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An unsere Leser!

: Wir treten mit diesem Hefte in das 2. Jahr unserer Geschdftsfiihrung ein. Bei diesem
AnlaB mége es gestattet sein, aus den Ausfiihrungen, die der Schriftleiter Dr. Uebelacker auf der
letzten Tagung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen im Dezember vorigen Jahres in
Dresden iiber Aufgaben und Ziele des Organs machte, das Folgende wiederzugeben:

Als Hauptaufgabe erscheint die Veréffentlichung von Aufsdizen iiber theoretische und
praktische Fragen der Technik des Eisenbahnwesens in ihren verschiedenen Zweigen. Der wirt-
schaftlichen Seite, die der Zeit ihren Stempel aufdriickt, wird dabei die gebiihrende Beriicksichtigung
zu Teil werden. Diese Verdffentlichungen sollen, soweit es sich um Neuland handelt, zur Mit-
arbeit anregen, Unerforschtes und Unbekanntes zur Kldrung bringen, ziindend neuen Ausblicken die
Wege Gffnen. Feststehende Erfahrungen, gesicherter Besitz, sollen einem weiteren Kreis zur
Kenntnis gebracht werden, um zu erreichen, daB an einer Stelle erzielter Vorteil auch an anderen
Stellen wirksam werde, und auch dort Wurzel schlagend, vieltdltige Friichte bringe. Die Ver-
6ffentlichung durch den Druck ist hierzu das einfachste und beste Mittel.

Die Verhdltnisse der verschiedenen im Verein vertretenen Lénder sollen dabei gleichmdBig
Beriicksichtigung finden.

DaB die Veréffentlichungen des Organs auch der im Vereinsgebiet hoch entwickelten
Industrie Nutzen bringen konnen, sei hier mit erwdhnt.

Aber auch wo nicht sofort greifbarer, in Geldwert sich ausdriickender Nuizen aus den
Berichten gezogen werden kann, wird das Organ eine Aufgabe erfiillen: Hat doch jeder, der an
seinem Beruf Freude hat — und diese ist zur rechten Berufserfiillung die Voraussetzung — das
Bediirtnis, Anteil an dem lebendigen FluB der Technik zu nehmen und die Fortschritte seines
Faches zu verfolgen. Von diesem Gesichtspunkt aus hat das Organ auch eine Chronistenpflicht zu
erfiillen und es werden gelegentliche Veroffentlichungen aus der Geschichte des Eisenbahnwesens
sicher Freunde finden.

Was in anderen Zeitschriften die Technik des Eisenbahnwesens Beriihrendes verdffentlicht
wird, insbesondere was das Ausland an Bemerkenswertem bietet, wird in dem Abschnitt: ,,Bericht
iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens* in méglichst vollstindiger Weise aus einer groBen Zahl
von Zeitschriften zusammengestellt. Auch hierdurch wird in miiheloser Weise manches bekannt,
was zur Nachahmung, wenn auch in verinderter Form, anregt oder eine befruchtende Kritik der
eigenen Verhiilinisse auslést. Die Berichte, insbesondere aus ausldndischen Zeitschriften, enthalten
das Wesentlichste und sind, wo nétig, auch mit Abbildungen versehen, so daB sich vielfach das
Zuriickgehen auf die oft schwer zugdngliche Quelle eriibrigt.

Das Organ ist das amtliche technische Fachblatt des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen. Es bringt daher die Niederschriften iiber die Sitzungen des technischen Ausschusses des
Vereins (im Auszug). Aber iiber diese, naturgemidB nur kurzen Informationen hinaus werden die
im Verein behandelten technischen Fragen mehr als bisher Gegenstand eingehenderer Veréifent-
lichungen sein, um Zeugnis von der Titigkeit des Vereins abzulegen.

Wenn der abgelaufene Jahrgang in unseren Lesern den Eindruck hervorgerufen hat, dal
die angedeuteten Bestrebungen in die Erscheinung treten, so wird dies der Schrifleitung eine
Ermunterung sein, ihre Krifte auch fernerhin dafiir einzuseizen. Sie bittet auch den Leserkreis
um eine geneigte Forderung der angegebenen Ziele durch Einsendung von Beitrdgen.

Fiir gediegene Ausstattung ‘des Organs wird der Verlag wie bisher so auch kiinftig sein
Bestes tun.

Dr.-Ing. Uebelacker. Dr.-Ing. BloB.

Die Turbolokomotive, ihre Wirtschaftlichkeit, Bauart und Entwicklung.
Von Regierungsbaurat R. P. Wagner, Mitglicd des Eisenhahn-Zentralamts in Berlin.
(Vortrag, gehalten auf der Tagung des Technischen Ausschusses des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
in Litbeck, fir den Druck crweitert.)
Im Kessel einer Dampflokomotive @blicher Bauart wird | Treibmittel, den Dampf, abgegeben 7 >< 745 = 5200 W.E,
im Gleichgewichtszustand der Lastfahrt bei siebenfacher Ver- =~ d. h. der Wirkungsgrad des Kessels und Uberhitzers ist o 73
dampfung und 14 at Kesseliberdruck aus Wasser von etwa ’ v. 1. Im Betricbsdurchschnitt bedeutet das einen Kessel-
15° Heilsdampf von 350° und einem Wirmeinhalt von etwa | wirkungsgrad von 60—65 v. H.. wie er standig bei Nach-
760 W.E. erzeugt. Aus einem Kilogramm deutscher Stein- | prifungen gefunden wird. Der fir 1 PS und 1 Sek. er-
kohle von 7100 W.E. unterem Heizwert werden somit an das | forderliche Wirmeaufwand ohne Beriicksichtigung aller Ver-
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Auspuffkolbenlokomotive verbraucht er-

die PS;-Stunde rund 7 kg Dampf von
also fir eine PS; in der

luste ist auf Grund des mechanischen Wirmeiquivalents

0,176 W.I. Die
fahrungsgemitfs fir
745 W.E, Erzeugungsaufwand,
Sekunde ’I‘;%é()ib = 1,45 W.L.: thermische Wirkungs-
grad der Maschine ist somit o»n 12,2 v. H.

Die gegen Atmosphiirendruck ar bentende Lokomotivmaschine
spannt nun den Dampf bei ordnungsmilsigen Bauverhiltnissen
bis 1,2 at abs. hinter dem Kolben, d. h. bis auf einen Warme-
inhalt von 641 W, E. ab..
vorwiarmer vorhanden, restlos verloren.
motive mit Dampfniederschlagung ausriisten und mit einem
Enddruck von 0,2 at arbeiten, dann ginge die Ausnutzung
weiter bis zu ~ 622 W.E. Ist, was vorausgesetzt werden soll,
ein Abdampfvorwiirmer vorhanden, in dem das Speiscwasser
auf 100° crwirmt wird, so verringert sich der Verlust von
641 auf 556 W.I. und von 622 auf 537 W.E. Bei Annahme
von etwa 15 v. II, Kraftmehrbedarf fir die Nebenmaschinen der
Niederschlagslokomotive kann also mit gentigender Genauigkeit
gesagt werden, dafs die thermischen Gestehungskosten eines
Kilogramm Dampf in beiden Fillen etwa gleich sind.

Der dritte malsgebende l.okomotivwirkungsgrad ist der
mechanische Wirkungsgrad des Tricbwerkes, der den Laaf-
widerstand der l.okomotive und des Tenders auf der Wage-
rechten einschlielst. Dieser liegt je nach der Grofse und Zahl
der Zylinder, die durch die Kolbenreibung viel Arbeit auf-
zehren, je nach der Vielteiligkeit des Triebwerks und der Zahl
der gekuppelten Achsen zwischen 65 und 70 v. H. und scheint,
wie zahlreiche Versuche gezeigt haben, abweichend von den
Formeln von Strahl, Sanzin u. a. fur dieselbe Lokomotive,
abgesehen vom lcmen Lauf- und Luftwiderstand, im wesent—
lichen nur von der ibertragenen Leistung abzulmngen, weder
allein von der Zugkraft noch allein von der Geschwindigkeit.

Betrachtet man nun die fiir die Lokomotivwirtschaft mals-
gebenden drei Wirkungsgrade mit dem Bestreben, sie zu ver-
bessern, so bieten sich folgende Wege zuerst dar:

Der Kesselwirkungsgrad, wenn auch bei weitem nicht der
schlechteste der drei, ist unbefriedigend. Man wird bestrebt
sein missen, durch weitere Verringerung der Abgaswirme und
durch vélligere Verbrennung des Heizstoffes ihn zu verbessern.
Jenes wird zu erreichen sein durch den Einbau von Abgas-
warmern fir Speisewasser und Verbrennungsluft, dieses sollte
angestrebt werden durch Einfihrung der Staubverbrennung.

Der thermische Wirkungsgrad der Kolbendampfmaschine
mit Auspuff ist der schlechteste der drei; er vergeudet am
meisten Warme und erheischt dringend Besserung. Der Wasser-
dampf ist zwar ein bequemes, aber sehr unwirtschaftliches Treib-
mittel, da das nutzbare Warmegefalie ein kleiner Bruchteil der
bisher verlorenen Verdampfungswirme bildet. Es erscheint da-
her unerlifslich, dals die Theoretiker weiterforschen einmal bei
Anwendung des Niederschlagsverfahrens nach einem Treib-
mittel, “welches fiir alle Maschinenteile unschadlich ist, aber
wesentlich geringere Verdampfungswirme bei mindestens gleichem
Wiirmespeicherungsvermogen aufweist, ferner nach Kreisprozessen
ohne Anderung des Aggregatzust:mdes, bei denen der Aufwand
fur Verdichtung des Treibmittels in malsigen Grenzen bleibt.
Der Mann der Praxis aber sieht sich gezwungen, vorerst unter
'Belbe]nltung des Wasserdampfes dic Mittel anzuwenden, die
eine bessere Ausnutzung des Brennstoffes erlauben, Das Nahe-

der

liegendste ist, wie oben schon angedeutet, die Anwendung des

Dampfmedelschlages auch fir Schienenfahrzeuge,

Bei einer Niederschlagsmaschine mit 0,2 at abs. Enddruck
ist die Arbeitsfliche der Schaulinie etwa 40 v. H. grifser als
bei einer Auspuftlokomotive, wiihrend, wie cingangs . gezeigt,
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Dicser geht, falls kein Abdampf-
Wiirde man die Loko- °

' wie sich die Verhiltnisse stellen,

die thermischen Gestehungskosten fir 1 kg Dampf etwa die
gleichen sind, wenn man dic Nebenanlagen beriicksichtigt.
Das bedeutet, dals die gleiche Menge des Treibmittels bei
Anwendung des Niederschlages bis 40 v. I. iulserer Arbeit
mehr leisten kann als ohne sie. Hierdurch wird al%’o der
thermische Wirkungsgrad der Maschine von 12 auf 1.6717
v. H. zu hringen sein. ‘

Daneben erscheint es dringend erforderlich, das Problem
des Hochdruckdampfes weiter zu verfolgen, da einmal bei
hohen Driicken die Verdampfungswiuvme selbst sinkt, ferner
eine grolsere Arbeitsmenge durch die Gewichtseinheit des Treib-
mittels geleistet wird.

Der dritte, der mechanische Wirkungsgrad der Lokomotive,
ist ebenfalls verbesserungsbedirftig, bei der jetzigen Durch-
bildung der Kolbenmaschine jedoch nicht ohne weiteres ver-
besserungsfihig. Fest steht, dals die Reibungsverluste bej einer
Dampfturbine wesentlich geringer sind als bei gleitenden ]\olbell :
wenn man die durch die hohe
Turbinendrehzahl bedingte Ubersetzung ins Langsame ebenfalls
in den mechanischen Wirkungsgrad einschlielst, wird weiter
unten erortert werden.

Die Lokomotive in ihrer jetzigen Form, die das Spiegel-
bild einer rund hundertjihrigen, wenig planmilsigen Weiter-
entwicklung der Landdampfmaschine ist, jedoch bisher sich des
Dampfniederschlages grundsitzlich enthalten hat, hat in der
Vollkommenheit ihrer Nachbildung und der Betriebssicherheit
eine ziemlich hohe Stufe erreicht. Es diirfte kaum moglich
sein, Maschinenzentralen fir 2000—3000 PS zuverlissiger und
betriebssicherer auszugestalten als eine neuzeitliche Heifs-
dampflokomotive. :

An dem grofsen Fortschritt, den der Landdampfmas¢hinen-
bau mit der Einfiihrung des Dampfniederschlages machte, ist
bisher, wie gesagt, der Lokomotivbau voritbergegangen.

Bisher waren die ablichen Lokomotivbrennstoffe, voran die
Steinkohle, zu billig und die Ausgleichmoglichkeiten auf der
Erde zu vollkommen, um einen wesentlichen Anreiz zur Auf-
gabe der bisherigen einfachen klaren Gliederung der Lokomotive
zu bieten. Das Stocken der Kohlenausfuhr aus den | krieg-
fuhrenden Lindern hat in zwei Staaten, die darunter sehr
starl litten, der Schweiz und Schweden, zu Versuchen gefiihrt,
die Niederschlagslokomotive in die Praxis einzufilhren und zwar
unter bewulster Aufgabe der bisherigen Einfachheit und viel-
leicht — Betriebssicherheit. Dieselbe Not liegt in dem zur
Zeit kohlenarmen Deutschland vor und hat auch die Reichs-
bahn bewogen, die Frage der Niederschlagslokomotive ernstlich
zu studieren und Versuche zu unternchmen. Auch England
beschiftigt sich z. Z. mit dem Gegenstand, wie spiter gezeigt
werden wird ; der Grund dazu dirfte darin liegen, dals einer-
seits die IKohlenpreise durch das Verschwinden der deutschen
Kohlenausfuhr stark gestiegen sind, andererseits zwischen den
englischen und amerikanischen Erdolgesellschaften seit einigen
Jahren ein gigantischer Unterbietungskampf im Gange ist, der
die Verbrennungslokoniotive besonders in den Hochvalutalindern
zu einer ernsten Gefahr fir die Dampflokomotive macht. Wer
dort diese auf lange Zeit erhalten will, mufls sich zu wirt-
schaftlichen Verbesserungen bequemen. In diesem Sinne darfte
wohl das englische Interesse an der Frage zu deuten sein,

Der schwedische, der schweizer und der englische Kon-
strukteur haben unabhingig voneinander gearbeitet und sind
zu ginzlich verschiedenen Losungen gelangt; allen jedoch ist
gemeinsam, dals sie die Kolbenmaschine als ungeeignet ver-
lielsen, um sich der Dampfturbine zuzuwenden. Das ist umso
bemerkenswerter, als die Einfihrung des Niederschlagsbetriebes
auf der Lokomotive unter Beibehaltung der Kolbenmaschine
der natarliche Weg schrittweiser Entwicklung gewesen wire.

Aber gerade hier treten Schwicrigkeiten auf, dieJes als
aussichtslos erscheinen lassen, mit der Kolbenlol\omotlve zum
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Ziel zu gelangen. Soll dic Niederschlagskolbenlokomotive einen
giinstigen Dampfverbrauch erzielen, so missen die Zylinder
mit kleiner Fillung arbeiten. Dadurch werden aber derartig
grofse Zylinderinhalte notig, dafs selbst da, wo ihre Unter-
bringung baulich moglich wire, ilre Anwendung betrieblich
unméglich wird, weil beim Anfahren, wo sich Volldruck uber
cinen betrichtlichen Teil des Kolbenwegs nicht umgchen lafst,
der Reibungswert der gekuppelten Achsen weit iberschritten
wird. Andererseits missen, um die Dehnung bis zum wirt-
schaftlichen Enddruck treiben zu konnen, die schiadlichen
Riaume auf weniger als 3°/, herabgesetzt werden. Dies ist
bei der Lokomotive mit ihrer weitgelhenden Iagernachstellung
praktisch nicht erreichbar und verbietet aufserdem fir die
Mehrzahl der Fille die Anwendung einer einfachen Schwingen-
steucrung. Dazu kommt, dals die fiir die Kondensation ndtigen
Apparate einen betriachtlichen Raum fir sich beanspruchen
und dals vor allen Dingen der Abdampf der Maschine, der
durch das Zylinder- und Stopfbuchsensl stark verunreinigt
wird, von diesen (lbeimengungen wieder befreit werden milste,
um das Kondensat in vollem Umfange zur Kesselspeisung ver-
wenden zu kénnen. Der Beseitigung all dieser Schwierigkeiten
treten derartige Hindernisse entgegen, dafs der Versuch, eine
Kolbenlokomotive mit Kondensation zu bauen, bis jetzt noch
nicht gemacht worden ist, und so ist es auch zu erklaren,
dals sich bis heute alle Versuche, Kondensationslokomotiven zu
bauen, auf Turbolokomotiven beschranken.

Dals die Anwendung der Dampfturbine dic bauliche
Durchbildung des Fahrzeuges wesentlich beeinflulst, ist ver-
stindlich; aufser ihr sind es zwei weitere Faktoren, die der
Niederschlagslokomotive ihren Charakter aufdricken: die Art
der Arbeitsibertragung von der Turbinenwelle auf die Fahr-
zeugachsen und die Bauart des Rickkihlers. Den grofsten
Einfluls von allen bt die letzte auf die grundsitzliche Fahr-
zeuganordnung aus, und ihre Wahl legt den Konstrukteur in
weitem Mafse fest, wie im folgenden gezeigt wird.

Die Vorteile des Reinwasserkreislaufes der Niederschlags-
dampfmaschine, d. h, die Reinhaltung des Kessels von Kessel-
stein, sind zu augenfillig, um nicht bei der Turbolokomotive
ebenfalls zur Wahl eines Reinwasserkreislaufes zu dringen.
Die einfachste Art das Kondensat zuriickzukithlen und dabei
rein zu halten, ist die Anwendung eines geschlossenen Ober-
Hachenkiblers, der zugleich Kondensator ist.  Verwickelter
wird die Anordnung, wenn man einen Einspritzkondensator
vorsicht, der mit reinem Kuhlwasser gespeist wird. Das
abfliclscnde reinec Gemisch muls dann in einem geschlossenen
Riickkihler heruntergekiihlt werden. Den zuerst genannten
Oberflichenkihler kann man ferner mit Rohwasser berieseln,
um einerseits die Warmeibergangszahl zu verbessern, anderer-
seits die Verdunstung mit auszunutzen,

Grundsitzlich hiervon unterschicden ist die Anordnung,
wenn man ecinen offenen Verdunstungskithler wihlt. DBeim
Durchlauf durch diesen wird das Wasser stark verschmutzt
und verdunstet zum Teil, man muls also diesen Kreislanf mit
Rohwasser durchfiiren und, um diese vom Kesselwasser fern
zu halten, geschlossene Rohrenkondensatoren verwenden.-

Fast alle genannten Wege sind bei den Dbisher gebauten
Turbolokomotiven beschritten worden; jeder hat sein Anwen-
dungsgebiet, wo er den andern iiberlegen ist. So z. B. kann
der Betrieb in wasserarmer Gegend einen geschlossenen Ober-
flachenkithler oder schwacher Oberbau leichte Iinspritzkonden-
satoren o. a. fordern.

Iingegen sind die erwihnten Kithlerbauarten bei gleichem
Gewicht keineswegs gleichwertig beziiglich ihrer Kihlleistung,
Es ist bekannt, dafs durch Anreicherung der Luft mit Wasser-
dampf ein Mehrfaches der Wirmeeinheiten gebunden wird, die
dem Temperaturgefille entsprechen. Vergleicht man nun zwei
geschlossene Kihler mitcinander und setzt voraus,

gleich grofse Obertlichen haben, so ergibt die Rechnung, dals
ein benetzter Kihler wesentlich mehr Wiarme umsetzt als ein’
trockener, wihrend das Netzwasser verdunstet. Die Leistung
steigt jedoch nicht in das Ungemessene, sondern ist nach oben
begrenzt durch die Warmeibergangszahl der Metallwand. Die
Begrenzung durch die Ubergangszahl lafst sich vermeiden durch
Anwendung eines offenen Kaminkithlers. Durch feine Verteilung
kann die Gesamtoberfliche der herabrieselnden Tropfen fast
beliebig vergrolsert werden; die obere Grenze wird in diesem
Falle gebildet von der Sattigung der Kahlluft mit Wasserdampf,
d. h. sie verschiebt sich bei gleichbleibendem Temperaturgefille
und gleichbleibendem Feuchtigkeitsgehalt der Luft proportional
zu der vorbeistreichenden Luftmenge. Da hier Rohwasser
umliuft, ist das verfigbare Temperaturgefille unterteilt, einmal
fir den Warmeabfluls im Oberflichenkondensator, zweitens fur
den Abfufs von Kithlwasser zur Luft., Die umzuwilzende
Luftmenge ist hingegen bei gegebener Leistung Ilein, also
der Ventilator-Kraftbedarf gering. Bei reinen trockenen und
geschlossenen Oberflichenkiihlern ist, da der Kihler gleich-
zeitig Kondensator ist, das ganze Temperaturgefalle ungeteilt
an der Kahleroberfliche verfigbar: da man aber Wirmeabfluls
nur durch trockene Ubermittlung an die Aulsenluft erzielt und
die spezifische Wirme der Luft gering ist, miissen schr grolse
Luftmassen unter grolsem Kraftverbrauch umgewalzt werden.
Um diese Luftmassen in wirkliche Beriihrung mit der Kihler-
oberfliche zu bringen und wegen der starren Beschrinkung
durch die Wirméitbergangszahl bei gegebenem Temperatur-
gefiille ist cine sehr grofse Oberfiache erforderlich.

Man muls also den geschlossenen Oberflichenriickkihler
einmal in Bezielung setzen zum Kondensator, das anderc Mal
zum offenen Rickkibler, da er beide Funktionen in sich ver-
einigt. Von luftgekihlten Kondensatorrohren gehen je Quadrat-
meter, Stunde und Grad nicht mehr als hochstens 40 W.E.
an die Luft ober, wihrend beim wassergekiihlten Kondensator
je Quadratmeter, Stunde und Grad in das Kihlwasser wenigstens
2400 W.E ibcrgehen. Wenn man nun selbst annimmt, dals
das Warmegefille beim luftgekihlten Kondensator doppelt so
grofs ist, als beim wassergekiihlten, so ergibt sich fir ihn eine
Kiihlflache, die

2400
2.40
als die des gleich leistungsfihigen wassergekiihlten Kondensators.

Walrend man also gegen die Verwendung des wasser-
gekithlten Kondensators mit Verdunstungsriickkithler  das
geringere Temperaturgefille und die grofsere Vielteiligkeit ins
Feld fuhren kann, spricht fur ihn geringeres Gewicht und
voraussichtlich leichtere Unterhaltung. Denn der cigentliche
Kondensator kann bei dem bekannten hohen Warmetbergang
zwischen Dampf und Wasser klein gehalten werden und macht
beziglich der Dichtung, Luftentfernung usw. keinerlei Schwierig-
keiten, wihrend das @brige System unter atmospharischem Druck
steht und. keine anderen Storungen erwarten lafst als irgend
eine Wasserringleitung mit zwanglautiger Umwalzung.

Dic Grofse der im Rickkibler erforderlichen Wasserober-
fliche, d. h. der Iliche, auf der das Kihlwasser mit der Luft
in Beriahrung treten muls, um intensiven Wiirmeaustausch zu

= 30 Mal grolser ist

‘erzielen, ist zahlenméfsig nur durch Erfahrungswerte zu er-

fassen: es leuchtet jedoch ohne weiteres ein, dafs, wenn man
die fallenden Tropfen klein hilt und sie durch eine porige
Masse grofser Oberflache hindurchrieseln lilst, das Kithlergewicht
niedrig gehalten werden kann, sofern dafiir gesorgt ist, dals
die Luft wahrend der ganzen Zeit im Gegenstrom am Wasser
entlang streichen kann.

Der Verbrauch von Kuhlluft errechnet sich wie folgt:

ine Turbolokomotive von 2000 PS;-Leistung mit einem
unter Verwendung iblicher Kesseldricke und #ufserster Aus-

dafs beide | nutzung der Abwirme crreichbaren Dampfverbrauch von 4 kg
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fir 1 PS/Std. Kesselleistung und 0,15 at absolutem Enddruck
hat eine stiindlich im Rickkihler abzufibrende Warmemenge
von 4,565.2000=4520000 W. E. Die dem Enddruck ent-
sprechende Dampftemperatur ist 4 54 aber Gefrierpunkt, dic
Temperatur der Aulsenluft sei im Jahresdurchschnitt 4+ 15",
dann ist das gesamte verfigbare Wirmegefille 399  Bei
einigermafsen ausreichender Bemessung des wassergekiillten
Kondensators und mafsiger Leinhaltung von Ol und anderem
Belag entfallt auf ihn hochstens der dritte Teil dieses Gefilles

==13% Wenn also die (ginstig wirkende) Abkiihlung des Kihl-

wassers in der Leitung zum Riickkiihler vernachlissigt wird,
steht in diesem mithin ein Gefille von 26° zur Verfugung.

