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Finiges iiber Eisenbahnoberbau.

Von A, Prancke, Baurath in Herzberg a. Harz,

(Fortsetzung von Seite 34.)

Die Formel I) ist auf die Annahme wmehrerer, gleich
grofser, grofster Stitzweiten gegriindet,
wurde. Wir geben daher im Folgenden die allgemcineren
Formeln, indem wir zugleich die Annahme der Schneidenstiitzung
der Allgemeinheit balber und wegen der Schaffung von For-
meln von beliebiger, unbegrenzter Genauigkeit beliebig,

auf eine beliebige Anzahl Oeffnungen ausdehnen,

Wir behalten jedoch hierbei Symmetrie aller Stiitzenlagen,
sowie iiberhaupt Symmetrie aller elastischen Auftriebkriifte bei,
weil erstens in den meisten, oder doch in vielen Querschwellen-
anordnungen thatsichlich Symmetrie beziiglich der grilsten
Ocffnungen herrscht, zweitens aber die Rechnung mit unsym-
metrischen Stiitzenlagen, mathematisch betrachtet, zwar keinerlei
Schwierigkeit bietet, immerhin aber zu so weitliuftigen Dar-
stellungen und Formeln fiihrt, dafs es sich nicht lohut, die
kleinen Abweichungen der Kriiftevertheilungen, welche etwa
aus geringer Unsymmetric des Ganzen entspringen kounten,
rechnerisch mit mathematischer Genauigkeit zur Darstellung zu
bringen. s hat dieses, wenigstens fir den hier nur in Be-
tracht kommenden Fall des Querschwellenoberbaues insofern
iiberhaupt nur einen dufserst geringen praktischen Werth, als
der aus etwaiger unsymmetrischer Lage einzelner Stiitzen zu
cinander abgeleitete unsymmetrische Zustand des clastischen
Auftriebes in Wirklichkeit schon der ungleichen Stopfung der
Schwellen wegen mit mathematischer Genauigkeit cben so wenig
zu Stande kommen wird, wie auch der betreffende symmetrische
Zustand der Auftriebvertheilung bei durchaus symmetrischen
Stiitzenlagen. DBeide stellen daher an sich lediglich theoretisch
mogliche Auftriebvertheilung dar, aus welcher das grofste Bie-
gungsmoment durch Aenderung der Auftriebkriifte, Vertauschung
von k, mit einem Brachtheile von I abzuleiten wiire. Bei
urspriinglicher Annahme von Symmetrie bleiben diese Ablei-
tungen vergleichsweise einfach und iibersichtlich, weniger jedoch
bei urspriilnglicher Annahme des allgemeinsten Falles der Un-
symmetrie. Da hier nun, zuniichst wenigstens, keinerlei Sonder-
fille behandelt werden, sondern einfache Gesichtspunkte und
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daher d = 2c gesetzt -

also !
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' aligemeine Formeln fir Querschwellenstiitzung gewonnen werden
sollen, wire es durchaus unzweckmiilsig, die Grundlage der
Symmetrie zu verlassen.

Die Gleichung der eclastischen Senkung lautet mit Bezug
i auf die in Textabb. 6 cingeschriebenen Bezeichnungen :

; . Q1 (1,2 R(\ -—l % P EJ 2P (x—13
i 3) BEJy=-—2 ‘0 + )+ , (1) — (6
wobei in Y fiir die betreﬁ‘cnde Stxecke stets bei dem betreffen-
den Gliede abzubrechen ist.
Durch Ableitung folgt :
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R
= = A,
Rd B—A
—ClL == —_—— ,
+ 2Pb 2m
Rd 2P B
T T s
Cl (1,7 —da? d*’—l-’) PEJS  2XPb3 A-{—B
2 + +'k1_—w6 = im

1902. 8



oder, wenn wir an Stelle der Lingen die eclastischen Winkel-

1

A .
zablen, 1, = WSW cinfiihren :
I

ropast,

2C,11+22Pﬁ-]—B—A_R6,
8046+ ZPf — =10

=

4)

204, (6“—,12)——4 "’+ — EPF A+ B
_R(é‘ ,13)
==2. 750

Durch Entfernung der beiden Unbekannten A und B wer-
den die beiden Gleichungen gefunden:

2CA4 (14+0)+2ZP( +pE= R(l-l—é)“’
5 n DY p
5) 2021(1+2ﬁ—6)+Ml-+2ZP<1+ﬂ——3—>

3 3
=R<1+a_%+%_

und diese geniigen zur Berecchnung der Kriftevertheilung, wenn
nur cine Stiitze P; in Betracht gezogen werden soll,  Sollen
aber genauer mehr Einzelstiitzen in Betracht gezogen werden,
50 konnen dic dann noch fehlenden Bedingungsgleichungen aus-
gedriickt werden durch die Forderungen:

)

)2_-—]1\4- fir x =1,,
6) ... : 2

. P
Yn= '("- fir x =1,
n

Fir eine cinzige Oeffnung mit Einzelstiitzung erhiilt man

Abb. 7.

PP K
[}

i
daher, mit Bezug auf Textabb. 7 an Stelle der Gleichung I)

die allgemeinere :

Ia) ... 2CA=2Mm=umk,

]

1 (l_viQQ v

gmk 4w 4 9)

worin :
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u=a+ (18- —a+p(1+0-5+%)
1=20+0(1+8—5)+0+pr@ -2, 248

= ¢ ist; und woraus fir A=f=_{= % der in Gleichung I)

bereits betrachtete Sonderfall hervorgeht.

Bei Annahme von drei Oeffnungen mit Einzelstiitzen tritt
zu den beiden Gleichungen 3) noch die Gleichung hinzu:

P, Cl, (12—12)+R(13-13) G —lﬁ”)
k1

K, @
2 3
_?;— —4) >+ mk,

oder anders geschrieben:
A%

2CA (4,2 — A% — P, l-—
__R(,zzs—

3
und man erhilt aus diesen Gleichungen fir 2CA, = 2 Mm den
Werth :

EJ==

14 6)2y2
g omPl kg + g pmk, -, zpmkz—{-( +é) Oy
Ib) 2Mm=-—

Ny oMk ky 4 pmk, -9, pmk, + (14 6)1/12,
worin fey, fy, %y, 7, die bereits angegebenen Werthe haben,
z. B.:

n=20+0(14+4—E)ratare—22—0

ist, withrend die Werthe gelten:
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Bei Annabme von fiinf Oeffnungen mit Einzelstiitzen tritt
die weiterc Bedingungsgleichung hinzu:

Py Y ) (h —1)°
LJT_.Cl 1,2—1 )+———-+ (]\1 s )
_Pally =1

6
oder anders geschrieben:
2('2'3_'7'1)3 1 ?'Pe ('%:;—'?'1)3
202, (A2 — A% —P, (mhl_ )T .
,37/’ R (4 _"2*13)
mk, 3

und man erhilt demgemils fir 2C4, = 2Mm den Werth
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worin ft; .4, 4,.5 U. S. w. den bereits angegebenen Werth haben,
also z. B. 7,.5 aus 9., hervorgeht durch Vertauschung von
A, mit A,, 4, mit 4;, B, mit B,, f, mit B;, wihrend fir
7, .2.3 der Determinantenwerth gilt:

146,  QA+B), Q+B)° Q+B)

1+ ae—8% 2 (14 =), 2 (14 p—L2), 2 (14 5 17)
== 24 —4)"

7 ==
123 A2 — A% 3

2 (’Z;; - 12)3 2 (Z;, - '7'2)3
3 3

0, 0

232 - '2"1 ?

und gy .9.5 aUS 2 .,.4 durch Vertauschung der crsten Spalte
mit der Spalte der Werthe der rechten Seiten der Gleich-
ungen

(1 4-or
2 ?

& | A0
1 -I— 6 — ? + -"3‘7

A=A
! 3
S TS

H

g
hervorgeht,

Theilt man in Gleichung I¢) Zihler und Nenner durch
m?k, kyky, so erkennt man, dafs #,.,.4 in der Determinante
)

, , (
der Gleichungen das Glied frei vom Faktor ,]/

» mithin diese
m k

Determinante fiir i = 0 vorstellt.
Geht man weiter zur Betrachiung des Balkens auf 8 Stiitzen,
so crhilt man die abgekiirzt geschriebene Gleichung:

\ St
fyegogea Mk K Ky 4+ miPyp Dk kk + m2 2 Tukk Fmyp? Tuk + (1 0)° {)-,

Id) ... 2Mm=

worin der einzige einem neuen Bildungsgesetze zu unterwerfende
Werth 7);.4.4., durch Vervollstindigung der Determinante 77, .4.4
durch Anfiiggen einer untern Reihe:

2 , 2 2
BB D G B = A S = A, 0
und Anfiigen einer fiinfren Spalte mit den Werthen (1 - f,)?
3
2(1 + 5 — ﬂg-), 0, 0, 0, gefunden werden kann, #.5.5.,

aber wieder aus 7),.4.4., durch cntsprechende Vertauschung
der ersten Spalte gefunden wird.

Man erkennt, dals man die Betrachtungen und Formeln
ohne Schwierigkeit beliebig weit ausdehnen kann.

Dicse Gleichungen sind allgemein giltig, und stellen
mathematisch genau, nicht etwa mit Niherung, auf Grund der

. . . Ay L
allgemeinen Bicgungsgleichung B J T—%-—_——’\I die clastische
dx?

Verbiegung eines im Symmetriepunkte der Spannweite 2 d
belasteten Balkens dar, der durch beliebige innerhalb der End-
punkte d, O gelegenen clastischen Kinzelstiitzen gestiitat ist,
-vom Endpunkte d aus aber bis auf belicbige, unendliche Ent-
fernung durch elastische Dindung 1 stetig gebunden ist. Wir
kionnen daher auch kiirzer sagen: Die Gleichungen stellen die
elastische Verbicgung cines endlichen in seinen Endpunkten d
clastisch cingespannten Balkens dar. Denn da wegen Kleinheit
aller Bewegungen angenommen werden maufs, dals der that-
siichlich eingespannte Balken auf der Strecke seciner Iiinspan-
nung stets ecinen der Ilebung oder Senkung y entsprechenden
Widerstand findet, so gilt auch fiir dic eclastische Bewegung
der Balkenenden die allgemeine Difierenzialgleichung 1J ?{%
= — 1y, und man erhiilt wenigstens fiir Einspannungen von
ausreichender und wirksamer Liinge, bei welchen sich die
kleinen elastischen DBewegunger innerhalb der IKinspannung-
strecke todtlaufen, rechnungs- und zahlenmiifsig die durch 2)
gegebenen DBedingungen.  Gewdhnlich wird %, m unendlich
grofs angenommen, woraus alsdann fir A = endlich, B=

1y
— 2 Mm == unendlich aus 2): y =0, zl{ =0 folgt.

T egegeamtl Koy ky - mSyp T ukkk F mEptlukk 4 mypt Smk 4 (1 92yt

Unsere Auffassung vom Zustande des auf Stitzen ruhenden
Balkens ist daher die allgemeinere, welche die beiden Fille
des mit den Iinden frei auflicgenden, und des mit den Enden
fest cingespannten Ballkens als Sonderfille in sich schlielst. —

Tn unseren Gleichungen sind diec Werthe k der Einzel-
stittzen, sowie der Werth 3 der elastischen Bindung des End-
punktes, Widerlagers, voncinander vollstindig unabliingig, die
Werthe g, # in den Formeln sind aber stets nicht nur von
den jeweilig gewihlten Stittzenweiten, sondern auch von der
elastischen Bindung 3 des Widerlagers abhiingig.

Setzt man in der Gleichung Id) irgend cinen der vier
Werthe ki, ky, kg, k=0, so erhiilt man die entsprechende,
fir die ibrig bleibenden drei Stiitzen giltige Gleichung Ic).
Setzt man zwei Stiitzendriicke k = 0, so fallen 2 Stittzen und
selbstverstiindlich auch die symmetrisch liegenden, aus und man
erhilt Gleichuug Ib. Setzt man irgend einen Werth k, z. B.
den Werth k, = o, so fallen alle Glicder, welche k; nicht
enthalten, aus, man crhilt den Ballien mit festen Stiitzen ki,
und es stellt beispielsweise stets gemiils Gleichung Ic) der Werth:

9 Mm ="
Niezes
dasjenige Moment dar, welches eine Last R in der Mitte eines
Balkens der Gesammtstiitzweite 2d mit elastisch gebundenen
Enden und sechs symmetrisch stehenden festen Mittelstiitzen
unter sich erzeugt, und setzt man in dieser IFormel m =0, so
erhillt man das Moment cines Balkens mit freien Iinden, fir
m = o dasjenige des in den bestimmten Punkten d fest ein-
gespannten Ballkens.

k .
Setzt man 4,, 1, =0, k, E—;‘—; so stellen alle Formeln

das von der Last R, »bei ihrer Stellung iber der Stiitzes,
im Lastpunkte erzcugte DBiegungsmoment dar.

