-Balm 41,500t Schicnen bestellt.

1909/10 machte auch die Zentralbahn von Neujersey Ver-
suche mit hochgradig kollenhaltigen Schienen im Betrage von
14382 t, darunter 1797t oder ctwas mehr als 129/ Titan-
Bessemer-Schienen , der Rest auf 1744t gewdhnliche
Siemens-Martin-Schienen.  Iliervon waren bis Oktober 1910
nur sieben Schienen gebrochen, keine davor wmit Titangehalt.

Bessemer- und Siemens-Martin-Schienen it hohemm Kohlen-
gehalte wurden auch von der Lehigh-Tal-Bahn versucht, um
festzustellen, ob das Hinzusetzen von 'T'itan vorteilhaft sei.
Die selbst daranf im Sommer 1911 etwa
21000t Titan-Siemens-Martin-Schienen hohem Kohlen-
gehalte hergestellt.

Die Chicago-Burlington- und Quincy-Bahn hat Versuche

20%

Kohlenstoft 0/q
Mangan 9fq
Silizium 0,
Phosphor

bis

walzende Bahn hat
mit
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guf ihrem »Giansehalse<-Bogen bei Kansas City, Missouri, ge-

macht, dic auch dic Uberlegenheit der Titanschienen bewiesen

haben, Sie beziehen sich auf Schienen aus gewohnlichem

Siemens-Martin-, Bessemer-, Nickel- und Mangan-Stahle, sowie
zweicrlei titanhaltige Schicnen. Alle Auftrage dieser DBahn fir |

1911 schreiben Titanstahl vor, von denen ither 10000t be-
stellt sind. Uber Vorteile der Titanschienen aufser langer

Bahnhofe und de
Wagen-Werkstait Derby der Midland-Bahn,

(Engineer 1910, 2. September, Nr. 2853, S. 246, Mit Abbildungen.)
Hierzu Lageplan Abb, 7 anf Tafel XVI1II.

Diec Wagen-Werkstatt Derby (Abb. 7, Taf. XVII) der
Midland-Bahn liegt dichit bei der Lokomotiv-Werkstatt dieser

Bahn, Sie bedeckt eine Fliche von ungefihr 52 ha ein-
schliefslich 14,6 ha Bebauung, und enthilt 59 km Gleis.  Das

Gelande ist an drei Seiten von dffentlichen  Stralsen ecinge-
schlossen, an der vierten bietet ein kiwezlich von der Eisenbalm-
Gesellschatt  gekauftes Grundstick weiten Raum fur kénftige
Erweiterungen.

Zwischen den  verschiedenen  Werkstattgebinden laufen
Gleise in nordsiidlicher Richtung, quer zu diesen ostwestliche
Schiebebahnengleise, alle in Haohe.

einer Die Schiebebiihne

wird von einer Dampflokomotive gezogen. Diese liuft auf
einemn Gleise zwischen denen der Schicbebihne und ist mit

dieser durch Stangen verbunden. Sie ist mit einer stehenden
Damptwinde versehen, die die Wagen auf die Schichebiihne
zicht.  Zwischen den wichtigsten Gleisen in jeder Oftnung ist
cine liglzerne Fahrstralse fir die Feuerspritzen verlegt.

Ein vollendetes  Elektrizititswerk wird die
Lokomotiv- und Wagen-Werkstatt it Kraft und Licht ver-
sorgen. Die Anlage enthilt zwei Turbinen-Wechselstrom-Er-

noch nicht

zeuger von je 1250 KW und zwei kleine Erginzung-Siitze von
{=] o Enl oD

je 250 KW, Das Kesselhaus enthilt drei Wasserrohr-Kessel

-mit einer stiindlichen Leistung von je 9000 kg Dampf. Die
Kessel haben Uberhitzer und: Beschickungsvorrichtungen,  Der

elektrische Strom  wird mit 440 Volt Spanmung verteilt, der
Bedarf fir dic Wagen-Werkstatt auf 6600 Volt aufgespannt

und nach einem Unterwerke in dieser Werkstatt geleitet.
Zum Treiben der Werkzeuge und des Tricbwerkes in den

Werkstattgebiiuden werden Wechselstrom-Triebmaschinen ver-
wendet, ausgenommen fir die Krine, die mit Gleichstrom von
440 Volt arbeiten. Die eclektrische Einrichtung wmnfalst auch
den Ersatz der Damptlokomotiven der Schichebithnen durch einen
clektrischen Oberleitungs-Betrieh,

Ferner sind karzlich zwei neue, auf dem Lageplane mit
A und B bezeichinete Werkstattgebitude erbant. A ist fir das
Abheben der Wagenkasten und fir die Herstellung von stiihlernen
Rahmen bestimmt und 176,55<61 m  grols, B enthiilt ecine
Hammerschmiede.

Yon den vier Liangshallen in A haben die beiden westlichen
an jeder Seite cin Gleis, der Fulshoden zwischen den beiden
Gleisen ist frei gelassen. Arbeitsgruben sind nicht vorhanden,
der Fulshoden des ganzen Gebiudes liegt auf gleicher 1he und
ist mit Holzpflaster veysehen. Der Zug fahrt vom Stdende des
Gebiudes auf dem linken Gleise ciner dieser beiden Hallen cin.
Damn werden die Bremsen und andere Teile abgenommen und

Dauer schreibt Dr. P. H. Dudley, der Sachverstandige der
Neuyork-Zentral-Bahn :

»Die Kleinheit des Ausschusses ist bemerkenswert : er be-
trug kiirzlich an einem Tage bei Ferrotitanschienen 0,6 °/y, an
cinem andern 0,8 %/, wilirend bei den andern Schicnen 2 bis
39/, Tagesausschuls als sehr gute Leistung angesehen werden.«

G—w.

ren Ausstattung.

gleichzeitig die Sitze und das Imere der Abteile  gereinigt.
Darauf werden zwei Laufkrine von je 15t @ber den Wagen ge-
bracht. Die Laufkatze jedes Kranes ist mit einer Windentrommel
versehen, von der zwei Seile ausgehen, eines nach jedem Ende
der Launfkatze. Von den Blacken, durch die diese Seile gefithrt
sind. hingt cin 3.35 m langer, im Blocke drehbar angebrachter
Haken herab.  Die beiden Haken an jedem Krane werden so
in unverinderlichem Abstande, nimlich 3,35 m, gehalten, und
Die Wiirterhituser sind
an den imneren Sciten der Laufkatzen angeordnet.  Mittels
dieser  Vorrichtungen wird der Wagenkasten von den Dreh-
gestellen abgehoben, in die Mitte dder Talle gebracht und auf

befinden sich immer in gleicher Hohe.

vier bereit gestellte holzerne Gestelle gesetzt.  In dieser Lage
wird die Unterscite des Wagens mit allen ihren Ausriistungen
untersucht und gereinigt.