Nimmt man nun nach vorsichtiger Schéitzung an, dals die Luft '

wegen vorheriger Sittigung und unvollkommener Berihrung
nur zu 50 v. H. gesittigt werden kann, und setzt man die
spez. Wirme der Luft mit 0,24 ein, so wird 1 kg Luft an
fahlbarer Wiarme aufnehmen 26.0,24 = 6,22 W, E.
kommt bei der mittleren Temperatur des Gefilles (Anfang 54 —
-— 13 =+ 41, Ende = - 15, Mitte = + 28) eine Wirme-
aufnahme durch Verdunstung von ~ 13 W.Is./kg bei voller
und 6,5 W, 15, bei 50 v. IL.-Sattigung.
Verdunstungskithlung ~ 12,7 W, E. ab; es sind mithin umzu-
4520000

12,7
Kithlerbau iblichen Rechnungsart, die obere Temperaturgrenze
des Gefalles als malsgebend fir die Verdunstung anzusehen,
wiirde die Wirmeaufnahme schon auf ~ 20 W.E.'kg steigen,
ebenso bei hoherer Sittigung als 50 v. H.
Wert darf also als denkbar vorsichtig und als Mindestmals
bezeichnet werden.
erreichen und die Luftmenge auf einen Bruchteil der errech-
neten sinken.

Einem geschlossenen und vereinigten Koudensator- und

wilzen ~ 356 000 kg Luft stindlich, Bei der im

Kihlersystem stehen bei Annahme derselben Betriebswerte 399 .

Temperaturgefalle zur Verfigung. Jedes kg Luft wird also

an fithlbarer Wirme abfihren 390,24 =8,95 W. E. Es
., 4520000 Lo
werden also erforderlich - S0 — 505000 kg Luft stiindlich.
¢

Nimmt man nun als Warmeibergangszahl fir die Wandung bei

trockner Ubertragung 40 W. E./m?/Std. an, so ergibt sich eine '

4520000
40,39

Es ist ohne weiteres ersichtlich, dals einc solche Kiihler-
fliche auf einem der bisherigen Fahrzeuge schwerlich _unterzu-
bringen ist, mithin diese Bauart der Entwicklung der loko-
motivleistung ins Grolse sehr cnge Grenzen zicht, wenn man
von erschwerenden Bauelementen wie z. B. der Mitfahrung be-
sonderer Kithlerfahrzeuge absehen will. Daneben ist der Kraft-
bedarf far die Luftumwalzung erheblich grofser als beim Ver-
dunstungskiihler,

Beziglich der Kihlerleistung steht der geschlossepe, aulsen
mit Wasser benetzte Rickkiihler oder Kondensator zwischen
beiden genannten Bauarten. Da er eine Metallwand zwischen
beide Medien einschiebt, kann in ihm der Dampf unmittelbar
gekihlt werden: ihm kommt also das héhere Warmegefille
zugute.  Andererseits bedarf er einer sorgfiltigen Regelung

Kithleroberfliche von 2900 m=,

der Denetzung, da bei zu geringer Benetzung das Wasser zu

frih verdampft, d. h. ein Teil der Oberfliche trocken gekihlt
wird; bei zu starker Benetzung nimmt die zu dicke Wasser-
schicht einen Teil der Abwiirme auf und erwirmt sich zu stark,
ohne die Wirme an die umgebende Luft abfihren zu konnen.
Nach oben hin ist die Leistung durch die bei dinnen Messing-
rohren allerdings sehr grofse Wirmeleitzahl begrenzt; immerhin
wird sich bei normalen Betriebsverhaltnissen die Leistung des

offenen Verdunstungskiihlers, allerdings bei grofserem Gewicht. '

erzielen lassen,

Hinzu -

1 kg Luft fihrt also bei

Der errechnete

Im Betriebe wird er oft ein Vielfaches '

|

Die schwichsten Tcile einer gut durchgebildeten Nieder-
schlagsdampfmaschine sind in der Regel die schwer dicht zu
haltenden Vakuumleitungen, Undichtigkeiten an ihnen setzen
den Fnddruck der Maschine unter starker Einbulse an  Wirt-
schaftlichkeit und Leistung hinauf und lassen Aufsenluft in den
Kondensator eintreten. Vou dort muls sie unter erheblichem
Arbeitsaufwand wieder entfernt werden. Setzt man nun eine
Niederschlagsmaschine auf ein aus mehreren unabhingig beweg-
lichen Wagen zusammengesetstes Triebfahrzeug wie die Strecken-
lokomotive mit Tender, so ergibt sich hieraus die Notwendig-
keit, entweder die Turbine und den Kondensator auf dasselbe
IFahrzeug zu setzen oder unter Vakuum stehende Dampfleitungen
gewaltiger Abmessungen zwischen beiden Fahrzeugen gelenkig
zu kuppehn.

Der letzte Weg ist cinmal beschritten worden: er crgab
fir eine kleine Lokomotivleistung schon eine Abdampfleitung
von mehr als 850 mm Durchmesser. Um die gelenkige Kupp-
lung nicht allzu vielteilig zn machen, mufsten beide Fahrzeuge
in ihrer Achsanordnung genau symmetrisch durchgebildet und
s0 miteinander gekuppelt werden, dals jede seitliche Relativ-
bewegung an der Kupplungsstelle vermieden wurde. Das ergibt
starkes Zwingen der Fahrzeuge bei der Ein- und Ausfahrt in
Kriammungen und besonders bei Durchfahren von Weichen:
aulserdem engt es den Konstrukteur bei der Durchbildung
beider Fahrzeuge so ein, dafs von restloser Ausnutzuug des
Reibungsgewichtes keine Rede mehr sein kann. 1

Aus diesem Grunde wird im allgemeinen die Turbine und
* der Kondensator auf dasselbe Fahrzeug zu setzen sein. Da- es

nun aussichtslos ist, auf das ohnedies schwer belastete Kessel-
fahrzeug auch noch den schweren Kihler setzen zu wollen,
muls dieser auf dem Tenderfahrzeug untergebracht werden.
Hieraus ergibt sich zwangliufig, dals man bei vereinigtem luft-
. gekithltem Kondensator und Kihler auch dic Turbine auf dem
Tenderfahrzeug unterbringen mufs. Bei wassergekiihltem Kon-
densator und Verdunstungsriickkiihler hingegen kann die Turbine
und der wenig Ranm beanspruchende Kondensator auf dem
Kesselfahrzeug angeordnet werden, wihrend der Rickkiihler
auf dem Tender Platz findet und das Kihlwasser unmittelbar
in seinen Behalter zuriicklaufen kann. Bei dieser Anordnung
- kann das Kesselgewicht fir die Reibungslast voll nutzbar gemacht
werden. Zwischen beiden Falirzeugen sind im allgemeinen nur
zwei bewegliche Kupplungen fir die unter atmosphitrischem
- Druck stehende Kiihlwasserleitung zwischen Kihler und Kon-
densator erforderlich. Diese kinnen leicht in ertriglichen Durch-
messern 250 ~300 mm) gehalten werden; Undichtigkeiten an
den Kupplungen bedeuten nur einen Verlust von Rohwasser und
verringern den Aktionsbereich der Lokomotive, beeintriichtigen
aber ihre Leistung und Betriebsbereitschaft nicht wesentlich.
Iis ist also leicht zu verstehen, dafs dieser Wey bisher den
crsten  praktischen Krfolg ergab, und es ist anzanehmen, dals
er sich in Zukunft mehr und mehr durchsetzen wird. |

Die dufsere Arbeit wird erzeugt in der Dampfturbine, die auf
das treibende Fahrzeug gesetzt werden mufs und durch die Art
ibrer Arbeitsiibertragung auf die Treibrader dic bauliche Durch-
bildurig der Turbolokomotive in anniahernd demselben Malse
beeinflulst wie die Wahl des Kahlers.

Die Dampfturbine ist bekauntlich einc Maschine, .deren
Leistung sich aus einem verhaltnismifsig kleinen Drehmoment
und hohen Drehzahlen zusammensetzt; das lokomotivtriebwerk
lingegen verlangt grolse Drehmomente bei niedrigen Drehzahlen :
demnach wird der Kraftibertragungseinrichtung besondere Auf-
merksamkeit zuzuwenden sein.

Eine erfreuliche Eigenschaft der Dampfturbine fir den
. Lokomotivkonstrukteur ist ihr geringer Raumbedarf, ;det ihre
| Unterbringung erleichtert. llier macht allerdings die Parsons- -
! Turbine eine gewisse Ausnahme: ihre Hauptmerkmale sind
, Wesentlich gevingere Drehzahl als bei den anderen Hauptbau-




arten, dementsprechend grofseres Drehmonent und grolserer
Raumbedarf. Immerhin liegen auch die Drehzahlen der Parsons-
Turbine noch so hoch, dals die Frage der Kraftibertragung eine
cbenso grofse Rolle spielt wie bei anderen Bauarten. Man kann
woll sagen, dals so ziemlich alle heute gangbaren Dampfturbinen-
bauarten, sowohl Reaktions- wie Aktionsturbinen mit Ausnahme
der Laval-Turbinen grundsitzlich zum IEinbau in Lokomotiven
geeignet sind, wenn auch bei-den im Lokomotivbau iblichen
Kesseldriicken und der unbedingt zu fordernden Anpassung an
wechselnde Verhaltnisse, d. h. niedrige Drehzahlen bei starker
Kraftentfaltung und -hohe Drehzalilen bei milsiger Zugkraft,
wesentliche Unterschiede beziiglich der Wirtschaftlichkeit der
verschiedenen Bauarten vorhanden sind.

Leider ist zur Zeit der Konstrukteur noch nicht in der
glicklichen Lage, frei unter den Turbinen- und Ubertragungs-
systemen withlen und diejenigen Dauelemente zusammenstellen
zu konnen, die er fir bestimmte Zwecke vereinigen mochte,
da dic Pionierfirmen des Turbolokomotivbaues sich dic Frucht
ihver Arbeit in sehr weitreichendem Mafse durch Patente ge-
sichert haben.. Vorerst wird also bei der Bauausfilrung fir
den Konstrukteur weniger die technische Eigenart der Turbine
als die Maglichkeit, eine Lizenz zu erhalten, oder die Zugehoriglkeit
zu einem Syndikat bestimmend sein. Andererseits werden dic
ersten Jahre regelmifsigen Betriebsdienstes der ersten Turbo-
lokomotiven noch vielerlei neuartige Anforderungen an die
Bauart der Triebmaschine stellen, so dals anzunehmen ist, dals
ihre Bauart noch in mehr als einer Richtung der Wandlung
unterworfen sein wird,

Die Arbeit kann nun von der 'l'urbinenwelle auf drei
grundsiitzlich verschiedene Arten auf die Lokomotivtreibriider
iibertragen werden, durch Zahnrider- oder ahnliche Vorgelege,
dureh Zwischenschaltung eines amorphen Ubertragungsmittels,
etwa einer Flissigkeit oder eines Gases oder endlich auf
elektrischem Wege.

Der naleliegendste und dem Ingenieur vertrauteste Weg
ist der erste. Zahnrader sind von jeher dazu verwendet worden,
eine bestimmte Leistung zu geringen Drehmoments soweit um-
zuformen, bis das ausreichende Moment erreicht war. Dabei

war in der Regel die absolute Grifse der iibertragenen l.eistung .

gering, da bei der alten Klassischen Verzahnung infolge der | formigen Ubertragungsmittels, ctwa Luft, hatte der Flassigheit

unvermeidlichen Fehler in der Bearbeitung der Zihne der
Zahnverschleifs und damit der Arbeitsverlust ziemlich erheblich
war. Grolse Umfangskrifte waren schlecht zu iibertragen, da
die Flachenpressung und Biegungsbeanspruchung des einzelnen
Zahnes hoch wurde und hohe Drehzahlen andererseits filhrten
zu Resonanz- und anderen Storungserscheinungen.

Diese Verhiltnisse, die fruher die Ubertragung von
2—3000 PS unter Herabsetzung der Drehzahl im Verhiltnis
1:30 ganz unmoglich gemacht hitten, sind nun durch die
neuartige Zahnradkonstruktion und Bearbeitung nach Maag
und Krupp, wie bekannt, derart verbessert worden, dafls die
Ubertragung der genannten Leistungen mit hohem Wirkungs-
grade unter gewissen Vorsichtsmalsregeln ohne weiteres moglich
wird, Feine Teilung der Zihne, gleichmilsigste Verteilung
des Zahndruckes und sorgfiltige Bearbeitung der Triebe auf
Maschinen, die ihre Werkzeuge selbst auf Verschleifs kontrollieren,
gewihrleisten einen Wirkungsgrad von 97--98 v. H. bei einem
sehr geringen Verschleils. Solche Zahntriebe arbeiten unter
Druckol, das durch eine Hilfspumpe in den Eingriff gespritat wird.

Lnnchaltung des Mittenabstandes beider Wellen; aus diesem
Grunde ist es nicht zu empfehlen, die fir eine Lokomotive
unvermeidliche Anpassung an Fahrgeschwindigkeit und Fahrt-
richtung in das Getriebe zu verlegen. Die Turbine kann nur
-in einer Richtung laufend Arbeit erzeugen; zur Umkehr wire
also die Zwischenschaltung eines Wechselrades im Getriebe
erforderlich. Ebenso wiire die Erzielung wechselnder Geschwindig-

keiten an der Triebachse nur durch Umschalten von Getrieben
withrend des Ganges zu erreichen, ihnlich dem Stralsenkraftwagen.

Bei einer Turbolokomotive ist der Fahrtrichtungswechsel
durch Wechselrad ausgefiihrt worden, aber eben diesc Ausfihrung
zeigt, welche Schwierigkeiten sich ergeben, wenn in cin Pfeilrad
zwei Verzahnungen cntgegengesetzter Richtung —geschnitten
werden.  Es ist daher bei mechanischer Kraftibertragung un-
hedingt zu empfehlen, die Turbine und ihre Vorgelege den
Betriebsgeschwindigkeiten der Lokomotiven so anzupassen, dafs
sie von hochstens 10 km/Std. ab innerhalb wirtschaftlicher
Drelizahlen arbeitet, dafs ihre Leistung durch Teilung der
Beaufschlagung weitgehend regelbar gemacht wird und dals fir
dic Rackwartsfahrt eine besondere, gegebenenfalls einfachere
und weniger wirtschaftlich arbeitende Rickwirtsturbine bei-
gegeben wird.

Damit nicht die jeweils der Fahrtrichtung entgegenlaufende
Turbine als Pumpe arbeitet, dic Nutzleistung herabsetzt und
sich unzulissig crhitzt, lifst man sie zweckmafsig im Vakuum
mitlaufen. :

Der Anforderung der Dampfturbine an moglichst gleich-
bleibende Drehzahl wird scheinbar ein flissiges oder luftformiges
Ubertragungsmittel in hoherem Malse gerecht, allerdings unter
Aufgabe der wischenswerten Einfachheit. Ein Flissigkeits-
getriebe z. B. setzt sich zusammen aus einer Pumpe, deren
Flementenzahl sich nach der Zahl der Schaltstufen richtet und
dem durch die Fliissigkeit getriebenen Motor. Ein gemeinsames
Kennzeichen aller dieser Druckol- und dhnlichen Getriebe ist
es, dafs sie zur Vermeéidung grolser Spaltverlustc mit malsigen
Driicken arbeiten miissen. Danu aber werden sic bei grofseren
Leistungen in ihren Abmessungen ebenso unbequem wic Elektro-
motore. Sie werden aufserordentlich schwer und sind innerhalb
der Lokomotivrahmen nicht unterzubringen.

Zwar ist die Entwicklung der Druckolgetriebe, die eine
Zeitlang in Stillstand geraten war, von neuem in Fluls
gekommen, so dals vielleicht auf diesem Gebiete noch Gutes
erwartet werden darf; vorerst aber ist innerhalb des fur die
Lokomotive verfiigbaren Raumes an eine Ubertragung von
2—3000 PS noch nicht zu denken.

Die Zwischenschaltung cines unter Druck stehenden gas-

gegeniiber den Vorzug, dals einmal die Treibrider durch
langsamlaufende Kolbentricbwerke ublicher Art angetrieben
werden konnten und dals Dbei Zwischenschaltung eines Wind-
kessels Geschwindigkeitsschwankungen der Turbine fast ginzlich
entfielen. Die Hauptschwierigkeiten verursacht hier das Primér-
triebwerk, der Kompressor. Ein ublicher Kolbenkompressor
kounte von der Turbine ebensowenig unmittelbar angetrieben
werden wie das Lokomotivtriebwerk, er wirde also aufserdem
noch Vorgelege nétig machen und ein Turbokompressor von
gleicher Drekzahl wie dic Turbine wiirde bei dem geringen
spezifischen Gewicht der Luft eine sehr grolse Stufenzahl
erfordern. Daher wire der Arbeitsverlust durch- Reibung in
ihm grofs und sein Wirkungsgrad gering.

Die genannten Griinde machen es verstindlich, dafs bisher
weder Flissigkeits- nd®\  Gasgetricbe bei Turbolokomotiven
zur Umformang benutzt worden sind. Die eleganteste Art
der Arbeitsumformung und Ubertragung ist unstreitig die
clektrische. Ilier treibt die Turbine einen Generator, mit dem

" sie auf einer Fufsplatte vereinigt werden kann, cutweder mit
Eine Hauptbedingung derartiger Triebe ist die genaue -

|

dauernd gleicher Drehizahl oder mit moglichst wenig Abweichung
von der wirtschaftlichsten Drehizahl. Der erzeugte Strom fliefst
Motoren zu, deren Drehzahl entweder der des Lokomotivirieb-
werkes entspricht oder il durch ein einfaches Vorgelege an-
gepalst werden kann, Durch geeignete Wahl der Stromart
und Schaltung (etwa Gleichstrom mit Leonhardschaltung)
kann die Fahrgeschwindigkeit bei unveranderter Turbinendreh-
zahl vollig stufen- und stolslos verindert werden.



Die Forderungen, die beziglich Regelung und Anpassung
an  die velsc]nedenen Betriebserfordernisse gestellt werden,
werden von dieser Lokomotive ohne Zweifel voll erfillt. Jedoch
wird sie nicht nur sehr teuer und schwer sein, sondern auch
beziiglich der Instandhaltung ganz aulsergewdhnliche An-
forderungen stellen. Der Gesamtwirkungsgrad bei wechselnden
Getriebsverhiltnissen wird nicht sehr hoch einzusetzen sein.

Interessant ist es, dafs schon in dem jetzigen frihen
Stadium der Entwicklung der Turbolokomotive fast samtliche
beschriebenen Wege der Durchbildung beschritten worden sind.
Bis zum Vorliegen zahlenmilsiger vergleichender Versuchs-
ergebnisse wird man es verstehen, wenn -der Konstrukteur
gern sich der verhiltnismalsig einfachen und vollkommenen
Zahmradibertragung bedient.

Bei Einheiten tber 1500 bis 2000 'S wird es sich im
allgemeinen nicht umgehen lassen, die Turbolokomotive als
zweitciliges Fahrzeug, d. h, mit besonderem Tender, auszufiihren,
solange die heute noch vielfach @blichen Weichen von 140 bis
160 m Halbmesser durchfahren werden miissen, Der grofste
Radstand eines derartigen Doppelfahrzeuges wird dabei durch
die Ricksichtnahme auf die iblichen Drehscheibenlingen bereits
empfindlich beeinflufst.

Legt man nun dem Entwurf einer solchen Maschine die
vermutlich giinstigste Bauart zugrunde, d. h. eine Turbine mit
Zahnradibertragung, mit Oberflichenkondensator und mi¢ Ver-
dunstungskithler, dann ergibt sich von selbst, dafs dic Turbine
zweckmalmg in der Rauchkammergegend des Kesselfahrzeuges,
in einem starren Kasten mit ihren Vorgelegen zusammen an-
geordnet wird, jedoch so, dals alle diese Teile leicht unter-
sucht und ausgebaut werden konnen. Um das Kederspiel der
angetriebenen Achsen auszuschalten, muls dann die letzte Vor-
gelegewelle eine Blindwelle sein, die moglichst in gleicher Hohe
mit den Lokomotivachsen liegt und die Arbeit auf diese durch
beiderseitige Kuppelstangen iibertragt. Der Platz hierfar wird
durch den Fortfall der Zylinder der Kolbenmaschine frei.

Nach diesen Gesichtspunkten ist die Versuchslokomotive
von Escher Wyss im Verein mit der Lokomotivfabrik
Winterthur gebaut worden.

Entschlielst man sich aber zur Verwendung eines un-
mittelbar durch Luft gekihlten Kondensators, so hat dies zur
Folge, dals die Antriebsturbine und der Kondensator auf dem-
selben Fahrzeug untergebracht werden sollten. Da nun aber
auf dem Kesselwagen fiir die Rackkiblung kein Dlatz vor-
handen ist, bleibt bei luftgekiihltem Kondensator nichts anderes
ibrig, als die Turbine auf dem Tender anzuordnen und ihn als
eigentliches Triebfahrzeug zu benutzen. Dies gibt die Bauart
der Ljungstrom-Lokomotive. »

Wenn ddie Hauptbauart der Lokomotive festliegt, ist noch
die Notwendigkeit und zweckmafsige Bauart der Nebenmaschinen
zu prifen.

Da der Abdampt der Turbine niedergeschlagen wird, ent-
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Um die in den Rauchgasen enthaltene fiihlbare Wirme
moglichst weitgehend auszunutzen, ist es unbedingt erforderlich,
g g )

. sie nach dem Verlassen der Rohre durch einen Abgasvorwirmer

zu senden, um ihnen einen Teil ihrer Wirme zu entziehen.
Dieser Abgasvorwirmer wird zweckmifsig hinter einen weiter
unten zu erwihnenden Abdampfvorwirmer geschaltet. |Was er
an Wiarmegewinn bringt, soll ermittelt werden.

" Zugrunde gelegt sei wiederum die Turbolokomotive von
2000 PS;-Leistung und 4 kg Dampfverbrauch fir 1 PS;/Std.
Bei dem iiblichen etwa 1,5 fachen Luftverbrauch des theorectisch

. erforderlichen Gewichtes == (15 kg Rauchgas fir 1 kg Kohle)

_den Speisewasser-Abdampfvorwarmer beheizen,

fallt die abliche Feueranfachung durch Blasrohr und Schom—

stein und der Zug fir die Feuerung muls durch cin Geblise
erzeugt werden. Am einfachsten und wirtschaftlichsten wiire
dieses zu gestalten als Unterwind-Druckgeblase unter gleich-
zeitiger Ausnutzung des natirlichen Luftzuges wihrend der
Fahrt. Da aber wihrend des Beschickens des Feuers die
Flamme zur I'euertiir herausschlagen wiirde, miilste cin solches
Geblise mit ciner selbsttatigen, mit der Feuertiir geluppelten,
Abstellvorrichtung versehen sein. Das Geblise muls also die
Luft durch Rost und Kessel hindurchsaugen, seine Leistung
mufs also wegen des grofseren Volumens der heilsen Rauchgase
etwas grofser sein, als die eines Unterwindgeblises. Um nicht
unndtige Luftmengen umzuwilzen, erscheint die Anwendung
unmittelbaren Saugzuges zulassig, zumal wenn dic Gase das
Geblase mit einer Temperatur von nicht dber 2500 errcichen.
Als Antrieb wird eine kleine Dampfturbine verwendet.

© werden,

" diese alle zusammenfafst und von

und siebenfacher Verdampfung erzeugt der Kessel

2000.4.15 = 4,75 kg Rauchgase/sec von der spez. Wirme 0,24,

7.60.60

Diese (Gase mogen die Rohre mit der gewdohnlichen Temperatur
2000. 4

von 3007 verlassen. Der Kessel verbraucht nun m =

= 2,23 kg Speisewasser/sec, Mithin konnte bei verlustloser
Ubertragung das dem Abgasvorwiarmer mit 100" zufliefsende
Speiscwasser auf 167 ° erwiirmt werden. Wenn man nun mit
Verschmutzung der Vorwirmerheizfiiche durch Flugasche usw.
und infolgedessen mit einem nicht ausnutzbaren .Warmegefille
von ~ 20 ¢ rechnen mulfs, so ist immerhin noch eine Speisewasser-
temperatur von ~ 145° zu erwarten, wihrend die der Abgase
auf ~ 2129 lerabgezogen ist.

Unter Umstianden, falls die Gesamtanordnung und das
Lokomotivgewicht es zulassen, wird also zu erwiagen sein, oD
die Abgase nicht durch Vorwarmung der Verbrennungsluft
weiterhin auszunutzen sein werden. Mit dem Rest der verfig-
baren Wirme wird diese auf 110° bei strengem Gegenstxom—
prinzip vielleicht auf 1500 zu erwiirmen sein. o

Neben dem Feuerungsgeblise ist ein weiteres Geblﬁso er-
forderlich fir die Umwilzung der Kihlluft auf dem Tender.
Um die Antriebsmaschine dieses Geblises im Reinwasserkreislauf
zu erhalten, ohne eine Vakuumdampfleitung zum anderen Fahr-
zeug zu fihren, muls sie bei Lokomotiven mit Turbine und
Kondensator auf dem Kesselfahrzeug gegen atmosphirischen
Druck arbeiten; ihr Abdampf kann dann auf einfachste Art
wahrend idas
Kondensat einer hoheren Stufe der Spelsepumpe zufliefst. Bei
Lokomotiven der Ljungstromschen Art hingegen kann die
Geblasemaschine des Kiihlers ihren Abdampf bei vollem Vakuum
in den grofsen Kondensator abfihren.