Setzt man in den Gleichungen allgemein m = o, beriick-
sichtigt also im Zihler und Nenner des den Werth 2M dar-
stellenden Ausdruckes nur die hichsten Potenzen von m, nach-
dem man p=4EJmY, f=mb u. s. w. eingesetst hat, so er-
hillt man fir belicbige Werthe k,, k, . . stets den Fall des
in d fest eingespannten Balleens,

LA}
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Setzt man aber im Gegensatze hierzu m = 0, beriicksich-
tigt also nur die Glieder der niedrigsten Potenzen von m, so
crhiilt man den Balken mit freien Enden.

Hierbei wirde man gt =24, 5 =1 einzusetzen haben und
kann den in Betracht kommenden Werth #),.,, g, ., schreiben:

2 .
Ny =2 (B —P) (A, — 4,3 — EY (Ay — 4)*
2 3 3 2 3
Moo= ) (A — 42 (B — B) —3 (A —24)* 4,
und kann daher, wenn mit m% bez. m* getheilt,
2
Ny =20—1) 1,2—=13 - Py (I —1L)3%

2 . 2
/‘1-2=‘3“(12 _'11')(]2—11)—'3 (ty —1)%1,

gesetzt wird, die fiir den Balken mit freien Enden giltige
Gleichung schreiben :

gk by F &k + Kk L)4ET
Do Ky Ity 4+ (ky F- k)4 EJ
und von dieser Gleichung iibergehen zur folgenden:

pa-2.5kikeks -k (Spk K AET 4 (ke + kolo o ksly) 16 272
Nioagkikoks 4 (S7KK) LR J + (kp - ke - ky) 16 22
(Schlafs

2M =

2M=

und da die Werthe g,.4.4, ft;.5.5., U.s. W. leicht darstellbare,
z. B. auch aus den hier gegebenen Determinanten 2 unter Weg-
lassung der hoheren Potenzen m leicht ablesbare Werthe sind,
so kann man auch dic entsprechenden, fiir den Fall freier
Balkenenden giiltigen Gleichungen olme jede Schwierigkeit und
unter Sichtbarmachung des Einflusses jedes einzelnen elastischen
Auftricbwerthes so weit ausdehnen, wie man eben will,

Will man aber die Momentwirkung eines Rades R in
einem Querschwellenoberbau feststellen, so ist es rechnungs-
miilsig weit zweckmiilsiger, den Schicnenbalken aufzufassen als
Balken mit elastisch gebundenen Enden, als als Balken mit
freien oder etwa mit eingespannten Inden,

Denn die Enden eines beliebig herausgeschnittenen, be-
lasteten Schienenstiickes sind in Wahrheit elastisch gebunden,
keinenfalls frei oder fest eingespannt, Und weil die hier dar-
gelegte Auffassung des Zustandes der Lagerung der Balken-
enden fir den Querschwellenoberbau der Thatsiichlichkeit ent-
spricht, so erhiilt man auch mittels der auf sie gegriindeten
Gleichungen Dbereits rechnungsmiifsig sich anschmicgende IEr-
gebnisse auch dann, wenn man nur ein sehr kurzes Balken-
stiick als auf Einzelstiitzen liegend betrachtet. Fiir dic meisten
Fille der Praxis ist es daher nicht nothig, weitliufigere For-
meln, als [a) zu benutzen.
folgt.)

Die giinstigste Geschwindigkeit der Giiterziige.

Von R. Gostkowski, Professor in Lemberg.

A. Rithle von Lilienstern hat im Organe*) ein Ver- |
fahren angegeben, nach welchem die giinstigste Geschwindigkeit
der Giterzige berechnet werden kann.

Der Grundgedanke der betreffenden Arbeit ist der, dafs
die Fahrgeschwindigkeit cines Eisenbahnzuges die giinstigste
ist, fiir welche das Produkt aus dem Gewichte der durch die
Lokomotive geschleppten Wagen in die Fahrgeschwindigkeit
des Zuges den grofsten Werth annimmt. Dieses Produkt B
wurde mit dem Worte: Drutioleistung benannt, und dafiir der
Werth
_1000C. Vv

P=Ery

—L.v

angegeben.

Hierbei bezeichnet:

v . Fahrgeschwindigkeit des Zuges in km/St.;
m . . . die Steigung der Bahn in %/;,;

a ... cinen Beiwerth 2,5 -} m;

I, . . . Gewicht der Lokomotive in t;

C . cine Werthzifter;

b « «

Die Bruttoleistung B nimmt den grifsten Werth an, wenn f
C a—3.b.v?
I e Y
Baurath Rithle setzt nun:
L =70, C=21, a=12,5, b=0,001,

1

wird.

*) Organ 1901, 8. 127.

und crhiilt v = 38,4 km/St. als giinstigste Geschwindigkeit der
Giiterziige.
Mir scheint, dals diese Rechnung grundsiitzlich anfechtbar

sei. Ks folgt niimlich aus der obigen Bedingungsgleichung,
dals stets ;

a>30b.v?
sein miisse. Fiir den von Riihle von Lilienstern ins

Auge gefalsten Fall folgt nach dem Vorstehenden, dals

v2 <333 (2,5 4 m),
was hesagt, dafs die ginstigste Fahrgeschwindigkeit der Lisen-
balnziige auf Steigungen groifser sei, als in wage-
rechten Strecken.

Fiir die Wagerechte ergiebt niimlich dic obige Beziehung
fir m =o0: v=26,7 km/St.,, fir cinc Steigung von 1:100,
m = 10 dagegen: v= 38,4 km/St. Danach ist es also am
vortheilhaftesten, auf Steigungen schneller zu fahren, als auf
wagerechter Bahn.

Dafs es in der That so sein sollte, wie es obige Rech-
nung fordert, scheint mir unwahrscheinlich. Auch widerspricht
dieses Rechnungsergebnis den am Schlusse des Riithle’schen
Aufsatzes stehenden Worten, wonach die giinstigste Geschwin-

i digkeit der Giiterzitge auf sehr starken Steigungen kleiner sei,

als auf einer Steigung 1 :100.

Forscht man nach dem Grunde dieses Widerspruches
zwischen Wort und Rechnung, so findet man ihn in der Irre-
thiimlichkeit des Ansatzes der Rechnung.

Rithle mifst nimlich die Grofse der Forderleistung einer



Lokomotive durch das Produkt aus dem Gewichte der in den
Zug eingestellten Wagen in die Fabhrgeschwindigkeit dieses
Zuges, offenbar von dem Gedanken ausgehend, dals die Secun-
denarbeit durch das Produkt aus Kraft und Geschwindigkeit
gemessen wird.

Dies ist wohl richtig, aber im vorliegenden Falle ist Kraft
nicht das Gewicht, sondern der Widerstand des Wagenzuges.

Sicht man, wie es Riithle thut, das Gewicht als Kraft
an, so bezieht sich die Forderleistung nicht auf dic Bewegung
des Zuges auf einer Bahn, sondern auf die vertikale IHebung
derselben, aber um eine solche Arbeitsleistung handelt es sich
hier nicht. IIier handelt es sich um die Angabe der Grofse
derjenigen Arbeit, welche die Lokomotive verrichtet, wenn sie
ihren Zug auf einer Bahn fiihrt,

Beriicksichtigt man das Gesagte, so stellt sich Rithle’s
Rechnung wie folgt:

Betrigt das Gewicht der Lokomotive Lt, das aller Wagen
Wt, der Widerstand welcher zu iiberwinden ist, wket, so be-
trigt der Gesammtwiderstand :

{ w (Lt - Wt }“8.

Dicser Widerstand darf nicht grofser sein, als die Zug-

kraft Z der Lokomotive, welche nach Rithle

» \kg
7= (-L)
Ve

betriigt, wenn die Lokomotive mit c¢®/S¢k Geschwindigkeit fihrt;
r ist ein Erfahrungswerth, Daher besteht die Gleichung:

w(L 4+ W),

Ve~
'
W= o v—_g — L.
Bezeichinet A die Nutzarbeit der Lokomotive in mkg, so ist:
A=w.W.c
oder unter Beriicksichtigung des Werthes fir W:
=@rVec—L.w.c).
Diese Nutzarbeit nimmtYden grofsten Werth an, wenn
2(a+43b.¢3).Ve.L=r
wird, worin w == (a -+ b c?) eingefiihrt ist.

Diese Gleichung lebrt, dafs die giinstigste Geschwindigkeit
auf einer ansteigenden Bahn kleiner ist, als die auf der Wage-
rechten. Sie lehrt also das Gegentheil von dem, was die
Gleichung Rithle’s besagt.

Es ist also vortheilhafter, auf wagerechter Bahn schneller
zu faliren, als auf einer ansteigenden, denn man ecrhilt fir
kleinere a grofsere Werthe von c.

Fiir den durch Baurath Rithle angezogenen Fall ist:

L =70, r==11067.

Da aufserdem

]

c

w=3+4+m- -
7
ist, so hat man zu sctzen:

1
d = 3 (l _—_ —
a=(3-+m) und b 0

Geschieht dies, so geht mecine Bedingungsgleichung iiber in:
{23 (a4 m) 4 ¢?} Ve =1845.
Fir wagerechite Bahn ist m=0. Die
schwindigkeit auf einer wagerechten Bahn ist
folgenden Gleichung zu berechnen:
(70 + %) Ve = 1845.
Aus dieser Gleichung folgt ¢ = 18,85 m/Sek., demnach
wire die ginstigste Geschwindigkeit der Giterzige auf der
Wagerechten 68 km/St.
Steigt die Bahn im Verhiltnisse 1 : 100 an, so ist m =10 -
zu setzen, und man erhilt dann die Gleichung:
(300 - c2) V¢ = 1845,
aus welcher ¢==13,9 m/Sek. folgt. Die giinstigste Geschwin-
digkeit der Giiterziige betriigt sonach auf Steigungen von 10 %/,
50 kin/St.
Nach Rechnung Rithle’s erhilt man fir die glinstigste-
Geschwindigkeit der Giiterzige auf:

(=]

giinstigste  Ge-
daher aus der

v = 26,7 km/St.,
v=234,8 «

Obwohl die neue Rechnung besser ist, als die Rithle’s,
so halte ich doch auch dic neue fiir anfechtbar, weil sic in
Rithle's Rechnung nur den Irrthum im Ansatze berichtigt,
nicht aber dessen Annahme beseitigt, dals dic giinstigste Ge-

wagerechter Bahn .
mit 10°/y, ansteigender Bahn .

An Stelle der Riihle’'schen Bedingungsgleichung fiir | schwindigkeit der Kisenbahuziige aus Zugkraft der Lokomotive
vortheilhafteste] Leistung : und Bewegungswiderstand zu berechnen sei.
C a—3by? Ich halte diese Annalme nicht fiir zweckmiilsig, meine
i (a4 by, \/; =1 vielmehr, dals die giinstigste Fahrgeschwindiglkeit auns der Zug-
tritt also die neue kraft der Lokomotive, dem DBewegungswiderstande und der
2@-+3be)Ve.L=r. Fahrtdauer ermittelt werden sollte.
D - Buffer.

Durchgehende Stofsvorrichtung, Bauart Alma-Weifls.

Von L. R. von Stockert, behordlich autorisierter Maschinenbau-Ingenieur, Docent an der k. k. technischen Hochschule zu Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel IX.

Zu derselben Zeit, da im Vereine Deutscher] Eisenbahn-
Verwaltungen das Ziel verfolgt wird, der amerikanischen
Kuppelung Eingang bei uns zu verschaffen, ist eine Verbesse-
rung der Stofsvorrichtung bei Eisenbahnfahrzeugen bekannti
geworden, welche geeignet scin diirfte, auch in weiteren Kreisen |

Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen, weil ihr Vortheile cigen-
thiimlich sind, welche andere Stofsvorrichtungen und besonders
die bekannten Anordnungen der Mittelkuppelung nicht auf-
weisen konnen.

Dem Umstande, dafs bei der angestrebten Vercinigung von



Zug- und Stofsvorrichtung die Zwecke der letstern zuriickge-
driingt wurden, um die Kuppelung einfacher zu gestalten, fiel
cin guter Theil von Wirthschaftlichkeit, Bequemlichkeit und
sogar Sicherheit zum Opfer.

Alle Nachtheile grofser Stofsbeanspruchungen werden ver-
grofsert, wenn die Stolsvorrichtung selbst zur Verminderung
der Stofswirkungen noch weniger beitragen wird, als bisher.

Der nichste Zweck der durchgehenden Stofsvorrichtuug
der Bauart Alma-Weils ist, die Wirkung der Stolse beim An-
cinanderfahren von LEisenbahnfahrzeugen
ihre Folgen zu mildern®),

Die D-Buffer (Abb. I, Tafel IX) Dbestchen aus einem
Stolsgestiinge, welches unabhiingig von der durchgehenden Zug-
vorrichtung ausgefithrt ist und eine Ucbertragung der Stilse von
Buffer zu Buffer crmaglicht, ohne dals das Wagenuntergestell
den ganzen Stofs aufzunehmen und weiterzuleiten hat.