Inzwischen sind die Drehgestelle durch  eine  clektrisch
angetrichene, stehende Winde nach  dem untern Ende des
Schuppens gezogen, wo cin dritter, vom Fulsboden aus weregelter
clektrischer Laufkran von 5t Tragfihigkeit die Rahmen von
den Achsen hebt, in die Mitte der Halle bringt und auf Kleine
Gestelle setzt.  Hier werden sie untersucht, gereinigt und aus-
gebessert, withrend die Achsen aus dem Schuppen gerollt und
auf die Rad-Drehbianke genommen werden.  Dicht beim Unter-
suchungschuppen Lefindet sich cin kleines Gebiude mit Be-
hilltern, wo die Achsbiichsen und dergleichen in Sodawasser
gekocht werden,

Sobald die Ralmen im Untersuchungschuppen fertig
werden sic durch denselben clektrischen Kran gehoben,
das zweite Gleis gebracht und auf ncuc Achsen aus
Drehbank-Schuppen niedergelassen.  Duas so zusammengesetzic
Drehgestell wird dann den Schuppen hinauf bis gegeniber seinem
Wagenkasten gefaliren, dieser wieder gehoben und auf seinen
Laufsitz gesetzt. Darauf werden diec Bremsen und die iibrigen
Teile wieder angebracht und geprift. Jeder Wagenkasten
bekommt scine cigenen Drehgestelle wieder, die Achsen werden
jedoch ohne Unterschied ausgewechselt, da das Drehen ectwas
linger dauert, als die brigen Arbeitstufen.

Die Fahrgeschwindigkeit der Krine von 13t betrigt
1,8 m/Sek, die der Laufkatze 0,4 m/Sck, die Hubgeschwindigkeit
bei ciner Last von 15t 6,35 cm/Sck. Durch cin Wechsel-
Triebwerk kann eine Last von 7,5t mit 12,7 cm/Sek gehoben
werden.

An der linken Seite jeder der ersten beiden Hallen ist
dicht am Gleise ein Luftsaugerohr mit Verbindungen far die
Reiniger in 9,75 m Teilung verlegt. Die Sauganlage besteht
aus einer zweizylinderigen, durch Wasser gekihlten Pumpe

sind,
ither
dem

mit 856 mm Zylinder-Durchmesser und 305 mm Hub.  Ihre
Leistung Dbetrigt 1100 cbm/St.  Die Triebkraft wird durch
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einen Treibriemen von ciner clektrischen Triebmaschine  ge-
liefert, die" durch die Starke der Saugwirkung selbsttitig ge-
regelt wird. Vier auf Gestellen rubende Filter entfernen den
Staub aus dem Saugrohre. Durch eine Anordnung von Klappen
kann jeder Filter geoffnet und gercinigt werden, ohne die
Arbeit der wbrigen zu unterbrechen. An der andern. Seite
dieser Hallen befinden sich ein Dampfdruck-, ein Luftdruck-
und ein Luftsauge-Rohr zur Prifung der Dampfheizung, der
Westinghouse-Bremsen bezichungsweise Luftsaugebremsen
unmittelbar bevor die Wagen nach Untersuchung und  Aus-
besserung den Schuppen verlassen.

Die dritte Ilalle des neuen Schuppens ist zum Heben
schwerer stihlerner Wagen und anderer Somlerwagen bestimmt.
Dic Kriine sind hier gleich denen in den ersten beiden Hallen,
jeder von 15t, aber «die besonderen Linrichtungen der die
Wagen hebenden Krine fehlen. das Hebewerk ist von gewdohn-
licher Dauart. Die vierte Halle ist mit Maschinen und Kin-
richtungen zur lerstellung stihlerner Untergestelle und Dreh-
Hicer Dbefinden

gestelle ausgeristet. sich zwei Laufkrine von

je 8t und einer von 1t Letaterer linft auf Schienen, die

Maschinen
»A B Ge-Mittelhuifer-Kuppelung,
(Engineering 1911, 23, Juni. Nr. 2373, S, 821, Mit Abhildungen.)

" Hierzu Zeichnungen Abh. 8 his 11 anf Tafel XVIIIL.

Dic » A B Ce-Mittelbutfer-Kuppelung ist mehrtach in Indien
und im Sudan in Gebraweh und steht bei den gegenwietig in
Argentinien angestellten Versuchen ither Kuppelungen in Wett-
bewerb,  Die zu diesen Versuchen  gelieferte Kuppelung  far
1676 mm Spur ist in Abb, 8 bis 11, Taf. XVII davgestellt.

Die Kuppelung st selbsttiitig, steif, und kann von beiden

Seiten des Wagens gelist werden, Der Hauptteil der Kuppelung

hesteht aus einem Kopf und Schatt enthaltenden festen Stahl-
gulssticcke, das mit durchgehender, oder gemifs den Abbild-
ungen nicht durchgehender Zugstange angeordnet werden kann,
Der Kopf hat cine Hache, 279 mm hohe und 457 nun -breite
Stofstliiche.  Jeder Kopt triigt
gespitzten Ende und ecinen Scheiben-Halken,

cinen  Bitgel mit  cinem  zu-
Beim Zusammen-
schieben zweier Wagen gleitet der Bitgel der einen Kuppelung
auf ciner gencigten Fithrung im Kopfe der andern, stifst
acgen den Seheiben-lHaken, so dals dieser sich drebt, und
bringt so den Haken in die Lage innerhalh der Sehleite des
Biigels hinauf.  Wenn sich die Scheibe in diese Lage gedreht
hat. selimellt ein Versehlulsricgel vor und hindert sie am Um-
kehren.  Dieser aus stark «dehnbarem Stahle bestehende Riegel
hat 32 >< 25 mn Querschnitt. und  wird,im untern Teile des
Kopt-Gulsstiickes getragen.