Neben den genannten Hilfsmaschinen, fir die schon wegen
ihrer hohen Drehzahl kleine Dampfturbinen die gegebenen An-
triebsmaschinen sind, empfiehlt sich zur Reinhaltung des Kon-
densators die Verwendung kleiner Turbinen auch fiir die ibrigen
Hilfsmaschinen wie Speiscpumpe, Kithlwasserumwalzpumpe,
Kondensatorluftpumpe und Bremsluftpumpe. Bei geschickter
Anordnung wird man viel Kraft sparen konnen, wenn man
den verschiedenen Ge-
sehwindigkeitsstufen eines mehrfachen Vorgeleges aus antreibt.

Die nicht besonders erwithnten Bauteile der Lokomotive
wie Kessel, Achsen, Ralmen usw. werden durch die Ver-
wendung von Dampfturbinen nicht unmittelbar beriithrt und
konnen in der iblichen bewihrten Bauart durchgebildet werden,

Uber die Grofsenanordnung der
auf die grundlegende Arbeit von Dr.
Annalen, Band 92, Ileft 5) xu verweisen, die eine ‘wohl-
gegrimdete wirmetechnische Durchrechnung gibt. Bezﬁglich
der Abstimmung der [lauptteile zu einander bleibt noch emlgcs
zu erwahnen. \

Ebenso wie bei der Kolbenlokomotive muls der geforderten
Lokomotivleistung in erster Linie die Kesselleistung angepaist
und zwar konnen unter Beriicksichtigung der zu er-

einzelnen Bauteile ist
Lorenz (Glasers

. wartenden Brennstoftersparnis Heiz- und Rostfiiche nach den



iiblichen Grundsitzen bemessen werden. Es wire vorerst falsch,
etwa auf Grund der stofsfreien Teueranfachung durch ein Ge-
blase und Dampfentnahme durch eine Turbine einen hoheren
Kesselwirkungsgrad vorauszusetzen. Wie sorgfiltige Unter-
suchungen an Kolbenmaschinen gezeigt haben, herrscht sowohl
im Dampfentnahmerohr wie auch in den Heiz- und Rauchrohren
bei iiblichen Abmessungen und mindestens 2 Triebradumdrehungen
in der Sekunde vollig glelchmafmge Stromung.

Bei der Bemessung der im Uberhitzer zu erzielenden
Dampftemperatur konnte an sich weit tber die bisherige Grenze
(850—3759) hmausgegangen werden, da die Schmierung
gleltendcl Flichen wie bei Schiebern und Kolben nicht mehr
in Frage kommt. Hier wird vorerst jedoch die obere Grenze
noch gezogen durch die Bauart des Schmidtschen Rauch-
rohrengrofsrohritberhitzers, Es ist durch Versuche und im
Vergleichsbetriebe nachgewiesen worden, dals die genannten
Temperaturen sich eben noch erreichen lassen, wenn man die
Umkehrenden der Uberhitzerelemente bis auf etwa 400 mm
an die Feuerbiichsrohrwand heranschiebt, Hierbei ist durch
die Art der Gluhfarbe festgestellt worden, dafs in dampfleerem
Zustande die Elementrohre Temperaturen hoher Grauglut oder
vielleicht auch gelegentlich Dunkelrotglut erreichen, Wenn
auch bei diesen Temperaturen eine Herabsetzung der Festig-
keit oder ILebensdauer der Rohre nicht zu bemerken ist,
dirfte damit doch anndhernd die obere Leistungsgrenze des
iblichen Uberhitzers gegeben sein. Kine Vergrofserung der
Uberhitzerheizfiiche tber ein gewisses Mals (etwa 1/3 der
Verdampfungsheizfiache) hinaus bringt, wie neueste Versuche
gezeigt haben, ebenfalls keinen der Vergrofserung entsprechenden
Gewinn mehl, da die verringerte Dampfgeschwindigkeit im
einzelnen Element bei ['arallelschaltung aller Elemente oder
das geringe Warmegefille im zweiten Element bei Reihen-
schaltung den Wirmeaustausch fir die Finheit der Ileizflache
verringern.

Eine gewisse Verbesserung ist dadurch zu erzielen, dals die
Rauchgasgeschwindigkeit in den Rauch- und Heizrohren moglichst
gleich gemacht wird; das bedeutet besonders bei langen Kesseln,
wie sie grofse Leistungen erforderlich machen, eine Vergrofserung
des bisher einheitlichen Rauchrohrdurchmessers. Dies ist ver-
mutlich eine wirksame Verbesserung, findet aber ihre Grenze
an dem Punkte, wo die Abgangstemperatur der Gase aus den
Rauchrohren bei mittlerer Betriebsanstrengung wesentlich iiber
30090 steigt.

Der Schmidtsche Kleinrohriiberhitzer bedeutet keine Be-
seitigung der Schwierigkeit, obwohl mit ihm unter bestimmten
Verhaltnissen kleine Verbesserungen in der Uberhitzung zu
erzielen sind. Die erhebliche Verringerung der Verdampfungs-
heizfliche bei Besetzung fast aller Rohre, die schwierige
Reinigung der Rohre von Flugasche und der besonders er-
schwerte Ausbau einzelner Elemente oder Elementreihen machen
ihn zu einem vom Betriebsstandpunkt wenig erwiinschten Bauteil.
Es darf also gesagt werden, dals die Entwicklung des Lokomotiv-
kessels beziiglich der Uberhitzerbauart noch den Anforderungen
des Turbinenbetriebes anzupassen ist.

Bei der Durchbildung der Turbine muls bis auf weiteres
auf die Erfahrungswerte der Konstrukteure von ortsfesten und
Schiffsturbinen zuriickgegrifien werden, Die Stufenzahl ist
durch die Fahrzeugbreite begrenzt, wenn man mechanische
Arbeitsiibertragung wihlt, und im Falle der Zahnradiibertragung
noch durch die Breite der Zahnrider weiter eingeengt. Um
bei gegebenem Kesseldruck den Schaufelkreisdurchmesser nicht
fir den verfigbaren Raum zu grols halten zu missen,
hohe Drehzahlen anzuwenden; die wirtschaftliche obere Grenze
fir diese Drehzahlen ergibt sich durch die steigende Zahl der
Vorgelege. Die gekuppelten Lokomotivachsen soliten bis zur
endgiiltigen Regelung des Bremsproblems keine wesentlich
hoheren Drehzahlen erhalten als bei Kolbenlokomotiven (~ 300

sind

in der Minute), da bislier die Schwungmassen der Turbinen
und Vorgelege am Radumfange abgebremst werden miissen und
die Radreifen elektrischer Lokomotiven unter &hnlichen Ver-
baltnissen durch zu grofse Wirmeaufnahme locker werden.
Fir die Turbine ergeben Drehzahlen von 6000--10000 in
der Minute die- giinstigsten Werte. d. h. das Vorgelege wird
in den Grenzen 1:20 bis 1:33 zu halten sein. Dieses Ver-
haltnis ist mittels zweier Vorgelege, d. h. einer Zwischenwelle
zwischen Turbinen- und angetriebener Welle, am leichtesten
zu erreichen. Angetrieben wird nicht die Treibachse, da diese
dem Federspiel unterliegt, sondern eine Blindwelle. Das ganze
Getriebe von der Turbine bis zur Blindwelle wird zweckmitfsig
unverriickbar gegeneinander in einem gemeinsamen Gehiuse
gelagert, um, wic weiter vorn gezeigt, den unbedingt erforder-
lichen genauen Kingriff zu sichern, daneben aber auch, um
die in Ol laufenden Teile gemeinsam nach aufsen abzuschllefsen
und den ganzen Antriebsmaschinensatz leicht im l.okomotiv-
rahmen ein- und ausbauen zu konnen. Das ist einmal wichtig
fir die Unterhaltung, da wohl keine Eisenbahnwerkstatt der
ganzen Erde fur die Ausbesserung so genau hergestellter Teile
eingerichtet ist, der Maschinensatz also ausgebaut und Sonder-
werkstitten zugefihrt werden muls, ferner aber auch fir die
Ausbildung moglichst einheitlicher Antriebssitze fir ver-
schiedene Lokomotivgattungen. So z. B. wird es zu erreichen
sein, dafs Giiterzug- und Schnellzugmaschinen gleicher Leistung
den gleichen Maschinenantriehssatz erhalten ohne Riicksicht
auf die Lokomotivgeschwindigkeit. Soweit irgend moglich wird
man mit gleicher Blindwellendrebzahl auszukommen suchen
und die Geschwindigkeitsunterschiede in den Triebraddurch-
messer legen. Erst wenn unter diesen Umstinden die giinstigsten
Drehzahlen nicht zu erreichen sind, wird man auch eines der
beiden Vorgelege andern. Auf diese Art wird man dem Kin-
heitsantrieb weit niher kommen, als es bei Kolbenlokomotiven
je moglich und bei elektrischen Lokomotiven bisher erreicht ist.

Die Drosselung der Dampfzufuhr der Turbine zur Leistungs-
regelung gestaltet sich bei Druckturbinen bekanntlich sehr viel
einfacher als bei Uberdruckturbinen. Bei jenen, die ohnedies
auf jeden Fall mit Eintrittsdisen versehen sind, iibt eine ein-
seitige Beaufschlagung kein starkes Biegungsmoment auf die
Welle aus; es geniigt also, wenn in jedem Belastungszustand
die arbeitenden Diisen einigermaflsen gleichmalfsig auf beide
Seiten jeder Symmetrieebene verteilt sind. Anders bei der
Uberdruckturbine.  Soll diese eine Lokomotive. mit ihrem
stark wechselnden Arbeitsbedarf mechanisch antreiben, so muls
sie ebenfalls Eintrittsdiisen erhalten, da anderenfalls der Ein-
trittsdruck in manchen Fillen zu weit abgedrosselt werden
miifste. Diese Diisen aber missen sorgfiltiz so eingeteilt
werden, dals je zwei gegeniiberliegende gleichzeitig an- und
abgestellt werden, um der Turbinenwelle das Biegungsmoment
Zu ersparen.

Auf jeden Fall wird die kinftige Entwicklung der
Lokomotivturbine dahin abzielen missen, dafs mdglichst klcine
Disenzahlen unabhiingig ab- und zugeschaltet werden konnen,
um bei gleichbleibender Dampfeintrittsspannung die Leistung
fein zu regeln. Vorerst ist kein anderer Weg abzusehen als
die feine Leistungsregelung der Kolbenlokomotive durch die-
Verinderung des Schieberhubes dergestalt nachzuahmen.

Die Durchbildung der Rackwartsturbine derart, dafs sie
ein Mindestmals von .Schwierigkeiten und Arbeitsverlust ver-
ursacht, wird ein Hauptaugenmerk des Konstrukteurs sein
miissen. Dennoch wird man sie, wie oben gezeigt, einer Um-
schaltvorrichtung vorzuziehen haben. Der Umstand, dals die
Rilckwiartsturbine bisher wie auch auf Schiffen, sofern sie stets
mitlauft, moglichst einfach gestaltet werden mufs, bedeutet fiir
eine so ausgeriistete Lokomotive, dals sie bei langen Rilck-
wirtsfahrten mit voller Last wesentlich weniger wirtschaftlich
arbeitet als bei Vorwirtsfahrt. Demnach besitzt die Turho-



lokomotive bis auf weiteres nicht die betriebliche Annehmlich-
keit der Tenderlokomotive, ohne Drehen in beiden Richtungen
Zuge fordern zu konnen.

Die Leistung des Riickkiithlers ebenso wie des Kondensators
hiingt von der betrieblichen Verwendung der Lokomotive ab.
Auf jeden Fall muls sie grofs genug sein, um withrend aller
in Frage kommenden Betriebsgeschwindigkeiten mit den ge- |
forderten Zuglasten dem Dampfverbrauch der Turbine, d, h. der
Kesselleistung im Gleichgewiclitszustand zu entsprechen. Kommt
Jjedoch, wie z, B, bei Personen- und Giiterzugmaschinen, haufiges
Anfahren oder Rangieren auf Unterwegsbahnhiofen in Frage,
dann wiirde beim Anfahren, solange es aus der Kesselreserve
heraus geschieht, das Vakuum sinken, wenn nicht die Konden-
sator- und Kiihlerleistung grifser als die Kesselleistung be-
messen werden.

i Kithlerformen fiithren,

Bei der Durchbildung des Rickkiihlers hat sich der Ein-
flufs des natiirlichen Zuges als #nfserst niitzlich herausgestellt.
und es sollte bei kinftig zu bauenden Turbolokomotiven keines-
falls auf ihn verzichtet werden, Sofern der Kihlerventilator
von einer Hilfsturbine angetrieben wird, ist es th ein
lastiges Wechselgetnebe nicht moglich, dle Richtung des Luft-
stromes im Kihler umzukehren. Die Richtung mufs der: des
natiirlichen Zuges entsprechen. Bei Rickwirtsfahrt mit Voll-
last, die allerdings, wie oben gezeigt, schon des Turbinen-
wirkungsgrades wegen, vermieden werden sollte, wird der
Ventilator nicht nur nicht vom natirlichen Zuge unterstﬁt7t
sondern mufls ihm noch entgegenarbeiten. Das bedeutet einen
unwirtsehaftlichen Arbeitsaufwand und wird, falis das Problem
der Rickwirtsfahrt zufriedenstellend gelost wird, zu nemen

(Forts. fplgp.)

1 E-Helfsdampf-zwelzyhnder-Verbundlokomotive der dsterreichischen Bundesbahnen. | |
Von Ing. J. Rihosek, Wien. Co
. Hierzu Abb. 1 his 10 auf Tafel 1.

Die erste danernd erfolgreiche Verbessernng der Dampi-
lokomotive hinsichtlich Leistung und Wirtschaftlichkeit ist
zweifellos die LKinfihrung der Verbundanordnung bei der
Lokomotivdampfmaschine gewesen. Die Anwendung der Vor- |
wiirmung des Kesselspeisewassers im Tender, durch Einleitung
von Abdampf in deun finfziger Jahren, z, B. nach den Angaben
Kirchwegers und Rohrbecks hat zwar die Wirtschaftlich-
keit der Lokomotiven bedeutend gehoben, doch verschwand diese
Anordnung bald nach dem Siegeszug der Dampfstrahlpumpe, die
die Fahrpumpen vollstindig verdringte. Die Strahlpumpe war
nicht befahigt, warmes Wasser anzusaugen; hiermit schwand
die Maglichkeit, stark vorgewdrmtes Tenderwasser in den Kessel
zu driicken.

Die Anwendung der zweistutigen Dehnung bei der Loko-
motivdampfmaschine dagegen, ting nach anfanglichen schiichternen
Versuchen etwa zu Anfang der neunziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts an, bei den Eisenbahnen der ganzen Welt Fuls
zu fassen. An dic Einfahrung und Vervollkommnung der
Verbundlokomotive erinnern Namen hervorragender Techniker
wie Mallet, v. Borries, Golsdorf, Lindner, de Glehn,
Vauelain, Webb, Wordell, Plancher und viele andere*).

Die Verbundanordnung umfalste Zwei- Drei- und Vier-
zylinder-Lokomotiven. Als durch Schmidt der Heifsdampf
die Dampflokomotive zu beherrschen begann, verlielsen viele
Bahnverwaltungen die Zweizylinder- Verbundiokomotive und
wandten sich wieder der Zwillingslokomotive, jedoch mit Heils-
dampfwirkung zu, da die einfachere Zwillingslokomotive durch .
Anwendung des Heilsdampfes in der Wirtschaftlichkeit der
Nafsdampf-Verbundlokomotive nicht nur nicht nachstand, sondern
sic manchenorts sogar dberbot. Auch die viclfach bei den
Zweizylinder-Verbundlokomotiven angewendeten sehr vielteiligen
und verwickelten Anfahrvorrichtungen forderten die Riickkehr
zur Zwillingslokomotive. Doch die Anwendung des eilsdampfes
hei der Zweizylinder- Verbundlokomotive war geeignet, diese noch
wirtsehaftlicher im Betriebe zu machen. Manche Bahnverwaltungen
wie z. B. die dsterreichischen Staatsbahnen bauten noch lange Zeit
neben Zweizylinder-Heifsdampflokomotiven mit einfacher Dehnung
auch Zweizylinder-1leifsdampf- u, Nafsdampf-Verbundlokomotiven
weiter, die sich im Detriebe sehr wirtschaftlich erwiesen**),

Im allgemeinen behauptete sich die Verbundwirkung jedoch
nur bei der Vierzylinderanordnung weiter, wobei ihr die An- '
wendung iberhitzten Dampfes sehr zu statten kam. Versuche
mit Vierling- und Drilling-Heilsdampflokomotiven fiihrten bei
manchen Bahnen wieder zur Rickkehr zur Verbundlokomotive.

*) Siehe Zeitschrift des Vereins Deutscher Ing. 1896, Heft Nr. 1.
Brickmann: ,Die Entwicklung der Verbundlokomotiven®.

**) Siehe Monatsschrift fir den iffentlichen Baudlenst Wien
1921, Heft 5, Dr. Sanzin: ,Versuche mit Lokomotiven der ssterr, |
S‘tpntsbahnen 4,

In den heutigen sehr schwierigen Zeitliuften, die die
Kisenbahnverwaltungen zwingen, an Betriebsstoffen sehr zu
sparen, wire meines Erachtens wieder die Zeit gekommen,
der Zweizylinder-Verbundlokomotive mehr Aufmerksamkeit zu
schenken, :

Durch die sich immer mehr verbreitende Anwendung der
Kesselspeisewasservorwarmung hat die Wirtschaftlichkeit des
Dampferzeugers, unter IHebung seines Wirkungsgrades
sehr gewonnen; fir die Hebung des Wirkungsgrades der
Llokomotivdampfmaschine ist die Anwendung der zwei-
stufigen Dehnung jedenfalls das geeignetste Mittel,

Die osterreichische Bundesbahnverwaltung hat aus diesen
Erwigungen bei der letzten grofsen, 99 Lokomotiven umfassenden
Bestellung von 1 E-Grofsgiiterzuglokomotiven 27 Stiick von
der Wiener Neustiidter Lokomotivfabrik wieder als Heifsdampf-
Zweizylinder-Verbundlokomotiven, Reihe 181 (Textabbildung und
Abb, 1 bis 8 auf Tafel 1), bauen lassen. Die tibrigen 72 Stuck
Heilsdampf - Zwillingslokomotiven Reihe 81, erhielten  ver-
schiedene Einrichtungen**). Die Lokomotive N1 81.02 bis 81. .55
geliefert von den Lokomotivfabriken Floridsdorf, WlenerlNeu-
stadt und Krauss & Co., Linz erhielten Kolbenschieber mit
schmalen Ringen, davon wurden 5 Stiick Nr, 81.17, 81.20, 81.22,
81.24 und 81,31 mit einem Abgas-Spelsewasservorw‘u mer*) aus—
geriistet, eine Lokomotive Nr. 81.28 bekam den Abdampf-Injektor
von Davies & Metcalfe, zwei Lokomotiven Nr. 81, 51 und
81.52 die Fahrpumpe Bauart »Dabeg«.

Fine andere Gruppe der Zwillingslokomotiven Nr. 81.400

- bis 81,415, gebaut von der Fabrik der Staatseisenbahngesell-

schaft und Nr. 81.450 bis 81.451, geliefert von der Loko-
motivfabrik Floridsdorf erhielt die I entz-Ventilsteuerung mit
wagrechter Anordnung. Bei der ersten Gruppe ist die Steuérung
nach der Regelausfihrung Lentz mit unmittelbarem - Antrieb
von den Nocken, bei der zweiten Gruppe ist zwischen Ventil-
spindel und Antriebsnocke ein Zwischenhebel eingeschaltet,
Ferner sind die Lokomotiven 81.406 bis 81,415 mit der
Fahrpumpe Bauart »Dahege, Lokomotive Nr. 81.450 mit dem
Abgas-Vorwarmer und schliefslich Lokomotive Nr. 81.412 bis
81.415 tberdies mit dem Schmidtschen Kleinrohritberhitzer
ausgeriistet.

Alle diese Einrichtungen, -einschlielslich der Verbund-
anordnung, geben fiir Vergleichsversuche reiche Auswahl,

Es ist selbstverstindlich moglich, die Abdampf- nnd Abgas-
vorwirmung auch bei der Verbundlokomotive anzuwenden. Fir
die. Abgasvorwirmung ist die Rauchkammer der Verbundloke-
motive nach vorn verlingert und mit den fiir eine kiunftige

i Einschiebung des Abgasvorwirmers notwendigen Schlitzen 'ver-

sehen, wie aus den Abbildungen. ersichtlich. Der Kessel ist

*) Siehe Zeitschrift des Vereins Deutscher Ing. 1921, Heft Nr. 38,
**) Siehe Zeitschrift des Vereins Deutscher Ing. 1924 Heft Nr.10.
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mit jenem der Zwillingslokomotiven vollkommen gleich, nur ist

bei den Verbundlokomotiven die Dampfspannung 16 at gegen 15
bei den Zwillingslokomotiven. An den Stehkessel mit runder
Decke, senkrechten Seitenwinden und kupferner Feuerbiichse,
schlielst sich der aus drei Schiissen bestehende Rundkessel
an. Der mittlere Schuls ist kegelférmig, geht von einem
lichten Durchmesser von 1800 mm hinten auf einen solchen
von 1660 mm vorn iiber. Die Stehbolzenteilung an den Steh-
kesselseitenwanden ist nach Vorschlag des ehemaligen Chef-

konstrukteurs der Wiener Neustidter Lokomotivfabrik Dr.-Ing. .
Ritter, so ausgemittelt, dafls die Stehbolzen in den Reihen
iiberall in gleicher Anzahl ohne Stufen durchlaufen, so dafs
jedes von vier Stehbolzen begrenztes Feld ungefihr gleichen
Flacheninhalt hat. In den wagrechten Reihen wird dic Steh-
bolzenteilung von vorne nach hinten immer grolser, so dafs
die Felder vorne stehende, in der Mitte quadratische, hinten
liegende Vierecke bilden. Die Stehbolzen bestehen aus gelochtem
Stangenkupfer, Die Deckenanker sind in den zwei #aulfsersten
Reihen rechts und links, oben und unten, zum Anzeigen von
Briichen angebohrt.
die sich vorne an den Rohrwandumbug, hinten auf die erste
Deckenankerreihe stiitzen, angeordnet. DBeildutig oberhalb der
Mitte der Feuerbiichsdecke sitzen zwei Vierzoll-»Pop<-Sicher-
heitsventile,

. Steinen besteht,

) In der Feuerbiichse mit Webbschen Tirring ist das Feuer-
gewolbe, Bauart Madeyski, angeordnet, welches bekanntlich
aus zwei von der Rohrwand zur Tirwand fithrenden Wasserrohren
und zwischen denselben aufgebautem Gewdlbe aus feuerfesten
Der Rost hat ein kippbares Feld nach Bauart

t Reszny. Der Aschkasten hat aufser zweien vom Fiihrerhaus

An der Rohrwand sind Uberlegeisen, -

'
i

{

" aus zu betatigenden Luftklappen eine Putzklappe am tiefsten

Punkt, die durch einen an der linken Rahmenseite gelegenen
Hebel bewegt wird,
Im Dampfdom sitzt ein Ventilregler Bauart Zara, der

- vordere Dom dient als Kesselsteinabscheider, die Druckrohre

der beiden Stahlpumpen miinden in diesen Dom und leiten das
Wasser gegen ein Prallblech. Dieser Dom ist mit dem Lang-
kessel verbunden, durch ein rechts gelegenes Loch von 100 mm
Durchmesser im Domboden, an welches eine im vorderen Kessel-
schuls gelegene Rinne anschliefst, und durch ein Zweizollrohr,
durch welches Dampf zum Dom Zutritt hat. Behufs Entfernung
des in den Kessel in Schlammform gelangenden Kesselsteins
sind funf Abschlammschieber, nach Bauart Friedmann, an-
gebracht und zwar zwei am Kesselbauch an den Auswasch-
flanschen, zwei am Stehkessel und einer links unterhalb des
vorderen Domes, mit welchem er durch ein innen liegendes
Rohr verbunden ist. Soll das Abschlammen des Kessels seinen
Zweck erfillen, dann mufs es taglich vor und nach jedem

1 E-h 2 Giiterzuglokomotive der #sterreichischen Bundesbahnen.
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Dienstabschnitt vorgenommen werden. Begonnen soll werden
mit dem Abschlammen zuerst am vordersten Schieber und zu-
letzt am Stehkessel, um zu verhindern, dafls Kesselsteinschlamm
aus dem Langkessel sich in den Stehkessel zieht, Durch das
Abschlammen konnen die Zeiten zwischen dem Auswaschen
bedeutend verlingert werden. So konnte in einem Heizhause
die Vornahme des Auswaschens von je 14 Tagen auf je drei
Monate verlingert werden, was natirlich grolse Ersparnisse
mit sich bringt. Das beim Abschlammen entstehende heftige
Geriausch kann fast ganz beseitigt werden, wenn an den Enden
der an die Abschlammschieber angeschlossenen Rohre Topfe,
nach Bauart Ginther, angebracht werden.

Der Kessel hat den Schmidtschen Grofsrobriberhitzer
mit 24 Elementen. Der Uberhitzerkasten ist so durchgebildet,
dals immer zwei benachbarte Elemente eine gemeinsame Nalfs-
dampf- und Heilsdampfkammer besitzen, dadurch ist die Zahl
der Kammern auf die Hialfte verringert worden. In der Mitte
tragt der Uberhitzerkasten einen Krimmer, an den das zum
Hochdruckzylinder fithrende Dampfrohr anschlielst.