Zu diesem Zwecke ist dic Bufferstange nach der Wagen-
mitte verlingert; ihr Iinde u; gleitet in einem Gleitroln G,
welches in den mittleren Querstiicken S, und S, entsprechende
IFahrung findet. Die Hilse ist verschicbbar und melrfach
gefedert.  Finerseits sitzt auf der Bufferstange die sonst iibliche
Schueckenfeder I*; zwischen einem Bunde K, der Bufferstange
und dem geflansehten Ende m; der 1lilse eingepafst, andercr-
seits ist auf die 1lilse selbst eine kriftige Schraubenfeder f;
aufgeschoben, welche sich auf die Ilansche m; und das mitt-
lere Querstiick S, stiitzt, Eine aundere Schraubenfeder f; sitzt
an der innern Wagenbrust und findet an einem Stangenbunde
K, das andere Auflager. Aus bavlichen Riicksichten wird die
Bufferstange getheilt hergestellt und verkeilt, auch ihre Knick-
linge durch sichere Fiihrungen verkiirat.

Diec Ilerstellung des Stolsgestiinges ist gewohnlich
beiden Wagenhilften gleichartig durchgefithrt; seine Wirkungs-
weise folgt ohne Weiteres aus der Anordnung.

Wiithrend bei nicht durchgehender Stolsvorrichtung der
von den Buffern aufgenommene Stofs, nur durch die Wirkung
der Schneckenfeder gemildert, jedem Wagen einzeln zugefithrt
und manchen Bestandtheilen, den Achslagern, Lagergabeln w. s, w.
verhiingnisvoll wird, empfingt bei Anwendung von D-Buftern
der cinzelne Wagen ecines Zugtheiles, durch mehrfache Fe-
derung abgeschwiicht, nur einen Theil des Gesammtstofses; der
Hauptbetrag des Stolses aber wird durch die gleichizeitig auf-
tretende Verlingerung des Stofsgestiinges iiber scine mittlere
Lage auf die Stolskorper des niichsten Wagens iibertragen,
ohne das Wagengestell bei dieser Uehertragung zu betheiligen.

Der Dbeim Anprallen ecines Fahrzeuges an einen Zug oder
Zugtheil erfolgende Stofs auf den Bufferkorper B; bewirkt ein
Zusammendriicken der Schneckenfeder I'y, so dafs das Iinde u,
der DBufferstange in die Ililse, und diese selbst den
Fuhrungen vorwiirts geschoben wird. Die Schraubenfeder f|
vermittelt Druck auf das Wagengestell, das aus der mittlern
Lage verschobene Gleitrohr G Druck auf das Gestinge der
andern Wagenhiilfte, also die weitere Uebertragung des Stofses
auf die nichste Stolsvorrichtung; dic Schraubenfeder f, wirkt
hierbei stofsabschwiichend. Das Heraustreten und Zurilckweichen

abzuschwiichen und

in

in

*) YVergl. Stolsvorrichtung Westinghouse, Organ 1902,

der Dufferstangen ist durch das Spiel der Federn, alienfalls
auch durch Anschlige so begrenzt, dals den technischen Ver-
cinbarungen beziiglich der zuliissigen Buffereindriickung ent-
sprochen wird.

Da die TFahrzeuge im regelmifsigen Eisenbahnbetricbe
einer Reihe von Stofserscheinungen ausgesetzt sind, welche
stets den festen Zusammenhang ibrer Theile und die Sicherheit
der Ladung bedrohen, so wird die Schonung der Betriebsmittel
durch Abschwiichung des Stofses und dessen Vertheilung auf
einc Wagenreile durch zusammenhiingende Buffer gefordert.

Gleiche Stofs-Arbeit wird unter sonst gleichen Verhiilt-
nissen bei verschiedenartiger Stofsvorrichtung in verschiedener
Weise vernichtet werden. :

Bei nicht durchgehender Stofsvorrichtung verzehrt, von
der Bremswirkung abgesehen, die Wirkung der Schneckenfedern,
sowie die Reibungsarbeit zwischen Lager und Achsschenkel und
zwischen Schiene und Rad die Stofswirkung eines Wagens auf
cinen durch den Stols ins Rollen gebrachten Zugtheil bis zu
dessen Stillstande.

Bei D-Buffern vermehrt der Widerstand der iibrigen zugleich
zusammengedriickten  Schraubenfedern die Widerstandsarbeit
der cbenso grofsen Schneckenfedern und die Reibungsarbeit des
Laufwerkes.

Bei gleichen Bewegungsmomenten und sonst gleichen Um-
stinden sind in diesem Falle dic Widerstandsmomente groflser
und der Zugtheil kommt frither zum Stillstande. Durch die
im October 1900 auf dem Donauufer-Bahnhofe in Wien seitens
der osterrcichischen Staatsbahnen zuerst ausgefiibrten Versuche
wurde dies bestiitigt. Bei gewaltsamem Aneinanderpralien von
Fahrzeugen wurden durch gleiche Stofsmomente die altartigen
Wagen nicht nur weiter geschleudert, sondern auch wesentlich
mehr beschiidigt, als die Wagen mit D-Buffern, welche fast
gar keine Beschiidigung erlitten.

Die Anordnung der Schraubenfedern Dbietet ébrigens noch
den weitern Vorzug, dafs zweiseitige Pressungen auf einen ein-
geschlossenen Wagen, Frscheinungen, welche bei unbeladenen
TFalrzeugen mitunter zu Entgleisungen fithren, ausgeschlossen sind.

Bei D-Buffern erfolgt bei zweiseitiger Pressang wohl auch
Zusammendriickung beider Schneckenfedern, jedoch dem Wagen
bleibt, weil sich von den beiden mittleren Schraubenfedern
immer nur eine in zusammengedriicktem Zustande befinden kann,
stets cine gewisse DBewegungsfreiheit, welche dem Spiele dieser
Schiraubenfedern entspricht.

Dieser Vorzug gewinnt an Bedeutung unter Berticksich-
trgung des Vorganges beim Schieben von Zigen oder Zugtheilen.

Wie die Beweglichkeit des einzelnen Fahrzeuges durch
die durchgehende Zugvorrichiung beim Ziechen eines Zuges von
dem Gewichte des ganzen Zuges unabhiingig gemacht wird,
gerade so ermdiglicht die durchgehende Stofsvorrichtung und
das Spiel der Schraubenfedern das Ingangsetzen der einzelnen
Wagen beim Schieben unabhiingig von dem Gesammtgewichte
des auflastenden Zuges.

Aus der ITiufigkeit derartiger Zugbewegungen im Verschub-
dienste konnen die Vortheile erméssen werden, welche in solcher
Erleichterung liegen und zu Ersparnissen an Zeit und Kraft
fithren,
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s ist kaum zu zweifeln, dafs durch die beinahe gleich-
zeitige Einwirkung der durchgehenden Stolsvorrichtungen eines
lingern Zuges bei jiher Bremswirkung des fithrenden Fahrzeuges
dem Auflaufen der hinteren Zugtheile vortheilhaft vorgebeugt
werden kann und iiberhaupt durch die Anwendung von D-Buffern

nachtheilige sprunghafte Stofserscheinungen in Ziigen vermindert

und ihre Folgen wesentlich abgeschwiicht werden.

Von den ersten in Verkelr gestellten Wagen mit D-Buffern
wurden einige vollstiindig neu gebaut, einige aus alten Bestiinden
abgeiindert.

Da Kohlenwagen beider Gattungen bei den ersten Ver-
suchen gleich glinstiges Verhalten zeigten und sich auch im
regelmiifsigen Betriebe der osterreichischen Staatsbahnen, ins-
besondere im Abrolldienste bei der Betriebsdirelktion
bestens bewibrt haben, ist anzunehmen, dafls diese durchgehende

Krakau |

Stofsvorrichtung auch bei Personenwagen in vortheilhaftester :

Weise Verwendung finden werde, Bei der Billigkeit der Be-
standtheile scheinen aunsgedehnte Versuche empfehlenswerth, um
iiber die allgemeine Verwendbarkeit und die Vortheile der
D-Buffer ein abschlielsendes Urtheil zu erlangen, welchem die
Erfahrungen beziiglich der Stofswirkungen bei amerikanischen
Kuppelungen vergleichend, jedoch schwerlich hindernd entgegen
zu stellen wiiren,

Die bestmogliche Ausstattung der Betriebsmittel gegen die
unvermeidlichen Beanspruchungen durch Stofse, die Sicherung
der Ladung und der Reisenden gegen solche Angriffe in den
verschiedenen Formen des Eisenbahnbetriebes gehoren zu den
stindigen Aufgaben der Eisenbahnverwaltungen.

Die Bestrebungen in der Richtung der Einfihrung der
Mittel-Kuppelung, deren Ergebnisse bisher noch keineswegs zu
fibereinstimmend giinstigem Urtheile gefiihrt haben *), sollten
der Einfihrung dieser Verbesserung in dem Eisenbahnwagenbau
nicht im Wege stehen, wenn sie als zweckmiifsig und wirth-
schaftlich befunden wird. Denn den hundert Versuchswagen
mit Mittel-Kuppelung stehen im Festlands-Verkehre iber eine
Million Wagen gegeniiber, welche noch mit altartigen Seiten-
buffern versehen und deren Nachtheilen unterworfen sind.

Wenn sich daher aus der Anwendung von D-Buffern fir
den Eisenbahnbetrieb ein sicherer Vortheil ergiebt, so sollte
man diesen bei den Seitenbuffern ohne Weiteres ausnutzen und
ihn auch auf die Mittelbuffer zu tibertragen suchen.

*) Trotz mehrjihriger Versuche der bayerischen Staatsbahnen
und der Eisenbahndirektion Erfurt mit Mittel-Kuppelungen beschlofs
der zu diesem Zwecke eingesetzte Unteransschufs der D. E. V. in
seiner letzten Sitzung zu Minchen, Mitte Dezember 1901, zuniichst
weitere Untersuchung dieser Frage.

Bahnwirteriiberwachung durch Zahlwerke und Uhren in Verbindung mit Wechselschldssern.

Von Wegner, Regierungs- und Baurath zu Disseldorf.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 41 auf Tafel X.

Die zur Zeit ibliche Ueberwachung der Bahnwiirter durch
Austragen von Nummern ist mangelhaft, da sie auf Stichproben

beruht und keine Gewihr dafir bietet, dals die fur die Sicher-

heit des Betriebes so wichtige Begehung der Strecke regelmiifsig
stattfindet. Das nachstehend beschriebene Verfahren soll die
bestehende Art der Ueberwachung durch Nummern ergiinzen
und stellt in ununterbrochener Weise Tag und Nacht fest, ob
die Bahnwirter die vorgeschriebenen Giinge wirklich ausgefahrt
haben.

Bei vereinzelter Anwendung soll es den Bahnmeistern ein
Mittel darbieten, unzuverlissige Bahnwiirter unter verschirfte
Ueberwachung zu stellen.

1. Anordnung und Bedienung von Ziahlwerken.

Um die einzelnen Giinge festzustellen, wird (Abb. 1,
Tafel X) an dem Nummerpfahle ein Ueberwachungsschlofs,
Wechsler, angebracht, durch welches zwei verschiedene Schlitssel
L und R in solche Abhiingigkeit gebracht sind, dafs immer
nur ein Schlissel aus dem Schlosse entfernt werden lann, in
der Bude des Wiirters aber ein Zithlwerk, Melder, welches die
Eigenschaft hat, dals die Schlissel L. und R stets nacheinander
benutzt werden miissen, wenn nacheinander Zahlen erscheinen
sollen,

Ein Wirter mufs, um den Nachweis zu erbringen, dals
er die vorgeschriebenen Giinge gemacht hat, nacheinander ein-
mal den Schitissel L und dann wiederum den Schlitssel R vom
Wechsler am Nummerpfahle abholen, und sich nach jedem

Schlisselwechsel nach dem Zihlwerke in der Wiirterbude be-
geben, um als Bestitigung fiir einen neuen Gang cine neue
Zahl zu erhalten.

Licgt dic Bude am Endpunkte einer Wiirterstrecke, so
ist fitr die Zihlung der Ginge nur ein Melder und ein Wechsler
erforderlich, liegt dagegen die Wiirterbude zwischen zwei auf-
zusuchenden Nummerpfihlen, so sind, wie in Abb. 1, Taf. X
angegeben, zwei Melder in der Wiirterbude und zwei zugehorige
Wechsler an den Nummerpfihlen anzubringen.

