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Pie neueren Kniisitliritte des liokoinotivbanes, die Ver
wendung der Yerlnindwirivung, von nielir als zwei Zilindern,

des Gleiclistroines und des Überhitzens liabeii allgemein das
Bestreben watdigerufen, die hisiierige Berechnung der Ilaupt-

inafse nach Veidiältni.szalilen diircli eine allgemeiner wissen-

schaftlicli begründete zu einsetzen, wie zahlreiclie Yerötl'eut-

licbuugeu beweisen. Ein diesem Streben ent.siirecliender Vor

schlag soll hierunter mitgeteilt wei'deii. Um au Aorhaudenes

auzuschliefseu, soll ein Beispiel aus der Ei.seuhahntechnik der

Gegenwart*) hier von Neuem hehaiidelt werden.

«Eine T e n d e r 1 o k o m o t i v e für den Vorortverkehr

von 70 t Gewicht soll IT) Wagen zu 20 t auf wagrechter Bahn

mit 50 km in der Stunde helörderii. Diese Gescliwindigkeit soll

nach 1 km Fahrt erreicht sein. Die mittlere Steigung ist 4

der durchsc.huittliclie Ahstand der Haltestellen beträgt 4 km.»

Die beim Anl'ahren zu leistende Zugkraft und die durch

schnittliche Leistung dei- Lohomotive wälirend der fahrt sind

zu G = 5370 kg und iN = 720 l'Si,, ermittelt.

In der bisher ühlicdien Weise werden dann die aus ilen

entsprechend angenommenen VerhiUtni.szahlen bestimmten Haiipt-
ahmessungcn der Maschine für 4 5 kiii/St mittlerer Geschwindig
keit berechnet, nämlich:

die KesselheizHäcIie H = 720 ; 5,1! = 128(|m ans X-, : H = 5,6,
der Kolbenhub mit h = (), i:! . 1400 = liltO mm,
worin d = I I 00 mm als 'i'riehraddurchmesser steckt.

Der Durchmesser der Dampfzilinder ist mit

d - V(f)37Ö . 1400) : (ö,?) . 12 . 600) = 45,5 cm,
also durch Umrechnung der Kräfte am Triehrade und Kurbel

arme gefunden.

Die hiermit ohne die Möglichkeit einer Nachprüfung be
stimmten llauptahmessungen der Lokomotivmaschine lassen aber

keine Schlirsse auf die Möglichkeit etwaiger Verhesserungen zu,
derVerbranch an Dampf und Kohlen kommt überhaupt nicht vor.

Anders verhält es sich mit der im Folgenden kurz an
gegebenen Berechnnngswelse.

Im Allgemeinen ist mit der Festlegung der gewünschten
Bauart einer Lokomotive auch die anzuwendende Bauart der

*) I. Bund, 3. Auflage, S. 136, Beispiel VI.

Steuerung hekanid, und jede Bauart kann bekanntlieli dnrcli

ein Schanblld gelcennzeichnet wei'den.

Wird dieses mit. Berücksichtigung der Sclinbstangenlänge

entworfen, so wird der Unterschied zwischen der Dampfver-

teilnng nach dem Schanhilde und nach der Ausführung ver-

hältiii.smäfsig gering: für viele Falle verschwindet er fast ganz.

Für das angezogene Beispiel wird eine Scliwingen-Schieber-

stenernng, etwa nach A11 an , vorausgesetzt: das entsprechende

Sclianhild kann nacli Zenner gezeichnet werden. Das Fr-

gehnis ans dem Schanhilde ist nur in gewissen Grenzen von

Fintlnfs auf den llechnnngsgang; kleine Unstimmigkeiten sind

ohne Belang, weil nur die Vei-hältnisse in Betracht kommen.

Abb. 1. Scliaulinien der Steuerung.

»0|%

MaBätab beliebig

Ürgau für die rurlsclirittc des Kiseiibaliaweseiis. Neue Folge. LIII, Baad. L-'. Hell. 1916.

Die F.rgebnisse des Schanbildes (Textabb. 1) können nach

vorhandenen Lehrliücheru*) nachgeprüft werden.

*) Etwa Ei.senhahiitechiuk der Gegenwart, Baad 1, 3. Auilage, S. 494.
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Die Mittelpunkte aller Schieberkreise liegen im Scliau-

bilde nach Zeuner, wenn die zugehörige Bauart der Steuerung

für offene und gekreuzte Stangen, also allgemein, gelten soll,
auf einer zur Mittellinie der Steuerung rechtwinkeligen Geraden,

die durch den Mittelpunkt des Schieberkreises für die zunäcbst

festzulegende gröfste Füllung gebt. Ist also die gröfste Füllung

für die I.okomotivinaschine angenommen, so sind damit auch

alle übrigen Verhältnisse der Steuerung mit für diese Aus

führungen genügender Genauigkeit festgelegt. Neben den

Füllungen sind somit bekannt: die Voreinströmungen, die

Vorausströmungen und die Dampfpressungen. In Textabb. 1

sind alle die.se Verhältnisse in ihrer gegenseitigen Abhängig

keit für die hintere Seite der Dampfzilinder unter der An

nahme des Verhältnisses 1 : 5 der Kurbel zur Sebubstangen-

länge für die angenommene Scbwingensteuerung dargestellt und

in Zusammenstellung I eingetragen.

Zusammenstellung I.

Steuerungsergebnis für die hintere Seite der Zilinder.

Voraus-
Füll io<7

Vorein-
% 44 'J/uiu o

20 ,

30 „

40 ,

ÖO .,

60 ,

70 ,

laß laß
o f^ainpf- o/
'  pressuiig '

3+ , . 37 ,

1.2

0,23

27,5.

22.9 „

18,2.

11.1,
10.2.

30 ,

24,75 .

20 .

15,75 „

11.2-5 ,

Schaubild und Zusammenstellung I zeigen sowohl eine Ab

nahme der Gröfse der Voreinströmung bei gleicbem geraden

Voreilen, als auch eine Abnahme der Voransströmung und der

Damptpressung für zunehmende Zilinderfüllung. Voramsströmung

und Dampfpressung sind für dieselbe Zilinderfüllung fast gleich.

Diese aus dem Schaubilde nach Zeuner erhaltenen Ver-

hältnis.se der Steuerung genügen für die weitere Darstellung

des Rechnungsganges.

Da unter Umständen mit kleinster Füllnng von 10"/,,
gefahren Avird, ist der schädliche Kaum im Zilinder nach der

diesem Füllungsgrade zugehörenden Dampfpressung von 4 7"/,,
festzulegen.

Die Bedingung, dafs die Endspannung der Dampfpressung

die Einströmspannung des Frischdampfes nicdit erreichen .soll,

weil sonst der Dampfverbrauch verscdilechtert werden würde,

ferner, dafs sehr oft auch mit wesentlicher Drosselung der

Spannung des Kesseldami)fes gefahren werden muls, wodnndi

bei zu hoher Dampfpre.ssung sidiädliche EinHüsse auf die Be

wegungsverhältnisse der Maschine entstehen würden, ergibt

einen schädlichen Raum von ungefähr 10"/,,.

Die der Textabb. 1 entnommenen Ergebnisse für die

einzelnen wirklichen Füllungen werden nun für das Aufzeichnen

der Dampfdruckschaulinien im Ra ii m -1) r u c k -Sc Ii n u b i 1 d

benutzt: diese Dampfdruckschanbilder werden hiermit und mit

einem scbädlicben Räume von 10"/^ entworfen (Textabb. 2 bis 7).

Mit der Aufstellung der Banverhältnisse der Lokomotive

ist mei.st auch der Überdruck im Ive.ssel festgelegt. Da die
Alascbine in diesem Bei.spiele nur einstiiHge Dampfdehnung

erhält, werden die Damiifdriudcscliaulinien für 12 at Betritdts-

druck gezeichnet und zwar einmal mit nur geringem Drnek-

abfalle zwischen Kessel und Steuerung, und einmal mit wesent

licher Drosselung des Frischdampfes.

Abb. 2 bis 7. Dampfdruckschaubilder.
Abb. 2. Abb. 8.

f3at

Füllung S0%

Z.ll -^873

Abb. 5Abb. 4

i Füllung' 10%

<(J55 '6319

Abb. 0

\ Füllung 70%Füllung 50%

- S, J9u: - 6,38p. -1.961

Für die Dampfdelin- und Preis-Linien genügt das Gesetz

von Mariotte p . v = Festwert. Die Mittelliniii der Gegen-

gleiidiheit geht durch den Nullpunkt des Achsenkreuzes des Schau
bildes; der Krümmungshalbmesser jeder Dampfdehn- und Prefs-

liiiie ist gleich dem Abstände dieser Linie vom Nullpunkte, ge-

mes.seu auf der Mitlelliiiie, also oa = aa', ob = bb' (Textabb. 2).
Wenn man biirücksichtigt, dafs die für Einlafs, Auslafs

und Dainpfpressung angenommenen Drossellinien von nicht
allzu grofsem Einllusse auf das Frgebnis des Rechnungsganges

sind, aufserdem bei der spätem Wald der Mafse für Schieber
und Dampfkaniile entsiirechend berücksichtigt werden können,

so fällt ihre Annahme nicht allzu schwer; geringe Übiing gibt
einwandfreie Scluiulinien (Textabb. 2 bis 7).



195

Aus diesen Schaulinien sind nun die mittleren Dampf

drücke im Zilinder zu berechnen; diese sind ausgerechnet in die

zugehörigen Schaubilder in Zusainmenstellnng II eingetragen.

Zusammenstellung II.

iMittlerer Dainpi'druck im Zilinder zu den Scliauliiiieii Te.xlabl). 2 lii.s 7.
Damjifspannung beim Eintritic*) J2at 10 at.

wirkliche

Füllung
mittlere

Zilinder.s])anMU 2,:-17.S ut 1,511 at
'lg

— 3,87:i , = 2,740 „
4,032 , = 3,610 „

— 5,810 , -^4,355 „

-^6,700 . =4.05! ,

= 8,390 , rzz 6,380 ,

die auch vorteilhaft durch

10 "/o

30 ,

40 ,

ÖO n
"0 ,

Diese Dampfdruckschaulinien.

solche von den Maschinen abgenommene ersetzt werden können,

wobei dann der schädliche Raum mit Hülfe der Mittellinie und

iler Regel über die Gröfse des Krümmungshaihniessers rück

wärts festgelegt werden kann, gehen nun die Antwort auf alle

zu erörternden Fragen bezüglich der Grundlagen der llerechnung

der Hauidmafse und den Dampfverhrauch, ja, sie geben auch

einen erwünschten Aufschlufs über die Möglichkeit von Ver

besserungen, wie am Schlüsse dieser Abhandelung gezeigt

werden wird.

Das Beispiel, die Tenderlokomotive für den Vorortverkehr,

.stellt die Bedingung, dafs 50 km/St Höchstgeschwindigkeit er

reicht und bei 45 km/St mittlerer Gesclnvindigkeit die Zilinder-
Icistung Nj = 720 PS] entwickelt wird. Ferner niufs eine

Zugkraft von Z = 5370 kg erzielt werden.

Leistung und Zugkraft folgen aus den Mafsen des Dam})!'-

zilindcrs: Durchmesser und Hub, aus der Drehzahl der Maschine

und aus dem Durchmesser der Triebräder.

Die verlangte Zilinderleistung N; = 720 PS soll möglichst

bei günstigstem Dampfverbrauche der Maschine erzielt werden;

dieser hängt aber von den Verhältnissen der Steuerung, also

von den diese darstellenden Dampfdruckschaulinien ab. Der

Dainpfverbrauch erreicht in der Nähe der mittleren Zilinder-

füllungen seinen Kleinstwert, er wächst für kleine und grofse

Füllungen.

Vorbehaltlich der Nachprüfung wird bezüglich des Dampf

verbrauches als annähernd vorteilhafteste Dampfdruckschaulinie

die in Textabb. 4 dargestellte für 30 "/o Füllung angenommen.
Der mittlere Zilinderüberdruck bei 12 at Fintrittspaniuing be

trägt Pi = 4,932 at.

Die mittlere Kolbengeschwindigkeit c für den Kolbenhub h

und die Drehzahl n in der Minute beträgt c = h . n : 30 in 'Sek,

die Höchstgeschwindigkeit somit c,„ = ;r . c : 2 m/Sek.

Diese höchste Geschwindigkeit des Kolbens soll c,„ = 6 in/Sek

nicht Oberschreiten, demnach ist c = 2 , 6 ; = 3,83 m/Sek,

entsprechend der Zuggeschwindigkeit Z = 50 km/St; also für

*) Unter ,Spannung" ist stets der Uherdruck ilhor 0 at. unter
,Überdruck" der über tat verstanden.

•15 km,St Geschwindigkeit c = 3,83 . 45 ; 50 = 3,45 m/Sek.
Aus der verlangten Lei.stung N; = 720 PS„ dem mittlern

Zilinderüberdrucke ]); = 4,i)32 at nach Textabb. 4 und der

mitllern Kolbengeschwindigkeit c = 3,45 m folgt die nötige
Kolbentläche des Danipfzilinders Fd zu
Fil = (Ni . 75) : 2 . c, . Pi = (720 . 75) : (2 . 3,45 . 4,932)

= 1590 qcm

Gehl die Kolbenstange durch und sind ihre Durchmesser 75 und
60 mm, so folgt als Kolbenfläche f = 1590 -f- 36 1626 qcm
mit tl = 455 mm Durchmesser, der in dem Beispiele ebenso

ermittelt ist. Der Durchmes.ser kann ohne Schaden für die

Ausfühi-ung etwas anders gewählt werden, wde die Schaulinien

Im weisen.