Das Blasrohr ist fest und hat auswechselbare Mundstiicke
fur vier verschiedene Durchmesser. Ein Teil der Lokomotiven
hat einen Korbfunkenfanger, der andere den Funkenteller, Bau-
art ,anger (s. Abb. 4 und 5, Taf. 1).

Der Kessel ist in vier Punkten unterstiitzt. Die Rauch-

kammer wird von dem Sattelstiick getragen, den zweiten Kessel-

Ovgan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXI. Band.

' schuls stiitzt eine kriftige Rahmenverbindung in der Gegend

des Fihrungstriagers, vorne beim Krebs und an der Feuerbiichs-
hinterkante sind Blechpendeltriger angeordnet.

Fiir die Speisung des Kessels sind vorgesehen zwei saugende
Strahlpumpen, Bauart Friedmann, und zwar rechts eine solche
Klasse R 8 T Nr. 9 mit im Kesselinnern liegenden Dampf- und
Druckrohr (letzteres mindet, wie schon bemerkt wurde, in den
vorderen Dom), links eine neuartige Doppelstrahlpumpe Klasse V
mit Disen von 6 bis 8 mm. Diese Doppelstrahlpumpe, aus
zwei in einem Gehiuse zusammengebauten Strahlpumpen be-
stehend, hat ein gemeinsames Dampf-Saug- und Druckrohr.
Das letztere fithrt aulsen am Rundkessel zu dem vorderen Dom
(s. Textabbildung). Der Zweck dieser Doppelstrahlpumpe ist,
ein ununterbrochenes Speisen, je nach dem Dampfverbrauch, zu
ermoglichen. Die Diise von 6 mm liefert 85 1, die Diise von
8 mm 145 1, beide zusammen 230 1 in der Minute. Die Dampf-
zufthrung zu dieser Doppelstrahlpumpe wird durch einen Schieber,
Bauart Neubauer, geregelt.

Bei den Lokomotiven Nr. 181.01 bis 181.22 sind versuchs-
weise noch angewendet worden: ein Doppelwasserstand, Bauart
Klinger und ein Probierschieber, Bauart Friedmann.

Die Heiztiir ist rund und doppelwandig aus Gulseisen, ihr Griff
kann in zwei Nuten eingeklinkt werden, fir die ganz offene
Stellung und fiir eine Stellung, in welcher die Heiztlir ganz wenig
gedfinet bleibt, um Oberluft fir die Rauchminderung einzulassen.

1. Heft. 1924, 2



Der Rahmen besteht aus zwei 28 mm starken Rahmen-
platten mit kraftigen Horizontal- und Vertikalverbindungen.
Zwischen den Zylindern liegt ein aus Zylindergufls angefertigtes
krifftiges Zwischenstiick, oben mit Sattel fir die Rauchkammer.
Durch dieses Zwischenstiick fithren die Ein- und Ausstromrohre
hindurch. Der Hochdruckzylinder von 620 mm Durchmesser
besitzt einen Kolbenschieber it schmalen Ringen, wobei die
stcuernden Fndringe einen L-formigen Querschnitt haben. Der
Niederdruckzylinder, mit einem Durchmesser von 870 mm, hat
einen I'lachschieber aus Rotmetall, da es sich gezcigt hat, dals
Flachschieber auf der Niederdruckseite bei Ieifsdampf-Zwei-
zylinder-Verbundlokomotiven viel dichter bleiben als Kolben-
schieber mit grofsen Durchmessern von ctwa 400 mm. Das
Zylinderraumverhiltnis betrigt rund 1:2, was bei Anwendung
des Heifsdampfes entsprechend ist. Die Unterbringung des
grofsen Niederdruckzylinders in Achsmitte ware in der Vereins-
Umgrenzungslinic nicht moglich gewesen. In Osterreich ist
jedoch eine unten erweiterte Umgrenzungslinie zuldssig, so dals
der Niederdruckzylinder innerhalb dieser Linie DPlatz findet,
Der Verbinder, ein gulseisernes, zylindrisches Gefils, liegt hinter
den Dampfzylindern und ist mit diesen durch Rohrkriimmer
verbunden. Ein »Pop<-Sicherheitsventil von 1!/, Zoll verhindert
einen zu hohen Druck im Verbinder. Jeder Dampfzylinder
hesitzt einen Druckausgleichkanal mit zylindrischem lhlm der
durch cinen Zug von Hand umgestellt wird.

Als Anfahreinrichtung ist die bekannte Einrichtung von
Golsdorf gewihlt, jedoch mit folgender Abanderung (Abb. 6,
Taf. 1),

In dem von einer Nalsdampfkammer des Uberhitzerkastens
zum Niederdruckschieberkasten fithrenden Dampfrohr ist ein
Riickschlagventil eingebaut, welches nur dann sich offnet, wenn
die Steuerung ganz ausgelegt ist. Die Betatigung erfolgt
von der Steuerwelle aus durch einen Hebel und eine Stange,
die cine Nockenscheibe bewegt. An diese legt sich ein Hebel,
der mit seinem vorderen Ende auf die Spindel des Rickschlag-
ventiles driickt. Aus der Zeichnung Abb. 6 Taf. 1 ist die Arbeits-
weise zu entnehmen. Dieses Riicksehlagventil verhindert somit,
dafs Frischdampf bei Fiillungen unter 80°f, in den Nieder-
druckzylinder gelangt.

Die Heusinger-Steuerung rechts und links ist so aus-

gefithrt, dals folgende Fillungen auf der Hoch- und Nieder-
druckseite far die Vorwﬁrtgfahrt zu einander gehoren.
Lok. Nr. 181.02 bis |  Lok. Nr. 181.28 bis
]81 22 181 27
:" [ —_— T "
Hochdruck fp . 10 20,30 40'50 60. 70'77 1020 (30 40;50 i60‘70 7
Niederdruck ©f, ‘ 23 42 54 63’72\78 84 8"' 13 29,5144 56|66 bY 7a|83 86

Bei der ersten Lokomotlve Nr. 181.01 wurde zum Zwecke
der Ausmittlung des giinstigsten Fillungsverhiltnisses, welches
am einfachsten durch Veranderung der Lage des oberen Lager-
punktes des Hingeeisens der Niederdruckseite zu #andern ist,
der im Umsteuerungswellenhebel liegende Bolzen des Hinge-
cisens auf der linken Seite nach Abb, 7 ausgefithrt. Infolge
der aufsermittigen Lagerung dieses Bolzens riickt bei Verdrehung
des Lagers der Aufhingepunkt des Hingeeisens nach oben
oder unten und mit ihm wird der Kulissenstein gehoben oder
gesenkt, die Niederdruckfillung hierdurch verindert. Durch
Indizierversuche wurde festgestellt, dafs das bei der ersten
Lokomotivgruppe gewihlte Fillungsverhaltnis ungleiche Arbeits-
verteilung auf beide Zylinder ergibt und zwar ist die Arbeit
desNiederdruckzylinders kleiner als jene des Hochdruckzylinders*).
Bei der zweiten Gruppe wurde daher auf der Niederdruckseite

das Hangeeisen win 12 mm gekirzt, was die in obiger Zusammen- .

*) Siehe Zeitschrift des Vereins Deutscher Tng. 1902, Nr. 30.
.Neue Steuerungen fiir Verbundlokomotiven.*
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stellung ersichtliche -Fillungsinderung zur Folge hatte. Hier-
durch wurde erreicht, dals die Verteilung der Arbeit auf beide
Seiten annihernd gleich austiel. Im Betriebe ist beziiglich
Gangart und Kohlenverbrauch beider Lokomotivgruppen kein
auffallender Unterschied wahrzunehmen.

Die Schimierung der Kolbenschicber und Stopfbiichen er-
folgt durch eine Schmierpumpe Bauart Friedmann, Klasse I'S
mit acht Ausliufen. Ferner ist fir Kolben- und Schieber-
schmierstellen ein Olzerstauber angebracht. Die vorderen Kolben-
und Schieberstangen laufen in Fihrungsbichsen, an welche die
Stangenenden umschlielsende Ililsen angeschraubt sind.

An den Dampfzylindern und Schieberkasten sind Luft-
saugeventile angebracht.

Das Trieb- und Laufwerk ist vollkommen gleich mit jenem
der Zwillingslokomotiven. Die vordere Laufachse ist gegeniiber
den Zwillingslokomotiven um 100 mm weiter nach vorne. ge-
schoben, um das Herausbringen des grofsen Niederdruckkolbens
nicht zu behindern. Zum zwanglosen Durchlauf der Maschine
durch Kurven von 180 m Halbmesser, ist die erste Achse nach
Adams im Kreisbogen verschiebbar nach jeder Seite um 65 mm,
die zweite Achse ist fest, die dritte Achse hat ein seitliches
Spiel von je 26 mm, die vierte Achse (Treibachse) hat keinen
Spurkranz (Radreifen 150 mm breit), die fiinfte Achse ist eben-
falls fest, die sechste dagegen um je 26 mm seitlich verschieb-
bar. Der feste Radstand betriigt 4500 mm. Die Kuppelstangen
haben an den Kuppelachsen Biichsenlager, an der Treibachse
einen mit zwei Keilen nachstellbaren Kopf.

Um die Muttern der Achsstellkeile (Abb. 8—10 Taf. 1)
leicht zuginglich zu machen, sind im Rahmenblech Offnungen
(Abb. 1 Taf. 1) ausgefihrt \\oxden Ausgleichhebel sind vor-
gesehen, zwischen der ersten und zweiten Achse, der dritten,
vierten, fonften und sechsten. Der vordere lange Ausgleich-
hebel hat als Drehpunkt eine Schneide.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit der selbsttitigen Saug-
luftbremse fiir den Zug und die Lokomotive, welche auf die
drei festen Achsen mit einem Klotzdruck von 79°/, des Achs-
druckes dieser Achsen wirkt. Vom Gesamtgewicht der Loko-
motive betrigt der Bremsdruck rund 41°f,. Die Lokomotiv-
bremse ist von der Zug- und Tenderbremse gesondert, sie wirkt
nur bei Schnellbremsungen mit, kann jedoch auch vom Loko-
motivfuhrer unabhangig von der Zugbremse in Tatigkeit gesetzt
werden. Die Bremsklotze werden durch ein Gehiinge nach
Engels-Gander immer in gleichem Abstand von den Rad-
reifen gehalten. Die Lokomotive besitzt ferner die Einrichtung
fir die Zugbeheizung mit Dampf.

Die 27 Lokomotiven der Reihe 181 sind zum Teil auf
Hiigellandstrecken, zum Teil auf Gebirgsstrecken in Verwendung.
Auf letzteren sind sie auch im schwersten Schnellzugdienst ver-
wendet worden, wobei der bestehende Fahrplan an diese klein-
raderigen Lokomotiven beziiglich Geschwindigkeit sehr grolse
Anforderungen stellte. Auf Strecken mit 10°/,, Steigung
nehmen diese Lokomotiven ein Zuggewicht von 1000 Tonnen,
auf 269y, ein solches von 320 Tonnen und auf 310/00 noch
von 250 Tonnen. Beziiglich der Wirtschaftlichkeit im Kohlen-
verbrauch schneiden die Verbundlokomotiven gegeniiber den
Zwillingslokomotiven mit Kolbenschiebern, Reihe 81, sehr gut
ab, Im lingeren Dauerbetriebe hat eine Heizhausleitung 17°/,
Kohlenersparnis festgestellt, bei einer zweiten waren die Er-
sparnisse noch grolser.

Durch die neuerliche Beschaffung und Verwendung von Zwei-
zylinder-Verbundlokomotiven seitens der dsterreichischen Bundes-
bahnen, ist abermals der Beweis erbracht worden, dafs die zwei-
stufige Dehnung ein sehr einfaches und sicheres Mittel ist, den
Kohlenverbrauch der Dampflokomotive herabzudriicken. Be-
~ dingung hierfur ist nur, dafs die Lokomotiven in einem Dienst
. verwendet werden, fiir den sie beim Entwurf bestimmt wurden,
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Dic Ilauptabmessungen dieser Lokomotive sind:

Rostflache 4,46 qm
Feuerrohre . e 194  Stick
» dulserer Durchmesser . 51  mm !
Uberhitzer-Rauchrolre Coe 24 Stiick
» » dufserer Darchmesser 133 mm
Wasserberiihrte Heizfliche der Feuerbiichse 15,50 qm
> > » Feuerrohre 146,10 »
» » »  Rauchrohre 47,10 »

Dampfberihrte Heiztlache des Uberhitzers

(feuerberiihrte) . 39,60 (50,20) »

Wasserberiithrte Ileizfliche der Wasserrohre
(Madeyski) 1,80 »
Gesamt-Heizfliche . . . . 250,10 »
Dampfspannung, Uberdruck . 16 at
Treibrad-Durchmesser im Laufkreise be1
50-mm-Radreifen 1258 mm
Laufrad-Durchmesser im Laufkreise bel
50-mm-Radreifen . 994 »
Zylinder, Durchmesser, HOChdlLl(,l\ 620 »
» » Niederdruck . 870 »
» Kolbenhub 632 »

Die Sahara-Eisenbahn,

11

Steucrung, Heusinger v. Waldegg . mm

Hochdruck, Rohrschieber mit aufserer Kin-

stréomung, Durchmesser . 250 »
, Niederdruck, Ilachschieber, lichte Lange 210 »
» » dulsere » 358 »
\ Exzenterhub 300 »
Schiebergesicht, IIochdlud\, Lmsmomkanal ’
weit 3 . 45 »
Schicbergesicht, Hochdluck innere Uber—
‘ deckung . —5b »
Schiebergesicht, Hochdr uck, aufsex ¢ U bcl-
declxung . 44 »
Schiebergesicht, Nieder d1 ucl\ Lmstn omkanal
weit . 40 >
Schiebergesicht, Nledeldlucl\, innere Ubel-
‘ deckung . . 0 »
Schiebergesicht, \Iledeldrucl\, aulserc Uber-
deckung : 34 »
i Gewicht, leer e 72,70 t
‘ » ausgeriistet: 1. Achse . 11,00 »
» » 2. bis 6. Achse je 14,00 »
> > gesamt . 81,00 »
Ilochstgeschwuuhgkctt Ce 60 km/Std.

Entwwklung und gegenwartlger Stand des Unternehmens,

Von Geh. Oberbaurat a. D. Prof. F. Baltzer.

Der Plan der Sahara-Eisenbahn hat eine lange wechsel-
volle Vorgeschichte. Je mehr der Ausbau des grofsen fran- .
zosischen Kolonialreiches in Afrika seiner Vollendung entgegen-
ging, desto mehr befestigte sich der Plan,
Landermassen von Franzosisch-Westafrika und Aquatorialafrika
durch eine die menschenleere Wiiste Sahara von Nord nach
Siid durchquerende Eisenbahn mit den nordafrikanischen
Besitzungen von Algier und Tunis zu verbinden. Der Gedanke
wurde allmdhlich zu einem Lieblingswunsch der Franzosen;

fir seine Erfillung sind seit Jahrzehnten Strome von Tinte

geflossen, unglaubliche Mengen Druckerschwirze aufgewendet .
worden, eine ganze Literatur ist iber diese Frage entstanden.
Schon 1868 hatte Prevost-Paradol ausgesprochen, es sei
fir das europiische Frankreich bei dem unaufhaltsamen Ge- !

burtenriickgang unerldfslich, sich durch ein afrikanisches -
diese Hilfe konne aber bei den |

Frankreich zu verdoppeln;
Bedirfnissen und Zielen der heutigen Zivilisation nur wirksam
sein, wenu sie auf machtvollen und wirksamen
mitteln beruhe.

Die erste Anregung zu einer Schienenverbindung von
Algier mit dem franzisischen Sudan gab 1879 der Ingenieur
Duponchel*), wobei er den Sudan als das kiinftige »¥Fran-
zosische Indien« bezeichnete, das von Paris aus in funf bis
sechs Tagen erreichbar gemacht werden misse. Der fran-
zosische Minister Freycinet, der gerade sein umfassendes
Programm fir die Ausfihrung offentlicher Arbeiten aufgestellt
hatte, erkannte die Bedeutung des Planes und rief zu seiner
Bearbeitung einen besonderen Ausschuls, die »Commission
Supérieure du Transsaharien« ins Leben, Dieser Ausschuls
untersuchte alsbald zwei Bahntrassen, die eine ostlich, die andre
westlich des mittleren Gebirgsstocks der Sahara, und veranlalste
die Ausriistung und Entsendung von vier getrennten Erkundungs-
gruppen, die unter Choisy, Poujanne, Soleillet und
Flatters im Jahre 1880 die verschiedenen Trassen bereisten;
sie hatten zum Teil recht bescheidene Krfolge infolge des
Widerstandes der kriegerischen Eingeborenen. Als aber Oberst-
leutnant Flatters im folgenden Jahr seinen Versuch wieder-
holte, wurde er am 16. Februar 1881 siidlich des Gebirgs von
Ahaggal bei Tadjenut, unmittelbar am Wendekreise, mit

*) Dupon(,hcl Le chemin de fer Transsaharien, jonction
coloniale entre 'Algérie et le Soudan, Paris 1879, Libr. Hachette.

die gewaltigen |

Verkehrs- }

seinen simtlichen europaischen Begleitern ermordet. Er wurde
das Opfer der gefahrlichen Wahnvorstellung vou der »fried-
lichen Durchdringunge«. Dieser xelhangmsvolle Fehlschlag ent-
mutigte fur geraume Zeit Reglerun(r wic Interessenten und tat
dem Plane erheblichen Abbruch, wie sehr auch Rolland und
Leroy-Beaulieu in Wort und Schrift fiur ihn eintraten.
' Erst nach Verlauf weiterer zwanzig Jahre, als nach der Ein-
' nahme von Insalah und Igli und der erfolglelchen Unter-
nehmung Foureau-lamy, Oberst Laperrine die Sahara
endgaltig erobert und befriedet hatte — 1904 —-, wurde der
Plan der Sahara-Eisenbaln mit verdoppeltem Eifer wieder auf-

genommen. Es entstanden nun zahlreiche Entwiirfe und Vor-
‘ schlage fur die Linienfiahrung und viele Stadte von Algier und
Tunis wetteiferten um den Vorzug, Ausgangspunkt der Baln
zu werden. Die Linien entspringen in Oran oder Algier,
Biserta, Tunis, Gabes, Bugrara oder Tripolis und endigen am
Scheitel des grofsen Nigerbogens bei Timbuktu oder Gao,
Ansongo oder bei Ngigmi am Tschadsee oder zwischen diesem
- und dem Niger bei Sinder oder Kano. Noch vor dem Welt-
kriege gewaun besonders cin neuer Plan des »Transafricain«
nach dem Vorschlage von Andr¢ Berthelot greifbare Ge-
stalt und wurde im Saharagebiet 1912 durch den Hauptmann
Nieger erkundet. Die Linie fulrt, wie die Ubersmhtskfutc
veranschaulicht, von Oran iber Colomb Béchar durch die Taler
von Saura und Adrar nach der Oase El Aulef, folgt dann
dem Tale des Ued Tesaret und errcicht mit siidostlicher
Richtung am Auslufer des Haggargebirges die Oase und
Wasserstelle Silet. Hier soll sich die Linie gabeln: der sid-
ostliche Zweig soll die 1lochfliche von Tuareg—Ahaggar — des
"Panezruft — durchschneiden und iber In Gezzam und Agaddés
den Tschadsee bei Ngigmi errcichen. Die siidwestliche Linie
dagegen soll dber Wallen und Timiauin bei Tosaye zum
Niger gelangen. Die Irgebnisse der Erkundung Niegers
wurden weiterbearbeitet von der Studiengesellschaft des »Trans-
africaine.

Wihbrend und nach dem Kriege lag die Verfolgung der
Plane im wesentlichen in den Hianden des friheren Depu-
tierten von Oran, Sabatier, des Obersten Godefroy, des
Erbauers der Eisenbahn Diskra —Tuggurt, und des Ingenieurs
Fontaneilles, Inzwischen wurden die Pline emsig ge-
fordert und der Reife nihergebracht durch die unablassige,
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stille Arbeit von Ingenieuren und Offizieren des Saharagebiets,
welche die einzelnen Trassen wiederholt bereisten. Die An-
gelegenheit trat aber in ein neues, entscheidendes Statium da-

- Aushebung der schwarzen Soldaten und Arbeiter als auch be-

durch, dafs die Regierung ihre Bearbeitung dem Studien-

ausschufs des Hohen Rats der Landesverteidigung
(Co_nseil Supérieur de la Défense Nationale) in Paris ibertrug,
der vermogé seiner Zusammensetzung aus Mitarbeitern in allen
beteiligten Ministerien vorzugsweise berufen schien, einen so
wichtigen Plan zu begutachten, dessen Verwirklichyng durch
die inzwischen hervorgetretenen »Notwendigkeiten der Landes-
verteidigung« begrindet werden konnte. Die Arbeit des Studien-
ausschusses fand zunichst ihren Abschlufs in einem Gutachten

ziglich Ausbeutung der Bodenerzeugnisse aller Art.
2. Endpunkt in Nordafrika am Mittellindischen Meer
moglichst nahe dem Mutterlande, bedient durch leistungsfihige

‘Hafen, die in Kriegszeit dem Seetransport nach Frankreich

|

moglichste Sicherheit gewahren. |

3. Die Linie soll maglichst unzerstorbar scin, also ent-
fernt liegen vom Meer und solchen Gebieten, die franzésischem
Einflusse entzogen sind.

4. Die Bahn soll méglichst kurz sein, um die Fahrtdauer
abzukirzen und moglichst niedrige Bau- und Detriebskosten
zu erzielen, :

5. Sie soll ferner eine Verlingerung
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in Ras el Ma—Crampel, sidlich Oran,
beginnen, aber Colomb Béchar, Beni
Abbés, Adrar, Taurirt, Wallen, Tessalit
in siidwestlicher Richtung nach Tosaye,
ostlich Timbuktu, zum Niger fithren

Eisenbahn im Bau oder geplant

=== Vorgeschlagene Linie der Sahara-Eisenbahn

vom Januar 1923, in dem fir die Sahara-EKisenbahn folgende
Ziele aufgestellt waren: Moglichst innige Zusammenschweilsung
(Soudure) aller franzosischen Besitzungen in Afrika durch
Sicherung wirksamster Verkehrsbeziehungen im Frieden; in
Kriegszeiten moglichst unzerstorbare Verbindung des Mutter-
landes mit dem Quellgebiet aller Ililfsmittel in scinen fran-
zosischen Besitzungen in Afrika, so dals das Mutterland jeder-
zeit seinen Einfluls auf die Gesamtheit seiner IKolonien in
Afrika geltend machen und deren Krifte wirksam zusammen-
fassen kann, '

Dementsprechend soll die Trasse der Bahn nunmehr folgende
Bedingungen erfillen:

1. Ausgangspunkt in Franzosisch-Westafrika moglichst im’
Schwerpunkte der auszubeutenden Gebiete, sowohl beziiglich

Sisenbahn mit Schmalspur (1,067 m 1,05 m; 1,00m)

. Kisenbahn Dbereits verbunden,

und von da siidlich nach Dori' und
sidwestlich nach Wagadugu gehen.
Crampel ist mit Oran durch eine voll-
spurige Strecke der West-Algerischen
Die vorgesehene Verlingerung
der Linic wirde von Tosaye dem Nigerlaufe ostlich bis Niamey
folgen, den Tschadsee bei Ngigmi erreichen, ostlich um ihn
herum nach Fort Lamy, weiter das Tal des Schari aufwirts bis
Fort Archambault fithren und nahe der Grenze von Belgisch-
Kongo in Bangui, dem franzosischen Flufshafen des Ubangi,
endigen. ‘

Fir die militarische Sicherheit der Linie bestehen
gunstige Bedingungen, auch bietet' die neuzeitliche Technik ‘fli'n'
die Uberwachung und Befriedung unruhiger Gebiete ein vor-
ziigliches Mittel in den Raupenschleppern, wie sie die
Expedition Citroén-Kdégresse kirzlich im Dezember 1922

*) Verkehrstechnische Woche 1922, Heft 49/50. Seite 505 u.
506 unter I, 3 und 7.




und Januar 1923 in der Sahara auf der Probefahrt Tuggurt—
Timbuktu und zurtick mit grofsem Irfolge angewendet hat.
Diese Kraftwagen, kriegsmilsig mit Maschinengewchren aus-
geriistet, durchfahren mit eigener Kraft etwa 1200 km und
konnen den Vorsprung von Riuberbanden leicht in wenigen
Stunden einholen; sie bilden zweifellos ein sehr wirksames
Hilfsmittel der Saharapolizei.

Durch Annahme einzelner Vergleichslinien von Godefroy
und Fontaneilles wird die vorgeschlagene Linie voraus-
sichtlich noch Verkiirzungen erfahren.

Die Bahn soll in der curopiischen Vollspur (von
1,44 m) hergestellt werden. Nach fritheren Veroffentlichungen
der Studiengesellschaft*) solltc wegen der Schwierigkeiten der

Wasserbeschaffung — auch dic Kohlen miifsten von Kuropa
eingefihrt werden — fir dic Zugforderung elektrischer

Betrieb mit einphasigem Wechselstrom und 25 Perioden an-
gewendet werden. Der Strom sollte in sieben Kraftwerken
mit 70 000 Volt Spannung erzeugt und in Unterstationen ent-
lang der Linie auf eine Arbeitsspannung von 16 500 Volt um-
geformt werden. Nach der Mitteilung in L'Afrique francaise
sollen dagegen jetzt Lokomotiven mit Verbrennungsmotoren
vorgesehen werden, die wenig Wasser verbrauchen und Pflanzenol
verbrennen, das im Lande hergestellt werden kann, Krst wenn
der Verkehr grofseren Umfang angenommen hat, wiirde elektrische
Zugkraft einzufiihren sein, dic also als die Zugkraft der Zukunft
zu gelten habe.