Steht die Wiirterbude ausnahmsweise nahezm am Ende
einer Strecke, so konnen die Weehler an den Nummerpfihlen
auch in solche Abhiingigkeit gebracht werden, dals die Ginge
nach beiden Nummerpfiihlen durch nur einen Melder festgestellt
werden (Abb. 2, Tafel X). Schlissel B mufs dann zunichst
am Nummerpfahle I gegen Schlissel Z und Schliissel Z am
Nummerpfahle IT gegen Schlissel L umgewechselt werden., Hat
man mit Hilfe von L am Melder eine neue Zahl erhalten, so
ist L nach dem Nummerpfahle IT und Z von II nach I zu
tragen, man erhilt dann wiederum R und eine neue Zahl am
Melder. Im Allgemeinen wird man bei zwei Nummerpfihlen
stets zwei Melder und zwei dazu gehorige Wecehsler fir jede
Wiirterstrecke filr die Ueberwachung brauchen, weil die Ginge
von der Wirterbude dann unabhiingig voneinander festgestellt
werden konnen und die Vorrichtungen iberall verwendbar sind.

Die Benutzung mebrerer hintereinander geschalteter Wechsler
kann aber auch in Frage kommen, wenn der Bahnwirter auf
seinem Gange bestimmte Punkte aufsuchen soll (Abb. 3, Taf, X).

9

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuve Folge. XXXIX. Band. 3. Heft. 1902.
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Um z B. in ciner gebirgigen Gegend zu verhindern, dals
sich ein in A angestellter Wirter unmittelbar nach dem am
Lnde D seiner Strecke gelegenen Wechsler 11T begicbt, kénnen
in B und C Zwischenwechsler aufgestellt werden. Schliissel R
wiirde dann zwischen Melder und Wechsler I, 7 zwischen T
und I, X zwischen II und TII, Y zwischen IIl und II, V¥
zwischen II und I und L zwischen I und dem Melder hin-
und hergetragen werden miissen, wenn der Melder den Gang
ABCD und zuriiek feststellen soll.

Die Benutzung der Iinrichtung zur Ueberwachung der
Bahnwiirter Secitens der Balnmeister erfolgt in der Weise, dals
durch eine Aufschreibung die ausgefithrten Giinge durch das

Zihlwerk fortlaufend festgestellt werden. Die Aufschreibung

kann fiir jede beliebige Art der Nummeriiberwachung nach den |

nachstehenden Mustern I und II crfolgen.

I. Muster fiir Streckenbegang nach ciner Richtung’

mit einem Zihlwerke.

ol ]

l ¢ | a| e | f | h i

Juni ! 9 5 1014 1 Unterschriften Bemerkungen

1 27128 Werner
12 | 29 | 80 i Schmidt

2 31 | 32 B Werner

2( 3 33 | 34 [| Albrechti. V.
3 35 136 | Werner o

3| 4 X | 37 | Schmidt X 10 w, Schienenbruch

4 38 139 Werner

41 5 40 | 41 [[Schmidt nachges. am 5. 10 Thr V. !
D o Bahnmeister Jaekel

5 X |42 Werner X 9 w. Unwohlsein

II. Muster fiir Streckenbegang nach zwei Richtungen
mit zwei Ziahlwerken.

August ff 9 10] 4 3 "Unterschriften Bemerkungen

1] |20 90 Miiller

-1_7 2 217 o 91_A Schulze

2| o2} o2 | [raller -

213 23 : 193 u. s, w.

3 24 941

31 4 X 19 X 10w, Unwohlsein )

4 25 96 nachges. 10 Uhr V. Bahn-
meister Wendt

Die Zeiten in der ersten Reihe sind die Zeiten, welche
sich auf den Ueberwachungsnummern befinden und ausgetragen
werden sollen. Die Zeiten zwischen 6 Ulr Abends und 6 Uhr
Morgens sind unterstrichen,

Der Wiirter hat in das Wirterbuch folgende Angaben
einzutragen:

1. in die Spalten a und b die Anguben des Tages oder der
beiden Tage, innerhalb deren sein Dienst liegty

2. in Spalten ¢, d, ¢ u.s.w. die Angabe der Nummern,
welche er am Ziihlwerke erhilt, nachdem er am Nummer-
pfahle gewesen und dort die betreffende Zeittafel, z. B.

um 4 Ubr Morgens die Tafel mit der Stunde 4, atis-

gehiingt hat, wobei dieser Vorgang in Spalte f kurz als

4 bezeichnet ist;

3. in dic Spalten ¢, d u.s. w. fir den Fall, dafs er cinen
Gang nicht ausfithren konnte, anstatt der Zahl ein Kreuz><;

4. in Spalte h durch Namensunterschrift bescheinigt, dafs
er selbst und kein anderer fir ihn die Zihlwerke vor-
schriftsmiifsig bedient hat;

5. in Spalte i dic kurze Begriindung der Unterlassung fiir
nicht ausgefithrte Giinge, wobei die Unterlassung wiederum
durch ein Kreuz >< anzugeben ist.

Der Bahnmeister kann bei einer solchen Aufschreibung
durch Einsicht in das Wirterbuch zu jeder Zeit schnell fest-
stellen, ob die Streckenbegehungen vorschriftsmiifsig ausgefithrt
sind oder nicht. Da dem Bahnmeister bekannt ist, wie viele
Ginge an cinem Tage zu machen sind, kann cr vom Tage
seiner letzten Priifung des Wiirterbuches ab die Zahl der Tage

. leicht feststellen und mit der Zahl der Ginge multipliciren.

Ist das Drodukt innerhalb der vom Zihlwerke angegebenen
Ilochstzahl 100 grofser, so sind Ginge unterlassen worden,
dann mufs die Zahl der Kreuze gleich der Zahl der fehlenden
Giinge sein.

Nach dem Muster I steht vor Beginn des 2. Juni die
Zahl 29, vor Beginn des 5. Juni die Zahl 40. Zwischen dem
5. und dem 2. Juni sind 3 Tage verstrichen, es miilsten also,
wenn keine Unregelmiilsigkeiten vorgekommen sind (5—2). 4=
3.4 = 12 Giinge gemacht sein und am 4, Juni als letzte Zahl
29 -} 12 == 41 stehen, da an der betrefenden Stelle sich die
Zahl 40 befindet, ist in diesen 3 Tagen ein Gang unterlassen
worden und zwar, wie zu erschen, am 4. Juni der erste Nacht-
gang, den der Wirter nicht ausfiliren konnte, da ecr durch
cinen Schienenbruch verhindert worden war.

Das Aufschreibungsverfaliren kann sich

bei zweckent-

sprechender Einrichtung des Musters all den verschiedenen

Arten des Nummeraustragens anpassen. s hat den grofsen
Vorzug, dafs bei Verfolgung von Unregelmiilsigkeiten, auch
wenn bereits lingere Zeit verstrichen ist, sofort festgestellt

werden kann, welche Beamten Dienst gehabt haben.

2. Tusammensetzung und Behandlung der Wechsler, Melder
und Sehliissel.
a) Wechsler.

Dic an den Nummerpfihlen anzubringenden Wechselschiosser
sind in gulseiserne Schutzkiisten eingeschlossen; sic enthalten
als Ilauptbestandtheile zwei Riegel P und Q nebst Zuhaltungen
(Abb. 4, Taf. X).

Dic Riegel sind rechtwinkelig zu einander angeordnet,
Riegel P kann durch den Bart des Schliissels L, Ricgel Q
durch den Bart des Schliissels R in Dbekannter Weise ver-
schoben werden. Die Sicherung geschicht durch Zuhaltungen
nach Chubb. Auf dem Schlofsbleche, auf welchem die Riegel
gleiten, befinden sich zwei kreisruude Oeffnungen, in welche
zwei auf den Boden des Schutzkastens genietete und nach Be-
festigung des Wechselschlosses an der Wand des Schutzkastens
in das Innere des Schlosses eingreifende Dorne W und W!
passen. Wird das, wie jedes gewohnliche Chubbschloss zu-
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sammengesetzte Schlofs nach Zuriickziehung des einen der | versehen, dafs bei Benutzung des Schlissels I die linke Zu-

Riegel, z. B. P, und Verschiebung des andern Q mit dem zu
P gchorigen Schlissel I so mit seinem Schlofsbleche auf den

Boden des Schutzkastens aufgelegt, dals der mit seinem Barte -

wagerecht eingestellte Schliissel T an einer Drehung durch den
Dorn W verhindert ist, so tritt eine solche mechanische Ab-
hiingigkeit zwischen den Schlisseln I, und R ein, dals immer
nur einer von den beiden Schlisseln I. und R aus dem Schlosse
entfernt werden kann.

Zur Sicherung des Wechselschlosses gegen Eingriff ist sein
Deckblech an die Riickseite des Schlofsbleckes angeschraubt.
Desgleichen wird das Schlolsblech des Wechselschlosses durch
Schrauben von der Riickseite des Schutzkastens an der Wand
des letztern befestigt,

Die Befestigung des Schutzkastens an eine Mauer, einen
Plahl oder eine eisernc Stiitze geht aus Abb. 5 und 6, Taf. X
hervor. :

An cine besondere, mit mehreren Lichern zum
schrauben der Tafel an ecine Fliche versehene Befestigungs-
tafel aus starkem ISisenbleche sind zwei Knopfe K und eine
Schlielsose R angenictet, welche durch Oeffnungen 0, 0, 0 in
die Riickwand des Schutzkastens so ecingreifen konnen, dals dic
Knopfe K nach geringer lothrechter Verschiebung des Schutz-
kastens mach unten festgehalten werden, der Schliefsose der
Befestigungstafel aber im Innern des Schutzkastens cine zweite
Schliefsise gegeniiber zu licgen kommt. Is genfigt dann dic
EKinzichung eines Dolzens durch Dbeide Schlielsosen, um den
Schutzkasten nach Abb. 7, Taf. X mit der Befestigungstafel
unverschiebbar zu verbinden, wobei sich simmtliche Befestigungs-
theile mit Ausnahme des durch ein Bleisiegel zu sichernden
Bolzens gegenseitig verdecken,

Der Schutz der Bleisicherung gegen Mifsbrauch durch
Unbefugte findet durch den Verschlufs der Schutzkastenthiir
seitens der Wiirter statt, fiir dic Unverletztheit des Bleiver-
schlusses aber haften die Wiirter. Statt des Bleiverschlusses
kann die sichere Befestigung auch durch ein Vorhiingeschlols
bewirkt werden, doch muls der Sehutzkasten dann grofsere
Abmessungen erhalten.

An-

b) Melder.

Abb. 8, Taf. X stellt dic Verbindung ecines Schlosses
mit einem Zihlwerke, Melder, dar, auf welchen die
Schliissel I, und R nur in der Weise cingewirkt werden kann,
dals die Schliissel L. und R stets nacheinander benutzt werden,
Da ein Zihlwerk, in diesem Falle ein ITubzibler mit geringem
Hube, in bekannter Weise dadurch bethitigt werden kann, dals
einec Stange S aus ibrer Ruliestellung gehoben und in dieselbe
wieder zuriickgebracht wird, um cine folgende Zahl zu stellen,
so soll hier nur die Verbindung des Schlosses mit der Stange S
beschrieben werden. Stange S, welche senkreeht verschiebbar
geftihrt ist, hat eine Rolle J erhalten, welche auf der obern
schmalen Fliche des Riegels T rubt und durch keil-
formigen Vorsprung v des Riegels, sowohl bei einer Verschiebung
des Riegels nach rechts, als auch nach links ausweichen mufs,
wobei die Stange S um die Hobe des Keiles gelioben und dar-
anf durch ibr Eigengewicht oder durch Federdruck gesenkt
wird, Riegel T ist derart mit Ricgelstiften und Zuhaltungen

durch

den

haltung durch den Schliissel gehoben und der Riegel gleich-
zeitig mach rechts verschoben wird, wobei der Riegelstift der
rechten Zuhaltung, welcher keine Sperrung ausiibte, zum Ein-
klinken gebracht wird, der Riegelstitt der linken Zuhaltung
aber nunmehr keine Sperrung ausiibt.

Schlissel I. kann somit nach einer Umdrehung in der Pfeil-
richtung keine Wirkung mehr auf den Riegel T ausitben. Ein
wiederholtes Heben und Senken der Stange S ist demnach nur
moglich, wenn die Schlissel L und R stets nach einander be-
nutzt werden, Damit die Stange S nicht mit Hilfe eines
durch das Schlisselloch cingefiihrten Drahtes gehoben werden
kann, ist sie'im untern Theile von einer Schutzhillle umgeben.

Um bei dem Ziblwerle von Aufsen erschen zu konnen,
ob Schliissel I, oder R zu benutzen ist, ist die Kinrichtung
getroffen, dafs von Aulsen die jedesmalige Stellung des Riegels T
sichtbar wird.

Zu diesem Zwecke sind die beiden Riegelstifte rr (Abb. 9,

‘ Tafel X), in welche die sogenannten Zuhaltungsfenster der

Zuhaltungen abwechselnd einfallen, durch cine polirte Blech-
platte mit einander verbunden, auf welche dic Buchstaben
L und R cingeprigt sind. In dem Deckbleche aber be-
findet sich ein kleines Fenster (Abb. 12, Tafel X), welches

. je mach der Stellung des Riegels T entweder von dem Buch-

staben L oder dem Duchstaben R besetzt ist, und zwar in der
Weise, dafs wenn mit dem Schliissel R eine Verschiebung des
Riegels T stattgefunden hat, der Buchstabe I, zum Vorschein
kommt und anzeigt, dals nunmehr der Schliissel I. an der
Reihe ist und umgekehrt.