Um die Kuppelung zu losen, wird der Verschlufsviegel
nach der cinen oder andern Seite hinfiber  gestolsen oder ge-
zogen, wodurch cin Lingenabschnitt mit vermindertem Quer-

schnitte dem Umtange der Scheibe gegenitber gestellt wird, so

dafs sie sich  drehen kann, sobald der Bigel des andern
Wagens  weggezogen  wird.  Ist die Scheibe vom Biigel  he-
freit, so wird sic in der offenen Stellung, in der sie zu

einer folgenden selbsttiitigen Kuppelung bereit ist, durch den
Druck gehalten, den das Ende des Ausschnittes im Verschluls-

unmittelbar unter deneii fir die ersteren verlegt sind, so dals
alle drei die ganze Linge des Gebiudes durchlaufen konnen,
Die Krangeriiste sind ebenso stark, wic die in den anderen
Hallen, damit die dritte und vierte Ifalle kinftig ohne grofse
Veriinderungen demselben Zwecke. wic die beiden ersten dicust-
bar gemacht werden konnen. Die Aufsenwand “der vierten
Halle ist wegen der vorgesehenen kinftigen Lirweiterung des
Gebaudes aus verzinkter Verschalung gebildet.
Die lleizung ~der neuen Werkstattgebaude
76 mm weite Dampfrohre, die an den Seiten jeder -Halle in

enthillt zwel

einiger Hohe an den Siulen angebracht sind, Zur Beleuchtung der
Gebitude dient cine elektrisch getricbene Hochdruck-Gasanlage,

Das zweite Gebiiude B, 30,5><30.5 m grofs, hat zunéchst
drei Sitze von Schiniede-Fallhimmern erhalten, den ersten mit
zwei Hammern von 810 kg und einem Vorhammer von 405 kg,
den zweiten mit zwei Hammern vou 610 kg und einem Vorhammer
von 855 kg, den dritten mit zwei Hammern von 810 kg. Jeder
Satz bat cine Weehselstrom-"Triebmaschine oben auf dem Geriiste.

Fir dic Kesselhicizung ist durchweg Olfeuerung cingefihrt.

) :
—95,

und Wagen.

ltiogcl seitwitrts auf sic ausibt.  Der aus weichem Stahle be-
stechende  Scheiben-1laken ist mit  einem
schweilseisernen Sperrhaken a (Abb. 10, Taf. XVII) versehen.
Wenn sich  der Scheiben-Ilaken dreht, tritt, der Verschluls-
riegel in cinen Ausschnitt der Scheibe unterhalb dicses Sperr-
Wenn der Verschlufsricgel zani Lntkuppeln ver-

aufsen  gehirteten

hakens,
schoben wird, fallt der Sperrhaken in den Ausschnitt im
und hilt ilm in der Entknppc]ung-Stclliu_{g,
bis die Wagen aus cinander gezogen werden.  In der ab-
gebildeten Form ist der Verschlulsriegel auf beiden Sciten des
Buffers mit einer Feder versehen, so dafs der Riegel zur Fit-

Verschlufsriegel

kuppelung von Deiden Sciten gezogen oder gestofsen werden
kann.  Bei geloster Kuppelung ist eine der Federn gespannt.
Das Wegziehen des Verschlulsriegels erfordert einen Zug von
ungefihr 14 kg zur Spannung der Feder.

Wenn zwei »A BCe«-Kuppelungen cntkuppelt
bringt der Bigel der einen beim Wegzichen den Scheiben-
Haken der andern in seine offenc Stellung. Wenn eine solche
Kuppelung mit einer Kuppelung anderer DBauart verwendet
wird, kanu sich der Schéiben-llaken bei einer erforderlichen
folgenden Kuppelung in der geschlossenen S:ellung Dbefindén. In
diesem Talle schwingt die nicht im Schwerpunkte aufgezapfte
Scheibe beim Losen des Verschlusses herum. Wenn anderseits
bei oftenem Zughalen mit cinem gewohnlichen Bigel gekuppelt
werden soll, kann die Scheibe an einem von ihr unter:dem
Kopfe herabhangenden Handgrite herumgeschwungen werden,
so dals der Zughaken in die geschlossene Stellung kommt.

Der Biigel ist in einem Ausschnitte hinter dem Scheiben-
Halken aufgezapft, Wenn zwei Kuppelungen zusammenkommmen,
fihrt der eine Biigel unter den andern und verbindet sich mit
der gegeniiber liegenden Scheibe. So ist nur ein Biigel in
Gebrauch, der andere liegt auf ihm und dient als Bereitschafts-
biigel. Kine einzige Form der Kuppelung palst far beide
Iinden eines Wagens.

werden,
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festes Metall unmittelbar
Zugkrifte werden durch

Alle Bufferstolse werden durch
auf die Federvorrichtung ibertragen.
den Zapfen-Bolzen des Zughakens auf den Kopf ubertragen.
Wenn ein Zapfen-Bolzen brechen oder herausfallen sollte, wiirde
der Scheiben-Haken noch durch den umgebenden Kopf ge-
halten werden. Bei Versuchen mit einer der fur dic Grolse
Indische Halbinsel-Bahn gelicferten Kuppelungen brach zuerst
der Buagel.

Abb. 8 und 9, Taf. XVIII zeigen Kuppelungen an 2134 mm
langen Drehgestell-Wagen auf cinem Bogen von 140 m Halb-
messer und 1676 mm Spur als Aulsersten Iall,  Der von zwei
Kopfschwellen gebiliete Winkel betriigt hier 9. Die Kuppelungs-
kopfe bringen sich beim Kuppeln selbsttitig von 197 mm auf
121 mm Abstand von der Gleisachse.  Beim Auseinanderziehen
kelnt die Kuppelung in ihre Mittellage zuriick. B—s:

b

D-Kranlokomotive,
(Engineer 1910, August, 8. 203.  Mit Abbildungen.)
1 und 2 auf Tafel XVIII

Hierzu Zeichnungen Ahb,
S

Die fiar Versehicbedienst bestimmte, vou Andrew Dare-

lay. Sons und Co in Kilmarnock gebaute kriiftige, regel-
spurige Tenderlokomotive (Abb. 1 und 2, Taf. XVIII) ist wmit

cinem Ausleger versehen, dessen Winde- und Dreh-Werke von ge-
trennten Zwillings-Dampfmaschinen getrichen werden,  Die Aus-
ladung betriiggt 4877 mm. die grifste zu hebende Last 3,13t
Eine iher dem Kessel zwischen Dom und Fihrerhans angeordnete
Platte nimmt den Kran auf, dessen Ausleger frei iiber Schornstein
und Fithrerhaus hinwegstreicht, Die Windetrommel liegt zwischen
den Seitenwangen des Auslegers und wird von einer wagereehten
Welle durch Kegel- und  Stirn-Rider Das
Drehen Kranes  erfolgt Vol wagereehten
Welle cine Schnecke befindet,
dic Grundplatte «des Auslegers bildendes Sehraubenrad cingreift.

aus
des

aus,

angetricben,
chentalls ciner

aut der sich die in ein
Die fiir die Steuerung des Kranes erforderlichen Vorrichtungen
sind im Fithrerhause doppelt vorhanden, der Fihrer kann also
Auge behalten,

Die Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung, die Dampt-

den Ausleger stets im
verteilung erfolgt durech Walsehaert-Steuerung und entlastete
Flachsehieber, und bestchen Stahl.
Sie ist mit Hand- und Dampf-Dremse ansgeriistet @ zur Kessel-

Kessel IPeuerkiste aus
speisung  dienen  zwei Dampfstrahipumpen nach eigenem Ent-
wurfe des Erbauers der Lokomotive,

Die Hauptabmessungen und Gewichte sind:

432 mm
559 »
14,06 at :

1219 mm

Hohe der Kesselmitte itber Schienenoberkante 1956 »

Zylinder-Durchmesser d

Kolbenhub h

Kesseliberdruek p . .
Aulserer Kesseldurchmesser im \()I(I(‘ls(hll“(‘

Heizrohre, Anzahl . 178
» Durchmesser aufsen . 45 mm
»  Liange . . .. . . . L3016 »
Heiztlache der Peumlnulw ' 6,41 qm:
» » lHeizrohre . . . . 76,36 »
» im Ganzen 11, . 82,77 ».