Beziiglich der Anlagekosten wird folgendes mitgeteilt:
Gestehungskosten fir das Kilometer Bahn Vorkriegspreis 100000,
also heute etwa 300000, und cinschliefslich der Zinsen wihrend
der Bauzeit 380000 Franken ; dazu Kosten der Wasserbeschaffung
im Wiistenbezirk 70 000 Franken, im Ganzen also 450 000 Franken
fir das Kilometer. Danach ergibt sich folgende Veranschlagung:

1. Von Ras el Ma bis Colomb Béchar Millionen Franken
400 km je 400000 Franken. = 160
2. von Colomb Béchar bis Tosaye
2279 km je 450000 Franken = 1025
3. von Tosaye his Wagadugu :
670 km je 320000 Kranken . 215
zusammen: 1400

Millionen Franken.

Fiir die elektrische Streckenausriistung mit 80 000 Franken

fir das Kilometer wiirde spiter noch einc Ausgabe von rund

268 Millionen Franken hinzutreten und sich die Gesamtausgabe

fiir die 3349 km lange Bahn auf rund 1700 Millionen Franken

erhohen, wenn der elektrische Betrich von vornherein zur An-

wendung gelangt. Diese Gesamtsumme wiirde keinenfalls iber-

schritten werden:; sie wiirde sich auf Frankreich, Algerien und
Franzosisch-Westafrika verteilen.

Hinsichtlich der Rentabilitiat des Unternehmens nimmt
das Gutachten nicht an, dals der Wettbewerb der Schiffahrt
das Ertragnis der Bahn beeintriichtigen werde: denn der Sabara-
weg sei kiirzer und biete einen Gewinn von sieben Tagen; er
sei billiger fir den Reisenden, der im Schlafwagen 2979 Franken
bezahlen werde, wihrend er jetzt auf dem Seeweg von Paris
nach Wagadugu 3166 Franken .zahle. Die Ware habe bei
Verfrachtung in Wagadugu iber die Saharabahn einen Vorteil
von 115 Franken die Tonne gegen den Seeweg ; bei Verfrachtung
in Tosaye aber betrage die Fracht itber den Landweg 489 Franken
gegen 613 auf dem Seeweg. Der voraussichtliche Betriebs-

*) Vergleiche Archiv fiir Eisenbahnwesen 1919, Die Sahara-
Fisenbaln, S. 451.
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iiberschuls beruht auf ciner geschitaten kilometrischen Roh-
einnahme von 70 000 Franken bei einer kilometrischen Betriebs-
ausgabe von 21000 Franken. Unter Beriicksichtigung aller
sonstigen ILasten soll sich der jihrliche Fehlbetrag des Unter-
nehmens auf nur 70 Millionen Franken belaufen, dic
zwischen Frankreich, Algerien und Franzosisch-Westafrika zu
teilen wiren. s soll, ahnlich wie in Marokko geschehen, fir
Bau und Betrieb der Bahn einec Konzession an eine Ge-
sellschaftsgruppe erteilt werden, fir die in erster lLinie die
franzosischen Gesellschaften der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn und
der Siidbahn in Betracht kommen.

Auf Grund dieses Gutachtens hat der hohe Rat der Landes-
verteidigung nunmehr in seiner Sitzung- vom 11. Juni 1923
die Herstellung der Sahara-Eisenbahn nach der vorgeschlagenen -
Trasse als »eine Notwendigkeite anerkannt und zu dringlicher
Ausfihrung empfohlen. Damit ist also fir das Unternehmen
in seinem ganzen Umfange von der malsgebenden Behorde cin
amtliches Programm aufgestellt und man darf auf den nunmehr
entbrennenden Kampf der Interessenten in Parlament und Offent-
lichkeit gespannt sein. Dem siegestrunkenen franzosischen
Imperialismus von Ifeute geniigen fir die Verwirklichung des
Unternehmens die politischen und strategisch - militarischen
Griinde um so mehr, je weniger sich ein wirtschaftliches Be-
darfuis fur die Bahn nachweisen und die finanzielle Berechtigung
so hoher Aufwendungen glaubhaft machen lafst. Vercinzelte
Warnungsstimmen bleiben wirkungslos. In der Sitzung der
Société d'Fconomie Sociale in Paris vom 1. Juni 1923 hatte
die Transsaharabahn auf der Tagesordnung gestanden. Der
Vizeprasident des Comité National du Rail Africain verbreitete
sich in cinem ausfithrlichen Vortrage ither den Wert der Sahara-
bahn, die Frankreich kimnftig von der Einfuhr auslindischer
Robstoffe und dem damit verbundenen Tribut an das Ausland
befreien, das Mutterland von den auslindischen Mirkten unab-
hingig und wirtschaftlich vollig selbstindig machen werde.
Oberst Monteil widersprach diesen Ausfihrungen mit dem
Hinweis, dals das Sahara-Unternehmen bei den ungehcuren
Baukosten und bei den wegen des Mangels an Frachten wenig
anssichtsvollen Transportmoglichkeiten, vor allem aber wegen
des Wettbewerbs der westafrikanischen Handelshifen nur zu
einem Milserfolg fihren konne. Auch vom militirischen Stand-
punkte sei das Unternechmen wenig zu empfehlen, weil
beschleunigte Truppenversendungen wegen der Unzulanglichkeit
des Fahrzeugparks undurchfihrbar sein wiirden.

Im Weltkrieg wurden nach amtlichen Quellen — Senats-
bericht im Lconomiste francais vom 17. August 1918 -— Dis

August 1918 nicht weniger als 680000 schwarze Soldaten
und 238000 schwarze Arbeiter, zusammen 918000 Mann aus
Afrika geholt und von Frankreich auf europaischen Kampf-
pliatzen verwendet, Die Saharabahn wird cs Frankreich ermog-
lichen, sich in der Zukunft in noch h¢herem Malse auf diese
Quelle zu stiitzen,

Wie die Dépeche Coloniale et Maritime vom 5. November
1923 meldet, sollte ein Geschwader von acht Flugzeugen zur
Aufnahme und Erkundung des Gelindes der ersten 600 km
der Strecke Colomb Béchar-Taurirt am 15. November das Gebiet
der Senia verlassen. Fiinf Raupenschlepper sollen dic Flug-
zeuge mit Lebensmitteln versehen und ihnen bei vorkommenden
Unfillen Hilfe leisten. Die erforderlichen Ausriistungsgegen-
stinde und Betriebsstoffe sind in Colomb Béchar und Beni-
Abbés bereitgestellt. Die Arbeiten sollen etwa fiinf Monat
dauern und spiter im Winter 1924/25 bis zum Niger hin
fortgefithrt werden.
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Ersatz von Schmiedefeuern durch Flamméfen in Eisenbahnwerkstatten.

Von Oberregierungshaurat Georg Rau ¥, Miinchen.
Hicrzu Abb, 11 auf Taf. 1. ‘

LKinen nicht unbedcutenden Teil der in Ilisenbahmwerk- | Teile von Lokomotiven und Wagen in Flammofen erhitzt, z. B.

statten ausgefiihrten Arbeiten stellen die Schmiedearbeiten dar.
Um- die Kosten des Schmiedens, die neben den Iohnkosten in
hohem Malse aus den Brennstoffkosten gebildet werden, herab-
zusetzen, gehen die Eisenbahnwerkstatten von den
gebriuchlichen offenen Schmiedefeuern,
allgemein in Schmieden verwendet wurden,
Einrichtungen iber,

bisher ;
wic sie frither fast |
zu vollkommeneren
Die in Eisenbahnwerkstitten bisher iber- |

wiegend gebrauchten offenen Schmicdefeuer nutzen den Brenn- |

stoff bekanntlich sehr schlecht, hochstens zu 1—1,5 9/, aus.
Sic haben aufserdem den Nachteil der Rauchbeldstigung, der
durch besondere Einrichtungen begegnet werden muls,

In einem der neuzeitlichen Ofenbautechnik entsprechenden

Flammofen kann das Eisen besser, gleichmilfsiger und rascher

erhitzt werden, als in einem offenen Ieuer, weil der geschlossene
Raum die Hitze viel besser zusammenhalt und die Abgase des
Brennstoffs, die keine unverbrannten Kohlenteilchen mehr ent-
halten, das zu erhitzende Eisen eng umspilen. Die Schlacken-
und. Zunderbildung auf dem erhitzten Kisen wird dadurch
bedeutend geringer, besonders wenn man die Abgase im ge-
schlossenen Schmiedeofen reduzierend wirken lifst. Man erreicht
im Flammofen vollstindige Entgasung und Vergasung der
Brennstoffe und durch die weitgehende Regelungsmoglichkeit
des Luftiiberschusses cine vollkommenerc Verbrennung. Kin
weiterer Vorteil ist die Moglichkeit der Regelung und gleich-
mafsigen Einstellung der Temperatur. Durch die hohe Tempe-
ratur der Abgase wird das Eisen aulserdem aut viel lLohere
Wirmegrade erhitzt, als dies bei offenen Feuern moglich ist.
Die den Abgasen beim Abzug noch innewohnende Wirme kann
vorteilhaft zur Vorwirmung der Verbrennungsluft oder zu
irgendwelchen anderen Erwirmungsvorgingen verwendet werden.
Zur Dampferzeugung eignet sich die Abwirme jedoch weniger,
weil die Menge der abziehenden Gase nicht grofs ist und der
Einbau eines Dampfkessels derartig hohe Kosten verlangt, dafs
die Wirtschaftlichkeit sehr in Irage gestellt ist. Durch die
Yorwarmung der Verbrennungsluft erzielt man eine erhebliche
Erhohung der Wirtschaftlichkeit, so dals der Wirkungsgrad
cines neueren Schmiedeofens mit Ilalbgasfeuerung und Warme-
riickgewinnung durch Vorwiarmung der Verbreunungsluft (Rekupe-
rativsystem) 15 %o und mehr betragen kann,

Neben der durch die crhohte Ausnutzung des Breunnstoffes
sich ergebenden besseren Wirtschaftlichkeit des Schmiedens
lassen sich noch bedeutende Zcitersparnisse bei der Fertigung
erreichen, da die Erwirmung in viel karzerer Zeit vor sich
geht. Das Anfachen und Ingluthalten der Feuer durch die
Schmiede entfillt, so dals diese viel mchr hochwertige Arbeit
Ieisten konnen.

Den mannigfachen Vorteilen des Flammofens stehen als
Nachteile gegeniiber, dals der Ofen zu Schweilsarbeiten
nicht geeignet ist, dals eine stellenweise Frhitzung der Schmiede-
stiicke unmoglich ist und dals sperrige Stiicke nicht in den
Ofen eingebracht werden konunen. Der letztere Nachteil wird
in der Praxis dadurch abgeschwicht, dafs man lange St;ibe,
die nur an den Enden bearbeitet werden sollen, z. B. Treib-
stangen, Steuerungsstangen usw., aus der Arbeitstire heraus-
ragen lafst und die Offnung mit Chamottesteinen moglichst
verschliefst. Die mit Hilfe des Flammofens nicht ausfahrbaren
Arbeiten stellen nur einen geringen Teil der grofsen Zahl von
Arbeiten dar, fir die der Flammofen brauchbar}ist. Im Eisen-
bahn-Ausbesserungswerk Miinchen werden, von den oben bezeich-
neten Arbeiten abgeschen, simtliche Arten zu schmiedender

Kolbenstangen, Pufferteile, Schieberrahmen, Zughaken, 'und
zwar Dbesitzt das Werk einen grofseren und einen kleineren,
Durch den grolseren der beiden Flammofen wurden acht offene
Schmiedefeuer ersetzt. Welche bedeutende Ersparnisse dadurch
erzielt wurden, lifst sich aus der folgenden Gegeniiberstellung
ersehen :
Jetzt :
1 Flammofen von
2,5.1,5m Herdflache
5000 kg Eisen
1800 kg 800 kg etwas billigere
8 Stunden: Schmiedekohlen . Kohle
Arbeiterzahl : 25 Schmiede 25 Schmiede

Um die gleiche Leistung von 5000 kg Ausbringung taglich
mit offenem Schmiedefeuer zu erzielen, waren benotigt:

Friiher:
8 offene Feuer

|
Leistung in 8 Stunden: |
Verbrauch in

1700 kg Eisen

25 . %?OTg =173 Schmiede, also 48 Schmiede, d.1. 66°/ weniger
und @?7 02000 = 5300 kg Kohlen, also 4500 kg Kohlen, d. i.

85 %l weniger.

Bei den meist gebrauchlichen Rekuperativ-Schmiedetlamm-
ofen ist der Generator oder Gaserzeuger angebaut. Wenn in
sehr grolsen Schmieden eine grofsere Anzahl von Schmledeofeu
erforderlich ist, kann es von Vorteil sein, eine Zentua]gas—
eueugungsanlage zu wihlen und das Gas den einzelnen Ofen
durch Rohre zur Verbrennung zuzuleiten. Welche Einrichtung
wirtschaftlicher ist, ob Schmiededfen mit angebautem Generator
oder Schmiededfen mit zentraler Gaserzeugungsanlage, kann
nicht von vorneherein bestimmt werden, sondern muls von Fall
zu Fall untersucht und entschieden werden.

Eine Zentralgasanlage kann nur fiir ganz grofse Schmiede-
ofen (Blockwmmeofen) oder fiir eine grofsere Anzahl kleiner
Ofen in Betracht kommen, oder auch dann, wenn nur gering-
wertige Brennstoffe vorhanden sind, da sich dlese in den kleinen
angebauten Generatoren nicht leicht vergasen lassen. Dagegen
vergasen die grolsen zentralen Generatoren auch DBrennstoffe
von geringerer Qualitit, z. B. Braunkohle, DBraunkohlenbriketts,
Torf mit nicht zu hohem Aschegehalt.

Bei den starken Erschitterungen, die durch die sehweren
Hiimmer in Schmieden hervorgerufen werden, missen natiirlich
die Rekuperatoren #ulserst Lraftig gebaut sein, um dauernd
gasdicht zu bleiben. Eine geritumige Grube soll dem Rekuperator
vorgelagert sein, damit von ihr aus die Kanile ]ederzelt
gereinigt werden konnen.

Offene Schmiedefeuer werden natiirlich nic entbehrt werden
konnen, besonders nicht beim Verschmieden von langen oder
sperrigen Stitcken. Nur fir solche Ausnahmefalle werden sic
noeh zuzulassen sein, in der Regel aber werden sie bei grofsen
Betrieben durch Rekuperativschmiedeflammofen ersetzt werden
miissen. Die in Minchen verwendeten beiden Ofen haben sich
schr gut bewahrt und konnten nicht mehr entbehrt werden.
Ohne sie wire eine Erweiterung der Schmiede und Vermehrung
der Arbeiterzahl notwendig gewesen, um den gestelgelten An-
forderungen entsprechen zu konnen. L

Die Bauart der beim Eisenbahn-Ausbesserungswerk ’\Iun Len
verwendeten Ruppmann-(Ofen zeigt Abb, 11 auf Tafel 1.

In einem dem Ofen vorgebauten Schrigrostgenerator wird
das erforderliche Gas erzeugt und unter Zufiihrung hocherhitzter



Sekundarluft in dem vor der. Feuerbriicke liegenden Gas-
brenner (8) entzindet, wodurch sich im Herdraum (9) eine
volle, lange Flamme von grolser Heizkraft entwickelt. Nach-
dem die Feuergase den Glihraum verlassen haben, gelangen
sic in den Rekuperator (10).
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I Die Drossclung der Abgase wird durch einen eisen-
| armierten Schamotteschieber im Kanal der abziehenden Feuer-
gase bewirkt. Am Krammer des Windkastens (3) ist ein
' Anschlufs (4) far Dampf vorgesehen, durch welchen dem
[ Geblasewind trockener Dampf zugefihrt wird.

Hundert Jahre Lokomotivbau.

Line seltene Jubelfeier konnte im vergangenen Jahre (1923)
die l.okomotivfabrik Robert Stephenson u. Co. in New-
castle upon Tyne begehen: sie konnte unter den Lokomotiv-
fabriken der Welt als erste auf ein 100 jihriges Bestelhen
suriickschauen. Die ersten Lokomotiven in allen Landern,
deren Eisenbahnnetz in die Anfinge des Eisenbahnwesens zuriick-
reicht, sind zum grofsten Teil aus dieser Fabrilk hervorgegangen ;
auch die ersten deutschen Lokomotiven — so die Lokomotive
»Adler« der Niirnberg-Firther KEisenbahn wurden
tobert Stephenson geliefert.

Von den Griindern der Ifabrik weilt heute keiner mehr
unter den Lebenden: ihre Werke und ihre Gedanken jedoch, |

die das Eisenbahuzeitalter damit begriinden halfen, wirken noch
heute weiter.

Die Gedenkfeier gab der Firma Veranlassung zur Herausgabe
cines Buches, das den Titel trigt: »A Century of Locomotive
Building by Robert Stephenson & Co.«, Wir entnehmen
daraus, dafs am 23. Juni 1823 vier Manner zusammentraten
und unter dem Namen »Robert Stephenson & Co.« eine
Fabrik grindeten, bei welcher technisches Genie, vertreten
durch George Stephenson und seinen Sohn Robert, und
finanzieller Wagemut und Weitblick in gedeihlicher Weise zu-
sammenwirkten, so dals das Unternehmen im lLaufe der Zeit
immer mehr erstarken konnte.

Die ersten Anfinge der Fabrikanlagen waren sehr be-
scheiden, Es wurde cin Grundstiick an der Ostseite der South
Street, Ecke Forth Strecet in Newcastle erworben und eine
kleine Werkstatte erstellt, Die ganze Ausriistung bestand
anfanglich aus einem Paar Schmiedeblasbilgen, einigen Ambossen,
Schraubstocken usw. nebst 3 Drehbanken. Im Jahre 1825
wurde die Errichtung einer eigenen Gielserei beschlossen, um
Zylinder fir die Dampfmaschinen und Lokomotiven und andere
Gufssticke in der eigenen Werkstatte herstellen zu konnen.
Im Jahre 1837 war aber noch nicht einmal ein Hebekran
vorhanden, obwohl die Fabrik um diese Zeit schon als grolste
Lokomotivfabrik der Welt betrachtet wurde,

George Stephenson wurde im Jahre 1781 als Sohn
eines Kohlenarbeiters in Wylamon-Tyne in Northumberland
geboren. Schon im Alter von 8 Jahren mulste er Feldarbeiten
verrichten, mit 14 bis 15 Jahren wurde er Hilfsheizer in einer
Kohlengrube. Obwohl bis zum Alter von 18 Jahren des Lesens

und Schreibens unkundig, zeigte sich schon in diesen jungen '
Jahren sein technischer Scharfblick: es gelang ihm eine New- .

comen-Dampfmaschine erheblich zu verbessern, woraufhin er
sofort in eine leitende technische Stellung berufen wurde. Mit
22 Lebensjahren (1803) wurde er leitender Ingenieur in den
Killingworth-Kohlengruben. Er bekleidete diese Stellung bis zum
Jahre 1813, dehnte spiterhin sein Arbeitsgebiet auf benach-
barte Gruben aus, indem er in weitem Umkreise neue Schienen-
bahnen fiir Pferde- oder Seilbetrieb baute und an bestehenden
Anlagen Verbesserungen durchfithrte. Seit 1814 begann George
Stephenson sich mit dem Bau von Dampflokomotiven zu
befassen, nachdem vorher schon mehrfach von anderer Seite
Versuche mit dem Bau von Dampfwagen oder Lokomotiven
gemacht worden waren. Besondere Erwahnung verdienen hier
die Versuche von Richard Trevithick, der schon 1804
damit begonnen hatte und der bereits den Abdampf der Hoch-

druckdampfmaschinen in den Schornstein leitete und zum An-

yon

fachen des l'euers beniitzte. Auch hatte Trevithick bereits
erkannt, dafs besondere Mittel zur Erhohung der Reibung der
Rider auf den Schienen nicht erforderlich waren. Trevithiek
fihrte die Versuche jedoch nicht weiter; er wendete sich
anderen Arbeitsgebieten zu und wanderte 1814 nach Peru aus.
Auch verschiedene anderc Dampflokomotiven z, B. von Blen-
kinsop und Murray; von Hedley und anderen konnten
sich nicht durchsetzen und den Pferde- oder Seibetrieb auf
den Grubenbahnen verdringen.

‘George Stephenson baute auf der Grundlage von
Trevithick und Hedley mit ziher Ausdauer und bestem
Erfolge weiter. Die Mingel seiner eigenen Ausbildung ver-
anlalsten ihn, seinem im Jahre 1803 geborenen Sohne Robert
eine grindliche theoretische Ausbildung angedeihen zu lassen
in der ausgesprochenen Absicht, ihn zu seinem Nachfolger bei
der weiteren Ausarbeitung seines Lebenswerkes zu erzichen.
Diesen Zweck hat er voll und ganz erreicht. Schon mit
20 Jahren wurde der junge Robert Stephenson als Leiter
‘des neu gegriindeten Unternehmens aufgestellt, das bestimmt
war, unter seiner Fihrung Weltruf zu erlangen. Trotz des
mit seiner Jugend verbundenen Mangels an Erfahrung genols
er das Vertrauen seiner geschiftstiichtigen Teilhaber in so
reichem Mafse, dafs er im Jahre 1824 zu einer dreijihrigen
Reise in Bergwerksangelegenheiten nach Columbien entsandt
wurde, Wie schon hieraus ersichtlich, beschrinkte sich die
Tatigkeit Robert Stephensons nicht lediglich auf Eisen-
bahn- oder Lokomotivbau; er hat insbesondere auch hervor-
ragende Erfolge im Brickenbau aufzuweisen. Ks wirde zu
weit filiren, im einzelnen iber die zahlreichen Verbesserungen
zu berichten, die die beiden Stephenson an den ersten
natiirlich noch sehr unvollkommenen Lokomotiven vornahmen.
Sie hatten einen harten Kampf auf dem Felde der Technik
im Wettbewerb mit anderen Fabriken, die sich ebenfalls dem
Lokomotivbau zugewendet hatten, zu bestehen. Bis zum
Jahre 1829 hatte Stephenson 18 Lokomotiven gebaut; in
dieses Jahr fallt ein entscheidender Krfolg des jungen Unter-
nehmens: Der Sieg der von Stephenson erbauten l.okomotive
»Rocket« in der sog. Lokomotivschlacht von Rainhill bei
Liverpool. Dic Versuchsstrecke von 2,4 km Lange mulste ‘auf
Grund eines Preisausschreibens 20 mal in beiden Richtungen
befahren werden. Die beiden mitbewerbenden ILokomotiven
»Sauspareil« von Hackworth und »Novelty« von Braith-
waite und Ericsson wurden schon nach wenigen Fahrten
unbrauchbar, wahrend die »Rocket« die verlangten 96 km
ohne jeden Schaden zuriicklegte und mifsigen Kohlen- und
‘Wasserverbrauch zeigte.

Von nun an ging die Entwicklung der Dampflokomotive
mit Riesenschritten vorwirts. Die beiden Stephenson ge-
nossen das seltene Gliick, ihre Voraussagungen iiber die Ent-
wicklung des neuen Verkehrsmittels in reichster Weise erfillt
zu sehen. George Stephenson konnte in einem reich
mit Arbeit und Erfolgen gesegneten Leben das »eiserne Kind
seiner Traume« heranwachsen und erstarken sehen, wihrend
sein Sohn die eisernen Pfade durch Berge und uber Flisse
und Strome fihrte. George Stephenson starb im Jahre 1848
in seinem 66. Lebensjahre; sein Sohn Robert folgte ihm 1859
im Tode nach und wurde auf Wunsch der englischen Nation
in der Westminster-Abtei beigesetzt. Das von ihnen gegriindete
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Unternehmen bliht jedoch noch heutigentags weiter und weist
auch im modernen Lokomotivbau die besten Erfolge auf.
Das von der Firma herausgegebene Werk gibt einen weiten

6 R
Uberblick iber die Kntwicklung des Lokomotivbaues und bietet
dem Forscher eine reiche Fundglube bisher nicht veroffent-
lichter Dokumente. Pfl. |

Aus amtlichen Nachrichten.

Sammlung von Werkstattszeichnungen.

Beim Eisenbahnzentralamt der D. R, B. ist eine Sammlung
von Plinen und Gebiaudezeichnungen der Haupt- und Neben-
werkstitten angelegt worden, die fiir die Reichsbahndirektionen
bei Entwiirfecn und Neubauten zur Verfiigung gehalten wird.
Aulser den Gesamtlageplinen sind vorhanden: Lokomotiv- und
Wagenrichthalle, Kesselschmiede, (tielserei, Schmiede, Radreifen-
werkstitte, Dreherei; Holzbearbeitung und Lackiererei.