Dic Einrichtung hat aulserdem den Zweck, dem Bahn-
meister bei der Ueberwachung der Wiirter ein Mittel zur
Priffung darzubieten, ob der Wiirter etwa falsche Schliissel in
Gebraueh nimmt, um sich Giinge zu ersparen. Der Wirter
muls, wenn die letzte Verschiebung des Riegels T durch einen
Schlissel L erfolgt ist und der DBuchstabe R am Zihlwerke
steht, den Schliissel I. vorzeigen konnen, wenn er sich nach
dem Dienstplane auf dem Hinwege nach dem Nummerpfahle
befindet, Schliissel R mufs dann im Schlosse des Nummerpfahles
steclen. Der Wiirter mufs dagegen den Schlissel B vorzeigen
konnen, wenn er sich aof dem Rickwege vom Nummerpfahle
nach dem Zillwerke befindet, der Sclliissel I, mufls dan im
Schlosse des Nummerpfahles stecken,

Die DBefestigung des Schutzkastens fir den Melder an
ciner Wand erfolgt ebenso wie die Verbindung des Schutz-
kastens mif dem Waechselschlosse. Nach Anschraubung des
Befestigungsbleches (Abb. 10, Taf. X) wird die Rickseite des
Melders (Abb. 11, Taf. X) in das Befestigungsblech cingehiingt ;
eine Schlielsose des Befestigungsbleches kommt damn einer
Schliefsise am Schutzkasten des Melders gegeniiber zu liegen
(Abb. 12, Taf. X), dann geniigt die Kinzichung cines Bolzens
mit Bleisiegel oder ecines Vorhiingeschlosses, um den Melder
unverschiecbbar mit der Wand zu verbinden.

¢) Schliissel.

Um die Schliissel gegen Verlust und Nachahmung zu

sichern, empfichlt es sich, sic durch nahtlose gestanzte Ketten-
0¥
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glicder aws Messingblech so unlosbar an eine Marke anzu-
nieten, dals die Marke von dem Schlissel nicht olme Zer-
storung der Verbindung entfernt werden kann, Fs wird dies
in cinfacher Weise dadurch erreicht, dals das Niet, mit dem
das letzte Kettenglied an der Marke befestigt ist, auf beiden
Iopfen mit einem Stempelzeichen versehen wird.

Auf die Marke (Abb. 13, Tafel X) kann aufser der Be-
zeichnung des Wiirterpostens und der Station des Nummer-
pfahles noch das Verbot der Nachahmung aufgestempelt werden,
Kein Handwerker darf die Nachahmung eines so gekennzeichneten
Schliissels itbernehmen,

In dem Umstande, dafs die Schiiissel entweder Tag und
Nacht gebraucht werden, oder stets an bestimmter Stelle aus-
hiingen miissen, liegt ebenfalls ein Schutz gegen Nachahmungen.
Geht ein Schlissel verloren, so darf er nicht durch ecinen
gleichen ersetzt werden, weil der angeblich verlorene unrechtmilsig
benutzt werden kann. In solchen Fillen hat der Bahnmeister
dic im Melder und Wechsler befindlichen Zuhaltungen gleicher

Zusammensetzung durch Versetzung fiir cinen in Bereitschaft

gehaltenen Schlissel passend auf einander zu reihen. Da zur
Sicherung fiir jeden Riegel und jede Riegelhiilfte (fiinffache
Chubb-Zuhaltung ecingefuhrt ist, so konnen 5! == 120 ver-
schiedene Schliissel zur Benutzung kommen. Bei 5 Zuhaltungen
ist es nicht schwer, die Zuhaltungen je nach der Abstufung
der verschiedenen Schliissel so aufeinander zu legen, dafs die
Folge der Zuhaltungen der Stufenfolge des Schliissels entspricht,
Die Hintereinanderschaltung mehrerer Wechsler (Abb. 3,
Taf. X) kann auf diese Weise leicht erreicht werden.

Sdmmtliche Schltissel einer Inspection erhalten aufserdem
laufende Nummern, damit die Recihenfolge der Zuhaltungen
cinheitlich festgestellt und jeder angeblich in Verlust gerathene
Schlissel gestrichen werden kann,

Es empfiehlt sich (nach Abb. 13, Taf. X), dic zu dem-
selben Wechsler gechorigen Schlissel je mit dem gleichen
Schlissel zum Oeffnen und Verschliefsen des Schutzkastens fiir
den Wechsler zu kuppeln. Dann kann kein Wirter einen der
Schliissel vergessen, auch wird dadurch die Uebergabe eines
Wechselschliissels von einem Wiirter an den andern erleichtert.

(Fortsetzung folgt.)

Die Anwendung hochiiberhitzten Dampfes im Lokomotivbetriebe nach dem Verfahren von
Wilhelm Schmidt.

Vortrag, gehalten im Berliner Bezirksvereine Deutscher Ingenieure am 15. November 1901
von Garbe, Geheimer Baurath, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin.

1) Einleitung, 1

Ein Ueberblick iiber die im Jahre 1900 in Paris zur
Ausstellung gebrachten Lokomotiven *) zeigt das fortgesetztc‘
Bestreben fast aller Erbauer und Eisenbahnverwaltungen, die
Leistungsfihigkeit der Lokomotiven in Bezug auf Zugkraft und
Geschwindigkeit zu steigern.

Wiibrend sich die Mebrzahl der Aussteller in diesem Be-
streben auf eine zweckmiilsige Ausgestaltung der vorhandenen
Gattungen beschriinkt hat, haben sich einzelne in ricksichts-
loser Verfolgung der einen oder andern Richtung selbst unter
Aufscrachtlassung nothwendiger betriebstechnischer und wirth-
schaftlicher Grundsiitze zur Irbauung von gradezu - riesigen
Lokomotiven verleiten lassen, welche deutlich zeigten, auf
welche Abwege eine einseitige Auffassung der nach und nach
selr schwierig gewordenen Aufgaben im Lokomotivbau zu fithren
vermag.

Nach der Art der Ausnutzung des Dampfes kann man
dic ausgestellten Lokomotiven folgendermaflsen eintheilen:

1. Einfache Dampfdehnung in zweiZylindern, Zwillingswirkung,
2. zweistufige Dampfdehnung in zwei Zylindern, Verbund-

wirkung,
3. zweistufige Dampfdchnung in vier Zylindern, Verbund-
wirkung,

. einfache Dampfdehnung in zwei Zylindern, Zwillingswir-
kung, unter Anwendung von stark iberhitztem Dampfe,
Heilsdampf.

*) Organ 1901, 8. 12, 29, 55, 75.

Wie die Reihenfolge dieser Anwedungsarten des Dampfes
in den Zylindern der Lokomotiv-Dampfmaschine e¢in Bild ihres
Entstehens und des Ausbaues bietet, so entspricht diese Reihen-
folge auch dem Fortschritte auf dem Gebiete des Lokomotiv-
baues in Bezug auf Leistungsfihigkeit und Wirthschaftlichlkeit
bis zur Grenze der gegenwiirtigen Erfahrung und wissenschaft-
lichen Erkenntnis.

Die in dieser Bezichung nicht geniigend geklirte Lage auf
dem Gebiete des Lokomotivbaues und Lokomotivbetriebes zwingt
im Ilinblicke auf das grofse Durcheinander von Bauarten anf
der Pariser Weltausstellung und im Iinblicke auf die Gefahr,
welehe in dem Bestrcben liegt, durch riesenhafte Abmessungen
der Lokomotiven die Leistungsfihigkeit ecinseitig zu erhohen,
zu niherer Betrachtung dieser Ausnutzungsarten des Dampfes.

Bei gleichem Kessel und gleicher Triebachslast einer
Lokomotive wird unbestritten cine Zwillingslokomotive bei An-
wendung von gesiittigtem Wasserdampfe, Nalsdampf, gegeniiber
ciner Verbundlokomotive die grolsere Menge Dampf bei gleicher
Leistung erfordern und zwar in um so hgherm Malse, mit je
hoheren Fillungsgraden gefahren werden muls. Ilierbei ist
jedoch zu beachten, dafs einer Vergrolserung des Zylinder-
durchmessers zur IHerabzichung des Fillungsverhiilltnisses enge
Grenzen gesteckt sind, denn

1. arbeitet eine Schwingensteuerung, namentlich bei grofseren
Umdrehungszablen der Maschine, bei Nalsdampf unter
0,2 Fillung mit zu hoher Druckzunabhme und zu geringer
Eintrittspannung ;

. wiichst mit dem Durchmesser der Uebelstand des Nieder-
schlages des Nafsdampfes an den Zylinderwiinden, und

o
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3. treten bei grofseren Zylindern zu hohe Anfangsdriicke
auf, welche durch Drossclung des Dampfes nicht wesent-
lielh herabgemindert werden dirfen, weil die Dampfwiirme
bei niedrigen Spannungen fiillt und das Arbeitsvermigen
des Nalsdampfes stark verringert.

Diese Umstiinde, welche allein in der ibeln Eigenschaft
des Nafsdampfes, sich begierig zun Wasser niederzuschlagen,
begriindt sind, haben mit Recht, wie die Mehrzahl der ausge-
stellten Lokomotiven beweist, zum Verlassen der einfachen
Zwillingsmaschinen und zur Anwendung der Verbundwirkung
gefithrt, weil bei Anwendung einer zweistufigen Dampfdehinung
Dampf von hioherer Anfangspannung und Wirme vortheilhafter
ausgenutzt werden kann, Diese zweistufige Dampfdehnung ge-
stattet also eine wirthschaftlichere Ausnutzung hochgespannten
Nafsdampfes, hat dagegen aber auch sofort bei ibrer Anwen-
dung fir Lokomotiven zum Verlassen der bis dahin iiblichen
Dampfspannung von hochstens 10 at und zur Annahme von 12,
14 und neuerdings sogar 16 at mit ciner Dampfwiirme von
etwa 20090 gefiilhrt, Dieser hohe Druck und die hohe Wiirme
im Kessel wirken aber in erheblichem Grade zerstorend auf
dic Tcuerkiste, namentlich auf die Stehbolzen cin, sodals der
verhiiltnismiifsig nicht grofsen Kohlenersparnis gegeniiber wesent-
liche Mehrkosten fiir Beschaffung und Unterbaltung der Feuer-
kisten und Kessel entstehen. i

Der Verbundbauart mit zwei Zylindern haften aufserdem
noch weitere nicht unerhebliche Uebelstiinde an. Es ist wohl
klar, dals eine Lokomotivmaschine fiir den rubigen Gang im
Gleise und aus Griinden einfacher Herstellung und billiger
Unterhaltung symmetrisch zu ibrer Liingsachse gebaut sein
sollte. Die Uebelstiinde, welche aus der Ungleichmiilsigkeit
der Zylindergrofsen und der Steuerungstheile auf beiden Seiten
der Lokomotive entstehen, wachsen aber mit der Grofse der
Lokomotiven und wesentlich mit der Schnelligkeit, welcher sie
dienen sollen,

Weiter ist die Grofse der zweizylindrigen Verbundloko-
motive beschriinkter, als diejenige der Zwillingslokomotive, weil
die Vergrifserung des Niederdruckzylinders. schnell zu Ab-
messungen fithrt, welche unter Umstinden bei einfachem Rahmen-
bau schon durch die Umrilslinie begrenzt sein kionnen, End-
lich sind die Beschaffungskosten dieser Lokomotivgattung héher,
denn sie bedarf eines Wechsel- oder Anfahrventiles, oder einer
anderen LKinrichtung, um das Anfahren sicher zu errcichen.
Aus der Beachtung nicht blos der Kohlenersparnis, sondern
auch aller voraufgefibrten Uebelstinde ist es erklirlich, dals
noch heute namhafte FFachleute in der Anwendung der Ver-
bundlokomotiven mit zwei Zylindern keinen wesentlichen ¥ort-
schritt im Lokomotivbau gegenitber den einfachen Nafsdampf-
Zwillingslokomotiven erkennen.