Der Hub des Dampfkolbens steht in Beziehung zur Dreh

zahl. also zum Durchmesser der Triebräder. Zunächst wird

die Dndizahl der Maschine mit n = 200 in der Minute für

die Geschwindigkeit V = 50 km/St angenommen. Hieraus folgt
für e - 3,83 ni der Kolbenhub h = 3,83 . 30 : 200 = 0,575 m
und der Triebraddurchmesser 1) = 50 000 : (60 . . 200)

= 1,325 m.

Da die Lokomotive als Tenderlokomotive für den Vorort

verkehr zur beliebigen Verwendung in beiden Fahrrichtungen

bestimmt sein dürfte, ist nach den «Technischen Vereinbarungen»

die vorstehend angenommene Drehzahl die hödrstzulässigc.
Setzt man sie auf n = 190 herab, so folgt h = 3,83 . 30 : 190

0,605 m für den Kolbenhub und D = 50000 : (60 . 7t. 190)
= 1,4 III für den Triebraddurchmesser; das sind wieder die
Werte des Beispieles.

Die verlangte Zugkraft Z = 5370 kg erfordert in einem
Zilinder den Überdruck p = (5370 . 1400) : (600 . 1590)
= 7.9 at. der wesentlich kleiner ist, als der mittlere Dampfüber
druck bei 12 at Eintrittspannung und 70 "/o Füllung (Textabb. 7).

Als Grundlage für die weitere Berechnung dienen jetzt

neben den Schauliiiien (Textabb. 2 bis 7) die bisher berechneten
Hauptabmessungen, nämlich;

Durchmesser der Zilinder 455 mm, Kolbenhub 600 mm,

Kolbentläche 1590qeni, mittlere Kolbengeschwindigkeit 3,8m/Sck
bei 50 km/St Höchstgeschwindigkeit.

Hieraus folgt
Zusammenstellung 111.

Drchziddoii und mittlere Kolbengeschwindigkeitnn bei verscliiedeneii
Zuggeschwindigkeiten.

Zug- c,,i lo. Dreh- .on Kolben-
geschwindigkeit zahl " - ge^ehwindigkeit

45 , , = 170 „ - 3,4 ,
40 , „ = 150 - =3,0,,
35 , , = 130 „ --- 2.6 „

Mit den bisher erinittelteu Hauiitmafsen, den den Schaulinien

zu entnehmenden Danqifdruckcn und den Kolbengeschwindig-

keiteii für die vier angegebenen Zuggoschwindigkeiten findet

man die zugehörigen Leistungen nach

Zusammenstellnng IV.

Iiei.-;tungen nach den Sclianlinien Textabb. 2 bis 5, also bei 10*^/.! .schädlichen Ivauines.
a) E i n tri tts p a n n u n g 12 at.

Geschwindigki

50 kni/8t

45 ,

40 „

35 ,

Füllung 10 "/o
Leistung N; = 382 PSj

= 348 „

= 302 ,

= 262 .,

20 o/o
Nj = 624 PSj
= 560 ,

-=492 ,

= 428 ,

60 0/,

Nj = 796 PS;
= 712 ,

= 628 „

= 514 „

40 0/,,

Nj = 940 P8j
= 840 „

= 740 „

-640 „

29^
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h) Eintritts
50 km/St Leistung N; = 244 PSj
45 . . =218 /
40 , „ = 192 „
35 . „ = 167 „

Aus Zusanimenstellung IV folgt, (lals die verlangte Ziliiuler-
leistiing für 45 km/St Gescliwiiidigkeit mit etwa 30"/,, wirk
licher h'ülluiig erreicht, mit gröfscrcui Füllungen wesentlich
überschritten wird. Die gefundenen Abmessungen der f;okoniotive
genügen somit den gestellten Hedinguiigen.

Nachdem so die Ilauptmafse der Ijokomolivmaschine end

gültig festgelegt sind, können die Mafse der inneren und

äulseren Teile der Steuerung, der Dampfkanäle und Leitungen
lür Zu- und Ab-Dampt hestimint werden und zwar am ein-

fachslen mit Mezug auf die mittlere Kolhengeschwindigkeit der
IMaschine, im Beispiel also mit Bezug auf <• = 3,4 m/Sek.

Gerade bei der Festlegung dieser sehr wichtigen Ab
messungen einptiehlt es sich, keine VerhiUtniszahlen, keine
Faustregeln zu verwenden, da einerseits starke Drosselungen,
anderseits zu grofse schädliche Bäume und Flächen das

immer unrichtige p]rgebnis bilden.

Dafs gerade auf diesem Gebiete noch sehr vieles ver

besserungsfähig ist, lehrt jede Nachprüfung ausgeführter
JiOkomotiven, die von solehon abgenonnnenen Dampfdruck
schaulinien bestätigen die Richtigkeit dieser Behauptung.

Sind die bezeichneten Mafse festgelegt, so können die
Dampfgeschwindigkeiten, soweit sie auf die Form der Dampf
druckschaulinien bei verschiedenen Geschwindigkeiten Eintlufs
haben, nachträglich berichtigt werden.

Da die sich ergebenden Abweichungen stets geringfügig
sein können und hier nur der Gang der Berechnung gezeigt
werden soll, werde von der zahlenmälsigen Bestimmung der
Kanäle und Schieber und von der Berichtigung der Drossel-
linicn in den Dampfdruckschaulinien abgesehen. Die Dampf
druckschaulinien (Textabb. 2 bis 7) gelten somit für die an
gegebenen Geschwindigkeiten und als Grundlage für den
weitern Gang der Berechnung.

Mit Hülfe der Hauptmafse der Lokomotivmaschine und

nach den Dampfdruckschaulinien (Textabb. 2 bis 7) kann
nun der Dampfverbrauch mit genügender Genauigkeit bestimmt
werden. Wir bedienen uns hierzu der von J. Ilrabak*)
angegebenen Berechnungsweise. Eine Berechnung des Dampf
verbrauches etwa nach dem Wärniegefällc, beispielsweise nach
den Tafeln von Mollier oder ähnlichen Kechiiungsweisen ist
unbrauchbar, weil sie kein genügend genaues Ergebnis liefert.

Die hier in Betracht kommenden I^rmeln sind früher**)
vom Verfasser nach den Vergleichsversuchen der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen angegeben. Die Gleichungen von
Hrabak beziehen sich auf die Berechnung

1) des nutzbaren Dampfverbrauches C,' aus den
dem Dampfdruckschaubilde zu entnehmenden Gröfsen: der

Füllung, Dehnung, Pressung und dem schädlichen Räume,
2) des Verlustes durch Abkühle]i Cj" aus den

Dampfdruckverhältnissen, den Mafsen und Geschwindigkeiten
der Maschine,

*) Hülfsbuch für Dampfmaschinen-Techniker.
**) Organ 1911, S. 295.

p a n n n II g 10 at

N; 442 PS;
= 395 „

= 348 ,

= 302 „

3) des

N; = 582 PSj
= 522 „

= 460 ,

= 400 ,

N; = 704 PSj
= 630 „

= 556 ,

= 480 ,

Verlustes durch Damp flüssig keil Cj'"
aus der I/eistnng und Geschwindigkeit der Maschine.

Der ganze Verbrauch der Lokomotive an ti'ockeneni Satt

dampfe beträgt dann fl; = CV -j- tV + fV"-
Das Ergebnis der vier Schaulinien (Textabb. 2 bis 5)

für 10, 20, 30 und 40 "/„ Füllung bei 12 und 10 at Eintritt-
spaniiung und für die vier Geschwindigkeiten 50, 45, 40 und

35 km/St ist in Zusammenstellung V angegeben. Auf die Vor

führung der umfangreichen Durchrechnung selbst wird hier
verzichtet. Die geringe Verbesserung, die der Dampfverbrauch
für 1 PSjSt durch die bei starkem Drosseln eintretende Über-

hitzuiig erfährt, ist nicht berücksichtigt.

Zusammenstellung V.
Danipfverbrauch für 1 PSjSt nach Hrabak.

Wirkliche Füllungen: 10 20 30 •40'^/n
a) E i n 11- i 11 s p a n n ii ii g 12 at.

'Illgkir" I,Sich'"•'"''S .lalipf'''■'■'I''''
45 , , 10,77 „ „ 10,70 , 11.36 „ 12,27 „
40 , , 11,14 , , 10,90 , 11,69 , 12,51 ,
35 , , 11,.58 , , 11,25 , 11,98 , 12,80 ,

b) E i n tr i t ts p a n n u II g 10 at

'tgkS""'»'''"'St .ulnpr''••''■"<« " ISafflkg
45 , , 14,10 „ „ 11,78 , 11,95 „ 12,55 „
40 „ „ 14,71 , , 12,13 , 12,25 , 12,83 „
35 , „ 1.5,45 „ „ 12,56 , 12,59 „ 13,18 „

Die der verlangten Leistung von N; = 720 PS entsprechende
Füllung, ungefähr 30"/,, , ergibt aucli niclit annähernd den
günstigsten Dampfverbrauch. Da diese Masciiinenleistung aber
die Höchstleistung ist, ist dies ohne Belang.

Abb. 8. Dampfverbrauch für Sattdampf und IPSjSt.

wo.

Einen Überblick darüber, wie der Dampfverbrauch der
Lokomotive für 1 PSjSt unter der Voraussetzung der beiden
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Eintrittspaiinungeii bei den verschiedenen Füllungen und Ge
schwindigkeiten zu- und abniinint, zeigt Textabb, 8. Aus dem
muldentönnigen Verlaufe der den Üainpfverbrauch darstellenden
Flächen kann man im tiefsten Teile den Kleinstwert des l)ami»f-
verbrauches erkennen.

Die den angegebenen Füllungen und Geschwindigkeiten

Zusaninienstellung VI.
Verbrauch der Lokomotive in der 8tiiiule.

\Vicklichc Füllungen: 10 20
a) Ei n tr i t ts p a 11 nun g 12 ai.

Verbrauch 4000 kg Sattdaniiif 6500 kg I

3700 „ , 6000 ,

3300 , , 5100 „

3000 „ „ .1800 „

b) E i n t r i 11.sp a n n n n g 10 al.
Verbranch 8330 kg 8attdampf 5100 kg

entsprechenden I,

Geschwindigkeit 50 km 8t

45 „

10 „

35 „

Geschwindigkeit 50 kni/St

eistungen der liokoniotive in PSj sind aus

Zusammenstellung IV bekannt, also können die Werte des

ganzen Aufwandes an Sattdanipf für die verschiedeneu Loko

motivleistungen herechnet werden. Die Verluste durch Un-

dichtheiten, Ahblasen der Ventile und ähnliche Ursachen sollen

dabei nicht berücksichtigt werden.

30

9000 kg

45 „ „ ;^100 ,

40 „ „ 2830 ,

35 „ „ 2600 ,

Die verlangte Maschinenleistung Nj = 720 PS ist der

Höchstwert der Leistung, .somit sind nur die naidi unten ab

gegrenzten Werte der Zusammenstellung VI für den Danipf-

Abb. 9. Ganzer Darnpfvcrbranch für Salt- und Heiß-Dampf.

Saffdampjyerbrauch
12 at

y

y''^^^%ÜberschuB
i

yHelBdampf-
yerbrau^
\12af

20

der

yo%

verbrauch für die Berechnung der Kesselgröfse niafsgebcnd.

Der Höchstwert für den ganzen Dampfaufwand in der Stunde be

trägt somit ohne Berücksichtigung etwaiger Verluste d = 8200 kg

Sattdampf. Diese Werte sind in'Textabb. 9'dargestellt.

4700

4200

3800

8100 ,

7400 „

650O „

6850 kg

6300 ,

5650 „

5050 „

40 0/0

11300 kj

10250 ,

9250 ..

8200

_8650jv^jiu^i^

8000

7200

6350

Nach den veröft'entlichten Versuchen über die Vcrdainpf-

fäliigkcit der Lokoniotivkes.sel, beispielsweise nach den Ergeb
nissen auf dem Prüfstande für laikomotiveu in St. Louis, kann

als höcbsle Verdaiiipfungszifler d = 64 bis 65 kg/qcmSt ange-

nuninien werden. Als HeizHäche für den Kessel der Tender

lokomotive folgt somit H 8200 ; 64 bis 8200 : 65 — 128

bis 126 ipn.

Auch hiei' ergibt sich vollständige Übereinstimmung der
Ergebnisse der verschiedenen Berechnungsweisen,

Nachdem die Grofse der Kesselheizfläche festgelegt ist,

bleibt nur noch die Berechnung des Verbrauches an Kohle

übrig. Ist der Heizwert der zu verfeuernden Kohle bekannt,

so macht diese Berechnung keine Schwierigkeiten, da die Er

gebnisse sehr vieler Versuche mit Angaben des Wirkungs

grades des Kessels vorliegen. Der durch den Einbau eines Vor

wärmers etwa erzielbare Gewinn drückt sich ebenfalls in dieser

Berechnungsweise deutlich aus.

Di ese hier nur in knappen Andeutungen durchgeführte

Bereciinung der Haui)tmafse der Lokomotiven und die des

Dampf- und Kohlenverbrauches geben nicht nur jeden ge

wünschten Aufschlufs für die Gröfsenbeinessung selbst, sondern

auch Auskunft über die gegenseitige Beeinflussung der Mafse,

über die Mögliciikeit ihrer Abänderung und über deren Grenzen.

Namenflich die Schaubilder zeigen diese Verhältnisse und ihre

Abhängigkeit deutlich.