1

Rostfiche R Lo s e s
Triebraddurchmesser D .. . . . . . .

1,38 qm
1041 mm
66,04 t
57,92 »

Triebachslast G,. zugleich Betriehsgewicht

Leergewicht der Lokomotive . . . .

Wasservorrat . . . . . . . . . . 4,09 ¢hm
Kohlenvorrat . . . ce e 2,08

Fester Achsstand der Ln]\um()tl\o .. . 3658 mm

Ganzer » » » L. . . 36D8 »
my2
Zugkraft 7Z = 0.6 (d ) h . . . . .8454 kg
Verhdaltnis H: R = . . . . . . . . 59.9
» H:Gi= . . . . . . . . 1,25 ¢mt
» Z:H = . . . . . . . . loxlkg/qm
» Z:G, = 128,0 kgt

Kranausladung von der Drehachse . 4877 nm

Hohe von Schienen-Oberkante bis Oberkante

der Auslegerrolle . . . . . . . 4700 »
Tragkraft . . . . . . . . . . . 8,13t
—k.
Schiirer fiir Lokomotiven.
(Engineer, Juni 1911, 8. 594, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XVIIL
Die Dennsylvania- Bahn  hat nach langjahrigen  Ver-

Bauart mit ciner ncuen
diec schwere

suchen 25 Lokomotiven verschiedener
Beschickvorrichtung  versehen, die dem lleizer

Handarbeit fast vollig abnimmt.  Unter dem  Fahrerstande
liegt nach ADb. 9 auf Taf. XVIL auf der Heizerscite cin

Dampfzylinder A von 381 mm Bohrung und 380 mm liuh mit
Kolbenstange,, die cin senkrecht stehender
Doppelhebel I angelenkt ist. Das andere Ilebelende ist mit
Prefsstempeln € verbunden, dic in Fill-
trichtern I, unter dem Fihrerstande arbeiten. Dic Stempel
haben 203 mm Durchmesser, sind 686 mm von cinander cnt-
fernt und schiehen die Kohlen in je ecine Mulde unier dem
Roste, deren Boden nach vorn ansteigt und deren obere Kanten
mit dem Roste in  gleicher I[Iohe liegen. In Mulden
dritcken die Halfstempel D und K die cingefiillte Kohle vor-
wirts und itber dic Kantenleisten auf den Rost. Mit dieser
Unterschubfeuerung st eine selbsttitige Iorderung der Kohle
aus dem Tender verbunden. Die Kohle fillt durch cine Boden-
luke im Tender in einen Fordertrog, Unter der Luke hewegt
sich ¢in viercckiger Stempel I hin und her, der die Zufuhr
regelt und grofsere Kohlensticke bricht. Im Fordertroge wird

wagercchter an

zwel  wagerechten

den

der lleizstoff von einer Anzahl Schaufelblechen weiter ge-
schoben. Die Bleche sitzen gelenkig an gemeinsamer Qtang'

und klappen beim Riickgange auf.  Aus dem Kopfe des Troges
fillt das Fordergut in die Falltrichter vor die I'relsstempel C.
Der Antriebkolben im Dampfzylinder A macht finf Iibe in
der Minute. Der Rost ist als Schiittelrost ausgebildet. Ist
der Hcizer also von der schweren Deschickarbeit entlastet, so
Lleibt ihm die Regelung des Fcuers iiberlassen, er kann auch
beim Versagen der Forderung die Kohlen wmmittelbar in den
Falltrichter einwerfen, beim Versagen des Schirers das Fcuer

in der iiblichen Weise durch die Feuertir bedienen. A, Z.
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Betrieb in technischer Beziehung.

Die preufsisch-hessisehen Staatseisenbalnen im Jahre 1910,

Dem »Bericht iiber die Ergebnisse des Betriches der ver-
cinigten preulsischen und hessischen Staatseisenbalimen im
Rechnungsjahre 1910« ist folgendes zu entnehmen,

Am Y¥nde des Derichtsjahres betrug die Kigentums-
liange der dem offentlichen Verkehre (henonden Bahnstrecken
37756,66 km, und zwar in:

o ey b B Hauptbalinen Nehenbalinen Zusammen
Figentiimer km km km
Preufien 21126,81 15339.84 36466,65
Hessen 788,82 460,56 1249,38
Baden . 40,63 — 40,63
Zusammen 21956,26 15800,40 37756,66
Davon waren:
regelspurig . 21956,26 15560,52 37516,78
oder 58,320/y oder 41489/, oder 1009/,
schmalspurig, preufiisch — 239,88 239,88
cingleisig . 6281,27 1529388 21575,15
zweigleisig 15415,67 506,52 15922,19
dreigleisig 71,25 — 71,25
viergleisig 183,01 _— 183,01
fiinfgleisig 5,06 — 5,06

Hierzu kommen noch 230,38 km vollspurige und 0,41 km
schmalspurige Anschlufshahnen ohne éfientlichen Verkelir. Auch
hesals Preufsen aufserhalb der Detriebsgemeinschaft noch die
von der

|

(irofsherzoglichen Fisenbahn-Direktion in Oldenburg

verwaltete, 52,38 km lange Hauptbahn von Wilhelmshaven nach
Oldenburg.