Aus diesen Griinden ist im Wesentlichen auch die Theilung
der einfachen grofsen in zwei kleine Verbundmaschinen erkliir-
lich, Die Vertheilung des Dampfidruckes auf vier Arbeitskolten
und vier Kurbeln zum Zwecke der Herabminderung der An-
fangsdrucke und leichterer Ausgleichung der hin- und her-
gehenden Massen unter Wiedereinfithrung der gliicklich besci-
tigten gekropften Triebachse mit Innengangwerk wird zwar von
matchen Fachleuten als alleiniger Grund fir die Theilung der

zweistufigen Zweizylindermaschine angegeben und itber Gebithr
cingeschiitzt. Diese Theilnng ist jedoch nur eine natiirliche
Tolge der Verdoppelung der zweistufigen Dampfmaschine, die
allerdings bei den sehr hohen Anfangsdrucken von 15 und 16 at
fir die Erbauer sehr erwiinscht ist, und unter Umstiinden noth-
wendig werden kann, Keineswegs bedeutet aber diese Anwen-
dung zweier kleiner Dampfmaschinen mit zweistufiger Dampf-
debnung ecinen wirthschaftlichen Fortschritt gegenitber der An-
wendung einer grofsen Dampfmaschine mit gleichfalls zwei-
stufiger Dehnung, wie vielfach angenommen wird. Unter allen
Umstiinden mufls cine vierzylindrige Lokomotive fiir gleiche
Leistung schon aus den fibeln Eigenschaften des Nafsdamypfes
heraus grofsere Niederschlagsverluste haben, zu welchen noch
die nicht unerheblichen Reibungsverluste an Schiebern, Stopf-
bitchsen, und in dem vierzylindrigen Gestiinge, die schwierige
Bedienung und geringere Uebersichtlichkeit und die kostspielige
Instandhaltung treten.

Die Anwendung der vierzylindrigen Verbundlokomotiven
ist also nur da gerechtfertigt, wo cine zweizylindrige Verbund-
lokomotive wegen der Abmessungen des Niederdruckzylinders
und der damit verbundenen Unzutriglichkeiten an der Grenze
iver Zugkraft oder Schnelligkeit angelangt ist. Von diesem .
Standpunkte allein ist dic Anwendung von vier Zylindern zu
verstehen und die Bestrebungen hinsichtlich der zweckmiilsigsten
Ausbildung der Vierzylinder-Lokomotive sind auf der Ausstellung
in recht anerkennenswerther Weise in die Frscheinung getreten.
So dankenswerth aber auch diese Bestrebungen sind, die zwei-
stufigen Verbundlokomotiven durch Anwendung von vier Zylin-
dern leistungsfiihiger zu gestalten und fir ruhigern, schnellern
Lauf zu befihigen, so haben diese Destrebungen doch auch zu
wesentlichen Vergrifserungen der Kessel und zu verwickelten
Bauarten der Lokomotivmaschine gefithrt.

Mehr als cine Vergrofserung der Zugkraft und Geschwin-
digkeit an sich ist, wie aus dem Wesen des Wasserdampfes
und der Vierzylindermaschine hervorgeht, mit einer vierzylind-
rigen Verbundlokomotive gegeniiber der Zweizylinder-Verbund-
lokomotive im Wesentlichen nicht zu erreichen, denn fiir prak-
tisch zu erstrebende Geschwindigkeiten bis zu 120 km/St. ist
eine richtig gebaute 2/4 gekuppelte Zwillingslokomotive bei
gut ausgeglichenen umlaufenden hin- und hergehenden
Massen und geniigender Verstirkung der Rahmen und Kurbel-
zapfen auch bis an die Grenze der Belastung der Triebriider

und

vermehrter Leistung vollkommen ausreichend, wie beispielsweise
die von Schneider in Creuzot ausgestelite 2/7 gekuppelte
Schnellzug-Zwillingslokomotive fiir hochste Geschwindigkeiten
beweist. Die Ingenicure, welche sich mit der Erbauung von Vier-
zylinderlokomotiven beschiiftigen, konnen also wesentlich nur dem
Drange nach grofserer Zugkraft und nach ruhigerm Gange bei
hochsten Geschwindigkeiten gegeniiber den zweizylindrigen
Verbundlokomotiven gefolgt sein, deren Leistungsfihigkeit so-
wohl in Bezug auf Zugkraft, als auch Geschwindigkeit wegen
der erforderlichen Abmessungen des Niederdruckzylinders that-
siichlich an der Grenze angelangt ist.

Die Riickkehr zur Nafsdampf-Zwillingslokomotive, deren
Zugkraft und Geschwindigkeit in praktischer Beziehung fast
cbenso unbegrenzt ist, wie diejenige der vierzylindrigen Verbund-



lokomotive, erschwert aber der griofsere Kohlen- und Wasser-
verbrauch,

B) Die Heifsdampflokomotive mit Sehmidt'schem Uebherhitzer.

Aus dieser Nothlage des Dampflokomotivhaues und Be-
triches zeigt die von Borsig in Tegel bei Berlin zur Aus-
stellung gelangte und mit dem »Grand Prix« ausgezeichnete
2/4 gekuppelte Heilsdampf-Schnellzuglokomotive mit einfacher
Dampfdehnung in zwei Zylindern und Schmidt’schem Ueber-
hitzer einen Ausweg. Die aufserordentliche Wichtigkeit der
Anwendung hoch itherhitzten Dampfes besonders im Lokomotiv-
betricbe und die vielfachen Angriffe auf die Berechtigung der
an sie gekniipften Erwartungen rechtfertigen cine ecingehende
Betrachtung der Eigenschaften der neuartigen Arbeitskraft and
der Geschichte ihrer Anwendung fir Lokomotiven.

Im Jahre 1895 trat der Ingenieur Wilhelm Schmidt
in Wilhelmshéhe bei Cassel, dessen besonderes Verdienst es ist,
dic Bedeutung sehr hoehr iberhitzten Dampfes, Heilsdampfes,
zapiichst klar erkannt, und der praktischen Anwendung einer
Ueberhitzung bis 3507 durch erstauniiche Frfindungsgabe und
durch eiserne Zibigkeit bei feststehenden Dampfmaschinen die
Wege geebnet zu haben, wiederholt an den Verfasser mit der
Aufforderung heran, die Einfilrung dberhitzten Dampfes bei
Lokomotiven zu unterstiitzen. Nur zdgernd, nnd erst, nachdem
ich die bedcutenden Krfahrungen dieses Herrn anf dem Gebiete
der Anwendung hoch iiberhitzten Dampfes bei groferen stehen-
den Anlagen kennen gelernt hatte, entschlofs ich mich., keines-
wegs die grolsen Schwierigkeiten der Ucbertragung auf Loko-
motiven verkennend, der Sache nilher zu treten,

Bedeutende Iachleute hielten damals die dauernd sichere
Trzengung hocli iiberhitzten Dampfes von 300° und mehr in
cinem Lokomotivkessel fitr ebenso unmiglich, wie dessen Ver-
arbeitung in den Dampfzylindern. Da aber wiederholt
Gelegenheit hatte, grifsere feststehende Anlagen mit iberhitztem
Dampfe von 350° und dariiber sicher arbeiten zu sehen, und
mir lebhaft vor Augen trat, in wicviel hoherm Malfse die

ich

Moglichkeit der Verwerthung hochiiberhitzten Dampfes von
Vortheil fiir den Dau und den Betrieb der Lokomotiven sein

konnte, ging ich auf die Dedenken Schmidt’s ein und er-
kannte bald als vom hichsten Werthe fir den Lokomotivbau
und Betrieb die wissenschaftlich verbiirgte Thatsache, dafs die
Leistungsfiihigkeit cines gegebenen Iessels bei Erzeugung von
um 1009 iber die Spannungswiirme des gesiittigten Dampfes iber-
hitzten Dampfes um 25 0/, und dariber gesteigert werden konne.

Diese Thatsache in Verbindung mit dem hichst merkwirdigen
Umstande, dafs iiberhitzter Dampf im Gegensatze zu gesiittigtem
ein schlechter Wiirmeleiter wird, derart, dals bei den wirth-
schaftlichen Fillungsgraden eciner Schwingensteuerung jeder
nennenswerthe Niederschlag im Dampfzylinder vermieden werden
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kann, wiihrend gesiittigter Dampf im Durchschnitte um 309/,

seines Gewichtes bei der Arbeit in den Zylindern durch Nieder-
schlag verliert, criffinete die Aussicht: dic Lokomotiven zur
cinfachsten Bauart zuriickzufithren und dabei ilre Leistungs-
fiilhigkeit bei denkbar geringstem Gewichte und wirthschaft-
lichstem Betriebe wesentlich zu erhohen,

Nachdem sogenannter trockener und leicht iberhitzter

Dampf auch bei viclfach versuchter Anwendung im Lokomotiv-
betriche keine nennenswerthen Vortheile ergeben hatte, ist es
von hoher Bedeutung, die Ueberlegenheit der in erster Linic
von Schmidt unermiidlich geforderten Anwendung von hoch-
itberhitztem Dampfe, Heilsdampf, klar zu stellen. — Der um
etwa 100° und mehr iiber seine Spannungswiirme iberhitzte
Dampf, welcher mit etwa 100/, der diber dem Roste entwickel-
ten Wirmecinheiten in einem guten Ueberhitzer zu erzeugen
ist, bietet gesiittiglem Dampfe von gleicher Spannung gegen-
fiber folgende verbiirgte und allgemein ancrkanute Vortheile:

1.
)

n

Vermehrung des urspriinglichen Rauminhaltes um 25 Y/, und
Beseitigung  der schiidlichen Niederschllige im Zylinder
bei den bei einer Schwingenstenerung noch anwendbaren
geringsten wirthschaftlichen Fillungsgraden,

Ilieraus ist ohne Weiteres ersichtlich, dafs durch Anwen-
dung der Ueberhitzung das Leistungsvermogen ecines gegebenen
Kessels wesentlich gesteigert werden mufs, und dals sie bedeu-
tende Ersparnisse an Kohle und Wasser gewithrt. Nach den
Erfalirungen bei festen Dampfmaschinen betriigt die Vermehrung
des Leistungsvermogens eines Kessels bei Anwendung von um
100° iiberhitztem Dampfe im Durchschnitte 259/, die Er-
sparnis an Kesselwasser im Durchschnitte 33°/, und die Lr-
sparnis an Kohle im Durchschnitte ebenfalls 259/, bei ein-
stufiger Dampfdelnung,

Diese Zahlen sind durch einwandfreic Versuche, so von
den Professoren Schroter, Gutermuth, Lewicki, Sce-
mann und anderen Forschern festgelegt und in der Fachwelt
allgemein angenommen. Die bis zur Gegenwart von ciner
grofsen Zahl von Fachgenossen immer noch gehegten und aus-
gesprochenen Zweifel darvan, dafs iihnliche Vortheile auch bei
der Lokomotive zu erreichen seien, sind also nicht mehr gerecht-
fertigt, zumal schon die ersten Versuche mit noch schr ver-
besserungsfilhigen FEinrichtungen geniigenden Anhalt fir die
Wichtigkeit der Anwendung von Heilsdampf im Lokomotiv-
betriebe gegeben haben,

Nicht ob bei Anwendung von Heifsdampf diese Vortheile
zu crreichen sind, sondern ob es miglich ist, die I.okomotive
mit ilwer auf den kleinsten Raum beschriinkten Kesselanlage
und ihrer in Wind und Wetter, in Staub und Schnee arbeiten-
den Dampfmaschine so zu baunen und einzurichten, dafs in ein-
facher Weise Ileifsdampf von durchschnittlich 300° dauernd
und sicher erzeugt und in den Zylindern ebenso dauernd und
betriebsicher verarbeitet werden kann, lkonnte bei Aufnahme
der Versuche der preufsischen ILisenbahnverwaltung fraglich
scin,  Alle anderen Bedenken sind gegeniiber den Vortheilen,
die gerade auf dem Gebicte des Lokomotivbaues und Betriebes
vom Ilecifsdampfe zu crwarten sind, unwesentlich und kénnen
auch von den Gegnern des ileifsdampfes auf die Dauer nicht
aufrecht erhalten werden.