Die Grundlagen für die benutzte Berechnungsweise bil

deten die Dami)fdruckschaubilder, die nach den Ergebnissen

der Steuerung der Lokomotive entworfen wurden. Hält diese

Berechnungsweise, was sie verspricht, so mufs eine gewisse

Änderung der Da m p f dr u c k s cha ub i 1 d er als Folge

einer Änderung der Steuerung auch eine Änderung im Uech-
nungsergebnisse iicrbeiführen.

Die für das Beispiel angenommene Schwingensteuerung

ergab für die kleinste Füllung von lO^/o eine verhältnismäfsig
hohe Dampfpressung von 47 "/o und da?nit auch einen verhält

nismäfsig grofsen schädlichen Raum von 10 "/q-



198

Durch Voniahiiie einer etwa möglichen, durchgreifenden

Änderung der Steueriing erscheint es für die folgenden De-
trachtimgen zulässig, für alle h'üllungen dieselbe Dainpfpressung

anzunehnien. Kann diese Dainpfpressung genügend klein ge

halten werden, so mag ihr ein S(diädlieher Kaum von i"j^

enlspreciien.

ölit diesen neuen Voraussetzungen sind in Textabb. 10

Abb. 10 iinci II. Daniiddruck.sc.lianlinifII für '_'0 und yu"'() Füllung.
Ab.Abb. 10. b. II.

/Jaf

ruHunq r'jlluriQ 30 A

pi '3ß73 - W

und 11 zwei weitere Sätze von Dampfdrucksehauliiiien für

20 und Küllung entworfen und ausgewertet. Schaubildei'

für 10 und 40"/o Füllung sind der Ivürze balbcr fortgelassen.

Alle anderen Ilauptmarse der Masehinc und des Kessels werden

zunächst beibehalten.

Da der mittlere Zilinderdruck aus diesen neuen Damiif-

druekschauliuieii kleiner sein niufs, als bi.sher, weil sich die

Dehn- und Preisluft - Linien wegen des kleinen schädlichen

Kaumes bei denselben Füllungen rascher senken, .so nimmt

auch die zugehörige Masehincnleistung in demselben A^'erhältnisse

ab. Zusammenstellung VII gibt die neuen Weite.

Zusammenstellung VII.

Leistungen nach den Schaulinien Textabb. 10 und 11, bei 4''/o
schädlichen Kaumes.

a) Eintritts p a n n u n g 12 at.
Deschwindigkeit Füllung 20 o/^ dOO/„

50 kin/St Leistung Nj = 582 P8j N| ~ 748 PSj
45 „ , = 522 „ = 668 „

■10 „ „ =:460 , =590 ,
35 , = 400 „ =512 ,

b) E i n t r i t ts p a n 11 n ng lOat.
50 kin/.St Leistung Nj = 414 PSj Isb -- 546 PS;
45 „ „ = 870 , =488 ,
10 , „ =328 „ =480 „
35 , , =284 „ =.374 ,

AA'ollte man die früher erzielten Alaschinenleistungen auch
mit den Ergebnissen dieser neuen Schaubilder erhalten, so
müfste der Durchmesser des Dampfzilinders etwas vergröfsert
werden, eine Mafsnahme, die aus dem Aiiwendunggebiete der
Gleichstrommaschine bekannt i.st. Die Gleiehstromlokomotive

arbeitet nämlich unter ähnlichen Verhältnissen, wie sie den

Schaulinien (Textabb. 10 und 11) zugrunde liegen, nämlich
mit verhältnismäfsig sehr kleinem schädlichem Kaume und mit
einer für alle Füllungen gleich grofsen Dainpfpressung.

AIit Hülfe der Gleichungen von Hrabak für die Kerecli-
nung des Dampfverhrauches wird dieser für die neuen Ver

hältnisse berechnet. Da der Durchmesser des Dampfzilinders
keinen allzu grofsen Eindurs auf den Wert G/' ausübt, wird
der bisherige Wert der Einfachheit wegen beibehalten, i

Aus den Schaubilderu (Textabb. 10 und 11) ergibt sich
der in Zu.sauimenstellung VI Ii angegebene Verbraucli an
trockenem Sattdam]ife.

Zusamiiienstellung VIII.
Dampfvcrbrauch für 1 PS;St nach Hrabak.

AVirkliche Füllungen ' 20''/o SO"/,,
ii) Ei 111ri 1,1.span II u II g 12 at.

Gesellwiniligkeiii 50 km/St Verbrauch 9,84 kg 10,42 kg Sattdampf
„  45 , „ 10,00 , 10,60 ,

40 „ „ 10,30 „ 10,82
35 , , 10,61 „ 11.10 ,

b) E i 11 1. r i t t s ji a ii ii ii ii g 10 at.
Gesellwindigkeit 50kiii/St Vorbraiidi 11,10 kg 11,33 kg Sattdampf

45

10

35

11,36
11,71
12,12

11,55
11,84
12,18

Vergleicht man
Uli d VIII. so ergibt

die Werte der Zusammenstellungen V
sich eine wesentliche Verbesserung der

Werte des Damiifverbrauches zugunsten der vorgenommenen
Änderung und der diese zum Ausdruck bringciulen Schaubilder
in Textabli. 10 und 11.

Wollte man die bei ortfesteu Dampfmaschinen mit Erfolg
verwendete Heizung des Damiifziliiidcrs auch bei Lokomotiven
ausführen, so würde eine weitere Minderung des Damplver-
brauches für 1 PS;St die Folge sein. Mit den entsjirechendeu
Gleichungen von Hrabak findet man nämlich:

Zusammenstellung IX.
Daiiipfvorbrauch für 1 PSjSt mit geheiztem Dampfzilimlcr

nach Hrabak.
Wirkliche Füllungen 200/ü

a) Eintritts]) a ii n u n g 12 at,
Geschwindigkeit 50km St Verbrauch 8,71kg

45 . , 8,86 ,
10 „ , 9,03 ,
35 , „ 9,25 ,

b) Ei n t r it tsp a n n ung 10 at.
Geschwindigkeit 50 km/St Vorbrauch 9,20 kg

45 . „ 9,36 ,
40 , , 9,57 „
35 „ „ 9,81 ,

30 o/o

9,41kg Sattdampf
9,54 „
9,69 ,
9,88 ,

9,69kg Sattdampf
9,83 ,
9,99 „

10,21 „

Aus dem A''ergleiche der Zusammenstellungen V und IX
ergeben sich Ersparnisse an Sattdampf von 16,2 bis 22 ^/o für
die Werte unter IX. Da der Kohlenverbrauch in ungefähr
demselben A^erhältnisse zurückgeht, folgen hieraus erhebliche
Verminderungen der Betriebskosten.

Die von .J. Hrabak aufgestellten Formeln für die Be
rechnung des Verbrauches an Sattdampf gestatten aber auch
die genaucste Berechnung des Verbrauches an überhitztem
Dampfe. Aus der Wärmelehre ist bekannt, dafs die Dampf
inhalte mit wachsender Überhitzung zunehmen, ebenso die im
überhitzten Dampfe enthaltenen Wärmemengen. A'^ermindert
man die nach Hrabak berechneten Teilbeträge des ganzen
Dampfverbrauches einerseits im Verhältnisse der Inhaltzunahme,
anderseits nach der Zunahme der Wärmemengen des Heils
dampfes, so erhält man mit genügender Genauigkeit die ent
sprechenden Werte des Dampfverbrauches für überhitzten
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2500 C 3000 C 350" C möglich voraus-
iresetzt

Dampf. Die auf diese Weise herechneten Worte entlullt Zu

sammenstellung X,

Zusammenstellung X.

Dampfverbrauch für IDSjSt. für überhitzten Dampf,
a) Ein t ri ttspan n u n g 12 at. Füllung ungefilhr 20o/,).

Üher-
hitzung

Geschwindigkeit 50km/St 7,60k^
45 , 7,75,
40 , 7,00 -
35 , 8,15

wie eben

Geschwindigkeit50kin/St 8,15kg 7,50k
45 , 8,80
40 , 8,45
35 , 8,60

7,00kg 6,50kg lleithlampfverhrauch
7,15 , 6,60 ,
7,80 , 6.80 ,
7,55 , 7.00 ,

Füllung ungefähr 30"/n
g 6,95kg Dampfvei'hrauch

7,65 , 7.05 ,
7.75 , 7,15 ,
7,95 „ 7,30 ,

wie oben Füllung ungefähr 30o/n

Geschwindigkeit50kin/St 8,35kg 7,70kg 7,15kg Danipfverhranch
45

40

35

8.50

8,65

8.S'.5

7.8

7,95

8,15

7,25 ,

7,40 ,

7,60 „

b) Ei n t ri ttsp a n n u n g lOat. Füllung ungefähr 20o/n
Geschwindigkeit 50kni/Si, 7,95kg 7,80kg 6,80kg Heil.ldani]»fverhranch

45

40

35

8,1;

8,85
8,60

7,50 ,
7,70
7.95

Geschwindigkeit 50 kni/8t
45 „ 7,60
40 „ 7,85 „
35 , 8,25 ,

Geschwindigkeit 50 km, 81, 8,00 ki

.  ' 45 , 8,25 ;
40 „ 8,60 ,
35 , 8,90 ,

Znnilchst waren alle Mafse der Lokomotive des Dei.sjiiolos

heihelialten, ak^^o auch die Kesselheizfläche. Beim Ühergauge
zu Heifsdampf wäre also nur der Überhitzer eiuzubaueu.

8etzt mau voraus, dafs bei der höcbsteu Dampferzeuguug

des Kessels uugefäbr 65 kg/(imSt Dampf auch die höchste

Überhitzuug erreicht und diese so grofs bemesseu werden
kauu, dafs am Dampfzilinder noch 350 "C Überhitzung vor
banden sind, dann ergeben sich für die Maschiueuleistungeu

und die Zuggeschwindigkeiten mit Berücksichtigung der Zu

sammenstellung X folgende Werte des Dainpfverbrauches nacli

den angegebenen Wärmestufen des Überhitzers:

Zusammenstellung XI.

Danipfverhranch für 1 P8.St, Ühorhitzung und Heißdampfverbrauch,
a) Fi n t ri ttspan n u ng 12 at.

Füllung etwa 200/q etwa 30 "/o
7,35 kg hei 265" = 4200 kg im Ganzen, 7,55 kg hei 295" = 5650 kg im Ganzen

7,00
7,20
7,40

240" ==3050 ,
235" =2800 ,
230" = 2500 ,

Da der ganze Verbrauch der Maschine an Dampf stets wesent

lich unter der Leistung des viel zu grofsen Kessels bleibt, konnte

entweder die Leistung erhöht, oder besser die Heizfläche unter

Beibehaltung der Leistung des Kessels stark vcrringm-t werden.

Setzt mau beispielsweise einen kleinern Kessel von 90 (jm

mit passendem Überhitzer von 35 (|m Heizfläche voraus, und

260" =40 0 „ „ , 7.80, , 2850 = 5200
,  255" =3600 „ ,. „ 8,05 „ „ 275" =4750 „
„  215" =8300 „ „ „ 8,40 „ „ 265" =4300 '

b) Ei n trittsp a n n ung 10 at.
hei 250" = 3250 kg im (lanzen, 8,05 kg hei 270" = 4400 ki im (lanzen

8,30
8,60 „
8.85 ,

260" =4050

255" = 3700

250" = 3300

nimmt man wieder an, dafs der Höchstleistung des Ke.ssels

auch die höchste Überhitzuug auf etwa 350" G am Dampf
zilinder ents])richt, .so erhält man bei den früheren Leistungen

der Maschine höhere (Jberhitzungen, also eine weitere Ver

ringerung des Verbrauches an Dampf füi- 1 BSiSt, wie im

Ganzen. Diese neuen Verhältnisse zeigt Zusammenstellung XII.

Geschwindigkeit 50kin/8t
45 „
40 „

Geschwindigkeit 50km/8l.
45 „
40 .

Zusammenstellung XH.

Dampfverhrauch wie unter XI hei kleinenn Kessel,
a) E i n t r i 11 s p a n n n u g 12 at.

Füllung etwa 20"/o
7,00 kg hei 305" = 4000kg im (lanzen, 7,00 k
7,20
7,50 „
7.75 ,

7,55 kg
7,85
8,15 ,
8.55 .

295" = 8750 „ „ „ 7,80,
„  290" =3450 „ „ „ 7,60,
„  285" =3100, „ „ 7.80,

Ii) E i n t ri tts p a n n u n g 10 at.

hei 280" = 3100 kg im (lanzen, 7,55 ka

etwa 30 "/o
hei 340" = 5250 kg im Ganzen
,  330" =4900 ,,'' ,
^  3200 = 4500 . „
,  305" =4000 „ ,

270" = 2900

265" =2680
255" = 2430

7,80
8,10 ,
8,45 .

hei 310" = 4100 ki
,  300" =3800 „■
„  290" =3500 ,
,  280" =3150 „

im (lanzen

Die erreichten Vor-

dafs sich jede Kr-
Textabh. 9 zeigt die.se Verhältni.sse.

teile kommen so deutlich zum Ausdrucke

länterung erübrigt.

Wenn auch der Vei-branch an Kohlen, der wieder aus
dem ganzen Verbraindie an Dampf und dem Heizwerte der
Kohle berechnet werden kann, nicht genau im Vcrhältni.ssc
des letztern abnimmt, so ist docdi erwiesen, dafs mit Änderungen
der Lokomotive in der angegebenen Hichtiiiig mdiebliche Er
sparnisse erzielt werden können.