Die Zusammenstellung dieser Pline bildet ein wertvolles |
Material, aus dem fiir Neuanlagen grolser Nutzen gezogen werden
kann, Dieser Nutzen liefse sich vielleicht noch vergrofsern,
wenn die praktischen Erfahrungen, die mit den einzelnen An-
lagen gemacht wurden, zusammengetragen und das Material in

. Vorarbeit geleistet hat.

kritischer Weise bearbeitet wiirde. Die Gestaltung der Anlagen
ist freilich durch ortliche Verhiltnisse beeinflulst, gleichwohl
werden sich aber doch gewisse Richtlinien und Muster fiir den
Bau neuer Werkstiitten aus den bereits ausgefiihrten Anlagen
entwickeln lassen.

Ahnliche Muster liefsen sich wohl auch fiir die Lokomotiv-
bahnhofe aufstellen (Bahnbetriebswerke, Heizhiuser), wofar ja
der Ausschufs fir I.okomotivbehandlungsanlagen bereits niitzliche

All diese Arbeit trigt dazu bei, die Verwaltungsarbeit zu
vermindern, Erfahrungen in Ineltestcm Umfange zu verwerten
und so stets vollkommenere Einrichtungen mit kleinstem Aufwand

| zu schaffen,

Bericht iiber die B;ortéciritte d;s Eisenbahnwesens.

Allgemeines.

Eisenbahn und Kraftwagen.

Vortrag von Oberregierungsrat Dr. Teubner im Verein fir Eisen-
bahnkunde, Berlin.

(Verkehrstechn. Woche, 1924, Heft 1/2.)

Der Vortrag schildert einleitend die Entwicklung des Kraft- -

wagenverkehrs und dessen Vorteile und behandelt dann die Ein-
richtung eines Kraftwagengiiterverkehrs zwischen den Berliner Bahn-
hiofen, Seit April 1922 waren hier zuniichst 12 Tastzugstrecken im
Betrieb, die nach festen Fahrplinen Eilstiickgiiter von einem der
Berliner Bahnhife zum andern befiorderten; mit fortschreitender
Verbesserung der Organisation konnte ihre Zahl auf 6 herabgedriickt
werden. Zwischén den Fernbahnhéfen wird Durchgangseilgut und
zwischen ihnen und den Innen- und Ringbahnhiéfen wird das Eil-
stilckgut jetzt statt auf der Eisenbahn auf der Stralse hefirdert.
Es ergeben sich so 222 mit Kraftwagen hediente Verkehrsheziehungen.
Wege von 11 bis 80 km auf Schienen werden bis herab zun 8 km
anf der Stralse abgekiirzt; 2000 Eisenbahnwagenkilometer stehen
400 Lastzugkilometer gegeniiber, Dadurch. wird sehr erheblich an
Fisenbahnbetriebsmitteln gespart. Der Kraftwagenverkehr wird von
der Kraftverkehrsgesellschaft .Marken® besorgt, die dabei als selb-
stiindiger Transport-Unternehmer auftritt.

Der gute Erfolg, der in Berlin mit dem Kraftwagen im Giiter-
ithergangsverkchr erzielt wurde, hat Anlals gegeben, ihn auch im
Nahverkehr zu erproben, der bekanntlich fiir die Eisenbahn unwirt-
schaftlich ist. Ein solcher Verkehr ist zwischen Berlin und Kénigs-
wusterhausen eingerichtet worden, wo tiiglich 40 his 50 t befordert
werden. Die Lastziige leisten t#glich rund 220 km und ersparen
20 Eisenbahnwagen mit 690 Achskilometern. Beabsichtigt war, diesen
Verkehr ither Cottbus nach Dresden weiterzufiithren, doch hat dieser
Plan zunichst aufgegeben werden wiissen, weil der Einbruch der
Franzosen in das Ruhrgebiet die Kraftverkehrsgesellschaften vor
andere Aufgaben stellte. Dort hat sich der Kraftwagen iibrigens
auch als Ersatz fiir die Eisenbahn als geeignet erwiesen; der Vor-
tragende versprach, dariiber noch gelegentlich zu herichten.

Beim Auftreten des Lastkraftwagens auf der Strafse wurde er
zuniichst von vielen Seiten als listiger Wettbewerb fiur die Eisen-
bahn angesehen. Der Reichsverkehrsminister hat sich aber nicht
auf den Kampf, sondern auf das Zusammenarbeiten zwischen Eisen-
bahn und Kraftwagen eingestellt. Er hat aber auch einen Studien-

Bahn-Unterbanu, Briicke

Eine neue schwedische Schwellenstopfmaschine.
- Den bekannten zeitgemiflsen Bemiihungen. die Bahnunterhaltung
und dabei vor allem die Schwellenunterstopfung zu mechanisieren,
dient auch eine mit Benzinmotor getriehene Schwellenstopfmaschine

ausschufs berufen, der gemeinsam mit sonstigen Sachverstiindigen
priifen soll, wie dieses Zusammenarbeiten moglich und zweckmiilsig
ist. Der Ausschufls wird wohl mittlerweile seine Arbeiten beendet
haben; iiber das Ergebnis ist noch nichts bestimmtes bekannt, doch
konnte der Vortragende bekanntgeben, dafs der Ausschuls ein-
stimmig zu dem Ergebnis gelangt war, sich fiir das Zusammen-
arheiten zwischen Kraftwagen und Eisenbahn auszusprechen.

Im zweiten Teil des Voxtrags wurde ein Uberblick iber die
einschliigigen Verhilltnisse in den Liindern auflserhalb Deutgchlands
gegeben. An der Spitze steht hier Amerika. Dort wird der Stiick-
gutverkehr im Zusammenhang mit der Eisenbahn namentlich in der
Form gepflegt,- dals die Stiickgiiter in Behilter geladen werden, die
auf den Kraftwagen aufgesetzt werden. Wiihrend das Fahrgestell
"mit dem Motor unterwegs ist, wird der Behilter be- und entladen,
so dals die Zeitverluste fiir den Motor durch das Warten wiihrend
des Beladens vermieden werden. Stellenweise werden die Behiilter
auch im ganzen auf die Eisenbahnwagen iibergehoben und umgekehrt,
In anland bemiihen sich die Eisenbahnen schon seit geraumer Zeit,
die Genehmigung zur Ausdehnung ihres Klaftwagenverl\ehls zZu er-
langen. Die Kraftverkehrsunternehmen leisten diesen Bestrebungen
heftigen Widerstand, und es scheint, als ob es ihnen gelungen wiire,
den Angriff der Eisenbahnen auf ihr Verkehrsgebiet abzuschlagen;
wenigstens liest man im englischen Fachschrifttum nichts mehr
iiber diesen Gegenstand, der eine Zeitlang viele Spalten fiillte, In
Frankreich pflegt namentlich die Orléansbahn den Kraftwagenverkehr.
In Ttalien werden grofse, gut befestigte Strafsen zur Forderung des
Verkehrs mit Kmftwngen, namentlich im Norden des Landes, gebaut.
In der Schweiz, in Holland, Diinemark und der Tschecho- Slowakei
klagen die Eisenbahnen stark iiber den Wetthewerb des Kraftwagem

Zahlenmiifsige Vergleiche zwischen den Kosten des Kraftwagon-
betrichs und der Beforderung mit der Eisenbahn anzustellen, ist
unter den heutigen Verhiiltnissen itufserst schwierig, wenn nicht
unmiiglich. Auch ist die Entwicklung in bezug auf die Wirtschaft-
lichkeit des Betriehs hei den Kraftwagen durchaus noch nicht ab-
geschlossen. Hier sind technische Verbesserungen noch miglich,
zum Teil auch im Gange, so z. B. die Verwendung der billigeren
Schwertle an Stelle der jetzt verwendeten Kraftstoffe.” Es bedarf
daher, sagte der Vortragende am Schlufs, noch unermiidlicher Tat-
kraft und Arbeit, um dem Kraftwagen scinen richtigen Platz im
Verkehrswesen anzuweisen, -Wernekke.

n und Tunnel; Oberbanu.

mit zwei Stopfwerkzeugen, die die A.-G. Hiissleholms Verkstiider in
Hissleholm auf den Markt gebracht und im In- und Auslande patentiert
erhalten haben. In ihrer ersten Form war die Schwellenstopfmaschine
auf den Schwellenenden aufgelegt und sollte mit Fortschreiten der




Arbeit verschoben werden. Sie war so niedrig gebaut, dals sie bei
Vorbeifabrt des Zuges liegen bleiben konnte. Sie hatte in dieser
Form nur ein Schlagwerkzeug und es war fiir einen zweckmiilsigen
Arbeitshetrieb gedacht, immer zwei Vorrichtungen, je eine auf beiden
Gleisseiten, anzuwenden. In der Ausiibung stellte es sich jedoch
heraus, dafls das Bediirfnis bestand, die Maschinen schneller vorwiirts
zu bewegen, als dies bei ihrer Aufstellung auf den Schwellenenden
itberhaupt maglich war, zumal wenn beim Durchregulieren einer

Strecke mehrere Schienenlingen ausgelassen werden kinnen, Man
ging daher bei dieser ersten Form immer mehr dazu iiber, die
Maschinen nebeneinander auf einem Rollwagen aunfzustellen, Das

brachte weiter auf den (Gedanken, eine Maschine zu erbauen, die
mit der Arbeitsleistung von zwei Finzelmaschinen maglichst leichte
Verschichbarkeit von und zum Gleis, sowohl lings des Gleises als
auch seitwiirts verbindet. Diese Vorrichtung hat sonach zwei Schlag-
werkzeuge mit zugehérigen Schliiuchen, durch einen einzigen Benzin-
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motor getrieben, vereinigt in sich die Arbeitsleistung von zwei

einzelnen Maschinen bei bedeutend geringerem Benzinverbrauch und
stellt sich infolgedessen sowohl in den Anschaffungs- als Betricbs-
kosten wesentlich billiger. Die Maschine ist in der neuen Form
mit vier Laufriidern versehen, so dals sie bequem auf dem Gleis
forthewegt werden kann und sie liels sich zugleich so leicht halten,

dafs das Gewicht der urspriinglichen Einzelmaschine nur um weniges |
tiberschritten wird. Die beiden Arbeiter, die die Schlagwerkzeuge

handhaben, kinnen daher, ohne den Motor zum Stehen zu bringen,
mit der grifsten Leichtigkeit in einigen Sekunden vor Vorheifahrt
ecines Zuges die Vorrichtung ausheben und sie ebenso schnell wieder
einheben, so dafs dabei kaum mehr Zeitverlust als bei der fritheren
Aufstellung der Maschine auf den Schwellenenden cintritt. Der Vorteil,
der dadurch erreicht wird, dafs die Vorrichtung leicht, schnell und
bequem und ohne Erschiitterung entlang dem Gleis fortbewegt werden
kann, wobei die Schliuche bequem und handlich aufgelegt werden,
wiegt unter allen Umstinden diesen kleinen Zeitverlust mehrfach
auf. Eine schnelle und bequeme Fortbewegungsmiglichkeit der
Maschine hat sich niimlich bei wiederholter Maschinenstopfung auf
der Strecke als nitig erwiesen, nachdem es sich unzweifelhaft heraus-
stellte, dafs dié Maschinenstopfung merklich solider ist als die
Handstopfung, Nach einer Maschinenstopfung kiénnen im niichsten
Jahre viele Schienenlingen ausgelassen werden, da sich das Schwellen-
lager unverindert gehalten hat. Der wmittelbare Gewinn, den die
Maschinenstopfung sonach mit sich bringt, hat sich als recht an-
sehnlich erwiesen und spielt in der unmittelbaren Arbeits- und
Kostenersparnis der Schotterunterstopfung eine bemerkenswerte
Rolle. Die Luftschliuche fiir die Schlagwerkzeuge gehen, wie den
Abbildungen zu entnehmen ist, von der Mitte des Gestells aus.
Der Motor und der Luftverdichter mit dessen Kolben die Schlag-
werkzeuge im Gleichtakt arbeiten, hat reichliche Ausmalse und er-
zeugt eine kriiftige Schlagwirkung. Bei jedem Schlagwerkzeug wird
eine’ Stopfhaue fiir Kiessand und eine fir Grus mitgeliefort. Das
Gewicht der Maschine ohne Schlagwerkzeuge ist etwa 105 kg: die
Schlagwerkzeuge mit Schlauch wiegen zusammen etwa 35 kg.

Bei einem viermonatlichen Versuch mit dieser Schwellenstopt-
maschine im Sommer 1922 auf den schwedischen Staatsbahnen hat
sich die Maschine gut bewiihrt. Sie war wiihrend dieser vier Monate,
abgesehen von einigen kurzen Pausen fiir Reinigung und kleinere
Aushesserungen, ununterbrochen im Betrieb. Die wirtschaftlichen
Vorteile gehen am besten aus den folgenden Vergleichszahlen, die
sich aus der genannten Sommerprobe ergaben, hervor,

Das Stopfen von Hand wird am besten durch einc Rotte von
fimf Mann (vier Arbeiter und ein Vorarbeiter) hesorgt. In einer
-achtstiindigen Tagschicht unterstopfen diese im Mittel 170 Stiick
Schwellen, d. i. 34 auf den Mann. "Béi den Arbeitslihnen der
schwedischen ﬂtqatsb‘tlmen macht das 25,3 Ore fiir jede unterstopfte
Schwelle aus, .

Die Maschinenstopfung erfolgt am besten durch eine
Rotte von sechs Mann (fiinf Arbeiter und ein Vorarbeiter). Bei dem
obengeschilderten Versuch wurden von diesen sechs Mann im Mittel
360 Schwellen im Tag unterstopft, sonach im Mittel fiir den Mann
und den Tag 60 Schwellen. Bei den gleichen Arbeitslshnen macht
das 14,3 Ore auf die unterstopfte Schwelle. Die Ersparnis macht
also 11,2 Ore fiir die Schwelle oder 40,32 Kr. im Tage aus.

Schwellenstopfmaschine.

Der Maschinenbetrieb erforderte fiir den achtstiindigen Arkeits-
tag 111 Benzin und 0,71 Ol. Doch kann hier noch eingespart werden.
Bei einem Preis von 0,47 Kr. fiir 1] Benzin und 1,1 Kr. fiir den Liter
Ol machen die Betuebql\osten fiir eine Schwe]lc 1, 60 Ore oder 5,94 Kr.
fiir den Tag aus.

Berechnet man Tilgung und Verzinsung der Maschine zu 1200 Kr,
im Jahr und Unterhaltung und Transport hoch mit 800 Kr. im Jahr
und schliefslich den Benzin- und Olverbrauch bei 150 Arbeitstagen
zu 900 Kr., so wiirden sich die Unkosten auf 2900 Kr. im Jahr belaufen,
Die Maschine wiirde mit nicht geringem Uberschufls schon in einem
Arheitsjahr sich hezahlt machen. Dr. Saller.

Verlegung und Unterhaltung von Gleisen mittels Masehinen,
(Le Génie civil 1923, Bd. 83, Nr. 20.)

Nach einem im Bulletin de 1'Association internationale du
Congrés des Chemins de fer veroffentlichten in der oben angegebenen
Zeitschrift besprochenen Aufsatz kénnen mittels verschiedener
elektrisch betriebener Maschinen rasch und vollstindig Gleisarbeiten
ausgefiihrt werden, ohne den Zugslauf zu behindern. Die planmiilsige
Untersuchung der Gleise auf mechanischem Wege kommt nach der
Quelle immer mehr in Anwendung., Auf Haupt- und Nebenbahnen
wird sie je nach deren Bedeutung alle 2—5 Jahre vorgenommen,
dic Schwellenenden werden bis auf 20 cm innerhalb der Schienen frei-
gelegt, um die Notwendigkeit der Schwellenerneuerung festzustellen.
Das Festziehen der Schwellenschrauben erfolgt mit Maschinen. Das
Krempen erfordert besondere Aufmerksamkeit. Anstelle von Krempern,
die von Arheitern gehandhabt werden, werden elektrische Gleisstopf-
maschinen beniitzt. Dadurch wird der Schotter so fest und gleich-
miilsig gekrempt, dals sich das Gleis nach dem Krempen selten setzt
und die Ziige sofort wieder mit 1111er gewihnlichen Geschwindigkeit
fahren kinnen.

Es sollen nun noch Versuche angestellt werden mit Bohr-
maschinen zum Bohren der Schwellen, ferner mit dem Nachdechseln
der Auflegestellen der Schwellen an Ort und Stelle auf maschi-
nellem Wege, mit dem Abschnexden de1 Schlenen und dem Auf-
lockern des Schotters. Wa.

Lokomotiven und Wagén.

2D1-h 3 Lokomotive der New-York »(‘.evnt‘ral-Bahn.
(Railway Age 1923, 2. Halbj., Nr. 18)

Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft
gebaute Tokomotive — die Quelle bezeichnet sie als Giiterzug-

Organ fiir die Fortschritte des Ilisenbahnwesens.

Neue Folge. LXI. Band.

lokomotive, indessen diirfte ihre Bauart eher auf Verwendung im
Personenverkehr hinweisen — soll als Versuchslokomotive mit gleich-
artigen Zwillingslokomotiven verglichen werden. Der Vergleich soll
in erster Linio zeigen, ob die Drillingsbauart mit Anwendung grilserer
Dampfdehnung wirtschaftlicher arbeitet als die Zwillingslokomotive.
1. Heft. 1924. 3
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Aufserdem hofft man als Vorteile kleinere Lagerdriicke, ein gleich-
miifsigeres Drehmoment und damit bessere Ausniitzung der Reibung
sowie giinstigere Feueranfachung erzielen zu kénnen.

Die beiden Aulsenzylinder liegen wagrecht, 50 mm iiber der Mitte
der Kuppelachsen, der Innenzylinder ist unter 80 30‘ geneigt. Um
fiir ihn Platz zu schaffen, ist die Rauchkammer &hnlich wie bei der
P10 Lokomotive der Deutschen Reichsbahn etwas eingezogen. Derrechte
und der mittlere Zylinder samt Schiebern bilden ein Gufsstiick, das bis
an die Innenfliiche der linken Rahmenwange reicht: der linke Zylinder
samt Schieber ist dort mit ibm verschraubt. Die Kropfachse iihnelt
der deutschen Bauart; das Kurbellager hat 190 mm Durchmesser und
305 mm Liinge und wird durch Bohrungen von aulsen her mit Fett
geschmiert. Die Achslagerfiihrungen erhalten Ol durch Rohre vom
Laufblech aus. Bemerkenswert ist fiir Amerika die Ableitung der
Bewegung des mittleren Schichers von den #ufseren Gestiingen

|

durch wagrecht angeordnete bbeltmgungshebel Die drei Schieber
von 1e 280 mm Durchmesser liegen in einer Ebene; die Ubertragung

i ist, wie aus der Textabbildung ersnchtllch nicht hinter den Schiebern,

© sondern vor denselben angebmcht
. besonders gliicklich:

Diese Bauart scheint nicht
sic ist in Preufsen bei der S10 Lokomotive
seinerzeit wieder verlassen worden, weil dabei die Lingeninderungen,
die in den iiufseren Schiebern infolge der hohen Dampftemperaturen
auftreten, auf den inneren Schieber iibertragen werden. Die Schlepp-
achse hat besonderen Hilfsantrieh durch einen ,Booster®. Der Kessel
ist wegen des grofsen Zylinderinhalts gegenubel der Awﬂlmgs]oko-
motive vergrofsert worden und hat Schmidtschen Kleinrohr-
itherhitzer erhalten: von den 216 Rauchrohren sind 176 besetzt. Vor
dem Schornstein ist ein Speisewasservorwirmer angeordnet. Der
Tender hat einen Stahlgufs-Rahmen und ruht anf zwei dreiachsigen
Drehgestellen.

2D1-h 38 Lokomotive der New-York Centralbahn.

Die Hauptabmessungen sind:

Kesselitberdruck p . 14 at
Zylinderdurchmesser d 3 /)lmdm) 635 mm
Kolbenhub h . 711
Kesseldurchmesser innen vorn 2032 .
Feuerbiichse, Liinge 2902 , .
. , Weite 2146
Rauchrohre, 2]65tuck von g9y mm Dnu hm u. 7 »Q)mm Liinge
Heizflic he der Feuerbiichse 22,5 qm
R . Rohre 456,0
, “des Uberhitzers 2005 ,
. im Ganzen H 679,0 .
Rostliiche R . .. 62 .
Durchmesser der Treibr ndel D . . 1753 mm
» , Laufrider vorn 838, ]nntcn . 1143
Achsstand der Kuppelachsen (fester Achsstand) . 5486
Ganzer Achsstand der Lokomotive P 12370
) ) {cinschl, Tender) . 25146
Relhungsvemcht Gy . 109,5 t
Achsdruck des Drehgestells 30 t, derlnntexen Llulmhqe 270
Dienstgewicht. der Lokomotive Gt 166,5
. des Tendeors . 1215
Vorrat an Wasser . . 57 ¢hm
» » Brennstoff . . . N 145 ¢t
Zugkraft der Maschine nach der Qno]lo R 29300 kg
» des ,Boosters® , » .. 5000
H:R = 109
H:G = 4,1 qm/t
H: Gl = 6,2 »
R. D.

2D 1-h 2 Sehnellzuglokomotive der Great Northernbaln,

(Railway Age, 1923, 2. Halbj. Nr. 23.)

In den letzten Jahren ist aunf nordamerikanischen Bahunen im
Schnellzugverkehr * neben der weit verbreiteten 2 C1(,Pacific*-)
Lokomotive auch die 2D 1(,Mountain-“)Bauart vielfach in Ver-
wendung gekommen. Gegen Ende des Jahres 1923 hat auch die

Great Northernbahn wieder 28 solche Tokomotiven beschafft, die
von Baldwin in Philadelphia gebaut wurden und zu den schwersten
Personen- und Schnellzuglokomotiven zu rechnen sind. Sie werden
auf Gebirgs- und auch Flachlandstrecken bei ungiinstigen Witterungs-
verhiiltnissen verwendet und sollen allmiihlich die bisher verwendeten
2 C1 Lokomotiven ersetzen, wn auf starken Steigungei Vorspann-
lokomotiven zu vermeiden. 18 Stiick dieser Lokomotiven werden
mit O gefeuert und im Felsengebirge und in den Cascadenbergen
verwendet, die {ibrigen 10 brennen Kohle und sollen auf den Linien
St. Paul-Breckenridge und Minot-Williston verkehren. Die Kessel
weisen itberhithten Feuerbiichsmantel und iiberhthten rickwirtigen

. Kesselschuls anf (,extended wagon-top*-Bauart). Ungewihnlich grofs
¢ sind
. zylindrischem Wasserbehiilter).
. achsigen Drehgestellen und haben an Fassungsvermigen beiliufig

. Vanderbilt“-Tender dieser Lokomotiven (Tender mit

Sie laufen auf 6 Achsen mit 2 drei-

die

500/ mehr als die der 2C 1 Maschinen der Great Northernbahn,
wodurch Aufenthalte fiir das Wasserfassen kiinftig vermieden werden
sollen.

Die Textahbildung zeigt den wohlgelungenen (esamtaufbau,
die Uhersicht die gewaltigen Abmessungen dieser nenen Lokomotiven :

Kesseliiberdruck 14 at -
Zylinderdurchmessor . 736 mm
Kolhenhub 711,
Kesseldurchmesser (mm 21341, | .
Feuerbiichse, Liinge 3353 mm
n ., Weite 2438 ,
Ileizrohre, Anzahl 232
» Durchmesser 57
Ranchrohre: Anzahl . . . . 50
» Durchmesser .o 138 mm
Rohrlinge . . . . . . . . . . 6705, ,
Gesamtheizfliche
bei Kohlenfeuerung 467 qm, bei OIfeuerung 460 qm
Uberhitzerheizfsiche . PR 127 ,
Rostfiiche . . . 8,2 qm
Durchmesser der Tlelhmdel .. 1854 mm
Fester Achsstand . 5791 | i
Achsstand der Kuppelachsen 57911,
Ganzer Achsstand der Lokomotive 12675
» » " » mit Tender 25311



Achsdruck der Treibachsen 1089 t
» des Drehgestells 28,2 ,
» der Schleppachse . 274 ,

.. 1645,
h 2 Schuellzuglokomotive der Great Northern Bahn.

Dienstgewicht der Lokomotive . .
2D1.
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1135t
e e 04,0 ¢cbm
20.3 t Kohle, 22,5 ¢bm Ol.
St.

Dienstgewiclit des T'enders . . . . . .,
Vorrat an Wasser
YVorrat an Brennstoft .