Aus dieser Ucberzeugung heraus fand ich um 1897 den
Muth, nach vielen theilweise vergeblichen Versuchen Schmidt’s,
einen guten Ucberhitzer fir den Lokomotivkessel zu schaffen,
den so entstandenen ersten brauchbaren Ueberhitzer-Entwurf,
der in der Anordnung cines Ueberhitzers in einem weiten
Flammrohre im Langkessel bestand, dem IIerrn Minister der
oftentlichen Arbeiten vorzulegen.
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Die Genehmigung des Entwurfes filhrte zum Einbaue dieses
Langkessel-Ueberhitzers in eine 2/4 gekuppelte Schnellzug-
lokomotive, welche nach meinen Angaben beim Vulean in
Bredow bei Stettin gebaut wurde und in cine 2/4 gekuppelte
Personenzuglokomotive, welche Hlenschel und Sohn in Cassel
lieferten. Die erstere Lokomotive, Ilannover Nr. 74; befindet
sich seit iiber drei Jahre zum Theil im schwersten Schnellzug-
dienste der Eisenbahndirection Tlannover, die zweite Cassel
Nr. 131, findet seit drei Jahren im Personenzugdienste der
Eisenbahndirection Cassel Anwendung. Nach verschiedenen
Abinderungen von Einzeleinrichitungen, welche sich bei den
ersten Versuchsfuhrten und nach und nach im regelmifsigen
Betriebe als nothig ergaben, hat der fortgesetzte Betrich in-
zwischen die Voraussetzung der Vortheile des IHeifsdampfes in
solchem Umfange bestiitigt, dafls beide Lokomotiven jetzt zu den
besten 2/4 gekuppelten Schnell- und Personenzug-Lokomotiven
gehoren, obgleich verschiedene der zuniichst gebauten Einrich-
tungen nicht so zweckmilsig ausgebildet sind, wie dies gegen-
wiirtig geschehen kann,

Die mit dem nicht genfigend feuerbestiindigen Langlkessel-
iiberhitzer gemachten Erfahrungen hatten die Erfindung eines
Rauchkammeriiberhitzers cinfacher Verbindung mit dem
Gesammtbaue des bewiihrten Lokomotivkessels zur Folge.
Mit diesem hat Schmidt mit einem Schlage alle Schwierig-
keiten beseitigt, welche der.Langkesselitberhitzer noch zeigte.
Diese Ueberhitzerbauart palst sich dem Lolkomotivkessel in ein-
fachster Weise und derartig an, dafs seine Haltbarkeit und
Betriebstiichtighkeit sofort in die Augen fiel und zur Genehmigung
von weiteren vier Heilsdampflokomotiven: zwei 2/4 geluppelten
Schnellzug-Zwillings- und zwei Stiick 2/4 gekuppelten Personen-
zug-Tenderlokomotiven fiihrten, Die erste dieser Lokomotiven,
Ilannover Nr., 86, ist wieder vom Vulcan erbaut. Sie leistet
seit itber zwei Jahre Schnellzugdienst im Direktionsbezirke
Hannover. Die zweite ist dic gleichfalls nach meinen Angaben

in

von Borsig erbaute und in DParis ausgestellte fir die Eisen- °

bahndirektion Berlin bestimmte Lokomotive, Berlin Nr. 74,
welche sich nach einigen Versuchsfahrten vom 1. April 1901
im regelmiilsigen Schnellzug- und Personenzugdienste auf der
Strecke Berlin-Sommerfeld Dbefindet. Die beiden Personenzug-

Tenderlokomotiven, Berlin Nr. 2069 und 2070, sind von
Henschel und Sohn in Cassel erbaut und werden seit

Februar 1901 im Vorortzugdienste in Berlin verwendet.

Alle vier Lokomotiven Ileisten ihren Dienst anstaundslos
und sind wegen ihres guten Anfahrens, ihrer einfachen Be-
dienung, ibres geringen Kohlen- und Wasserverbrauches und
ihrer grofsen Leistungsfihigkeit bei den Mannschaften beliebt.

Der nun iiber zwei Jahre im DBetricbe befindliche Rauch-
kammer-Ueberhitzer der Lokomotive llannover Nr, 86 zeigte
sich bei eciner im Fribjahr 1901 vorgenommenen Untersuchung
noch tadellos erhalten, obwolil er bei geeigneter Kohle Dampf-
itberhitzungen bis 34009 leistet. Schicber, Stopfbiichsen und
Kolben hatten sich gleichfalls gut gchalten und so war hiermit
schon die betriebsichere Erzeugung und Verarbeitung von hoch-
iberhitztem Dampfe bei Lokomotiven mit Sicherheit verbiirgt.

Diesem Erfolge gegeniiber ist es von geringer Bedecutung,
dafs die Lokomotive Haunnover 86, deren Durcharbeitung ich

in Verbindung mit dem Vulcan mit noch unzulinglichen Lir-
fahrungen etwa 1898 begonnen hatte, noch nieht voll den Er-
wartungen in Bezug auf Kohlen- und Wasserersparnis entspricht.
Nach Rickkehr der Lokomotive Berlin 74 von der DPariser
Weltausstellung und nach Anlieferung der beiden 2/4 gekup-
pelten Heilsdampf-Tenderlokomotiven von Ilenschel und Sohn
2069 und 2070 wurden hier nun zuniichst die inzwischen in
Hannover gewonnenen Erfahrungen zur Abiinderung der Einzel-
theile dieser Lokomotiven von mir benutzt, soweit dies nach
Lage der Sache moglich war.

Schon die ersten Versuchsfabrten im Beginne 1901 haben
die Betriebstiichtigkeit und Sicherheit der Erzeugung und Ver-
arbeitung des Ieifsdampfes an sich wiederum ergeben. Jede
neue Versuchsfahrt, welche unter Zuhilfenalime des Indicators
und unter zahlreichen DMessungen aller wichtigen Wiirmever-
hilltnisse und der Luftverdiinnung in der Rauchkammer vor-
genommen worden sind, ergab neue Erfabrungen und neue
Verbesserungen, welche sich gliicklicher Weise alle in der
Richtung der Vereinfachung der einzelnen Bautheile und des
Gesammtbaues der Lokomotiven bewegen konnten. Wenn dabei
in Betracht gezogen wird, dals die mit dem Illeilsdampfe in
Verbindung stechenden Bautheile, Kolben, Schieber, Stopfbiichsen
und Schmierpumpen, sowic der Ueberhitzer selbst doch erst
aus Versuchen heraus zweckmiifsiz ausgebildet werden konnte,
um ausreichende Ueberhitzung zu erhalten und die zu Dampf-
verlusten durch Undichtigkeiten fithrenden neuartigen Kolben-
schieber und Arbeitskolben durch entsprechend einfachere und
besscre Bauarten zu ersetzen, so werden gewils auch die bis-
herigen Gegner der Heifsdampfeinfithrung einsehen, dafs nicht
bei den ersten Versuchsfahrten der Nachweis dber die
volle zu erwartende Ilohe der Kollen- und Wasserersparnis
crbracht werden konnte.

Welche Schwierigkeiten sich jeder Neuerung, insbesondere
im Lokomotivbaue und Betriebe entgegenstellen, ist Kennern
der Verhiltnisse hinreichend belkannt, Die Einfihrung des
Ileifsdampfes bedeutet aber nicht eine Verbesserung,
etwa in der Richtung von Kohlenersparnis, wie z. B. seiner

schon

nur

Zeit die Einfahrung der Verbundwirkung, sondern Verbesse-
rungen nach vielen Richtungen, bildet also ein hervorvorragendes
Ereignis auf dem Gebiete des Baues und des Betriebes der
Lokomotiven, Is waren daher hier noch andere Schwierig-
keiten wie gewohnlich zu iiberwinden. Nicht zum (reringsten
war ¢s auch der Lokomotivbau selbst, der zuniichst gewonnen
werden mufste.  Die Lokomotivhbauer in Preufsen sind in der
Mehrzahl ihrer hervorragendsten Vertreter gegenwiirtig vollig
itberzeugt, dals die Einfihrung des Ileifsdampfes zu einer aulser-
ordentlichen Verminderung der vielen vorhandenen Lokomotiv-
gattungen und zu einer bedeutenden Vereinfachung ihres Daues
fithren und dals ein wirthschaftlicher Detrieb durch Heifsdampf-
lokomotiven erreicht werden muls,

Weiterhin lag cine Schwierigkeit in dem Umstande, dafs
es nicht miglich war, die bisher gebauten Heifsdampflokomotiven
gleich von Haus aus fir den IHeifsdampfbetrieb neu zn ge-
stalten, Is felilten die richtigen Verhiiltnisse der wichtigsten
Bautheile und selbst iber die moglichen und zweckmiilsig-
sten Zylinderabmessungen gingen die Meinungen meiner Freunde



beim Bau bis vor kurzer Zeit noch sehr auscinander. Durch
den blofsen Anbau von Heilsdampfeinrichtungen an vorhandenc
Lokomotivgattungen war zuniichst wesentlich nur die Moglich-
keit der Anwendung des Ieifsdampfes nachweisbar. So konnte
weder die grifste Leistungsfihigkeit des Kessels, noch die
grifste Wirthschaftlichkeit bisher nachgewiesen werden.

Beides ist jedoch auch durch den einfachen Einbau des
Ueberhitzers in vorhandene Lokomotivgattungen in hinling-
lichem Umfange und in ausrcichender Betriebszeit gezeigt worden,
um mit Sicherheit schlielsen zu kionnen, dafls eine nach den ge-
wonnenen Erfahrungen gebaute, einfache zweizylindrige Zwillings-
Ieifsdampflokomotive den zwei- und vierzylindrigen Verbund-
lokomotiven gleicher Gattung iiberlegen sein muls und dals ein
Fehlgriff beim Verlassen des Nafsdampfes und der allgemeinen
Eirfihrung von Heilsdampf nicht mehr gemacht werden kann,
dals die Vortheile vielmehr unter allen Umstiinden so gewichtige
sind, dafs ein umfangreicherer Versuch in betriebstechnischer
und wirthschaftlicher Ifinsicht geboten erscheint. Uebrigens
kann mit einem Griffe dic Heifsdampf-Lokomotive in eine
Nafsdampf-Lokomotive verwandelt werden. Wenn die Anwen-
dung von hochst erreichbaren Ueberhitzungen zuniichst zu ge-
wagt erscheint, kann man mit jedem beliebigen Ueberhitzungs-
grade fahren.

Der Schmierfrage kann nicht mehr annihernd die Bedeu-
tung beigemessen werden, welche ihr von ecinzelnen Fachleuten
bisher beigelegt ist, da hocherhitzbares Mineralol verhiltnismiifsig
nicht theuer zu haben ist, und Versuche in Ilannover zeigen,
dals selbst die bliche Zylinderdlschmicrung ohne Nachtheil
verwendet werden kann.

C) Yercinfachung der Bauarten.

Die Pariser Weltausstellung hat gelehrt, welche Anstren-
gungen von den cinzelnen Erbauern gemacht worden sind,
moglichst hohe Leistungen der Lokomotiven zu erzielen, und
welche verschiedenen, zum Theil sehr verwickelten Bauarten
hierdurch entstanden sind. Auch fir die hiesigen Betriebs-
verhiiltnisse sind leistungsfithigere Lokomotiven ertorderlich um
den liistigen und kostspicligen Vorspann zu vermeiden, und
hohere Gesehwindigkeiten sowohl im Personen- als auch im
Guter-Zugdienste zu erzielen. Damit wiichst die Zahl der
Lokomotivgattungen, welcher Umstand Betrieb und Unterhaltung
wesentlich erschwert.

Diesen Uebelstiinden und Schwierigkeiten wiirde der Ueber-
gang zum IHeifsdampfe ein Ende machen. Die Beibehaltung
der bewihrtesten Hauptarten wirde gewiihrleistet sein und
durch nur geringfiigige Aenderungen in Bezug auf Kessel,
Riider, Achsstand und Maschinenabmessungen auf nur vier
Achsen mit zwei ganz gleichen Dampfzylindern mindestens die-
selbe Leistungsfihigkeit erreicht werden, wie mit irgend einer
vier- und finfachsigen vierzylindrigen Nalflsdampf-Verbundloko-
motive, Unter allen Umstinden wiirde hiermit geringeres
Gewicht der Lokomotiven und Tender, geringere Beschaffungs-
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kosten gegeniiber den fiinfachsigen und vierzylindrigen Loko-
motiven von gleichem Reibungsgewichte und cin ebenso ein-
facher und sicherer, dabei aber viel wirthschaftlicherer Betrich
und geringere Unterbaltungskosten verbunden sein.

Aufserdem aber wilrde sich mit Riicksicht auf die Eigen-
art des leilsdampfes auch noch eine auflserordentliche Vermin-
derung der Anzahl der bisher fiir Einzelzwecke erforderlich
gewesenen Gattungen crmoglichen lassen. Bei den preufsischen
Staatsbahnen wiirden nach Ausfihrung des fiir Heilsdampi-
anwendung nothigen Um- und Ausbaues, z. B. die bisher be-
withrte Gattung der 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotive, der
3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotive, der 4/4 geluppelten
Giterzuglokomotive, der 3/3 gekuppelten Tenderlokomotive fiir
alle in Betracht zu ziehenden Betriebszwecke auch bei wesent-
lich gesteigerter Beanspruchung vollkommen ausreichend sein
mit Ausnahme von etwa einer 4/4 oder 5/5 gekuppelten Tender-
lokomotive fiir steile Gebirgsiitbergiinge mit kleinen Kriimmungs-
halbmessern,  Fiir die 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive, deren
zuliissiger Schienendruck von 5t schon jetzt bedeutend iiber-
schritten wird, milste, wenn sie leistungsfihiger, als bisher
gestaltet werden soll, dann allerdings ein Raddruck von 6t
angenommen werden,

Bei der Ausbildung dieser fiinf hiochstens sechs Gattungen
von lleilsdampf-Lokomotiven mufs unterschieden werden zwi-
schen zeitgemiifsen und leicht erreichbaren allgemeinen Ver-
besscrungen der Gattungen an sich und zwischen dem FEin-
bauen des Ueberhitzers selbst, damit die irrefihrende Annahme,
die Ausriistung einer Lolkomotive mit Ueberhitzer verursache
8000 M. DMehrkosten gegeniiber einer Nafsdampf-Verbund-
lokomotive von gleicher Leistungsfihigkeit, richtig gestellt
wird, Keine der angefiilrten Gattungen der neuen Heils-
dampf-Lokomotive kann ohne Weiteres in cine Preisgegeniiber-
stellung gebracht werden mit den iihnlichen Nalsdampfgattungen,
aus welchen sie hervorgegangen ist, sondern »jede vierachsige zwei-
»zylindrige Heilsdampf-Lokomotive darf nur in Vergleich mit
»cntsprechenden finfachsigen Lokomotiven mit vier Zylindern
»gestellt werden, weil dic ginstigen Eigenschaften des IHeifs-
»dampfes eine entsprechende Vergrofserung der Leistungsfihig-
»keit zulassen, olme dals der wirthschaftliche Betrieb einer so
»vergrofserten Maschine auch bei kleinster Beanspruchung leidet,
»Mit anderen Worten: Es ist selbstversiindlich, dafs beim Um-
»und Ausbau einer Nafsdampf-Lokomotivgattung in eine Heifs-
»dampf-Lokomotive zugleich cine dem erhohten Kesselvermogen
»entsprechende Vergrofserung der Raddurchmesser und der
»Dampfzylinder einzutreten hat. So cerst kann hervortreten,
»welchen aufserordentlichen Fortschritt die allein durch Ein-
»fithrung des Heilsdampfes mogliche Riickkehr zu hochster
»Kinfachheit bei vielscitiger Anwendungsmoglichkeit, bei ge-
»ringen Beschaffungskosten, kleinstem Gewichte und grofster
»Schleppfihigkeit und Schnelligkeit bei hochster wirthschaft-
»licher Leistung bietet.