Gelingt es, den Verbrauch der Lokomotive an Damjif
soweit zu vermindorn, wie es schon hei der ortfesten Dainid-
maschine gelungen ist, also hei einstufiger Ilehnung einen
Verbrauch von ungefähr 6,00 kg/FSiSt zu erreichen, so wird

Lokomotive

Eorlschritt

eine erheblicdio Vergröfserung dci- Leistung der
möglich sein. Dabei ist zu beachten, ilal's dieser
ohne die Vergröfserung des Kessels, also ohne Vermehrung
des Lokomotivgewichtes erreichhar i.st,

Z11 s a m m e n f a s s u n g:
Die nach der Schaulinie der Steuerung gezeichneten Schau

linien des Dampfdruckes bilden die Grundlage für die
Berechnung der Hanptmafse der Lokomotive und des Ver
brauches an Dampf und Kohlen. Gewisse Vän'änderuugen der
Verhältnisse der Schaulinien bedingen eine we.sentliclie Ver
minderung des Dampfverbrauches, damit bei gleicher iieistung
Verkleinerung der Kesselheizfläche und Ersparnis an Kohle,
ohne das Gewicht der Lokomotive zu erhöhen.
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Die Versuchsanstalt der Pennsylvania-Bahn.*)
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 29.

Weltgehende Sorge für die Siclierheit der Fahrgäste und
Angestellten hat die Pennsylvania-Hahn seit langem veranlafst,
Unglücksfälle aus mangelhaften Baustoffen nach Möglichkeit
durch sorgfältige Untersuchung und Abnahme aller wichtigen
Kohstofle auszuschalten.

Schon 1874 wurde zu Altoona eine Versuchanstalt mit

einer Zerreirsmaschine bis 22,7 t Zug eröffnet, deren Ueifung
in Händen des Oberingenieurs der dortigen Eisenbahnwerkstätten

lag. Noch in demselben Jahre wurde ein besonderer Versuch

ingenieur als Leiter bestellt und 1875 eine chemische Versuch

abteilung angegliedert. Ein 1879 l)ezogenes Sondergebäude

wurde bald unzulänglich, so dafs die Anstalt in einem Teile der

Lokomotivwerkstätte und des Lagerhauses untergebracht werden

mufste, wo sie zuletzt 1440 qin (Truridfiäche beanspruchte. Die

rasche Enfwickelung geht aus den Scliaulinien in Textabb. 1

Abb. 1. Schaulinie der Kntwickelung der VersuclisanstalL.
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bervor, die das Anwachsen der Zahl der Beamten, der Versuche
und der Sonderarbeiten von 1874 bis 191 I zeigen. Die Un
zuträglichkeiten der engen Bäume führten zu einem Neubaue

der Versucbanstalt, der 1914 fertiggestellt wurde und in fünf
Stockwerken 4810 qni Bodenfläche enlhält. Die Entwic.kelung
der physikalischen und chemischen Versuchanstalf überholte die

Zunahme der Leistungen und geschäftlichen Ausdehnung der
Bahn, sie erklärt sich aus dem Wachsen des Bedürfnisses und

den Fortschritten in der Anwendung von Versmdien.

T>er Neubau der Anstalt in Altoona besteht aus Grobmörtel,
der mit gedrehtem Gevierteisen bewehrt ist. Die Säulen haben

Kernstützen aus Stahl. Das Gebäude ist aufsen mit Verblend-

ziegeln und Schmucksteinen aus gebi-anutem Tone vorkleidet.

Der Grundrifs ist ein 50x1(1 m grofses Reelitecdc. Die Seiten
flügel enthalten über dem durchgehenden Unterstocke viei-
Geschosse, dem Mittelteile ist ein fünftes Stockwerk aufgesetzt.

Er enthält den in allen Stockwei'ken lei(dit zugänglichen
Aufzugschacht, um den die breite Treppe herumgeht.

Im Unterges(diosse liegt der Annahmeraum für alle Prüf-

stofte, die den Versuchräumen zugeführt werden. Weiter befinden

sich hier die Werkzeugmaschinenräume für die Herrichtung
der Proben und für Arbeitversuche, feuersichere Gelasse für

die Aufbewahrung von Schriften und Plänen und Lager für
chemische Stoffe. Das erste Obergeschofs enthält die physikalische
Versuchabteilung mit fünf Festigkeitmaschinen, deren gröfste
454 t Zug und Diantk leistet. Der Baum für die.se Maschinen

wird von einem Laufkrane für 10 t bedient, iler schwere Teile
aus dem Annahmeraume im Untergescho.sse duiadi eine (Bfnung
im Fufsboden heben kann. Weitere Bäume dienen der Prüfung
von Öl, S(diläuchen, Schienen, Zement und wärmetechnischen
Versmdien. Im zweiten Stockwerke sind die Schreib-, Schrank-
und Wasch-Bäume untcrgebra(dif. An den Giebelseifen liegen

die geräumigen Amtzimmer für die Abteilungvorstände. Das
dritte Gbergeschols enthält Bäume für die Untersuchung von

Gummi, Wasser und Gas und bakteriologische Zwecke, für
Lichtmessung, Lampeni)i-üfuug und Fichung elektrischer Mefs-

gei-äte. Das vierte ()berges(diofs dient ganz für die Zwecke

der (diemi.schen Versuchabteilung; der Wiegeraum ist be.sonders

abgetidlt. Das Dachgescliofs im Mittcdl.eile enthält Aufnahme-

nnd Arbeit-Bäume und eine Dunkelkammer für die Li(ditbildnerei,
während die flachen Diudier der Seitenflügel zu Arbeitplätzen

für Versmdie im Freien ausgestaltet sind.

Für die Belemditung sind zahli'eitdie elektrische Glühlampen
vorgesehen. Sie haben meist Strahls(diirme aus Metall, in der
chemischen Abteilung ans Glas wegen der Gase und Dämpfe.
Die (dektrisclien Licht- und Kraft-Leitnngen sind in Kanälen

im Fnlsbodcii verlegt, die teilweise amdi füi- Fernsprecdi-, Fern-
S(dn-eib- und Sprachrohr - I.eituugen henntzt werden. Zui'

becjuemen Verlegung dieser Leitungen an den Wänden sind
die Wandschutzleisten mit drei tiefen Rillen versehen. Das Ge

bäude wird mit Dampf geheizt. Die Gliederöfen sind unter den

Fenstern angeordnet. Die Leitungen für Damjif, Gas, Prefsluft,
Preis- lind Warm-Wasser sind ollen verlegt, alle Steigrohr
leitungen in einem gemeinsamen Schachte in Gehäudemitte

emjiorgeführt. Alle Zwisidien-Türen und -Wände sind verglast.
Der Fulsboden besteht im Untergeschosse aus Zementestrich,
im Zeri'eilsmasidiinenraume aus Holzklotzpflaster, in den übrigen
aus einer Magnesium-Zement-Mischung. Das Gebäude kostete

(127 000 die ganze innere Ausstattung 1 149000 tJC.

Neben den bereits erwähnten fünf Zeri'eifsmasidiinen für

454 bis 45,4 t, sind folgende gröfsere Maschinen vorhanden:

Eine Federprüfmaschine bis 33 t für Versuche mit Dauer

schwingungen, eine Maschine für Schlagversnche, zwei Masidiinen
für Dauerbiegeversuche an Stehbolzen, eine Kugeldruckmaschine
mudi Drin (Hl, eine Zemont])rüfmaschine, Idinrichtungen zum
Sidileifcn, (Dätten, Ätzen, zum Vergröfsern und zur Bildaufnahme
von Metallproben. Der Wcrkzeugmasidiinenraum enthält zwei

Drehbänke, zwei Dohrmasidiinen, davon eine mit sidiweukbarem

*) Railway Age Guzette, Juli 1915, Nr. 1, 8. (J. Mit Abbildungi'ii.
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Ausleger, eine wagcreclite Stofsmaschine, zwei Walzen für

Probestücke, eine Kaltsäge, zwei Kerbsägen und zwei Werk-

zeugsclileifniaschinen. Aufserdem sind viele kleinere Streclc-,

Biege- und Daueriirüf-Mnscbinen für Untersnebungen von Gummi,

Schläuchen und Bobren vorlianden.

Die Prüfstoffe und die von den Dienststellen eingesandten

Proben werden vom Annahmeraume aus verteilt. Die Metalle

gehen zunächst zur Werkstätte, wo sie die für die Versuche

erfordei'liche Form erhalten, dann zum Zerreirsmaschinenraume

und schliefslich in die chemische Abteilung. Die Aufgaben

dei' einzelnen Abteilungen sind nachstehend näher erläutert.

Die Prüfahtei 1 uIIg für Schläuche trägt die Ver

antwortung für geeignete Auswahl und richtige Lieferung der

jährlich zu beschaffenden (i35 000 Bremsluftschläuclie. Sie prüft

auch Dampf- und Prels-Bohre, ferner Glasrohre für die Wassei'-

und Dl-Standmesser an Dampfkesseln und Dampfölern.

Die A h t e i 1 u n g f ü r W ä r m e v e r s u c h e setzt in erster

Linie die Hegeln der Wärmehehandlung der für Bahnzwecke

gehrauchten Metalle in den verschiedenen Bearheitungstufen

fest, untersucliti den Fintlufs der Wärme auf die Kohlenstoff-

und die mit Beimischungen versehenen Schnellschnitt-Stähle.

Von den Tragfedern für Lokomotiven und Wagen, die in den

eigenen Werkstätten hergestellt werden, werden regelmäfsig

Probestücke auf die Brauchbarkeit im Betriehe untersucht.

Für die Prüfung grofser Gufsstücke der verschiedenen Metalle

sind leicht anwendbare Sonderverfahren eingeführt. Der Kinfluls

der Wärmehehandelung auf das Verhalten der Stoffe hei lange

wiederholten Beanspruchungen wird durch Dauer-Schwingungs

und Dreh-Versuche festgestellt, auch ganze Federn werden diesen

Ermüdungsversuchen unterworfen. Ferner werden hier die

feuerfesten Baustoffe und die Wärmeschutzmittel, wie Filz und

Papier untersucht, um aus den zahlreichen Marktwaren die

hestgeeignelen herauszusuchen. Hierzu enthält der Versuchraum

eine wärmedichte Kammer mit elektrischer Heizung, die leicht

zu regeln und zu messen ist. Weiler werden Wärmemessungen

in Kühlwagen, aursenlem die laufenden Eichungen der Meis

geräte für alle Wärmestul'en ausgeführt.

Die Abteilung für Elektrizität untersucht die

Lamiien, wofür drei Pichtmesser vorgesehen sind. Ein Gerüst,

mit Fassungen für 1000 Glühlampen ermöglicht die gleich

zeitige l.'rüfung grofser Lampenmengen auf Verhalten, Licht

wirkung und Lehemsdauer hei wechselnden Siiannungen. Diese

Versuche wurden bereits 1902 eingeführt, um die Unterlagen

für die Beschaffung geeigneter Glühlampen zu ermitteln. Alle

Neuerungen auf dem Gebiete der Beleuchtung werden hier

geprüft. Eine Sonderaufgahe der Abteilung ist die Ausarbeitung

geeigneter Einrichtungen für elektrische Streckenausrüstung und

von Begelformen für elektrische Geräte. Hierbei sind bereits

bedeutungsvolle Aufgaben gelöst und neue Wege gefunden

worden. Schliefslich ist auch die Überwachung und Eichung
der elektrischen Mefsgeräte in festen Zeitahständen Aufgabe

dieser A^ersuchahteilung, wozu die Geräte entweder eingesandt

oder, soweit sie schwer beweglich sind, an Ort und Stelle

untersucht werden.

Der Hauptraum des zweiten Obergeschosses ist

für die Beamten bestimmt, die unter besonderer Leitung die
OrKiin l'iir (lic lies hli.sriiliiiliiiwt'.siMi.s. Ncir', Fol^-e. Llll. Baud. 13

Versuche mit Lokomotiven oder sonstigen Fahrzeugen auf freier

Strecke ausarbeiten, die Aufschreibungen über Zugleistungen

und alle sonst eingeleiteten Dauerversuche im Betriebe verfolgen.

Die L i c h t b i 1 d n e r e i beschäftigt sich hauptsächlicli mit

der Aufnahme und A'ergröfserung von Metallätzproben. Daneben

werden auch Teile, die sich im Betriebe als fehlerhaft erwiesen,

zu Beweis- und Lehr-Zvvecken aufgenommen. Sie ist mit zwei

Beamten besetzt und liefert etwa 25000 Abzüge im Jahre.

Die chemische Versuchabteilung im vierten Geschosse

ist durch den Wiegeraum in zwei ungleich grofse Säle geteilt,

der gröfsere dient ausschliefslich der chemischen Prüfung von

Metallen. Hier werden jährlich etwa 100000 Proben aller bei

der Bahn verwendeten Stahl- und Metall-Arten und -Mischungen

bearbeitet, aus den Untersnchungen werden die Unterlagen für
die Beschaffungsbedingungen gewonnen.

Im kleinem Saale werden feste Heizstoffe, Heiz- und

Schmier-Öle, Farben, Lacke, Gewebe, Wasch-, Putz-, Polior
und ähnliche Mittel und Flüssigkeiten auf ihre chemische Zu

sammensetzung untersucht. Auch hier wird der Untersuchung

vorzeitig zerstörter oder fehlerhafter Stücke besondere Auf
merksamkeit gewidmet, um durch Erkenntuis der Ursachen

und geeigneter Abhilfe Unfälle zu verhüten. Geprüft werden
hier auch in den Speisewagen verabreichte Nahrungsmittel.

Forscherarbeiten und gelegentliche Hülfen bei Untersuchung

von Tnnnelluft, bei Inbetriebnahme nnd Überwachung von Lüft
einrichtungen usw. werden ausgeführt. In einem besondern Ge

bäude werden auch neue chemische Stoffe in kleinen Mengen

hergestellt, bis der Einkauf spar.samer wird.