Dic Betriebslinge der dem offentlichen Verkehre
dienenden Bahnen betrug am Inde des Jahres

1. fiir Volispurbahnen km

a) im Ganzen 3761546

b) Haupthahnen . 22032,52

¢) Nebenbahnen . 15582,94

d) fiir Personenverkehr 36517,33

e) far Ciiterverkehr
2. fir Schmalspurbahnen

37 340,80

a) im Ganzen, sowic fiir Gierverkehr 239,88

b) fiir Personenverkehr R1,85
3. Zusammen

a) im Ganzen 37855,54

b) fir Porsonenvml\ehl 36599,18

¢) fiir Giterverkehr

Die bis Tinde Mirz
hetrugen fiir:

375%0,68

1910 aufgewendeten

im Canzen aul Tkm Bahnliinge

M M
Yollspurbahnen 11120022041 296401
Schmalspurbahnen 17581105 73201
Vollspurige Anschluls-
bahnen ohne dffent-
lichen Verkehr 12560497 54521
Zusammen 11150163643 293525
Dic ecigenen Lokomotiven und Trichwagen haben auf

eigenen und fremden DBetriebstrecken,
banstrecken geleistet :
497283 643 Nutzkm, jede Lokomotive durchsehnittlich 25289,
40479310 Leerkm,
25095580 Stunden Verschiebedienst,

sowie auf eigenen Neu-

Anlagekosten

2247373 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, beim Entseuchen der Viehwagen und beim
Wasserpumpen,

14502788 Stunden Bereitschaftsdienst und Ruhe im I'cuer,

. also im Ganzen - 811192483 Lokomotivkm fm

' die Berechnung der Unterhaltungskosten der
Lokomotiven, wobei 1 Stunde Verschiche- und
sonstiger Stationsdienst = 10 km gerechnet ist,
und ‘

703483294 Lokomotivkm fiir die Berechnung der Kosten
der Zuge, wobei 1 Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stations- Dienst = 5 und 1 Stunde
Jereitschaftsdienst == 2 km gerechnet wurde.

Auf cigenen Detriebstrecken leisteten elgono und fremde
Lokomotiven und Triebwagen folgendes:

497015586 Nutzkm, davon 16977061 im Vorspann- und
Verschiebedienste,

40386159 ILeerkm,
24945328 Stunden Verschiebedienst,

2241753 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen-
ziige, beim Entseuchen der Viehwagen und beim
Wasserpumpen, und

v 3431850 Stunden Bereitschaftsdienst, im Ganzen also
786 855025 Lokomotivkm zur DBerechnung der Kosten fiir

die  Unterhaltung und Erneuerung des Ober-
baues, wobei 1 Stunde mit 10 km in Ansatz
sebracht ist.

Yon den Wagen sind an Achskilometern geleistet worden:

—_— — -
Auf eigenen || Personcn- (mp.mk Giiter- Post-
Betriebstrecken ‘li wagen wagen wagen wagen
von eigenen
Wagen . | 5308587738 | 1238784319 | 13153650303 | —
von fremden. ‘ :
auch Dost- ‘
wagen 298550251 ) 51930324 552262151 358844197
b . : ! —
Zusammen . ’ ’)GOAHA‘)S‘! | 1290414643 13705912454 |358844197
20962609283
. darunter leer — — 3972188614 540306
auf 1 km durch-
schnittlicher
Betriebslinge. 1514267 35511 367286 9873
= 557677
auf fremden Be-
triebstrecken .
und auf Neubau-
strecken
von eigenen
Wagen . 262377294 47494966 8764100 %)
Ganze Leistung
der cigenen
Wagen 1) 3570965034 1286279285 14822844262*)
= 21680088581

*) Nur auf Neubanstrecken.

**) Nach dem Verhiltnisse errechnet, in dem in fritheren Jahren
die Leistungen aller Giiterwagen auf den cigenen Betriehstrecken

.~ zu den Lmstun"en der eigenen Gutel\mven auf eigenen und fremden

Setriehstrecken ~und auf Noul).mstrecl\en stfmden
T) Als cigene Giiterwagen gelten die Giiterwagen aller dem
deutsechen \t.mhlmlmwlo‘onvmlmude angehirenden  Kisenbahuver-
waltungen und als Ilemdo hutemagén die 'Nichtverbandswagen.



2

Dic Leistung in den cingelnen Zuggattungen betrug:

Bei der Dersonenbefirderung betrug

. Bei einer

LR B

LT ”dl}ll‘chschuitt- Wagen-
" Leistung in " lichen Zug- Zugkm
" stiarke von . - : achskm
, . Achsen [
FT?" Lt ‘ A-- t. l' - i _; M N "" T .
‘Scéhnell+ wiid+Lil-Zitgen © 28,47 65073503 1852852559
Personenziigen mit Lin- | - i
schinfy der Trvichwagen- " . ‘ . ‘
" fahrten L. b 2146 225826104 5058530886
Truppenziigen . . 66,0+ ! 5898450 38955103
Kilgiiterziigen ... . .. - 38,60 17055379 ¢ (58288867
Gitorzigen, . . .. - } 7087 163332282 12995742654
Werkstiittenprobe-, Uber- * ° T !
“wachungs-, Iliilfs- und-
sonstigen  dienstlichen o .
.~ Sunderziigen .o 18,8t 1245148 23452737
‘Arbeits- - und  Baustoft- - B . .
Liigen . : 45,14 7416250 . 334786477
Zosammen . | 43677 180038525 20062609283

im Ganzen
ZWAr Qus

Die Kinnahmen haben
57760 M km betragen: und-

Tt -
e

Sim Ganzen

B - e ,M

Personen- und (:«»pii«:k-V«;rkélir L T‘ 605016977
Citterverkehr . .o 14302029097
Sonstigen Quellen . 135915277

“auf 1km

durchschniti- -

licher De-
triehsliinge
M
16646
38326
5616

S Die "Ausgaben hetrugen im Ganzen 1460417988 0 oder

o/, und zwar

38852 .M km, im Verhiltnisse zur Linnahme 67,27

im Ganzen

M

-An, Lishnen -und Gehiiltern . |
“An sachlichen Kosten '

" 748173128

| 712244550

anf 1 km
durchséhnitt-
licher Be-
trichslinge
. :’I
~'18948
19904

S e Uberséhfs stéllte ‘sich auf 710717263, oder

18908 Alkm, oder 6,48/, der Anlagekasten.

21711585261 oder

in der 1, Klasse
D}

D S
4

" » . n
Personenhefdr-
derung .des
offentlichen
Verkehres .

Truppen
Zusammen .
anf 1 km durch-
schnittlicher
Betriehsliinge .
auf 10900 Achs-
km  de¥ -Per-
sonenwagen

.‘  die Zahl

dié durch-
schnitt-

die Einnahme

licheWeg- im © fur 1

h der strecke G o Reisen-
firel anzen i} .

Reisenden l}l{le?;::,?? n den.-Lm
‘ den-km M Pt
I 1535533 14728 | 17123008 294 7,57
104697941 26,50 ! 107903135 18,56‘ 3,849

‘ 473271454: 21,06 242182737 '41,656. 243
i 493229820, 22.80 | 204024798 35,09} 1,81

i

I L :
1072734548, 22,57 | 571183678 98,24 2,36
111477310 90,65 10223575 1,76 1,01
10835822749 2327 581407253 100 201
T 15996 | — -

1933 — 1097 | . — —

Deir Gitterverkehr ergab folgendes: -

A.