Yom amerikanischen Lokomotivbau,
-
(Rzlil\va}' Age 1924, 1. Halbj. Nr. 2)

Lange Zeit hat man in Amerika die Erhshung -der Lokomotiv-
leistung fast ausschliefslich durch Vergrifserung der Abmessungen
zu erzielen gesucht, Neuerdings aher tritt immer mehr das Bestrehen
hervor, zur Vergrifserung der Leistung die Lokomotive besser durch-
zubilden und damit deren Wirkungsgrad zu verbessern. Bemerkens-
wert ist in dieser Richtung vor allem die stetig wachsende Ver-
wendung des Speisewasservorwiirmers. Bei Tenderloko-
motiven hat sich damit im Vorortverkehr eine wesentliche Ver-
grofserung des Fahrbereichs erzielen lassen. Die ausgedehnte Ver-
wendung der Zusatzdampfmaschine Borster erméglicht es oft, mit
weniger Kuppelachsen auszukommen.
der Lokomotive durchschnittlich um 4000--5000kg durch Ausniitzung
des Reibungsgewichts der Schleppachse. [n den letzten Jahren sind
endlich auch Versuche mit der Dreizylinderbauart gemacht
worden. Die New-York Centralbahn*) und die Lehigh-Valleybahn
haben je eine 2D 1-h 3 -Lokomotive in Dienst gestellt. Im Laufe
der bisherigen Versuche haben diese Lokomotiven eine um 12--150[y
grolsere Zugkraft entwickelt als Zwillingslokomotiven derselben
Bauart. Dies wird einerseits dem gleichmifsigeren Drehmoment der
Drillingsmaschine und andererseits der besseren Auspuffwirkung
zugeschrieben. Die Vergrilserung der Tendervorrite ist
nehen dem schon oben erwihnten Einbau des Vorwirmers das
immer hitufiger verwendete Mittel zur Erreichung langer Falrstrecken
ohne Maschinenwechsel. So befordert die 2D 1-Lokomotive der
Union Pacific Bahn **) mit einem Tenderinhalt von 45,5 cbm Wasser
und 18,1t Kohle Ziige ven 14 Stahlwagen ohne Lokomotivwechsel
zwischen Cheyenne und Ogden auf eine Entfernung von 780 km
ohne Aufenthalt mit einer Reisegeschwindigkeit von etwa 60 km/Std.
Die genannte Strecke weist Steigungen bis 150y auf. Der T'ender
der 2D 1- Drillingslokomotive der New-York Centralbahn falst 57,
derjenige der 2D 1-Lokomotive der Denver und Rio Grandebahn
sogar 63,5 cbom Wasser. Eine weitere Neuerung des amerikanischen
Lokomotivhaus, die Bemessung der Zylinder fur eine Hochst-
fiitllung von 509, verfolgt den Zweck, iihnlich dem europiischen
Verfahren die Dampfdehnung mehr auszuniitzen als dies seither
iiblich" war. Die Pennsylvaniabahn hat von den Baldwin-Werken
in der letzten Zeit iiber 400 Stiick 1 K- Giterzuglokomotiven dieser
Bauart beschafft. Die Kohlenersparnis hetrug mit solchen Loko-
motiven im schweren Giiterzugdienst ungefihr 209/p. Zu erwithnen
ist endlich noch eine gesteigerte Anwendung des Kleinrohr-
tiberhitzers, der sich ausgezecichnet bewihren soll, sowie der
Ubergang immer weiterer Bahnen von der 1D 1 zur 2D 1- Loko-

*) Organ 1923,
**) Organ 1922, S, 229.

Er vergréfsert die Zugkraft -

motive auchZfiir Giiterziige. Die 2 D' -Lokomotive ermiglicht eine
Verkiirzung der Fahrzeiten. ist iiberlastungsfihiger. erfordert be-
gleichem Dienst weniger Unterhaltungskosten als die 1D1-lLoko-
motive mit vorderer Bisselachse und schont zugleich den Oberbau
mehr als diese. R. D.

Neuer Pampfsammelkasten fiir Lokomotiven.
(Glasers Annalen 1923, 2, Halbjahr, Heft 1113,)

Der Schmidtsche Rauchrohritherhitzer ist. so sehr auch seine
allgemeine Verbreitung scine grolsen Vorziige beweist, nicht ohne
Miingel. Dies ist hesonders vom Dampfsammelkasten (Abb. 1 und 2)

Dampfsammelkasten alter Bauart.
Abb. 1

Abb. 2.

Dampfsammelkasten neuer Bauart.
Abb, 3. Abb.%4.




zu sagen. In seiner Form ein Labyrinth von Kammern, die guls-
technisch reichlich Schwierigkeiten bietet, verhindert
einigung der Heils- und Nalsdampfkammer in einem Gulsstiick die
grofstmogliche Uberhitzung. Denn bei dem  bestehenden Wiirme-
unterschied zwischen beiden Kammergruppen von 150 =-2000 ist ein
Wirmeaustausch unausbleiblich.

Eine neue Ausfiihrungsweise (Abb. 3 bis 5) sucht diese Schwiichen
zu beseitigen. Der ungeteilte Dampfsammelkasten Schmidtscher
Bauart wird hier aufgelost in zwei fiir Heifsdampf und Nafsdampf
getrennte Kiisten, so dafs sowohl der Vorteil einer einfachen, ab-

die Ver- !

gerundeten Gufsform crreicht als auch der Wirmeiibergang ver- .

mieden wird. Die Kiisten greifen mit Fingern zueinander {iber, die
auch Fortsiitze zur gegenseitigen Befestigung tragen. Im iibrigen
ist die konstruktive Durchbildung so gehalten dals der Zusammen-
hau mit den iibrigen Teilen der Schmidtschen Bauart ohne jegliche
Abiinderung derselben 11100‘11(311 ist.
einfacheren Formgebung btz\h]gufs verwendet werden, so dals die
Wandstiirken geringer gehalten werden konnen und das Gewicht nur
unwesentlich hoher ausfillt als bei der alten Bauart. Ro.

Die neuen eisernen Personenwagen der italienischen Staatshahnen,
(Rivista delle Industrie Elettroferroviarie e Lavori Pubblici 1924.)

Die bekannten Miingel der Personenwagen mit hlzernen Kasten
und die Notwendigkeit, die Sicherheit der Reisenden auch bei schweren
Eisenbahnunfillen zu erhihen, ferner die ernsten Schwierigkeiten,

denen man heute bei der Beschaffung von ausgetrocknetem und |

gutem Holz begegnet, haben die Verwaltung der Italienischen Staats-
cisenbahn veranlafst, einigen italienischen Wagenbaufirmen die neuen
Wagen 1./2, K1. zur Herstellung mit eisernem Wagenkasten zu iiber-
geben, Diese ‘Wagen haben 4 Endtiiren und enthalten 2 grofse Vor-
riiume, 2 Aborte, 3 Abteile erster Klasse und 4 ganze und ein Halb-

- abteil zweiter Klasse, Sie konnen 18 Reisende erster und 36 zweiter
Klasse, im ganzen also 54 Fahrgiste aufnehmen.

Die Linge der Wagen zwischen den Puffern gemessen betriigt
22 m, das Gewicht im betriebsfertigen Zustand einschliefslich der
Akkumulatoren-Batterie fiir die Beleuchtung und mit aufgefiillten
Wasserbehiiltern ungefiihr 41, was einem Gewicht von 760 kg fiir
cinen Sitzplatz entspricht. Das Untergestell und der Kasten bilden
ein vollstiindiges Ganzes.

Dic mit 4 starken Eisenpfosten verstirkte Kopfwand bildet in
Verbindung mit den der Kastenverbreiterung entsprechenden Kiimpel-
blechen und mit den metallischen Trennungswiinden zwischen den
Aborten und den Vorriiumen bei Eisenbahnunfillen einen doppelten
und kriiftigen Schutz gegen schwere Beschiidigungen des mittleren
Wagenteiles, der von den Abteilen eingenommen wird. Die Seiten-
wiinde hilden die Triiger des Wagens.

" Beim Bau der Wagen werden nur handelsiibliche Formen von
Walzeisen verwendet, unter Ausschlufls jeder hesonderen Querschnitts-
form und unter Beschrinkung der verschiedenen Sorten aufl das
Mindestmals, um Bau und Instandhaltung der Wagen zu erleichtern.
Aus dem gleichen Grunde wird die Verwendung von gepressten
Blechen auf dic Seitenteile und die Wiegenquertriiger der Dreh-
gestelle beschriinkt. Fiir alle iibrigen Teile werden glatte oder
einfach gebogene Bleche verwendet.

Die Zug- und Stolsapparate haben einige hemerkenswerte Kigen-
schaften. Es sind Zugvorrichtungen ohne durchgehende Zugstange
verwendet, wie sie die italienische Staatsbahn vor einiger Zeit
anstelle der frither allgemein verwendeten Vorrichtung mit durch-
gehender Zugstange eingefiihrt hat. Die durchgehende Zugstange
hat neben ihren guten Kigenschaften doch einige ernstliche Ubel-
stiinde im Gefolge, hesonders den, dals die Kupplungen und Zug-
haken aulserordentlich beansprucht werden.

Der ,Castelletto (Zugapparat), der fiir diese neuen Wagen
angewendet worden ist, ist in der Nihe jeder der heiden Kopf-
schwellen angebracht. Er besteht im wesentlichen aus 2 Kegel-
federn, die in der ecrsten Hiilfte des Hubes hintereinander, in der
zweiten Hiilfte dage ren  parallel geschaltet sind; sie verhalten sich
daher wic eine einzige Feder, welche im ersten Teil ihres Hubes
die doppelte Einsenkung, im zweiten Teil jedoch nur die Hiilfte der
Einsenkung ciner einzelnen Feder zeigt. In dem vorliegenden Fall,
in welchem die beiden Federn ein Spiel von 25 mm fiir eine t auf-
weisen bei ciner Anfangsbelastung von 2600 kg, durchliuft der Zug-
haken die ersten 30 mm Hub unter einer Beanspruchung, die in

[t ler
Als Material kann infolge der ° mmiet

o

gerader Linie von 2600 kg auf 3200 kg steigt. Wenn der Hub des
Zughakens 30 mm iibersteigt, so arbeiten die beiden Federn parallel
und da sich dann ihre Kraft summiert, so erhéht sich die Be-
anspruchung des Hakens auf 8800 kg am Ende des Hubes bei einem
Arbeitsverbrauch von ungefihr 300 mkg fir den ganzen Hub.

Diese Zugvorrichtung ist ausgearbeitet worden, um zwischien
der mittleren Beanspruchung des Hakens wiihrend des ersten Teiles
seines Hubes und der Hichstbeanspruchung am Ende einen még-
lichst grossen Unterschied zu erreichen, dabei aber doch den Hub

I innerhalb der Grenze von 60 mm zu halten, welche aus cisenbahn-

technischen Griinden nicht iiberschritteu werden darf.

Bei der Ausschmiickung der Innenausstattung und dem all-
gemeinen Aufbau der Abteile wurde auf eine leichte Reinigung der
Wagen Bedacht genommen. Soweit als moglich wurden Staub-
vermieden; fir die Winde wurde kein Lincrusta mit
erhabenen Zeichnungen verwendet; dic Gesimse, denen iibrigens
cine sehr einfache Form gegeben wurde, wurden auf ein Mindest-
mals beschriinkt. Die bei der Ausschmiickung der Wagon‘ ein-
'efuhrten Vereinfachungen. die weit davon entfernt sind der Schénheit
Iulnhulﬁe zu tun, verleihen den Wagen eine ernste Eleganz, vo]lkommen
angepasst den gegenwiirtigen Zeiten, in denen jede unnitige Ausgabe
vermieden verden muls.

In den Abteilen 1. Ki. befinden sich Lichtbilder: einige davon
in farbiger Ausfibrung sind treue Wiedergaben der bhesten’ und
bekanntesten Gemilde der italienischen Sammlungen.

Jedes Abteil ist mit 2 breiten beweglichen Fenstern aus Kristall-
glas ausgestattet; auch die Gangfenster sind aus solchem Glase.
Der Ausfiihrung der beweglichen Fenster wurde besondere Sorgfalt
gewidmet.

Die schon im Jahre 1910 bei den Wagen der italienischen
Staatshahn eingebauten Fensterheber auslindischer Bauart haben
nicht \oll]\ommen befriedigt, da sie sehr hiufiz gebranchsunfihig
wurden. Dies war hauptsachhch darauf zuxud\zufuluen, dals die
beiden Federn. mit denen sie ausgestattet sind, zu schwach waren
und daher hiufig in ganz kurzer Zeit brachen; sic wurden daher
erheblich vergrolsert, so dafs ihre Hochstbeanspruchung bct,m(,llthdl
unter der zuliissigen Grenze bleibt.

Die Zwischenriiume der Aufsenwand, des Daches und der Fufs-
biiden sind vollstindig mit Kork ausgefiillt. Neben dem Wiirmeschutz
trigt diese Korkmasse ‘auch dazu bei, - die Geritusche w&llnen(} der
Fahrt zu verringern. |

Jedes Abteil ist mit 2 Absaugern ausgestattet. welche nicht fu
der Decke, sondern an den Seitenwiinden angebracht sind um Durch-
brechungen der Decke des Wagens zu vermeiden. Die Aborte! sind
sehr geriiumig gehalten und mit allem notigen Zubehor wie Porzellan-
waschbecken, Spiegel usw. ausgestattet. Der Fulsboden der Aborte
besteht aus Zement mit einem Rost aus Gulseisen. Der Wasserhahn
der Waschbecken ist so gebaut, dals durch Drehen eines Handgriffes
von einer Endstellung in die andere der Ausfluls von ungefihr
11 Wasser bewirkt wird, worauf ohne weiteres Zutun der Wasser-
zufluls selbsttitig unterbrochen wird. Der Zeitraum bis zum Abschlufs
ist ausreichend, um sich zu waschen, aufserdem kann auch der Hand-
grift des Hahnes neuerdings bedient werden und ein zweites ‘Liter
Wasser einlaufen. Durch diese Vorrichtung ist es unmoglich genjacht,
duls die Reisenden aus Versehen oder Biswilligkeit den llahn Loﬁ'en
lassen, wodurch sich in kurzer Zeit der Wasserbehilter entleeren
wiirde; ferner gestattet diese Anordnung den Reisenden, sich unter
einem Wasserstrahl zu waschen, ohne dafs das Wasser im Wasch-

hecken angesammelt zu werden braucht, ein Vorteil, der aus
hygienischen Griinden besonders schiitzenswert ist.
Die Heizung der Wagen erfolgt mit Niederdruckdampf, der

in einer Hochdruckanlage er7eugt wird,

Zur Beleuchtung der Wagen sind elektrische Stromspeicher
vorgesehen. Ihr Fassungsvermogen gestattet eine Beleuchtung: iiber
50 Stunden hinaus.

Die Wagen sind mit der selbsttitigen und mit der regelbaren
Druckluft-Bremse, sowie mit der Umschalte-Luftsaugebremse. aus-
gestattet. Sie entsprechen aulierdem allen besonderer Bedingun 'Qn,
welche fiir den Ubergang auf die hauptsichlichsten europdlsuhen
Linien erforderlich sind. |

Bis jetzt sind 150 Wagen dieser Art gebaut wouden '

Die Robstoffe sind mit Ausnahme eines Teiles der Holzbaustofie

alle in Ttalien erzeugt worden. PAl.



Grofskesselwagen.
(Kruppsche Monatshefte, 4. Jahrg. v. Okt./Nov, 1923.)
Die Einfiihrung von Grofsgiiterwagen bei der Deutschen Reichs-

bahn hat auch die Privatindustrie veranlalst, sich dic Vorteile dieser !

Wagen zunutze zu machen. Einen Anfang in dieser Entwicklung
bildet die Beschaffung mehrerer Grofskesselwagen, die die ,Gesell-
schaft fir Teerverwertung m. b 1., Duisburg-Meiderich® bei Fr.

)

Krupp, A. G. in Essen in Auftrag gegeben hat. Die Wagen haben
einc Tragfahigkeit von 50 t bei einem Fassungsraum von 45 cbm;
sie sind zur Beforderung von Teer bestimmt.

Das Laufwerk ruht unmittelbar auf vier freien Lenkachsen;
es sind also keine Drehgestelle vorhanden. Die Einstellung der
Achsen in Kriimmungen ist durch entsprechenden Spielraum der
Achslagergehiiuse zwischen den Gleitbacken erméglicht. Bei den

(rofskessclwagen.

Gehiingen der Tragfedern ist ebenfalls auf Seitenbeweglichkeit Riick-
sicht genommen. Es konnen Kriimmungen von 60 m Halbmesser
befahren werden.
Achsen sind zwei Liings- und ein mit Riickstellfedern versehener

Zur gleichmiilsigen Verteilung der Last auf die

Querausgleichhebel zwischen je 2 Radsiitzen angeordnot. Als Achsen- °

lager sind Gleitlager der Regelbauart der Deutschen Reichshahn
verwendet.

Das Untergestell hesteht aus zwei #ulseren und zwei inneren
U-Eisen, die durch Kopfschwellen, Pufferstreben und genietete Quer-
triiger verbunden sind. Uber jedem Radsatzpaar ist ein Sattel an-

gebracht, in dem der Kessel, ohne die Untergestelltriger auf Biegung -

zu beanspruchen, und ohne feste Verbindung, frei aufliegt, Spann-
binder sichern ihn gegen Abhehen. i

Der Kessel ist durch ecine oldichte Scheidewand in zwei Ab-
teilungen unterteilt; fir jede Abteilung ist ein Schwallblech, ein
Mannlochdeckel, ein Fiillstutzen, ein Riithrstutzen. eine besondere |
Reinigungsoffnung auf der Unterseite und ein Ablalsventil vorgeschen. |

Werkstatten,

Arsenhaltiges Kupfer fiir Feuerbiichsen.

Nach einem Vortrag auf der Herbsttagung des ,lustitute of
Metal“ kounen die durch Wegfressen und Oxydation entstehenden
Stoftverluste an kupfernen Feuerbiichsen durch einen Zusatz von 0,33
bis 0,5 v. H. Arsen erheblich heruntergedriickt werden. Dic auf dic
Anwesenheit von Sauerstoff zuriickzufiihrenden Fehlerquellen lassen
sich bis jetzt noch nicht mit Sicherheit feststellen. Erreicht der
Sauerstoffgehalt bei Kupfer mit 0,35 bis 0,50 v. 1, Arsen mehr als
0,15 v. H., so treten beim Biegen grolser Widerstand und crnste
Schwierigkeiten auf, was gerade im Lokomotivbau von grolser
Bedeutung ist. In dieser Beziehung werden zur Zeit wichtige Versuche
von der Non-Ferreus Research Association in Verbindung mit einer
grofsen Anzahl von interessierten Firmen durchgefiihrt. Viele
Legierungen sind auf ihre Verwendbarkeit fir Feuerbiichsen aus-
geprobt worden, ohne dafs jedoch cin vollwertiger Ersatz fur das
Arsen-Kupfer gefunden wurde. Ue.

KohlenstolThaltiges Schweilsmetall,

(Railway Age 1923, 2. Halbj. Nr. 6.)
Bei der Schweilsung hochkohlenstoffhaltiger Stahlteile wie
Puffergehiiuse, Weichenherzstiicke, Stahlreifen usw. hat siech der
Mangel eines geeigneten Schweilsmetalls bemerkbar gemacht. Von

Die heiden Abteilungen kénnen durch cinen Umlaufschieber in der
Kesselscheidewand in Verbindung gesetzt werden.

Neben der Zweikammerdruckluftbremse ist noch eine auf nur
zwel Radsiitze wirkende Handbremse fiir den Verschiebedienst vor-

gesehen, Die Hauptabmessungen des Wagens sind folgende:
Liinge zwischen den Puffern 12100 mm
Ganzer Radstand . e e, 7200
Abstand der Achsen eines Radsatzpaares . 1500
Grilste Hohe iiher S.O.K. . . . . . 4175
Kessellinge . e e 10250
Kesseldurchmesser 2400
Kesselinhalt . . 45 chm
Gewicht des Wagens 24700 kg
ladegewicht 48000 ,
Tragfihigkeit . . . . . . 50000 t
Raddruck (beladen) . . . . 9,35 t
Gewicht auf 1 m Wagenlinge 6,2tm I'fl.

Stoffwesen.

der Page Steel & Wire Gesellschalt wird ein Schweifsmetall mit
etwa 10fp Kohlenstoffgehalt hergestellt, das sich zum Schweilsen
mit der Saucrstofi-Azetylenflamme oder mit dem elektrischen Licht-
bogen cignet. Das Metall wird hauptsiichlich zum Aufschiweilsen
abgeniitzter Stellen verwendet, wo hoher Widerstand gegen Ab-
niitzung erwiinscht ist. Bine Versuchsschweilsung hatte folgendes

Ergebnis:
Kohlenstoffgehalt des zu schweifsenden Stiickes 0,420/,
Skleroskophiirte R ) . amerik, Mafs  35;
Hierauf wurden zwei Lagen Schweilsmetall aunfgebracht;
es ergab sich:
- ) ‘Skleroskop-
' Kohlenstoff- hiirte
I gehalt | (in amerik.
; gehdt ‘ Mals)
an der iusseren Oberfliche 0,63 38
in einer Tiefe von 1,6 mm (1/14") 0,56 37
" - e 32, (") . 0,57 33
» n » » 418 » (3Ill§")- 0146 34
P
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Betrieb in technischer Beziehung.

Betricbsversuche zur Ermittelung des Brennstoffverbrauchs
amerikanischer Lokomotiven,
(Inst. El. Eng. 1923, Nr. 4.)

Uber den Brennstoffverbrauch von Dampflokomotiven liegen
vielfach wenig zuverliissige Angaben vor, weil dersclbe meist im
Betrieb geschiitzt und ungenau gemessen oder aber auf Versuchs-
fahrten bestimmt wird, dic mit ausgesuchtem Material und Personal
besonders giinstige Werte ergeben. Neuerdings tritt mit dem zu-
nehmenden Ubergang zur elektrischen Zugforderung immer hiiufiger
das Bediirfnis nach genauen, im Regelbetrieb gewonnenen Angaben
hervor, weil ohne diese eine vergleichende Wirtschaftlichkeits-
rechnung und damit eine klare Gegeniiberstellung des elektrischen
Betriehs und des Betriebs mit Damptlokomotiven nicht moglich ist.

Dieser Grund hat auch die Southern Pacific Bahn ver-
anlalst, auf ihrer Strecke iiber den Tehachapi-Pafs, wo die Gelinde-
und Betriebsbedingungen sehr schwierig sind, cingehende Betriebs-
versuche zur Ieststellung des Brennstoftverbrauchs vorzunchmen.
Wegen der Sorgfalt, mit der sie vorbereitet und durchgefiihrt worden
sind, verdienen sie allgemeinere Beachtung.

Der Verbrauch an Kohle lifst sich an und fiir sich schlecht
messen. Man wiihlte deshalb cine Lokomotive mit Olfencrung. Dic
angegebene Bahnstrecke wurde in eine Reihe von Unterabschnitten
zerlegt, die sich ither gleichbleibende Gelidndeverhiiltnisse erstreckten.
An den mit Flaggen bezeichneten Endpunkten dieser Unterabschnitte
konnte dann jeweils der Olverbrauch mittels gut geeichter Mels-
* geriite abgelesen werden. Das Zuggewicht wurde withrend der Fahrt
moglichst gleichmiifsig gehalten, auch die Zusammensetzung des
Zuges nicht geiindert. Bei jeder Fahrt machte ein anderer Lokomotiv-
fithrer Dienst. Dabei zeigte sich, dafs fast alle Fiihrer die Lokomotive
ziemlich gleichmiilsig bedienten, indem sie die Reglerstellung und
den Fillungsgrad in der Nihe der aufgestellien Flaggen inderten.
Zur Vornahme der Ablesungen fuhren besonders geschulte Beamte
auf der Maschine mit. Eine 1E1 Heilsdampf-Zwillings-Ciiterzug-
lokomotive in normalem Betriebszustand fiihrte alle Ziige.

Ihre Hauptabmessungen waren:

Kesseliiberdruck p . 14 at
Zylinderdurchinesser d 698 mm
Kolbenhub h o 813 ,
Verdampfungs-Heizfliche 413,5 qm
Uberhitzungs-Heizfliiche 1355
Heizfliche — im Ganzen — H 549,0 ,
Rostfliche R e e 5,85 ,
Durchmesser der Treibriider 1550 mm
Reibungsgewicht Gy .o 1238t
Dienstgewicht der Lokomotive G 158,0 ¢
R des Tenders . 78,6t
Vorrat an Wasser . . . 38,0cbm
. . Brennstoft (Ol) . . . 118 ,
Zugkraft Z=0,6.p.(dem)2 h:D = 21600 kg

_Das Krgebuis der Versuche war eine vollstindige Ermittelung
des Olverbrauchs fiir alle Betriebszustiinde der Lokomotive, Dabei
konnte man drei Gruppen von solchen Betriebszustinden unter-
scheiden, bei welchen der Verbrauch jeweils von bestimmten IFaktoren
abhiingig war. Die erste Gruppe umfalste den Brenustoftverbrauch
withrend des Anheizens als Funktion der Speisewassertemperatur,
Er ist von dem Dienst, den die Lokomotive verrichtet, vollig un-
abhingig. In der zweiten Gruppe wurde die Brennstoffinenge bestimmt,
die erforderlich war, um die Lokomotive auf den Endbahnhifen oder
withrend des Haltens auf der Strecke unter Dampf zu halten. Sie
diirfte mehr von der Geschicklichkeit des Personals abhiingen als
vom Zuggewicht. In der dritten Gruppe endlich wurde der Olverbrauch
withrend der Fahrt, zur Beschleunigung, zur Ein- und Ausfabrt in
Nebengleise usw. ermittelt, der von der Zuglast und der Ge-
schwindigkeit abhiingt. Bei bekannter Zuglast werden dabei die
Verbrauchszahlen fiir den Tonnenkilometer unter den verschiedensten
Bedingungen bekannt.