Für das Schienenwalzwerk in Altoona ist ein be.sonderer

A"e r s 11 c h wage n vorgesehen, in dem chemische Metall-

untersmdiungen unmittelhar an der Erzeugungstelle vorgenommen

werden können. Der Zeitgewinn für die Walzenstrafsen ist

dadurch recht erheblich. Der Wagen ist mit Glüh- und

Schmelz-Öfen und allen Einrichtungen für die chemische Unter
suchung von Stahl versehen.

Aus der chemischen Versuchabteilung hat sich im Laufe

der Zeit eine Sonderabteilung für Keimknnde gebildet, die

die Prüfung von Trink- und Kessel-Speise-Wasser, von Mitteln

zur Entseuchung von Gebäuden und Fahrzeugen und die Über
wachung gesundheitlicher Mafsuahmen führt: sie beschäftigt

vier Beamte und hat in enger Verbindung mit dem Gesundheits

amte der Vereinigten Staaten für strenge Durchführung einer

Gesetzesbestimmung von 1913 zu sorgen, die den Bahngesell

schaften Verabreichung gesunden Trinkwassers und Eises in den

Zügen vorschreibt. Trinkwasser mit den geringsten schädlichen

Beimischungen wird ausgeschlossen. Die Abteilung stellt ferner

die Bedingungen für die Beschaffung von Entseuchungsmitteln

auf und arbeitet die Vorschriften für den Gebrauch bei An

gestellten, Fahrgästen und Fahrzeugen aus. 1914 wurden von

Triukwas.scr 009, von Kesselspeisewasser 282 Proben untersucht

und im Auftrage der Biihnärzte 3112 Keimprüfungeu ausgeführt.

Unter der Verwaltung der Prüfanstalt steht ferner ein

Mefswagen, das fünfte der bei der Bahn benutzten Sonder

fahrzeuge dieser Art: ferner der in einem anstofsenden Gebäude

untergebrachte ortfestc P r ü f s t a n d f ü r Lokomotiven,

der 1904 auf der Weltausstellung in St. Louis gezeigt wurde.
Heft. 10 IC. go
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Ein weiteres Soiidergebäudo entliält eine neuartige Mascliine
zum Prüfen der Abnutzung und zur Bestimmung des Reibungs
wertes von Bremsklötzen. Die Versucliklötze werden unter

Zwisclienschaltung von Zugmessern für je 1800 kg an eine
umlaufende Wagenachse geprefst, die auf einer die Schienen

vertretenden Leerlaufachse abrollt.

Welchen Wert die Prüfanstalt für die Verwaltung bat,
zeigt die Angabe, dafs 1913 Lieferungen für 341,(1 Millionen JC
von der Anstalt überprüft und abgenommen werden mnfsten.

Gegenüber dieser gewaltigen Summe ist der Aufwand von
jährlich rund 2,2 Millionen tJC oder 0,0 für die Anstalt ein-

schliefslich aller auswärts durchgeführten Untersuchungen und

Abnahmen verbältnismäfsig gering. 1913 waren allein 01148

Baustoffprüfungen, im G.anzen 138 880 Einzeluntersuchungen in
der physikalischen Abteilung auszuführen. Auf Grund der

Prüfergehnisse wurden von 08000 t Schmiedeeisen 2835 t. zu

rückgewiesen, die Lieferung von 3770 t Stehholzeneisen wurde

durch 15385 Proben überwacht. Von 310000 Rädern wurden

381 Stück genauen Versuchen unterzogen und 1213 hei der

Ahnahme verworfen. Die genaue Ahnalime von 104810 Achsen

führte zur Zurückweisung von 8035, von 034 807 angelieferten
Bremsluftschläuchen wurden auf Grund der Proben 8'1820

von der Annahme ausgeschlossen. Die chemische '\ ersucli-

ahteilung hat 1913 im Ganzen 57039 Proben untersucht,

wobei 286 545 Bestimmungen nötig waren. Für 85 B.au- und

Werk-Stoffe sind engumgrenzte Bedingungen geschaffen, denen

die Proben genügen müssen.

In fremden Werken wurden 1913 24900 Güterwagen,

343 Stahlwagen für Fahrgäste und 190 Lokomotiven abgenommen.

Der Wert der zurückgewiesenen liieferungen erreichte in

der physikalischen Abteilung 3,2 Millionen in der chemischen

277 700 Ji.

Die Verwaltung der Anstalt und die Einteilung des Beamten

körpers sind übersichtlich gegliedert und in der Quelle dundi

ein Schanhild dargestellt (Abb. 2, Taf. 29). Für die Ahnahmen
aufserlialh der Anstalt sind besondere Ingenieure den drei

Ilaupthezirken der Bahn in Altoona, Pittshurgh und Philadelphia

ständig zugeteilt. Gröfseren Bahnhauten werden besondere

Prüf- und Ahnahme-Ingenieure beigegeben.

Viele hervorragende Ingenieui'e haben seit den ersten

Anfängen den Aufschwung der Anstalt gefördert, die bereits

in vielen Fällen durch V'eröffentlichnng ihrer wissenschaftlichen

Arbeiten, besonders auf den Gebieten der Chemie und der

Lokomotivprüfung bekannt geworden ist. A. Z.

N a (i h r u f.
Maximilian Kdiei* von Leber

Am 3. März 1910 sta,rh in Wien der Ministerialrat Ing.

Dr. Maximilian Edler von Leber. Er wurde im .Tahrc 1811

in St. Veit hei Wien geboren und hesinditc, nachdem seine

Familie im Jahre 1848 nach der S(diweiz übergesiedelt w.ar,

in den Jahren 1801 bis 1804 die höhere Ingenieurschule der

Ecole des i)onts et (diaussees in Paris, die er mit dem Diplom

eines Ingenieurs verliefs. In den Jahren 1804 bis 1807 machte

Leber zur Vollendung seiner praktischen Ausbildung ver

schiedene Reisen, worauf er bis 1871 hei der Bauuuternehmung

F. Gouin und G. in Paris als Ingenieur, insbesondere hei

dem Baue der Eisenbahn Villach-Lienz tätig war. 1871 trat

Leber als Kommissär der Generalinspektion der österreich

ischen Staatshahnen in den österrei(diischen Staatsdienst ein.

1883 wurde er zum Inspektor, 1892 zum Oberinspektor,

1890 zum Sektionschef und Vorstande des Departements 22

*) Zeitschrift des ("isteiTeichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1910, März, Heft 10, Seite 203.

im Fa'senhahn-Ministerium, 1899 zum Ministtu'ialrale drnannl.
Die Universität in Paris verlieh ihm auf Grund seiner Ah-

handelung «Calculs des raccordements paraboliques» im .lahi-e

1895 die Doktorwürde.

Leber war 1881 österreichischer Ausstellungslcommissär

auf dem Kongresse der Elektriker zu Paris, ferner Vertreter

der Regierung auf den Internationalen Eisenhahn-Kongressen

zu Paris 1889, St. Petersburg 1892, London 1895 und

Washington 1905, hei welchen Gelegenheiten er erfolgrei(di

tätig war.

Leber hat zahlreiche technische Werke herausgegeben

und wertvolle Aufsätze*) veröffentlicht. Seine Tätigkeit
durch Verleihung zahlreicher Orden, unter anderm des

der Eisernen Krone III. Klasse anerkannt.

Die Leiche Lehers wurde in Dresden eingeäs(diert.

wurde

Ordens

*) Organ 1890, S. 153: 189], 8. 1,53; 1898. 8. 25 und 242;
1900, S. 35,5. '

Bericht über die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Angaben entsteht für h = ho die Gleichung für den Winddriutk:

^ (v"i/Seky2(-o 12 — 0,001
AVinddruck.

(Schweizerische Ranzeitnng 1910, Band 67, Nr. 11, S. 140.)

Der Winddruck auf kleinere Fdächen wird bis v = 22 m Sek

Geschwindigkeit gut durch w'^^bn" = 0,098 v- — gemessen,
'*0

worin h den augenblicddichen Luftdruck, h„ den 700 mm Queck

silber entsprechendeu bezeichnet. Für v = 40 in/Sek wird der

F'estwert mit 0,08 hei 15" 0 angegeben. Aus den beiden

die für kleinere Flächen sichere Werte liefert. Der Druck

auf grofse Flächen ist geringer, aufserdem beträgt der Druck

in der Mitte gröfscrer Flächen etwa 115"/(, des durchschnitt

lichen*).

*) Niphor. Organ 1898, S. 257.



203

Seitpiiiinsiclit.

zum Oberyurfe

B a h n - U n t e r b a u, Br
Detroit'Supcrior-Brüfke in Clevelaiid. j

(Ktiginecriiig Rocord 1915, II, Bd. 72, Heft 26, 25. Dezember, fe. 790. .
Mit Abbildungen.)

Der 180,137 in weite Dreigelenkbogen der im Baue be- |
lindliclien Detroit-Superior-Brücke in Cleveland wurde durch |
Vorkragen von beiden Enden aus aufgestellt, wobei die Bogen- i
liälften durch Rückauker nach dem nächsten Brückenpfeiler
gehalten wurden. Die Aufstellung begann an jedem Ende von
einem unmittelbar liinter dem Widerlagspfeiler mit einem

scbliclsllch 35 m hohen Dreifufse errichteten, 27,4 m hohen
eisernen Turme aus. Der Dreifufs stand zunächst auf dem
Erdboden, stieg dann mit dem Wachsen des Turmes in die
Höhe, um auf dem Turme ein hölzernes Fahrgerüst für den
Ubergurt und auf diesem zwei Mastkräne für je 22,5 t zu
erricliten, Teile des Turmes bildende, wagerechte Streben über
tragen den Zug von der Verankerung am benachbarten Pfeiler
auf den Hauptiifeiler. Der Turm hat oben einen über ihn
hinauskragenden Eaufweg. Die Fahrgerüste ruhten auf den
T"Dängsträgern der Brücke, die für die ersten vier beider
vorübergehend auf hölzerne Rahmen über dem Obergurte ge
legt waren. Um die unteren Schwellen der Mastkräne bei
der wechselnden Neigung der Bahn auf dem Obergurte wage-
rcclit zu halten, war zur Einstellung eine Reihe von Löchern
in den beiden 381 mm hohen Eisen auf dem hölzernen Fahr-
gerüstc vorgesehen, an die der hintere Fulsknoten des Kranes
gebolzt wurde. Zur Aulstellung der Endfelder wurden Oerüst-
rahmen verwendet. Zwei Ausleger auf der Vorderseite des
Pfeilers mit Flaschenzügen ermöglichten die Hebung der 27 t
schweren unteren Endgurte. I Schlofs

Da die Verbindung des Rückankers nnt im Rückanno.

dem l'hidc des Obergurles erst hergestellt wer
den konnte, nachdem das Endleld errichtet und
die Bolzen in die Eiidknoten eingesetzt waren,

mufsten die Endpfosten durch Stangen mit dem
Rückanker verbunden werden.

Der Rückanker besieht, aus einer Reihe von

Augenstäben, die von ilem Autstellturme gestützt
werden und ein Kniehcbelschlofs mit Schraube

zur Bericbtiguug des Bogens beim Schliefsen ent
halten. Das Schlofs (Textabb. 1) besteht aus

zwei durch Schrauben betätigten Paaren von

Kniehebeln. Die beiden Schrauben jedes Brückeu-

endes werden durch eine gemeinsame Welle

gedreht, um die gleichförmige Bewegung beider
Bogenträger zu sichern. Die Kraft zum Drehen
Avird von einer auf dem Erdboden stehenden zur Verankerung

0 b e

TKanstalilschieneii in Boston.

(Electric Raihvay .lonrnal 1916, I, Bd. 47, Heft 1, 1. Januar. S. 47.
Mit Abbildung.)

Die Hochbahn in Boston verAvendet seit 1911 42,2 kg/m

schAvere Titanstahlschienen mit 0,8 bis 0,95'7(, Kohlenstoff, 0,65
bis 0,9 "/o Mangan, 0,1 bis 0,2 Silizium, nicht über 0,04 "/o
Fosfor und 0,1 "/o metallischem Titan. Während früher die Mög
lichkeit der Prüfung von 20 der Schienen vorgesehen Avurde,

ücken und Tunnel.

Winde auf eine Seilscheibe in der Mitte der Welle übertragen.

Eine Drehung der Kniehebel-Schraube senkte nach der Be
rechnung zu Beginne den Scheitel des Bogens 60 mm, und
erforderte dreizehn Drehungen der Welle. Die Schraube hatte
248 mm Durchmesser und 44 mm Steigung.

Alle Hauptträger-Glieder bis zu den mittleren vier Feldern
wurden mit Ausnahme der Untergurte vernietet, die anderen
Verbindungen bis nach dem Schlüsse verbolzt.

Die beiden Hälften des Bogens lagen nach der Aufstellung
bis 3 mm, durch ein Kabel leicht eimstellbar in Richtung, mit,
ö6 cm Abstand im Scheitel, und Avurden in 1 Stunde 53 Minuten
durch ungefähr 57 cm ganze senkrechte BeAvegung im Scheitel
zum Schlüsse gesenkt, wobei Fernsprecher bei jeder die Schrauben
der Kniehebel drehenden Winde und in der Mitte, avo der
Bauleiter der aufstellenden Gesellschaft stand, benutzt Avuialeii.

Da die benachbarten Bogen aus Grobmörtel erst herge
stellt werden können, Avenn die eisernen Hauptbogeii errichtet,
Rückanker und Türme beseitigt sind, so Avurden gegen den
von dem grolsen Widerlager vorläufig aufzunehmenden Schub
ZAvei Grobmörtelstreben von je l,52><2,13m (Querschnitt bis
zum benachbarten Pfeiler angebracht, der nächste Bogen Avar

bereits für den Widerstand verfügbar.