Giiterheforderung

des offentlichen Ver-

kehres:
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Dazn ohne Fi

o,
herechinnng

Auf Regelspurbahnen ereigneten sich folgende Unfalle:

a) Entgleisungen
- h) Zusammenstilie
) Sonstige Unfille

“.d) Unfille im Ganzen

. Tierbeforderung .

. chhtpﬂiclntigus.

5410 -

‘ durch- i o
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I liche [
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. [ 115345 1192122 ]IB,IO
487877 151,71 5089008 | 6,88
| 16738982 41,61 ' TU9512660 1,87
'l — - 38620635 -
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l 37373512 102,."13 — -
Aufl freier  Auf Bahn-
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17 182
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590 1508
2098

auf 100 km durchschnittlicher Betriebslange 5,62, :mfil 000000 Lokomotiv-km 2,67, auf 1000000 Wagenachs-km aller Art 0,10.
Uber die vorgekommenen Totungen t und die Verwundungen v gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskunft.
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Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Selbsttitigze Kuppelung mit durch Versehichen der Zugstange sieh | mit ihren unmittigen Scheiben nicht nur

iffnenden oder schliefsenden Haken,
D.R.P. 224539, O. Rothe in Stutteart.
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel XVIII,

Diese Kuppelung wirkt selbsttiitie durch Zusammenstolsen
der Wagen, die Fntkuppelung geschieht von der Seite her
mittels cines Handgriffes.  Zom Zwecke der Weiterhenutzung
der alten Schraubenkuppelung ist die Kuppelung senkbar an-
geordnet.  Das Senken  geschah bisher wmstindlich und  mit,
verwickelten Mitteln,  Hier ist dazu nur das Umlegen eines
Iandhebels ohne nennenswerten Kraftautwand erforderliel,

Abb. 4, Taf. XVHI stellt einen senkrechten Lingsschnitt.
bei Gebrauchslage, Abb, 5, Tat. XVHT cinen wagerechten Schnitt
dav, Abb. 6, Taf. NVHI zeigt im senkrechten Liangsschnitte
die Lage der Kuppelung bei Benutzung  der Hilfskuppelung.

Zum Kuppeln dienen die @blichen Haken 1. die wm einen
Bolzen 2 in einem senkbaren Gehiuse 3 drehbar und ver-
schiebbar angeordnet sind.  Der verschiehbare Dolzen 2 wird
von Lenkern 25 getragen. deren gemeinsamer Gelenkhogen 23

durch den am vordern Ende als Haken 22 ausgebildeten
Schaft  einer Stange 21 hindurchgeht, die  wagerccht  ver-

schiebbar im Ralnuen 13 des Wagens gelagert ist.  Die Zug-
stange 21 triigt cinen Rahmen 17, 18, der unter Wirkung
einer Feder 19 steht, und dessen Verschichung mittels  der
Zugstange 21 dureh mit  Arbeitstliichen  versehene  eckige
Scheiben 14 herbeigefiabrt wird, die ant einer Achse 11 sitzen
und zweeks bequemer Handhabung aufsen mit Handgriffen 12
versehen  sind, - Wird die Achse 11 um 90° gedreht, so
driicken die Flichen 15 der Scheiben 14 den Ralumen 17 mit
der Zugstange 21 vorwirts, wodurch sich dic Kuppelhaken 1
offnen.  Das Kuppelgehiiuse wird nun von drehbaren Lenker-
paaren 4 getragen, «ie mit unmittigen Scheiben 29 verselien
sind und sich um die Bolzen 5 drehen, Diese ruhen in
Stangen 6, die cinerseits in cinem festen Widerlager 10,
anderseits in eciner  verschichbaren DPlatte 7  gefithrt sind;
zwischen Ietzterer und dem Widerlager ist eine Feder & cin-
gelegt.  Diese driiekt die Platte 7 zuriick, wobei die Stangen 6
die wonittigen Scheiben 29 fest gegen das Widerlager 10 an-
driicken. wodureh die Kuppelung in angehobener Stellung zum
Gebrauche gehalten wird.

Man braucht nun lediglich den aut der Achse 11 sitzenden
Hebel @ber 90° auf 180° umzulegen, um die Kuppelung in

die gesenkte Lage zu bringen. Hierbei wird mit Hilfe der
Flichen 16 der Scheiben 14 und des Ralmens 17 die das

Ottnen der Iaken 1 bewirkende Zugstange weiter als vorher
vorgeschoben,  wobei der  Gelenkbolzen 23 mit  Hilfe von
Bugeln 24 die Platte 7 vorwirts schiebt.  Die Stangen 6 ent-
fernen  dann die  unmittigen Scheiben 29 vom  Widerlager,
woraut  sich dic Kuppelung dureh ihr Eigengewicht senkt
(Abb. 6, Taf, XVIL),

Um statt dieser Kuppelung auch die bisher hestehende
Kuppelung 26, 28 verwenden zu kénnen, braueht nur das
Kuppelungsgehiiuse gesenkt zu werden, wodurch der Haken 22
frei wird., in den dann die alte Kuppelung 26 eingehakt
werden kann,  withrend das gesenkte Hakengehiuse 8 cinen
Jiigel 27 besitzt, der in den Haken 28 eingehiingt wird und
so die gesenkte Kuppelung sichert.

Um uun die Kuppelung wieder in ihre alte Lage an-

zubeben, braucht man nur die Achse 11 wieder zuriick-
zudrehen.  Durch die Wirkung der Federn 19 wird daun die

Platte 18 zuriickgedriickt und nun treflen Zapfen 30 der
Stangen 31, die wie die Stangen 6 in dem Widerlager 10

~

und der Platte 7
Fliche der Scheiben 29 auf,

Hierbei werden die Bolzen 6

Organ fiir dic Fortsehritte des Kisenhahnwesens. Neue Folge. XLIX, Band, & Heft. 1912

l

gegen  das Wider-
lager 10 angedriickt, sondern auch gleichzeitic wedreht. wo-
= 3 tad o
durel das Gehitnse 3 in die Kuppellage angehoben wird,
(i,

Aufschneidbarer Spitzenversehlufs fiir Weichenzungen.
D. R. P. 235361, N. Rudy in Saarbriicken 1.
Hierzu Zeichnungen Ab)h. 4 his 8 auf Tafel XVII.