Zu den Untersuchungen der ersten Gruppe wurde der Kessel,
solange die Lokomotive im Schuppen stand, mit Wasser von 48.50C
bis zu einer bestimmten Hohe gefiillt. Der Hilfsdampf fiir Zerstiiuber
und Bliser wurde zuerst aus einer Schuppenleitung entnommen bis
der Kesseldruck 5 at zeigte. Durch einen besonderen Versuch wurde

bestimmt. dafs die Erzeugung dieses ilfsdampfes den Olverbrauch
um 149/, vergrislsert, his zum Abstellen des Hilfsdampfes verbrauchte
die Lokomotive 3181 Ol: dieser Verbrauch erhoht sich nach dem
gesagten um 149/ auf 3681. Dazu kommt noch der Vcrbral}‘ch,j um
den Druck von 5 auf 14 at zu bringen, Dieser war 1321, so |dals
der Gesamtverbrauch vom Anheizen bis zur Diensthereitschaft
363 + 132 = 4951 betrug. Da nach den Versuchen der Olverbrauch
innerhalb der gegebenen Grenzen dem Ansteigen der Temperatur
proportional zu sein schien, so konnte damit auch der Verbrauch
ermittelt werden, der zur Erhshung der Kesseltemperatur um 10C
erforderlich war. Er betrug 8,61, Man kann daraus ohne weiteres
ermessen, wieviel Brennstoff gespart werden kann, wenn man beim
Anheizen von Lokomotiven den Kessel von Anfang an mit moglichst
heilsem Wasser fillt — etwa von anderen Lokomotiven, die ab-
gestellt oder ausgewaschen werden sollen. Tatsiichlich wird die
Irsparnis noch grifser, weil auch die dabei gewonnene Zeit noch
Geldwert vorstellt.

Bei der zweiten Gruppe wurde der Olverbrauch, der nitig war,
um eine Lokomotive im Schuppen unter Dampf zu halten zu 66 /Std.
ermittelt. Dicser Vérbrauch soll ziemlich gleichmiifsig sein fiir schwere
Lokomotiven, dic ohne Fahrbewegungen in einem geschlossenen
Schuppen stehen. Solange dic Lokomotive im Freien stand, ver-
brauchte sie 138,51/Std.,, wobei dic Lufttemperatur zwischen — 7
und 4 10°C schwankte. Auch war dabei mitunter cine der Luft-
pumpen in Titigkeit, weil fiir die Kraftumstcuerung mit Ricksicht
auf etwa erforderliche Bewegungen Druckluft vorgelalten werden
mufste. Der Mehrverbrauch an Brennstoft bei der Aufstellung imn
Freien betrug demnach 138,5—66 =72,51 Ahnlich wurde der Ver-
brauch, wenn die Lokomotive auf cinem Nebengleis vor dem vollen
Zug stand, zu 1621/Std. gefunden. Da in beiden Fiillen keine Be-
wegungen ausgefilhrt wurden, stellt die Ditferenz von 162 - 138,51
die Brennstoffmenge vor, die nitig.war, um die Luftbremse! in den
Arbeitszustand zu bringen und darin zu erhalten. ;

Die Beobachtungen fiir die beiden ersten Gruppen waren ver-

" haltnismilsig einfach. Die dritte Gruppe dagegen, die Messung des

Olverbrauchs wiihrend der Fahrt vor dem Zug, erforderte ecine
Titigkeit von mehreren Wochen. Es mulste dabei die Menge des

. verbrauchten Oles jedesmal auf eine bestimmte Normaltemperatur
' umgerechnet werden. An allen vorbezeichneten Punkten wurde dic
. Zeit, die Geschwindigkeit, der Olverbrauch, die Oltemperatur, der
© Brennstoff- und Wasservorrat im Tender gemessen, letzteres um das

' Zuggewicht immer véllig genau bestimmen zu kénnen.

Diese Auf-
zeichnungen wurden dann so ausgewertet, dals sich aus ihnen der
gesamte Zugwiderstand fir die einzelnen Streckenabschnitte, dic
Leistung am Radumfang, der Gesamtwirkungsgrad und endlich das
Verhiiltnis der theoretisch nétigen Brennstoffmenge zur tatsiichlich

" verbrauchten oder kiirzer ausgedriickt, der Wirkungsgrad der Feuer-

bedienung ergab. Beispielsweise fand man in der Differenz des

. Olverbrauchs iiber eine Strecke mit 200/ Steigung und dem Ver-

~ brauch auf einer Strecke mit 100/go Steigung diejenige Brennstoff-

menge, die notig gewesen wire, um die Last reibungslos iiber
cine Strecke von 109/, Steigung zu befordern. Aus dem bekannten
Steigungswiderstand liefs sich dann die erforderliche aus der ge-
messenen Brennstoffmenge die geleistete Arbeit feststellen und"lniéraus
ergab sich wieder der Gesamtwirkungsgrad. Dieser betrug im' Durch-
schnitt 5,57 9o, im Hochstfall 6,41 0.  Andererseits konnte mittels
der Differenz des Brennstoffverbrauchs auf der Steigung von 109/e
mit und ohne Reibung wiederum der gesamte Zugwiderstand ermittelt
werden. Er war 5,30kg/t: da nun der nur die rollende Reibung
enthaltende Wert zu 3.2 kg/t angenommen wurde, so mufste die
Differenz von 2,10kg/t die Maschinenreibung vorstellen. Dies be-
deutete auf der grofsten Steigung von 23,19/ ctwa 99 der
gesamten Zugkraft (nach der amerikanischen Zugkraftangabe von
7 = 28800 kg, die 850[p Fillung voraussetzt). Im Gefille nahm
der Verbrauch ab bis zu einer bestimmten Neigung, die einen
Kleinstverbrauch von 5,9 lJkm aufwies. Dieser Kleinstverbrauch
stellt dann nur noch den Verbrauch der Hilfsmaschinen dar ' und
miilste sich etwa decken mit dem Verbrauch fir die Zeit. wihrend
welcher die Lokomotive mit dem Zug auf einem Nebengleis
steht. Dieser letriigt, wie oben angegeben, 162 1/Std. Hiermit
wiirde dem angefiihrten Kleinstwert eine Geschwindigkeit von
162: 5,9 = 27,5 km/Std. entsprechen, und da fiir die Talfahrten eine
solche von 29 kin/Std. vorgeschrieben ist, so herrscht tatsiichlich
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Ubereinstimmung. Bei Fahrten iiber stirkere Gefille nimmt der
Brennstoffverbrauch wegen des Einsatzes der Luftdruckbremse wieder
zu. Auch der Mehrverbrauch, den das Kreuzen zweier Ziige auf
eingleisiger Strecke erfordert, konnte ermittelt werden. Er ergab
sich zn 62,81 fiir einen Zug von 1000 t auf einer Steigung von 209/ny
und mehr; auf leichten Steigungen war er gleich Null, weil der
Mehrverbrauch fiir das Anfahren durch den Minderverbrauch beim
Anhalten gedeckt wurde, vorausgesetzt, dals man den Zug geniigend
auslaufen liefs. Die hier gewonnenen Angaben lielsen sich im Be-
tricb bei der Aufstellung der Fahrpline sehr gut verwerten. Der

3

Wirkungsgrad der Feuerhedienung endlich ergah sich im Durchschnitt

)

zn 9250,

Besonderes Interesse erregt der Verbrauch an Ol fiir die P Si-
Stunde unter verschiedenen Verhiltnissen. Er ist in der Quelle selbst
nicht angegeben, lilst sich aber aus den beigefiigten Tabellen be-
rechnen. Er ergibt sich zu 1,10 bis 1,131 und ist wenig verschieden,

" ob nun eine Strecke von 11,6 Ofp Steigung mit 42 km/Std. Ge-

schwindigkeit oder von 23,100/ mit 19,3 km/Std. Geschwindigkeit
befahren wird. Da fiir das verwendete Heizdl ein Heizwert von
10000 WE angegeben ist und das spezifische Gewicht mit rund 1
angenommen werden kann, so entspricht dieser Olverbrauch einem
Kohlenverbrauch von rund 1,5—1,6 kg zu 7000 WE, was fiir euro-
piische Verhiiltnisse ziemlich hoch und wohl auf die grofsen Fiillungs-

Verschiedenes.

Preisausschreiben iiber einen Funkenfinger lir Braunkohlenbriketts,

Die Verwendung von Braunkoblenbriketts auf Staatshahnloko-
motiven ist eine die Braunkohlenindustrie zur Zeit stark beschiif-
tigende Frage. Dals Braunkohlenbriketts mit Erfolg auf Lokomotiven
verfeuert werden kionnen, hat der Braunkohlenherghau schon seit
Jahrzehnten hei seinen Abraum- und Anschlufsgleislokomotiven
hewiesen. Diese Tatsache hat dem Deutschen Braunkohlen-Industrie-
verein Veranlassung gegeben, heim Reichsverkehrsministerium anzu-
regen, Versuche mit Braunkohlenbriketts auf Staatsbahnlokomotiven
anzustellen. Die Versuche, die das Eisenbahnzentralamt daraufhin
auf der Versuchsstrecke Grunewald—Wiesenburg inzwischen vor-
genommen hat, ergaben, dals die Leistung einer auf Braunkohlen-
brikettfeuerung umgestellten G 7-Zwillings-Giiterzuglokomotive zu-
friedenstellend war, der verhiltnismiifsig starke Fupkenauswurf
jedoch einer Verwendung von Braunkohlenbriketts auf Staatshahn-
lokomotiven mit Riicksicht auf die Brandgefahr vorlaufig noch gewisse
Schwierigkeiten bereitet. Um die Frage der Beseitigung des Funken-
auswurfes zu kliren, erlifst der Deutsche Braunkohlen-Industrie-
verein, Halle/S., zusammen mit dem Mitteldeutschen Braunkohlen-
syndikat, Leipzig, und dem Ostelbischen Braunkohlensyndikat. Berlin,
ein Preisausschreiben, auf das wir hiermit hinweisen. Die niiheren
Bedingungen sind im Inseratenteile dieses Heftes Seite 2 hekannt-
gegehen,

Werkwoche der Reichshahn,

In Verbindung mit dem Reichsverkehrsministerium veranstaltet
die Verwaltungs-Akademie Berlin in der Zeit vom 31. Mirz bis
5. April 1924 einen eisenbahnwissenschaftlichen Sonderkursus, der
den Werkstittenbeamten gewidmet ist und daher die Bezeichnung
»Werkwoche® tragen wird, Wihrend im Herbst v. J. in dem Kursus
mehr Wert darauf gelegt wurde, den Horern eine allgemeine Ubersicht
iiber wichtige Gebiete der Deutschen Reichsbahn zu geben und
dadurch in ihnen Anregung und Interesse fiir ihr besonderes Berufs-
gebiet zu wecken, sind in der fiir April in Aussicht genommenen
» Werkwoche“ die Vorlesungen daraufhin abgestellt, dals die Horer
aus jeder Vorlesung maiglichst viel in ihr Arbeitsgebiet mit nach
Hause nehmen kionnen, was unmittelbar praktisch verwendet werden
kann: Der Grundgedanke der Vorlesungen ist also, sic moglichst
produktiv zu gestalten. Aus diésem Grunde wird nach einer kurzen
Einfithrung in ein Sondergebiet und nach Darlegung der fithrenden
Grundgedanken die Vorlesung sofort auf besimmte einzelne praktische
Beispiele iibergehen, an denen die wirtschaftliche Bedeutung der
vorgetragenen Rinrichtungen, Arbeitsverfahren und Malsnahmen
klargelegt wird.

Einige Vortrige werden durch Vorfithrung ven Lichthildern
hesonders wertvoll sein.

Da neben den Einrichtungen der Werke und den Arbeitsver-
verfahiren der Mensch als Betriebsfaktor tiherragende Bedeutung fiir
das Giedeihen eines Unternehmens hat, so versucht der Kursus,
hieriitber den Horern grundlegende Gedanken zu iibermitteln.

In Fithrungen durch einige Berliner Industriewerke werden
einige Vorlesungen ergiinzt werden, indem die vorgetragenen Sonder-
gebiete dort in praktischer Durchfithrung studiert werden kénnen.

Den Schlufs der ,Werkwoche* wird eine Diskussionsstunde
bilden, in der den Horern Gelegenheit gegeben wird, sich itber das
Gehorte im Gesprich mit dem Leiter oder den Lehrern der Werk-
woche frei zu dufsern.

| grade zuriickzufiihren ist, die in Amerika iiblich sind. R. D.
In Aussicht sind folgende Vorlesungen genommen:
—_— —— e —
Lfd.| | Stunden-
Nr. | Gegenstand der Vorlesung o Vortragende
— — i T
1. Einleitender Vortrag 1 Ministerialrat
L Geh. Baurat Kiihne
2. Erkennen und bernfliche 2 Ministerialrat.
Entwicklung von Beamten Geh. Baurat
nund Arbeitern in einem Dr. Schwarze
Grolsunternehmen auf psy- )
chologischer Grundlage
3. | Lohntechnische Bestimm- 1 Oberregierungsrat,
‘ungen des neuen Gedinge- Trampedach
‘ verfahrens ;
4, | Verbranchswirtschaft unil 3 Oberregiernngshanrat
Statistik ‘ Dr. Martens
. Die Zeitanfnahmen tH Oberregierungsbaurat
| Liiders
6. I Die Altstoffwirtschaft, ihve © 2 Oberregierungshaurat
I' Bedeutung und Erfolge an Haas
i einzelnen  Beispielen er-
) liintert
7. || Betrieb der I'vefsluftanlagen 1 Regierungshaurat
‘ Grahl
8 || Wiarmewirtschaft in Eisen- ) 2 Regiernngsbaurat
bahn - Ausbesserungs- Dr. Landsherg
| werken an Kinzelbeispielen
9. | Die Auswertung der Fach- 2 Regierungsbanmeister
i literatur an d. Besprechung Stinner
des Buches ,Henry Ford: ‘
| Mein Leben und Werk* | .
gezeigt 1
10. | Psychologie des Arbeiters | 1 Ministerialrat
i ‘(ieh.Reg.-Rat Dr.Kithne
{ : HandelministeriumBerlin
11. || Arbeitgeberu.Arbeitnehmer, 2 'ProfessorDr.Horneffer
psychologisch betrachtet i Universitiit Giefsen
12. || Die Kunst des Vortrags als | . 2 Rektor Dr. Manz,
Vorbedingung des Erfolgs | Berlin
im Personalunterricht . ‘ ‘
13. || Aussprache ither die Vor- 2 | Leiter:
lesungen | Oberregierungshaurat
| Dr. Martens.
! 24
|

Ausfliige fiir 50 Teilnehmer.
1. A. Borsig, Berlin-Tegel, Statistisches Biiro.
2. Lokfabrik A. E. G., Hennigsdorf, Statistisches Biiro.
3. Knorr, A.-G. Berlin-Lichtenberg, Arbeitspriifung.
4. Prefsluft-Werkzeug- und Maschinenban A.-G., Berlin, Priifstand.
5 Meurer A.-(t, Berlin, Spritzgulsverfahren.

Die Kursusleitung hat Oberregierungsbaurat Dr. Martens auf
Ersuchen der Verwaltungs-Akademie mit behirdlicher Genehmigung
ihernommen.

Die Vortriige finden in der Berliner Universitit im neuen Aula-
gebiude statt. Die Kursusgebiihr betrigt 12 Rentenmark. Anmel-
dungen sind an das Sekretariat der Verwaltungs-Akademie Berlin W 8,
Charlottenstralse 50/51 (Fernspr.: Zentrum 178) zu richten. Bei der
Anmeldung ist die halbe Kursusgebiihr auf das Postscheckkonto der



Akademie Nr. 66635 Berlin unter der Bezeichnung ,Werkwoche* zu
leisten. Der Restbetrag ist bis spiitestens 12, Miirz einzuzahlen. Eine
Riickzahlung der Gebiihren kann nur ausnahmsweise beim Nachweis
hesonderer Verhiltnisse erfolgen. Jeder Anmeldung und jeder An-
frage ist ein Freiumschlag beizufiigen, Der letzte Zeitpunkt fiir die
Anmeldungen ist der 12. Miirz. Es ist empfehlenswert, dafs Anmel-
dungen bald vorgenommen werden, da die Teilnehmerzahl eciner
gewissen Beschrinkung unterliegt.

94 ‘I

Die Kursuskarte geht den Teilnehmern in der ersten Hilfte
des Mirz zu. Uber den Kursus erteilt die Akademie cine Be-
scheinigung, '

Unterkunft vermittelt nach Maglichkeit das Sckretariat der
Akademie zu méfsigen Preisen in Hospizen,

Die Akademie hat an das Reichsverkehrsministerium dje Bitte
gerichtet, den Teilnehmern freie Fahrt und nach Moglichkeit {Urlaub

olne Anrechnung auf den FErholungsurlanb zu gewiihren.
. !

Biicherbesprechungen.

Riistungsbau, Von Prof. H. Kirchner, Berlin-Steglitz. Verlag
Wilhelm Ernst u. Sohn, Berlin 1924, DPreisgrundzahl geh.
13.50, geh. 16.50.

Das Buch verdankt nach der Vorrede scin Entstehon einer
Anregung der Verlagshandlung. Schoi hiernach kann man annehmen,
dals sein Erscheinen Bediirfnis ist. Dieses Urteil wird bestirkt,
wenn man sich niher mit dem Inhalt des Buches vertraut macht.
ks behandelt in 4 Abschnitten zuniichst die grundlegenden Eigen-

schaften des Iolzes und des Eisens, dann die Geriste fiir eciserne !

Briicken, die Lehrgeriiste und schlielslich die Hilfs- und Arbeitsgeriiste.

Ein reicher Stoff ist darin zusammengetragen, gesichtet und
geordnet.” Seinem Wesen nach ist also das Buch vorwiegend
beschreibend. Folgerichtig stittzt sich die Beschreibung auf die
Abbildungen, die dem Buche in so reicher Fiille beigegeben sind,
dals an mehreren Stellen auf 3 Seiten Abbildungen nur etwa 10 Zeilen
Text entfallen, Uberall sind die Abbildungen klar, deutlich und so
mustergiiltig in der Ausfiihrung, dals sie ehen geradezu fiir sich
selbst sprechen. Die ausgewithlten Beispiele fiihren bis in die neueste
Zeit, herauf, auch Erfahrungen aus dem Kriege mit seinen besonderen
baulichen Erfordernissen sind vielfach verwertet. Uber die hlofse
Beschreibung hinaus enthiilt aber das Buch auch eine Fiille prak-
tischer Winke. so dafs es fiir Entwurf und Ausfiihrung ein sehr
schiitzenswertes, arbeitsparendes Hilfsmittel darstellt.

Das Buch ist ganz aaf die Bediirfnisse des Briickenbaues zu-
geschnitten. Es sei jedoch fiir spiitere Auflagen angeregt, die Ver-
héiltnisse aus dem Hochbau, namentlich bei grofsen Eisenbetonbauten,
sowie aus dem Talsperrenbau mit heranzuziehen, und sei es auch
nur des Vergleiches wegen. Nuamentlich der Abschnitt iiber Firder-
und Arbeitsgeriiste wiirde dadurch gewinnen,

Die besondere Aufmerksamkeit des Eisenbahn-Ingenieurs werden
die Abschnitte erregen, in denen die Verschiebungen von Briicken
ohne Unterbrechung des Betriebes behandelt sind, Es diirfte dies die
erste zusammenfassende Behandlung. dieses Gegenstandes sein, der
iibrigens eine erweiterte Darstellung in einer Sonderschrift recht
gut vertriige und verdiente. Dr. Bl

1. Hochenegg, Carl, Prof. i. R., Beitriige zur Verbesserung
der Wiener Verkelhrsverhiltnisse., Wien 1923, Verlag
Wilhelm Frick, Preis 625 Schweizer Franken.

2. Otto Schmidt, Stadtbaurat in Essen, Ruhrgebiet-Haupt-
bahnhof*, Aufsatz in Heft 35/36 der ,Verkehrstechnischen
Woche*, 1923,

Die Studie Hocheneggs geht von der bekannten Tatsache
aus, dals dic zahlreichen Kopfbahnhife Wicns ein Hindernis fir
den Durchgangsverkehr bilden. Von anderer Seite wurde friiher
darauf hingewiesen, dals dieses Hindernis gleich grolse Zeitverluste
verursache wie die Uberschreitung der Alpen. Den Gedanken, das
Hindernis durch Schaffung eines Wiener Zentralbahnhofes mit der
Waurzel za beseitigen, lehnt Hochenegg ab. Vielmehr will er fiir
die Hauptverkehrsrichtungen Gruppenbahnhofe schaffen. Niiher
untersucht wird die Zusammenfassung der von Wien nach Norden
fihrenden Bahnen, némlich der Franz-Josefs-Bahn, der Nordwest-
bahn, der Nordlinie der St. E. G. und der Nordbahn. Im Zusammen-
hange damit wird die Ausgestaltung und Elektrisierung der Stadt-
bahn, dieses alten Schmerzenskindes von Wien, behandelt, weiter
eine Unterstralsenbahn von der ,Sezession® his zum Morzinplatz.
Mit den Plinen hat sich die Wiener Bahnhofskommission bereits

cingehend befafst. Fiir uns Dentsche ist die lesenswerte Unter-
suchung besonders hemerkenswert durch den Vergleich mit Berliner
Verhiiltnissen, der sich von selbst aufdriingt. In Berlin ist ja im
Gegensatz zur Auffassung Hocheneggs bereits der Plan auf-
getaucht, in Flur Schiineberg cinen Hanpthalinhof fiir ganz Berlin
anzulegen,

Die kurze Zeitschriftenstudie Otto Schmidts weist fiibl-
hare, grundsiitzliche Verschiedenheiten mit den Darlegungen
Hocheneggs auf, die es rechtfertigen, zwei so verschiedenartige

Darstellungen in  einer Besprechung zusammenzufassen. Aus
Hochenegg spricht der vorsichtig tastende Verkchrsmann,
Schmidt st in erster Linie Stiidtchauer und geht 'mit

stiirmender Hand vor. Hochenegg empfiehlt Gruppenbildung
auf der Grundlage gegebener Verhiltnisse, Schmidt plant Grund-
sitzlich-Neues unter schiirfster Zusammenfassung: Vollbahnen,
Stadtschnellbahnen. Strafsenbalinen, alles ist bei Schmidt in
einem einzigen Brennpunkt zusammengeballt, an den sich dann Kauf-
und Geschiiftshiuser, Gast- und Erholungsstitten ankristallisieren:
amerikanische Citybildung. Kein Wunder, dals Schmidt auch
auf ein iulserlich hetontes, kiinstlerisches Wahrzeichen fiir die
Anlage sinnt. Er findet es in einem Hochhaus, das sich -mitten
aus dem Bahnhofsgebiiude erhebt. Aber dafs dieses Hdchhnus
Geschiiftszwecken dienstbar gemacht werden miifste, um es wirt-
schaftlich moglich, ja nur erwigenswert zu machen, zeigt deutlich
die Grenzen hemmungslosen Gedankenfluges. Die Kupplung ven
Eisenbahnanlagen mit wesensfremden Dingen widerspricht der
Selbstiindigkeit, die sich die Fisenbahn wahren mufs, um kiinftige
Anpassungs- und Verinderungsnotwendigkeiten nicht zn verbauen.
In dieser Hinsicht wahrt der neue Stuttgarter Hauptbahnhof natiir-
liche Grenzen fiir dasselbe kiinstlerische Ausdrucksmittel. Kiihuheit
und Folgerichtigkeit ist Schmidt zweifellos nicht abzusp echen.
Es ist ein schoner und hoher Gedanke, dic blutstrotzenden Verkehrs-
adern des Ruhrgebietes in einem klopfenden Herzen zusammen-
zufithren. Und wenn auch nach einem Wettbewerbe die ‘Sachen
anfangen, ,sich hart im Raume zu stolsen®, so wird sich der kiihl

~wiigende Verkehrsmann doch gern an dem hohen Wurf des Ge-

dankens begeistern. Dr. BL

Der Autotriebwagen, sein Bau und Betrieb. Von Oberingenieur
Otto Barsch, Stettin. Verlagsbuchhandlung Richard Carl
Schmidt & Co., Berlin W. 62, 196 Seiten mit 83 Abhbhildungen
im Texte. Preis brosch. 3.50 Gm. o

Wieder steht der Verbrennungsmotor im Begrift, sich ein neues
Arbeitsfeld zu erobern. und zwar handelt es sich um die Auto-
mobilisierung der Eisenbahn. Hierunter darf natiirlich mnicht
etwa verstanden werden, dafs das Ende der T.okomotive gekommen
ist und wir am Vorabend der Verdriingung der Lokomotive durch
den Verbrennungsmotor stehen. Dieser Fall wird wohl niemals
cintreten. Dagegen wird bei dem Ausbau der Nebenstrecken, zur

Verbesserung der Verbindungen auf Hauptstrecken, sowie téilweise

im Vorort- und Sonntagsverkehr mittlerer Stidte der Verbrennungs-

motor als Antriebskraft dor Triebwagen immor grifsere Verwendung

finden. DBekanntlich haben neuerdings derartige Autotriecbwagen
verschiedentlich sowohl in Deutschland und noch mehr im Auslande

Benutzung gefunden und zwar mit gutem Erfolge. Der sachkundige

Verfasser behandelt also in seinem reich illustrierten und gut ‘aus-

gestatteten Buche ein in jeder Beziehung aktuelles Thema und wir

konnen das Buch jedem Techniker und Eisenbahnfachmann bestens

empfehlen. L . 1

Fiir die Scln-iftieitung verantwortlich: Oberregierungshaurat Dr. Ing. H. Uebelacker in Niirnberg, — C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden,
Druck von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wiesbaden.