Das zAveigeschossige Fahrbahngerippe mit sechs Strafsen-
babngleisen im untern, einer Fahrstrafse und Fufswegen im
obern Gescbosse AVurde durch die Fahrgerüste auf den Ober
gurten von der lilitte aus aufgestellt. Die Bauteile Avurden
wie bei den Hauptträgern aus Prähmen im Flusse gehoben.
Zunächst wurden die Hängestäbc aus Nickelstahl von 203x35 mm

Querschnitt im Bogengurte angebracht, dann die mit Bolzen
verbundenen (Querträger des obern Geschosses und die zu
sammengesetzten Hängestäbe für das untere Gcschofs, darauf
die Querträger des untern Geschosses eingesetzt und mit den
Hängestäben vernietet.

Der Stahl des Rogens Avicgt im Ganzen ungefähr 3800 t.
Die llauptträger bestehen aus Nickclstahl, Querverband und
Fahrbabngerippe aus Kohlenstahl.

Der eiserne Bogen der für den Kreis Cuyahoga unter
Leitung von W. A. Stinchcomb als Kreisingenieur, A. W.
Zesiger für Brücken und K. D. CoAven für Ausführung
gebauten Brücke wurde von II. Füller von der «King Bridge
Co.» als Unternehmerin für Anfertigung und Aufstellung des
eisernen Bogens eiitAVorfeii und ausgeführt, von der «Ferro
Construction Co.» zu Chikago als Nachunternehmerin für die
Aufstellung mit F. C. Fisher als Vorsitzendem und F. F.
Buck als Bauleiter aufgestellt. B—s.

r b a u.

ist man nun auf 9 "/o zurückgegangen. Mit den 10,06 in langen
Schienen Averden Fallproben mit 900 kg scliAvercm Bären aus

4,57 m Höhe auf nicht über 1,83 m lange, mit dem Kopfe
nach oben auf 91 cm frei liegende Stücke vorgenommen. Ge-
Avöhnliche 42,2 kg/m sclnvere Ofenstahlschienen kosten 6,24e,/f/m,
Ofen-Titanstahlschienen 5,93 J^jm, reibungmindernde Titan
stahlschienen 5,97 c/^/m, Manganstahlschienen 94 Ofen-
Titanstahlschienen nutzen sich im Allgemeinen viel langsamer

30*
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ab, als gewöhnliche Ofenstahlschienen. Für letztere sind nur
0,75 bis 0,85'7(, Kohlenstoff vorgeschrieben.

Seit 1912 verwendet die Gesellschaft 178 nini und 229 nun

hohe Jlreitfulsschienen und Breitfufs-Schutzschienen aus Ofen-
Titanstahl für Strafsengleise. Für diese 12,19 bis 18,29 in

Bahnhöfe und de

Betriebsalllage in Mestre.
(8. Taiti und F. lOOla, Rivista teciiica delle Ferruvie ilaliaiic l'Jl5,

I, Bd. (, Heft 3, März, 8. 5)3. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 29.

Die am 1. Augnst 1913 eröffnete Hetrieh.sanlage in Meslre
(Abb. l, Faf. 29), ungefähr 2 km vom Bahnhofe Mestre, wurde
als Ersatz der den Anforderungen nicht mehr genügenden Be-
triehsanlage in Venedig-Santa Lucia nach dem von der eng
lischen Grofsen West-Balm für die Betriehsanlage in Old-Oak-
Common aufgestellten Entwürfe mit einigen durch die italieni
schen Betriehsverhältnisse bedingten Abänderungen eiEaut.
Sie enthält vier annähernd gevierte, zn einem einzigen Gevierte
an einander gestellte Lokomotivschuppen. Im Innern jedes
Schuppens befindet sich eine mittlere Drehscheibe, von der
2fi verschieden lange Gleise mit Löschgruben ausstrahlen, so
dafs bei vollständiger Anlage etwa 100 kurze und lange Imko-
niotiven unter Dach aufgestellt werden können. Einstweilen

wurde jedoch nur ein Schuppen gebaut, bald sollen zwei weitere
folgen. In Mestre werden die Lokomotiven der Züge gewechselt,
die Beförderung der Züge zwischen Mestre und Venedig über
die Brücke der Lagune geschieht durch C-Tenderlokomotiven.
Der Schuppen in Mestre ist vorläufig nur für Lokomotiven für

Fahrgastzüge ausgerüstet, die beiden nächsten sollen die jetzt
in Venedig-Mare nntergebrachten Güterzug-Lokomotiven auf
nehmen, so dafs der Güterdienst durch Überführung zwischen
Venedig-Mare und Mestre abgewickelt wird, wo die Züge
geordnet werden.

Bahnhof und Betriebsanlage in Mestre sind durch zwei

Gleise verbunden. In die Betriebsanlage eingelaufene Loko
motiven setzen, am Ende des Einfallrglei.ses angelangt, in die
Gleise mit Löschgruben zurück, wo sie das Feuer entschlacken

und Wasser nehmen, fahren dann nach der mechanischen Be

kohlungsanlage, und nach Bekohlung in den Schupiien. Aus
dem Schuppen abfahrende Lokomotiven durchfahren nach Unter

suchung und etwaiger Wassereinnahme das Ausfahrgleis und
begeben sich nach dem Bahnhofe, um ihre Züge zu übernehmen.
Nach Erbauung der anderen Schuppen hat man noch einen
weitern Ein- und Ausgang.

Der bis jetzt fertig gestellte l-okomotivschuii])en bedeckt
4500 (pn. Zwei 60 und 75 m lange Mauern und zwei ver

lorene Wände aus Zementplatten umgeben die Halle, die in
der Kichtung der kleinern Abmessung in drei je 20 m weite,
mit auf AVandpfeilern ruhenden, eisernen Dächern aus Differ-
dinger-Balken bedeckte Felder geteilt ist; die freie Höhe be
trägt 6 in. Der Schuppen hat Fenster in den endgültigen
längei-en Mauern und teils feste, teils bewegliche Oberlichter.

Die Drehscheibe mit elektrischer Triebmaschine hat 21,5 m
Durchmesser und eine Hülfstriebmaschine von Billing für
Preisluft oder Dampf. Sie ruht auf acht Rollen auf zwei

gleichmittigen Laufkränzen, wird durch einen Mittelzapfen geführt

langen Breitfufsschienen sind 0,6 bis 0,75 7^ Kohlenstoff, nicht
über 0,04 7„ Fosfor, nicht über 0,2 7o Silizium, 0,6 bis 0,9
Mangan und 0, l"/„ metalli,sches Titan vorgeschrieben. Breit-
fuls-litanstahlschiencn kosten nngefähr 8c//f/t mehr, als gewöhn
liche Ofenstahlschienen. ]{- s.

ren Ausstattung.
und besteht aus zwei I>ängsträgern unveränderlichen Quer-
sclmittes, vier Haupt- und sechs Querträgern zweiter Ordnung.
Die Hanpt-Querträger sind doi»pelt, vcrldnden und stützen die
Längsträger und ruhen an den Enden mit Schwinghebeln auf
den Rollen: die Querträger zweiter Ordnung verbinden die Längs
träger und stützen die die Drehscheibe abdeckenden Riffelbleche,

Von den 26 Gleisen im Schuppen dienen 24 zum Auf
stellen, zwei zur Ein- und Ans-Fahrt. Die nach dem Mittel

punkte fallenden Gruben sind mit einer ringförmigen Fint-
wässcrung in den Hauptkanal verbunden. Vier Gruben haben

mit seitlicher Ausweitung durch eine elektrisch getriebene
Pumpe gesteuerte Achssenken.

Der Schuppen wird mit elektrischen Metallfaden-Lampen
bclenchtet. Anschlüsse für tragbare Lampen zur innern Unter
suchung der Feuerkisten und Kessel, für Antriebe versetzbarer,
zum Auswuschen der Kessel dienender Pumpen oder für andere
Vorrichtungen .sind angebracht.

Der Rauch der Lokomotiven wird durch eine Sauganlage
der Bauart P ab ei in München in einen 65 m hohen Schornstein

abgeführt.

In einer Ecke des Schuppens liefindet sich ein 14,2x3,4 m
groiser Raum für die Anlage zum AusAvaschen der Kessel.
Das Avarme Wasser in den auszuAvaschenden Kes.seln Avird in

einen Kühler gebracht, gekühlt, gefiltert und in einen 30 cbm
fassenden Behälter geführt, ans dem es durch eine Pumpe zum
Auswaschen herausbefördert wird. Da dieses Wasser für die

Arbeiter noch zu heils ist. liegt in dem Behälter eine Schlange
mit Kaltwa.sscr, die ihr angewärmtes Wasser zum Ke.sselspeisen
in einen Behälter von 45 cbm liefert; den Umlauf durch den
Kühler bcAvirkt eine Kreiselpumpe.

Die an den Lokomotivschupi)en grenzende Werkstätte ent
hält eine 52 m lange, 24 m breite Bauhalle von zehn Gleisen

mit Gruben in 5 m Teilung. Die Höhe bis zur Unterkante
des Sägendaches mit senkrechten Stützwänden beträgt ll m.
Die Halle hat einen Laufkran für das Heben der Lokoniotiven
mit 16 m Spannweite und zwei Katzen für je 40 t. Alle Be-
Avegungen geschehen durch von unten gesteuerte elektrische

rriebmaschinen. Die Laufbahnen des Kranes bestehen aus 1,2 m
hohen Blcchbalken mit Laufschienen 7,9 m über Schienenober
kante. An diese Halle grenzt die Bauhalle für Tender mit

einem Gerüstkrane für 401, einem Bockkrane für 251 und
einer Grube für eine fahrbare Achssenke in Wasserdruck der

Bauart Servettaz unter zAvei Gleisen der Halle und einem

dritten, unmittelbar mit dem Achslager verbundenen. In der
Halle steht eine mit 30 PS elektrisch getriebene Räder-Dreh
bank von Nil es mit Kran für 5 t, der auch das angrenzende
liager bedient und die scliAveren Bauteile von den in die Halle

gefahrenen Wagen in das Lager bringt. Die Werkstätte ent
hält ferner die 15 ni breite, 30 in lange Dreherei mit drei
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Haupt-Triübwellon, eine in der Mitte, zwei nn den Seiten, so
dafs die Halle in zwei Felder geteilt ist, die durch je einen
Laufkran für 500 kg zur Beförderung der kleinen Teile be
dient werden. Die Laufbahnen dieser Kräne liegen auf Krag
stützen an licn die Triebwellen tragenden Säulen. An die

Dreherei stöfst die 10x18 m grofse Halle für Wei'kzeug-
inas(Oiinen. Die 10 in breite, 24 ni lange Scbniiede liat vier
rechteckige und einen runden Scliniiedeberd mit Sturzliaube

und Vorrichtniig zum Absaugen des Bauches in den unter

irdischen Kanal zum Schornsteine. In dem Kanäle liegt das
Windrohr; ein Lüfter und ein Sauger mit elektrischer Trieb

maschine dienen zum Zuführen der Luft und zum Absaugen
des Bauches. Die Schmiede hat einen 150 kg schweren
Schmiedehammer mit elektrischem und einen 300 kg schweren
mit Prefsluft-Aiitrieb. An die Schmiede stöfst der Baum für

SauerstoH^clnveifsung und Klempnerei. Kr enthält einen kleinen,
mit der aus der Schmiede kommenden allgemeinen Luft- und

Sang-Leitung verbundenen Schmiedeherd, eine Weidcbank für

den Schweifser und mehrere Anschlüsse für Azetilengas. Das

30x11 m grofse Lager in der Werkstätte hat einen Hänge
boden mit fester Treppe aus liewehrteni Grobmörtel zur Ver

mehrung der Fläche für schwere Bauteile. Andere Bäume des

Gebäudes enthalten die Tischler- und I-ackier-Werkslätte und

die Werkstätte für die Ausbesserung der Bremsen und Ge

schwindigkeitsmesser. Alle Bäume werden durch Fenster und

Oberlichtei' in den Sägendächern reichlich erleuchtet und gelüftet,
haben Dampfheizung und Beleuchtung durch elektrische Metall

faden-Lampen.

Werkstätto und Lokomotivschuppen haben eine Bobranlage

zur Verteilung der Prcfsluft für die Prefsluft-Wcrkzeugmaschinen

zur Ausbesserung der Lokomotiven. Die von der Prefspunipe
in der Werkzeugmaschinenhalle gelieferte Prefsluft gelangt in

einen Behälter für ungefäln- 5 cbm in derselben Halle. Von

diesem gehen drei Bohre aus, je eines in die Schmiede, Wcrk-
zeugrnaschinenhalle und Bauhalle. Letzteres, das Haui)l-rohr,
bildet einen geschlossenen Bing, von dem zwei Zweigrohre aus

gehen, eines in die Bauhalle für Tender, das andei'C in den
Lokomotivschui)pen. In der Bauhalle für Lokomotiven betindet

sieb ferner eine Azetilenleitung für Scbweifsarbeiten. Eine

andere Azetilenleitung geht in den Baum für den Schweifser.

Die beiden Erzeuger für Azetilen stehen in einem besondern

Gebäude, sie liefern 45 cbm/St.

Die Stromanschlüsse der elektrischen Anlage für die trag

baren Lampen liegen alle in einem Stromkreise von 25 A'" Spann

ung mit kleinem Abspanner.

Der für die Betriebsanlage gelieferte Strom von 6100 V wird

in einem Unterwerke in der Nähe der Werkstätte auf 220 V abge

spannt, wo zwei Dreiwellen-Abspanner in Öl von je 150 KW und 42
Schwingungen in der Sekunde aufgestellt siml. Im Oberge

schosse des Unterwerkes befinden sich die Hochspannvor

richtungen, im Erdgeschosse die Abspanner, das Schaltbrett

und die Niederspannvorrichtungen.