Dic Stellstange 1, die in dem unter dem Schienenfulse
liegenden Verschlulskasten 2 gelagert ist (Abb. 4 und 5,
Taf. XVII), wird vom Weichenantricbe 9 aus wagerecht ver-
schoben und itbertragt diese Bewegung auf den hei 0 angelenkten,
mit 1 durch eine Lasche 6 drehbar verbundenen Riegel 3.
Dieser trigt an seinem vordern Iknde zwei drehibar gelagerte
Verschlufsbogen 4. Die Lasche 6 ist hei p an den bei
Weichenzungen iblichen Zungenkloben 5 starr befestigt, Der
Verschlulskasten 2 ist mit dem Schienenstege durch Bolzen
verschraubt.

Bei anliegender und verschlossener Zunge 7 (Abb. 6 und 8,
Taf. XVII) liegen die Verschlulsstiicke 4 mit ihren #ulseren
Teilen an den vorderen Anlageflichen des Kastens 2 an. Da
durch die zwischen ihnen liegende Stellstange 1 ihre Drehung
und ein Herausgleiten aus ihrer Stellung ausgeschlossen, und
ferner der Riegel 3 einerseits mit 4, anderscits mit 5 ver-
bunden ist, ist sicherer Verschluls der Zunge 7 gegen die
Bodenschiene erzielt,

Bei der abliegenden und unverschlossenen Zunge (Abb. 7,
Taf. XVII) liegt die Stellstange 1 zum Teile auf dem Boden
des Kuastens 2 und ragt ebenso wie die Verschlufsstiicke 4 in
2 hinein, Bei ihrem Austritte aus 2 werden dic Stiicke 4
durch die schrigen Flichen 10 der Stellstange 1 nach aulsen
gedreht und gegen den Kasten geklemmt.

Die Zungen konnen im Gegensatze zu den belkannten
Spitzenverschlisssen durch Gestinge oder Drahtleitung verstellt
werden, G.

Streckenstromschliefser.
D.R.P. 235708. O. Stritter in Schéneberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bhis 14 auf Tafel XVII.

Neben der Schiene (Abb. 11, Taf. XVII) ist cin wasser-
dichter Kasten 2 aufgestellt, in dessen vorderer Kopfwand ein
Hebel 3 gelagert ist. Dieser greift mit dem linken Inde unter
den Fuls der Schiene 1 und wird durch die Zugfeder 4 gegen
die Schiene 1 geprelst. Auf dem rechten Iinde des Hebels 3
liegt das auf einer Stange 46 gleitende Fallgewicht 5. An die
hintere Kopfwand des Kastens 2 ist ein lHebel 6 angelenkt, der
mit einer Hemmvorrichtung, etwa Pumpe 7, versehen ist. Die
Feder 8 drvimgt den IIebel 6 und die Pumpe 7 stets in die
Ruhelage zuriick. Ilebel 6 triigt am hintern Inde stromdicht
cinen Stift 9, der den Stromschlielser 10, 11 unterbrochen hilt.
Wird das Schienenstiick 1-Dbefahren, so entsteht ein Prellschlag,
der vom Ilebel 3 auf das Fallgewicht 5 fbertragen wird, so.
dafs dieses auf Stange 46 in die TIohe geschleudert wird;
llebel 6 wird mitgerissen und Feder 8 zusammengeprelst, worauf
das Gewicht 5 wieder auf den Hebel 3, der inzwischen mit dem
Schienenstiicke 1 seine Endlage wieder eingenommen hat, zuriick-
fallt. Da der Stift 9 mit dem Ilebel 6 von der Stromschlicls-
feder 10 entfernt wurde, so ist die Stromschliefsvorrichtung 10, 11
geschlossen.  Der vom Gewichte 5 unabhingige Hebel 6 wird
durch die mit ihm verbundene Pumpe 7 am Zuriickgehen
gehindert. Unter dem Drucke der Feder 8 geht der Kolben
der Pumpe je nach der Einstellung eines Ventiles nach unten,
so dals das Offnen des Stromschlie(sers vor einer bestimmten

verschiebbar gelagert sind. auf die schriige | Zeit nicht erfolgen kann. Wird das Schienenstiick 1 nun inner-

halb dieser Zeit nochmals befahren, so erhalt das Gewicht 5
21



einen’ neuen Schlag und Dbringt den Hebel 6 wieder in die
hiochste Arbeitslage, che der Stift 9 den Stromschlielser 10, 11
offtuen konnte, Folgen die Schlige innerhalb der bestimimten
Zeit, so wird ein ununterbrochener Arbeitstrom erzielt, ebeuso
auch, wenn der Stromschliefser fir Ruhestrom verwendet wird.

Abb. 12 und 13, Taf, XVII zeigen einen an den Laschen 12
mit der dem Schienenstolse am niichsten liegenden Schraube 13
befestigten Streckenstromsehlielser, bei dem der Stolskirper
drehbar ausgebildet ist, dessen lebendige Kraft von dem Uber-
tragungsgliede abgenommen wird. Der Stromschlielser ist von
eincm wasserdichten Giehiuse 15 umgeben und wird noch mittels
des angegossenen Stiickes 16 von einer Stofsschraube gehalten.
Tm Inmern des Kastens 15 befindet sich ein Rad 17, das im
Gehituse 15 und in ciner an dieses angeschraubten Platte 18
gelagert ist. Das cine Ende der Radachse ist bei 19 als
Halbachse ausgebildet, iber der ein mit der Hemmvorrichtung 20
verbundener, um 22 drehbaver Hebel 21 mit der Rolle 24 legt.
Dieser stittzt sich auf den Stift 23 und wird durch die Feder 25
stets in die Rulelage gedriiekt, in der die Stromschliefsteder 27
durch den stromdichten Stift 26 von dem Arme 28 des Strom-
schliefsers abgehoben ist. Im Ruhezustande legt sich ein An-
satz am Umfange des Rades 17 unter der Wirkung einer um
die Achse 19 gewickelten Feder 29 stets auf den im Befestigungs-
bolzen 14 gelagerten Ubertragungshebel 14.

Wird nun das Stolsende der Schiene 30 befahren, so ent-
steht ein Prellschlag, der sich dber den Schlagbolzen 14 fort-
pflanzt und das Rad 17 in der Pfeilrichtung (Abb. 12, Taf. XVII)
herumschleudert. Die Iialbachse 19 hebt dabei mit der Rolle 24
den llebel 21 an und mit ihm den Pumpenkolben 20 und
Stift 26, so dals der Stromschlielser 27, 28 geschlossen wird.
Die iiberschiissige Kraft des Ilebels 21 bewirkt, dals die
Teder 26 zusammengeprefst wird, die nun den Hebel 21 unter
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Bremsung durch die Pumpe 20 wieder in die Ruhelage zuriick-
dritcckt.  Unter dem Einflusse der IFeder 29 ist das Rad 17 auf
den Schlagbolzen 14 zuriickgekehrt und zur Aufnahme eines

neuen  Stolses bereit.  Dabei hebt die " Halbachse 19 den
Hebel 21 wieder in seine hochste Arbeitslage. Der Strom-

schlicfser 27, 28 kann erst dann gedffnet werden, wenn inner-
halb” der bestimmten Zeit kein weiterer Prellschlag erfolgt.
Alle in dieser Zeit erfolgenden Stolse bringen Hebel 21 in die
hiichste Arbeitslage. Fir die gute Wirkung des Prellschlages
am Schienenstofse kommt hinzu, dals zwischen den lLaschen 12
und der Schiene 30 meist etwas Spielraum  besteht.  Das
(rehdwuse 15 ist durch einen Deckel 37 verschlossen, ein vor die
Kugel 86 des Schlagbolzens 14 aufgeschobener Gummiring 38
verhindert das Findringen von Wasser in das Gehiuscinnere.