Das eingeschossige A'erwaltungsgebäude enthält aufser

den Dienstzimmern für Vorstand, Lagermeister und Beamte

auch die Schule für Heizeranwärter, das Speisezimmer für die

Lokomotivmanhschaft und einen Baum für Werkmeister, Hand
langer und Beleuchtungsmaiinschaft.

In der Nähe des Verwaltungsgel)äudes liegt das Sandhaus

mit dem nur selten benutzten Trockenofen: gewöhnlich wird

der Sand auf der Bühne vor dem Gebäude an der Sonne ge

trocknet, die Bühne ist grofs genug, um den für den Winter

nötigen Sand im Sommer zu speichern.

An der Seite des Lokomotivschuppens liegt das Speisebaus

für Arbeiter und Handlanger mit einer Badeanstalt mit Bade

zellen und eisernen Kleiderschränken. Dort befinden sich fei'iier

die Heizrohr-AVerkstätte, das Kesselhaus für die Heizung und
das Pumi)enhaus. Letzteres ist ein 8x11 m grofses Gebäude,
in dessen Kellergescbosse sich drei das AVasser ans der städ

tischen Leitung nehmende Behälter für im Ganzen 540 ••bm

befinden. Esjiat zwei mit 10 PS elektrisch getriebene Pumpen
für 90 cbm/St und 20 m Druckhöhe, eine mit 38 PS elektrisch

getriebene Fenerpiimpe für 100 clmi/St mit 60 m Druckböbe

und eine von einer Schweröl-Triebmaschine von 12 PS getriebene

Bereitschafts-Schleuderpumpe für 70 cbm/St. Diese Pumpen
befördern das AVasser aus den nnteren Behältern in die ver

schiedenen Hochbehälter.

Längs der um die Betricbsanlage führenden Strafse liegen
das Pförtnerhaus, das Gl- und Schmiere-Lager, das AVohnhaus

für die leitenden Beamten, das Übernachtungs- und S]ieise-Haus
für die Lokomotivmannschaften. Letzteres besteht aus Erd-

geschofs und zwei Stocken und enthält im ersten und zweiten

Stocke 60 Betten, zum gröfstcn Teile in Einzelräumen. Im

Erdgeschosse liegen das Zimmer für den AVärter, das Speise

zimmer, die Kleiderablage, vier AVannen- und vier Brause-Bäder.

Der mittlere Teil ist überböht und dient als AAMbnung für den

Wärter. Das Übernachtungsgebäude hat Dami)fheizung und
elektrische Beleuchtung. B—s.

Anlage xiiin Wasciicn des Lokoinnlivrauciies beim Lokoiiiotivsriinppcn
der Neiiyork-Zentral-Babn in Ghlkagn.

(M. D. Fi'Hiicy. Ilaihviiy Agc Gazette 1915, II, Ud. 59, Hel'ii 13,
21. September, S. 558; Engineering News 1915, II, Bd. 74, Heft 19,

4. November, S. 906. Beide Quellen mit Abbildungen.)'
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 29.

Die Neuyork-Zentral - Bahn hat bei ihrem Lokomotiv

schuppen auf Bahnhof Englewood in Chikago eine Anlage

zum AA'aschen des Lokomotivrauches eingerichtet. Der Schuppen

hat 80 Stünde, auf denen täglich 80 bis 100 Lokomotiven

behandelt werden. Zum AVaschen des Bauches wird ein

6,7 X 9,75 m grofser AVas,serbehälter aus Grobmörtel (Abb. 4

bis 6, Taf. 29) verwendet. Dieser ist durch Querwände in

drei Teile geteilt, die innen mit zugerichtetem Holze in un

gefähr 4 cm Abstand vom Grobmörtel verkleidet sind. Der

Kaum zwischen Grobmörtel und Verkleidung ist mit Teer aus

gefüllt. Die Verkleidung ist mit hölzernen, der Wirkung der

Säuren widerstehenden Nägeln befestigt.

Ein in der Mitte ungefähr 1,5 m, an den Enden 90 cm

weites Bauchrohr aus «Transite»-Stoff läuft um den Lokomotiv

schuppen unter dem Dache. Das Kauchrohr hat über jeder

Arbeitgrube ein Fallrobr, an das ein am Dache aufgehängter,

einschiebbarer Kauchfang aus Gufseisen anschliefst. Die Bauch

fänge sind senkrecht, seitlich und in der Längsrichtung be

weglich ; sie werden durch einen gegengewogenen, von der
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Wand des Schuppens aus hetätigteu Ausleger gehoben und
gesenkt. Jedes Fallrohr hat eine von derselben Stelle aus

gestellte Drosselklai)i)e, die geschlossen wird, wenn der Kauch-

iang nicht mehr benutzt werden soll.

Nahe der Mitte des Schuppens führt ein grofser Krümmer
von dem 1,5 m weiten Kauclirohre nach einem aus Stahlblech

bestehenden, ungefähr 2 m im Durchmesser grofsen Windrade
mit dopi»elter Einströmung und einer Leistung von ungefähr
l!H)Oebm/Min Gas von 500® Wärme bei 356 mm statischem

Itrucke am Windradauslasse und 950 Umläufen in der Minute.

Das MJndrad wird mit Kiemen von einer mit unveränderlicher

Geschwindigkeit laufender Triebmaschine von 300 PS mit

300 bis 400 Umläufen in der Minute getrieben. Vom Windrade

i'idiren drei Kauchrohre nach den drei Wasserbehältern mit je
drei Hauben über einander, unter deren untersten die Kauch

rohre münden. Die untersten und obersten Hauben sind oben

otfen, die mittleren geschlossen: die obersten münden in einen !

aiinähornd 18 m hohen Schornstein. Die drei Rauchrohre, die i
Hauben und der Schornstein bestehen aus mit hölzernen Nägeln
zusammengefügtem Holze. Die unteren Teile der drei Hauben

jedes IJehälters tauchen in das Wasser. Zur Erzielung gleich
förmigen Wasserstandes in ilen drei Behältern hat jede Scheide
wand ein 20 (un weites Loch. Ein Überlaufrohr hält ungefähr
35 cm Wasser iu den Behältern und verhütet, dals Kohlenstolf

in den Aljzugkanal entweicht. In jedem der drei Kauchrohre

ist dicht am Wasserbehälter eine 30 mm weite Ihxthdruck-

Maschinen

Kiilihvagcn für Milch,

(EIcctric Kailway Jounud, November 1915, Ni'. 21, 8. lU4t. Mit
Abbildung.)

iiierzu Zeicbiiiiiig Abb. 3 an! Tafel 29.

Her Wagen ist in den Werkstätten der Vereinigten Bahnen
von lictroit in Michigan aus einem gedeckten Güterwagen als

elektrisciics Triebfahrzeug für den Sonderzweck umgebaut.
Aiiiser der elektrischen Ausrüstung wurde am Vorderendc ein
geschlossener Führerstaud, hinten ein Kaum für Gütci' ein

gebaut, die der Kühlung nicht bedürfen. Der mittlere gröfste
Teil des Wagenkastens ist nach der Klucrschnittzeichnung
Ai)b. 3, Taf. 29 sorgfältig gegen Wärme abgedichtet. Eine

do])i)elte Holzschalung mit 100mm Zwischenraum schaH't ringsum
nach aufsen eine ruhende Luftschicht. Der vorhandene llolz-

lulsboden und die Seitenwäiide sind weiter mit dieken Kork-

platten, die Unterseite des Daches mit biegsameren Platten aus
Faserstoü" belegt. Eine weitere Holzschalung scdilicfst diese
Diclitstohc nach innen ab. Auf jeder Langseite ist eine luft
dicht schliefsende, einflügelige Drehtür vorhanden, eine dritte

kleinere Tür derselben wärmedichten Bauart führt durch die

Stirnwand nach dem Führerstande. Päne 55 in lange und
152 mm weite eiserne Kohrschlange ist in sechs Windungen

unter der Decke aufgehängt und nach aufsen geführt. Sobald

der Wagen beladen und verschlossen ist, wird die Kohrschlange

mit der Leitung des Kühlhauses verbunden und Kühltiüssigkeit

so lange hindurch getrieben, bis die Wärme im AVagen auf

-f 2 ® C gesunken ist; bei geschlossenen Türen hält sich die.ser

Wärmegrad dann 24 Stunden. Die Erfolge des ersten Wagens

Dampfstrahlpumpe mit Krümmer und mudt dem Auslasse ge

richteter Düse angeordnet, um die Gase zu beschleunigen,

gehörig mit dem Wasser zu mischen und zu verhüten, dafs
sie in grofsen Blasen durch das Wasser gehen. Die Gase

werden vom Windrade durch die drei Kauchrohre unter die

untersten Hauben in das AVasser gedrückt, gelangen durch

diese in die mittleren, unter deren unterm Kande iiiiidurch in
die obersten und aus dem Wasser in den Schornstein.

Kohlenstolf und feste Teile werden von den Gasen heim

Durchdrücken durch das AVasser getrennt und steigen als

schwarzer Schaum an die Oberfläche. Die Gase entweichen

aus dem Schornsteine als weifser, fast geruchloser Dampf.

Bei Behandelung von 80 Lokomotiven täglich erhält man

9 his 11 hl Kohlenstoff. I^r sieht wie Lampeurufs aus und

wird nach Abnahme vom Kauchwäschcr mit Dampf getrocknet.

Schwefelsäure und schwefeligc Säure werden im AVassei*

zurückgehalten.

Die Betriebskosten der Anlage betragen 30,2 JC täglich;

man hofft jedoch. für den gewonnenen Kufs nutzbare A^er-

wendung zu linden. Der Zug vom AVindradc genügt meist zum

Abziehen der Gase von der Lokomotive ohne Benutzung des

Bläsers; Kohlen- und AVasser-Vcrbrauch werden hierdurch er

heblich vermindert.

Der Kauchwäschcr ist der «American Smoke Washiiig Go.»

zu Illinois geschützt. B—s.

und Wagen.

haben zu weiterer Nachfrage nach derartigen P^ahrzeugcu ge

führt. A. Z.

Lagermetalle.

(Sliibl und Eisen, April 1915, Nr. 17, 8. 445, und Mai 1915, Nr. 21,
8. 553; Zeitsclirilt des österreicbiscben Ingenieur- und Architekten-

Vereines, August 1915, Nr. 33, 8. III.)

Die Ouelleu bringen die Plrgcbnisse der Untersuchungen

von 0. Bauer über die als Lagermetalle benutzten Mischungen

aus AnlimoiiSu, ZinnSb und Blei Pb. Die meist verwendeten

Bagermetallc sind in drei Hauptgruppen einzuteilen: a) mit
geringem Zinngehalte, 0 bis 22"/,, Sn, 5 bis 25"/,, Sb, 58 bis

88"/,, Pb, b) mit mittlcrm Zinngchalte, 33 bis 35 "/y Sn, 8 bis
26"/,, Sb, 35 bis 56 "/„Pb, c) mit hohem Zinngehalte; 68 bis

85"/,, Sn, 0 bis 17" '„ Sb und 6 bis 24"/,, Pb. Bei allen drei
Grup])en kommen Kupferzusätze von 1 bis 7 "/„ vor. DieiAVärme
beim Beginne des Ei'starrciis, die Sidimclzwärme, und das Gefüge

aller dieser Mischungen werden zeichneriscdi in neuartigen

Dreiecksbildern dargestellt. In dem Gefüge kommen folgende

Bestandteile vor: Pb als reines Blei oder iu Ali.schkristallen

mit höchstens 18"/„ Sn, «-Mischkristalle aus Sn mit höchstens
10 "/„Sb, /^Mischkristalle aus Sb mit 47 bis 50 "/„ Sii und
O-jMischkristalle aus Sb mit höchstens 10"/,, Sn. Die Kühl

geschwindigkeit ist von grofsem Einflus.se auf die Gröfsc und

Gestillt der Kristalle. Bei den Lagermetallmischuugen mit

weniger als 25 "/„ Sb wird die Neigung, sich zu entmischen,
zu seigerii, bei steigendem Zinngebalte gröfser. Die aus der

flüssigen Mischung zuerst ausfallenden antimonreichen Kristalle

schwimmen hierbei wegen ihrer Leichtheit nach oben. Diese
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Seigerung führt zu grofscn Verschiedenlieiten in der Härte und

den sonstigen Eigenscliaften der Mischung und macht sie als

Lagermetall unbrauchbar. Daher mufs bei Herstellung von

Lagerscbalen auf möglicbst rasche Abkülilung bis zum Erstarren

geachtet werden.

Die Härte der Miscliungen ist bei etwa 30 "/n •''b 00 "/o
und 10"/,, Pb am gröFsteii. Das Gefüge besteht hier vorwiegend
aus /f-Mischkristalleii. Hei den Mischungen für Lagermetalle
mit weniger als 2.5 "/„ Sb erbölien geringe Zinnzusätze zu den
Pi)-Sb-Mischungen oder geringe Hleiznsätze zu Sn-Sb-Miscbnngen

die Härte bedeutend. Das Verhalten der Mischungen gegen

über stofsweiser Heans)»ruchung ist durch Staucbversuc.he hei
100, -f- 20 und — 20" G festgelegt worden. Während

bilden die zinnreicben Miscliungen der Gruppe c) eine Aus-
nabme von besonderer Wichtigkeit. Diese zeigen sellist bei

hohen Härtegraden kein Anzeichen von Siirödigkoit, bei Druck

versuchen, also bei Heanspruchungen mit sehr geringer Ge

schwindigkeit, machen sie aber keine Ausnahme.

Die wesentlichste Wirkung des Ku]iferzusatzes, die sich

schon hei 2 bis 3"/,, Gn deutlich zeigt, ist die Verhinderung
der Seigerung. Heim Giefsen von Lagcrschalcn grofser Wand
stärke wird man daher mit Vorteil Mischungen mit Kuiiferzusatz

verwenden. Die Wärme bei Heginn des Erstarrens wird durch

den Kuid'erzusatz gesteigert, ebenso die Härte uml Sprödigkeit.
lietztere wird durch rasche Abkühlung wieder vermindert. Im

Gefüge macht sich der Knpferzusatz durch Hinzutritt von
nadelfürinigen knpferreichen Kristallen bemerlcbar. A. Z.die Sprödigkeit sonst mit zunehmender Härte stark wächst,

Eisenbahnarten.

wertvollen Hahnhoftlächen am DelaAvare, die Gesellschaften

erhalten reichliche Flächen für neue Hahnhöfe weiter südlich.

Im Allgemeinen trägt, die Stadt, die Hälfte der erwachsenden

B e s 0 ii_d e r e
Die elektrisetieii Scliiiellhalineii In Slädicn der Veieinigleii Staaten

von Xordanierika.

Durchgreifende Verhesscrnng der Vcrkehrs-

HiJilibahn

an lagen im Süden von 1' ii i 1 a d e 1 !> h i a.
Der erste Spatenstich zu den neuen Stadtschnellhahnen

in Philadelphia*) ist am 11. September lOlö geleiei't worden.
Damit rückt für die Abwickelung des örtlichen

Fahrgast Verkehres dieser Stadt eine Zeit grofscn

Aufschwunges in greifbare Nähe. Indem die

Stadtverwaltung die Verwirklichung der grofs-

zügigen Scbnellbahnpläne tatkräftig förderte,

schuf sie gleichzeitig die Grundlage für das Ge

lingen eines .seit Jahren schwebenden Verkehrs

vorschlages, der die llaiiptbahneu im Süden der

Stadt betriii't. Nach den früheren*) Mitteil-

nngeu wird eine Schnellbahnlinie durch die Hrcite

Strafse nach Süd-Philadelidiia geführt werden,

wodurch das jetzt arg vernachlässigte Gelände

einer bedeutenden Wertsteigerung entgegengeht.

Gegenwärtig kreuzen drei west-östlich in (te-

ländehöhe verlaufende Hahnen die Hreite Strafse

und unterbinden den Nord-Süd-Verkehr. Hemüh-

ungen, die Kreuzungen in Strafsenhöhe zu be

seitigen, konnten erst Erfolg haben, seit die

Stadt in der voraussicbtlicben Wertsteigerung des

Hodens durch Eröffnung der neuen Schnellbalm

ein Entgelt für die erforderlichen bedeutenden

Aufwendungen erwarten durfte. Nun ist die

Hocblegung der Gleise der Pennsylvania-Hahn

im Zuge der Washington-Strafse (Textabb. 1)
vereinbart, die beiden südlicheren Gleise des

Delaware-Astes werden beseitigt w'erden, die mitt

leren, der Baltimore- und Ohio-Balm gehörenden

Gleise werden gleichfalls verschwinden. Als Ersatz wird eine

viergleisige, mehr nach Süden gedrängte Gürtelbahn angelegt,

die nur in Nähe der gewerblichen Hetriebstätten am Schuylkill

und Delaware in Geländehöbe verlaufen wird. Die Vereinbarung

sieht auch einen Hodenaustausch vor, die Stadt erw'irl)t die

Kosten für Hm- und Ersalz-llantcn, die nur einer Gesellstdiaft

dienen; nützt die Verbcssernng beiden liahnen, so steuert die

Stadl 'in'7„ des Aufwandes bei. Die Kosten werden im

Ahh. 1.

Ok
TTfCSchnellbabnlu/inet

-^^Sfadthin/s

Mu'bt - Straße «nw Unturqrundbahn i

tS'

WashirHfton - Avenue
Pennsylvania-Bahn, I
Phihdalphia -Baltimoi^-und Washintdomüme

I wird huchyeJeyr

Baltimore^ • uncl_ _Ohio_ Bahn
Oreyon -

Pi^nnsylvania -Bahn,^^elaware-Zweig

Süd -1 Philadelphia

Raum jür
neuen Bahnhof

der Pennsylvania-Bahn
und der

Balfi'more-und Ohio-Bahn

3000 m,

*) Organ 1913
Organ 1916, S. 7Ö.

S. 68 bis 72 mit Abb. 1 bi.s 16, Tat. 11 und

Ganzen auf rund 100 Millionen J() geschätzt, die Ausarbeitung

im Einzelnen steht noch aus. Sowohl die Regelung der

Schnellbahnfrage, als auch die Verbesserung der Hahnanlagen

in Süd-Philadelidiia lassen klares Erfassen und zielbewufste

Durchführung der städtischen Bedürfnisse erkennen : Philadelphia

unters(dieidct sich hierin vorteilhaft von Ghikago, wo ähnliche,

drängende Forderungen noch immer der Lösung haiTen. Ml.
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Nachrichten über Aenderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
P r e u f s i s c Ii e S t a a t s e i s e n b ah n e n.

Ernannt: Regierungs- und Baurat. Stromeyer in Cassel
zum Oberbaurat mit dem Range der Oberregierungsräte.

Osterreiebiscb e Südbalin.

Ernannt: Oberinspektor und Abteilungsvorstand Ing. Pfeiffer
zum Baudirektor. —k

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Ilängebaliii.

D. lt. P. 285914. T. Tliunliart in Leo))en.

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 16 auf Tafel 29.

Die Wagen dieser Hängebalin werden vor den End-,
/wisidien- und Winkel-Haltestellen von dem Zug.seile gelöst,
durcb ein Nebenzugseil weiterbefördert und hinter den Halte
stellen wieder an das Hauptzugseil angescblossen. Das Nebenseil
ist ülier die ganze Strecke geführt und danernd mit den Wagen
verbunden.

Zu diesem Zwecke sind die Tragseile 1 (Abb. 7 und 8,
Taf. 29), zwischen denen der Wagen 2 von der Laufkatze 3
lierabbängt. in der Triebstelle an einem Ständer 4 über ein
Auflager 5 geführt und im Boden verankert. Zum Eortbewegen
dei agen dient ein lösbares oberes Zugseil G und aufserdem
ein unteres, an einem Ständer 8 der Laufkatze 3 befestigtes,
die Wagen verbindendes Nebeiizugseil 7, das eine Sicbernng
gegen Bruch des Hauptseiles und Lösen der Wagen von diesem
bildet; es bestimmt und .sichert auch die Abstände der Wagen.
Das Seil G ist über eine von einer elektrischen Triebmaschine 9
gedrehte Antriebscbeibe 10 und eine Si)annvorricht.ung 11 geführt.
Das Seil 7 führt zu einer wagerechten, von einer elektrischen
Triebmaschine 13 gedrehten Antriebscbeibe 12, die mit der
Triebmascbine 9 einen gemeinsamen Anlasser hat. Von dem
Auflager .5 der Seile 1 bis zur Scheibe 12 fahren die Wagen 2, 3
auf Schienen 14. T)ie Wagen lösen sich hei lö, wo die bisher
über einander laufenden Seile G, 7 sich trennen, von dem Seile G
und werden nun nur von 7 über 14 weitergezogen. 7 wird
an 4über eine so angeordnete Rollenreihe IG geführt, dafs sie
die freie Bewegung des Wagens nicht hindert (Abb. 7 und 15,
1 af. 29). Der Arm 8 ist mit einer seitlichen, höher als 7
liegenden Laufrolle 17 (Abb. 7, 11, 15, Taf. 29) versehen, die
beim Eintrehen der Wagen am Ende der Schienen 14 auf eine
mittlere Tragschiene 18 (Abh. 7 und 13, Taf. 29) gelangt, die
bis über die Seilscheibe 12 führt. Beim Weiterbewegen' des
Wagens durch 7 verläfst die Rolle 17 die Schiene 18 und
stützt sich auf den Kranz der Scheibe 12, so dafs nun die
letztere den Wagen trägt und ihn von dem Icommenden Teile
der Hängebahn auf den rücklaufenden überführt. Dabei wird 8
durch den Zug in 7 an den Umfang von 12 gejirefst.

S trägt an seinem obern, gabelförmigen Ende die Klemm-
ba(!ken 19 (Abb. 14 bis IG, Taf, 29) zum Festbalteu von G, die
in 8 in senkrechter Richtung geführt und mit 8 durch angclenkte
Stangen 20 so verbunden sind, dafs sie sieb beim Hochheben

öflinen und beim Niederdrücken schliefsen. Beide Bewegungen
können durch am äufsern, mit Rollen 21 versehenen Ende der
Backen 19 angreifende, neben der Laufbahn angeordnete An
schläge oder selbsttätig erfolgen. In letzterm Falle wird unter dem
j\laule der Backen ein den Zwiscbenraum zwischen ihnen über
brückender, von einem Arme der Backen getragener, ihre freie
Bewegung gegen einander gestattendei' Anschlag 22 angebracht.
Beim Zusammentreffen des Seiles G mit den Backen 19 drückt
es an den Anschlag 22 und schiebt die Backen 19 nieder, so
dafs sie sieb durch die Wirkung der Stangen 20 schliefsen und
Seil G festklemmen. Zur Sicherung von 19 in der Klemmlage
dienen zwischen die Backen eingeschobene und sie feststellende
Stifte 23, die vor dem Lösen von G durch 3 zurückgeschoben
werden und 19 freigeben. Zum Verschieben von 23 dient ein
an 8 in der Querrichtung geführter Rahmen 24, in dessen
schrägen Längsschlitzen 25 die Stifte 23 gehalten werden
(Abb. 11, Tat. 29). Das Hin- und Her-Schieben von 24 bewirken
an den Fortsätzen 27 und 28 von 24 angreifende Anschläge 2G
neben der Lautbabn 1. An einem Halter 29 des gabelförmigen
Endes von 8 ist die Rolle 17 zum Tragen des Wagens an 12
gelagert. Auf der der Rolle entgegengesetzten Seite von 8 ist
ein Qiierstück 30 mit zwei (Isen 31 zur Befestigung des Seiles 7
angebi'acbt. G und 7 liegen so unter einander, dafs bei der
Wirkung von bei.spielsweise nur 7 in der richtigen Lage und
bei sicherer Fahrt des W agens keine Änderung eintritt. Scheibe 12
ist. an ihrem Kranze mit einer breiten Laufbahn versehen
(Abb. 7 und 8, Taf. 29), auf der die den Wagen 2, 3 tragende
Rolle 17 ruht.

In der untern Haltestelle (Abb. 8, Taf. 29) werden die
Seile 1 durch (iewi(dite 47 gespannt. An 1 schliefsen die
hohlrunden, in die wagerechte Jiage übergehenden Laufschienen 48
an, die den Wagen bis zur obern S(ddenc 18 führen, auf der
er durch 17 bis über die den Wügen auf die rücklaufenden
Schienen 48 führende Scheibe 12 geleitet, wird. Diese wird
mit. den Schienen 18 von einem auf den Schienen dO fahrbaren
(lerüst 50 getragen, das unter dei- Wirkung eines 7 spannenden
(iewichtes 51 steht. Oberhalb der Schienen 48 sind Gegen-
.S(rhienen 52 angeoi-dnet, auf denen die Rollen 21 von 8' laufen
und 3 au 48 halten, so dafs 3 ni(dit durch den Zug von 6
und 7 von der Fahrbahn abgehoben werden kann. DieScbienen 48
steigen allmälig gegen 52 an, so dafs sie den Wagen bis G
heben, wobei die Backen 19 niedergedrückt, werden und das
vor 52 zwischen 19 eintretende Seil G festgeklemmt wiird, das
in der Haltestelle übei* Rollen 53 geführt wird. G.

Ihe Grundlagen der Ele.ktri/.italslelire und die elektromagnetischen
Eisenbahneinrichtungen von E. Gollnier, Königlicher Ober-
babnmei.ster. Berlin 1915, O. Eisner, Preis 9 Ji.
Das sehr ausführliche, gründliche und leicht lesbare Werk,

das aus Vorträgen an der Gewerbe-, Kunst- und Handwerker-
Schule in Altona und einer Reihe von Aufsätzen in der «Wochen
schritt tür deutsche Bahnmeister» hervorgegangen ist, behandelt
die Elektrizitätslehre vom Standpunkte der Verwendung im
Scbwachstromwcsen aus. Das Buch ist für die Ausbildung von
Eisenbahn - Betidebsljeamten besonders geeignet.

nie Tecliiilk und der Krieg, Zwei Vorträge, gehalten in der
Aula der Königlichen Technischen Hochschule zu Danzig

Bücher bespreclmiigei i.
Profe.ssor an der Königl. Techn.
Berlin. J. Springer, 1915.

von Dr. G. Roessle

Hochschule zu Danzi
Preis 1,0 JC.

Die Bezeichnungen der beiden Vorträge lauten: «Die
kulturgescbichtlichen Zusammenbänge» und «Die Beziehungen
im jetzigen Kriege». Beide beleuchten die Technik als (Mittel
der l'örderung der Kultur, ein Gesichtspunkt, der in unserer
Zeit, durch die Verdiemste der Technik um die Erhaltung
unseres Vaterlandes nach innen und aufsen be.sonders klar
hervorgetreten ist; diese Beziehung wird unter Darlegung der
geschichtlichen Grundlagen in treffender und fe.sselnder Weise
erörtert.

Kür die Vf ®v..3nfl. G. B a r k h a u s e u in Hannover.
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