Dic Anordnung nach Abb. 14, Taf. XVIL besteht aus
cinem Rohire 39, in dem ein Stab 40 freischwebend untergebracht,
und das an zwei Punkten mit der Schiene 41 fest verbunden
ist. Dicse bilden gleichzeitig die Stitzpunkte des Stabes 40,
auf dem die erliuterte Vorrichtung zur Anfnahme ides Stolses
nach Abb. 12 und 13, Taf. XVII angebracht ist. Als Uber-
tragungsglied des Stolses auf das Rad 43 ist ein Dolzen 42 mit
der Schiene 41 fest verbunden, der dureh eine Stopfbachse
hindureh in das Rohr 89 hineinragt. Gegen diesen legt sich
das Rad 43 mit seinem Vorsprunge am Umfange.

Wird das Schienenstick 41 befahren. so iibertragt der
Stift 42 den Prellschlag auf das Rad 43. Dieses wird herum-
geschleudert und setzt den Stromsehliclser in Tatiglkeit. Der
Stift 42 Draucht nicht fest mit 41 verbunden zu sein, er kamn
heispielsweise auf dem Rohre 39 mit ciner Biegehaut vernictet
sein, die statt der Stopfbitchse zugleich als Abschiuls der Rohr-
affuunyg dient. (+.

Bﬁcherbesprechliﬂgen.

Taschenbuch fiir Bauingenieure, Unter Mitwirkung von Geheimrat
Prof. Bohm, Dresden, Geheimrat Prof. Engels, Dresden,
Trof, Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden,
Geheimrat Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D.

Koehn, Berlin, DPrivatdozent Reg.-Baumeister Tr.=Jug.
Kogler, Dresden, Geheimrat Prof. I.ucas, Dresden,
Geheimrat Prof. Mehrtens, Dresden, DBaurat r.-Jjng.

Schreiber, Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden,
herausgegeben von M. TFoerster ord. Professor an der
Technischen Hochschule in Dresden. Berlin, 1911, J. Springer.
Preis 20 Al
Das 1912 Seciten starke Werk bringt annihernd in der
aufsern Erscheinung und guten Ausstattung der »Hiitte« eine

umfassende Darstellung des ganzen Gebietes des Bauingenicur-

wesens nebst den Hilfswissenschaften und erforderlichen Werte-

tafeln, wie es in gleicher Gedringtheit unter Deracksichtigung

des heutigen Standes der Wissenschaft noch nicht vorhanden ist.
Bei der Abfassung hat der Sinn des in der knappen
Zusammenfassung des wirklich Brau¢hbaren getbten und be-
wihrten Herausgebers das Ganze so durchdrungen, dals ein
sehr einheitliches Ganzes zustande gekommen ist, das sich Dbei
Berechnung und Ausfithrung von Bauanlagen auch den in der
Neuzeit entstandenen Gebicten. wie dem des Eisenbetonbaues,
als ein wirksames Halfsmitte]l erweisen wird. In der Statik
sind dic neueren Anschauungen ber die Zusammensetzung und
Behandelung der cbenen und riiumlichen Fachwerke, auch mit
Ilalfe der Bewegungslehre ausgiebig zur Geltung gebracht, wo-
durch diese Abschnitte besonders anregend geworden sind.
Der Hochbau ist mit von kundiger Hand zeugendem
Geschicke in der Auswahl in den Teilen behandelt, die auch
fiir den Dauingenieur unmittelbare Bedeutung haben.
Ueber dic Gite des Buches liefse sich noch vieles sagen,

Fir die Scﬁiltlbitu;ng “verantwortlich: Goheimer llegiieru'ngsrvat, Professor a. D. SD):.:SHQ{;
C. W. Kreidol’s Verlag in Wiosbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. b.

wir begnigen uns zu betonen, dals schon diec Namen der Ver-
fasser fir die Vortrefflichkeit der einzelnen Abschnitte birgen,

Dic Drucklegung des Werkes ist mit grofster Sorgfalt
durchgefilhrt; einzelne kleine Versehen, wie das Umkehren von
Fig. 17, S. 442, das Fehlen der Zahl 1’ und des Stabes 1° 2°
in Fig. 44, S. 142, gehoren zu den Unvermeidlichkeiten und
stiren nicht.

Wir hoffen, dals das handliche Werk mit scinem sehr
ausfithrlichen Sachverzeichnisse schuell weite Verbreitung finden
wird: es wird jedem Ingenieur und Studierenden reichen Nutzen
bringen.

Tafeln fiir Eisenbalmbriicken aus einbetonierten Walztrdgern, Von
0. Kommerell¥), Kaiserl. Baurate im Reichsainte fir die
Verwaltung der Reichseisenbahmen. Den Konigl. preufsischen
Fisenbahndireltionen empfohlen durch Ministerialerlals, Kisen-
balmnachrichtenblatt 1911. S, 88. Berlin, 1911, W. Ernst
und Sohn. Preis 2,4 AL

Die ganz in Beton eingehiillten Walztriiger bewihren sich
durch die Einfachheit der Bauwerke in Entwurf und Aus-
fihrung, sowie durch die Minderung der Krhaltungskosten, sie
werden daher in steigendem Mafse verwendet. Die vorliegen-
den Tafeln enthalten Angaben tber zweckmifsige Bauformen
derartiger Briicken, die statischen Grundlagen der Derechmung
auch der Durchbiegungen, und schlielslich Zusammenstellungen,
aus denen man die erforderlichen T-Querschnitte fir ver-
schiedene Weiten und Tragerteilungen bei den vorgeschiviebenen

Lastannahmen ohne Weiteres entnehmen kanu. Dic Tafeln sind

ein schr nitzliches Hiilfsmittel,

¥) Windverbiinde von demselben Verfasser Organ 1912, S. 76.

G. Barkhausen in Haunover.
H,, in Wiesbaden,