(Fortsetzung folgt.)
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Vereins-Angelegenheiten.

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure.

Beuth-Aufgabe.

Fir das Jahr 1902 hat der Verein deutscher Maschinen-
Ingenieure eine Preisaufgabe, die sogenannte Beuth-Aufgabe,
ausgeschrieben, betrefiend Entwurf einer Vorrichtung fir
einen Flulshafen zZum Entladen von 24000 Tonnen
Kohle innerhalb 24 Stunden aus Eisenbahnwagen
mit Seitenentladung in Flufsschiffe.

Fiir eingehende preiswiirdige Losungen werden nach Er-
messen des Preisrichter-Ausschusses des Vereins goldene Beuth-
Medaillen gegeben; fir die beste von ilinen aufserdem ein
Geldpreis von 1700 Mark mit der Verpflichtung fiir den Ver-
fasser, innerhalb zweier Jahre eine auf wenigstens drei Monate
auszudehnende Studienreise anzutreten, vier Wochen vor ibrem
Antritt beim Vorstand die Auszablung des Preises zu beantragen,
cinen Reiseplan einzureichen, etwaige Auftrige des Vereins
entgegenzunehmen und auf der Reise auszufithren, die erfolgte
Rickkehr dem Vorstande unverziiglich anzuzeigen und sechs
Wochen spiiter einen Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen,

Die wichtigsten der fiir das Preisausschreiben mafsgebenden
Bedingungen sind folgende:

1.

Die Betheiligung steht auch TFachgenosssen, die nicht

Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der Beschriinkung, dals

. Geheimen

die Bewerber das dreilsigste Lebensjahr zur Zeit der Bekannt- .

machung der Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite
Priffung fiir den Staatsdienst im Maschinenbaufache noch nicht

abgelegt und zur Zeit der Ablieferung der Aufgabe die Mit-

gliedschaft des Vereins erlangt haben,

2.

Die Arbeiten sind mit einem Kennwort versehen bis zum
6. October 1902, Mittags 12 Uhr an den Vorstand des
Vereins deutscher Maschinen-Ingenieure, zn Hinden des Herrn
Commissionsrath Glaser, Berlin S$.-W., Linden-
strafse 80, unter Beifoigung eines gleichartig gezeichneten, ver-
schlossenen Briefumschlags einzusenden, der den Namen und
den Wohnort des Verfassers enthiilt, Ist der Bewerber ein
Regierungsbaufithrer, und wilnscht er, dafs seine Bearbeitung der
Preisaufgabe zur Annahme als hiiusliche Probearbeit fir die
zweite Staatspriifung im Maschinenbaufache:

a) dem Koniglich Preufsischen Minister der offentlichen
Arbeiten,

b) dem Koniglich Siichsischen Finanzministerium oder

¢) dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium der Finanzen

seitens des Vereins eingereicht werde, so hat er auf der Aufsen-
seite des Briefes einen dahingehenden Wunsch zu vermerken.

3.
Die Priifung der eingegangenen Arbeiten und die Zuer-
kennung der Preise erfolgt durch cinen Preisrichter-Ausschufs;
November

——— -Versamm-
December

das Ergebnis der Beurtheilung wird in der

lung des Jahres 1902 mitgetheilt.

Die niiheren Bedingungen, insbesondere die KEinzelheiten
der Aufgabe sind durch Herrn Geleimen Commissionsrath

: Glaser, Berlin S.-W., Lindenstralse 80, erhiiltlich.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Eisenbahnen und Dampf-Kleinhahnen auf Java, Madura und Sumatra 1900.%)

(Auszug aus der Statistik des Departements der offentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, ehem. Ingenicur
‘ I. Klasse der Niederlindisch-Indischen Staatseisenbahnen.)

LI:;(}e Gegenstand Einheit Eisenbahnen KI(?ii::I:;len
I. Bestand. '

1 Betriehsgesellschaften am 1. Januar 1901 Anzahl 2 (und der Staat) 16

2 Bahnlinge am 1. Januar 1901 km 29228 1485 (a)
davon doppelgleisig . » 26,5 8
aulserdem dreigleisig » _ 2,5 —

3 Betriebsliinge . . . . . . . . .., oL L L. » 2171 (b) 1326 (c)

4 Bahnlinge mit Spurweite 1,067 m, am 1. Januar 1901 » 2023 1437

5 Lokomotiven auf 10 km Betriebslinge, . 1. - 1901 Stiick 1,9 1,8 (d)

6 Personenwagen , 10 , » » L, 1901 » 4,3 2,8

7 Gepack-, Gliter- u, s, w. Wagen . 1 . 1901 » 24,8 (e) 12,1 (f)

8 Anlagekosten am 1. Januar 1901 Millionen M. 298 86
» » 1., 1901, auf 1km Tausend M. 133 (@)

*) Betreffend 1899, Organ 1901, Seite 64.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXXIX, Band. 3. Heft.
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Lie. Gegenstand Einheit | Eisenbahnen Dampf-
Nr. Kleinbahnen
II. Einnahmen.
9 Gesammteinnahmen auf 1km durchschnittliche Betriebslinge:
ftir Personenverkehr . . . . . . . . . . . . L. L L L. L. M. 4447 2630
» Giiter- und Gepiickverkehr sammt ,Verschiedenes* . . . . . . » 9721 2730
Gesammteinnahmen anf 1 Jahr-km . . . . . . . . . . . . . .. ' » 14168 5360
10 s N | . 38,81 14,35
11 . o lZugekm ..o \ 3,15 1,30
12 » » 1 Reisenden-km . . . . . . . . . . . .. Pf. 2,5 1,7
13 ” » 1 Giiter-tkm ' » 75 9,5
III. Ausgaben,
14 Gesammtausgaben auf 1km durchschnittliche Betriebslinge:
A. Allgemeine Ausgaben. . . . . . . . . oL 0L L L L, M. 1048 570
B. Balhn und Bauten . . . . . . . . . . . o oL ... ” : 1218 (h) 604
C. Maschinen, Wagen und Werkstitten . . . . . . . . . . . » 2940 1148
D, Betrieb . . . . . . 00000 oo oL » 1645 458
E. Erneuerungen . . . . . . . . . . .. . ... " 37T (1) (k)
Gesammtausgaben auf 1 Jahv-km . . . . . . . . . . .. L L L. » ; 7208 2780
15 » » YTag-km . . . . . . . o L0 0L n 19,75 7,62
16 " w lZug-km . . . . . . . . .. ... ,, 1.60 0,66
17 Heizstoff I T Pf. ! 22,83 —
n » 1, e e e e e e e e, kg 9 () 6,2 (m)
IV. Leistungen.
18 Geleistete Zug-km . . . . . . .. . o . 0L 0L L L 0L Millionen 9,8 5,7
19 Reisende . . . . . .« . . . . . . .. ... 000 . 16,3 20,8
20 Durchschnittliche Liinge ciner Reise . . . . . . . . . . . e km 27 9,2
21 Giter, bezahlende . . . . . . . . . . . . oo L. 0L Millionen t 2,5 0,9
22 Durchschnittliche Linge der Beforderung von 1t Giiter . . . . . . . . km 97 39,2
23 Verkehrsdichte: Reisende . . . . . . . . . . . . . .. . L. (n) 556 408
24 ,, Giter . . e e e e e e e e e e e e e e e (p) 309 80
25 » Achsen . . . . . . . . .o L0 0oL (@ 280 153
V. Betriebsergebnis.
26 Rein-Ueberschufs . . . . . . . . . . . . o000 Millionen M. 15 3
27 Verhiiltnis zwischen Ueberschufls und Gesammteinnahmen . . . . . . . %o 49 48
28 » . . » Anlagekosten . . . . . . . . . . % 5 (x)

Bemerkungen:

(a) Aufserdem auf Sumatra eine Dampf-Kleinbaln it Spurweite 0,75 m, ungefibr 150 km lang, unter Betriebsleitung des Kriegs-Depar-
tements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen (Land- und Forstwirthschaft); die Zahlen beziiglich dieser
Militir- und Privat-Kleinbahnen sind in der Zusannnenstellung nicht enthalten.

(b) 1863 km gehoren dem Staate und haben Staatsbetrieb, auf Java: 1653 km und auf Sumatra 210 kin.

(c) 14 km betrieben mit ,Dampf ohne Herd® und 14 km mit elektrischer Kraftiibertragung; tibrigens Dampflokomotiven.

(d) Nimlich 252 Damptlokomotiven und 22 elektrische Triebwagen.

(e) Tragfithigkeit von 8 bis 20 t.

(f) » » O » 16t

(g) Mchrere Linien waren unvollendet, weshall die Anlagekosten nur annihernd festgestellt werden konnen; durchschnittlich erfordern
die Kleinbahnen ungefihr ein Drittel der Kosten der Eisenbahnen.

(h) Auf der Sumatra-Staatshahn mit flulseisernen Querschwellen kosten ,Bahn und Bauten® nur 763 M. auf 1 Jahr-km.

(i) » o, ,, » ,, » » » s Erneuerungen® » 2 M. auf 1 Jabr-km.

(k) Fiir die Kleinbahnen sind die Erneuerungskosten in den Ausgaben A, B, C und D enthalten.

(1) Gesammtverbrauch 96692 t; davon 60454 t Niederlindisch-Indische Steinkohle und 8561t Holz.

{m) R 15494 t Steinkohle, 16006 t Holz und 8593 t Petroleum-Riickstand.

(n) Die ,Reisenden-Verkehrsdichte® ergiebt sich, indem man die Anzahl der Reisenden-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man
erhillt so die durchschnittliche Anzahl der Reisenden, welche tiglich iber jedes km fahren.

(p) Die ,Giiter-Verkehrsdichte* ergiebt sich, indem man die Anzahl der Giiter-tkm durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhalt
so die durchschnittliche Anzahl der Giiter-t, welche tiiglich iber jedes km fahren.

(q) Die ,Achsen-Verkehrsdichte®* ergiebt sich, indem man die Anzahl der Achs-km durch die Anzahl der Tag-km theilt; man erhilt
so die durchschnittliche Anzahl der Achsen, welche tiiglich tiber jedes km fahren.

(r) Dieses Verhiltnis kann nur anniihernd bestimmt werden [Bemerkung (g)]. Die fur 1900 bezahlten Gewinn-Antheile gehen von 0 bis 129/,
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Bahnhofs-Einrichtungen.

Werkzeugmaschinen fiir Lokomotivwerke.
Mit Abbild.)

Die Quelle beschreibt die Werkzeugmaschinen der bedeu-
tendsten englischen Lokomotivbauanstalten: »Great Western
Worlis«, »Great Northern Works «, » London and Brighton Works«,
»London and Southwestern Works«, und »Great Eastern Workse«.
Es werden folgende Maschinen besprochen:

(Engineer 1901, December, Supplement.

zwei Drebbinke zur Herstellung von Kurbelwellen aus dem
rohen Gulsstiicke,

Revolverdrehbank zur Herstellung von Kolbenringen aus einem
gulseisernen Zylinder,

zwei Drehibinke fiir Stehbolzen,

Drehbank fur Deckenanker,

vier Maschinen zur ITerstellung von Stiften und Bolzen, von
einem Arbeiter zu bedienen,

Drehbank zur Bearbeitung von Hilmen und Strahlpumpen-
Stopfbiichsen,

Drehbank zur Bearbeitung von Speiseventilen,

doppelte Achsendrehbank mit elektrischem Antriebe,

Wandbohrmaschine aus dem Jahre 1847,

zweispindelige Ausleger-Bobrmaschine,

Bohrmaschine fiir Rohrwiinde,

vierspindelige aus den 80er Jahren,

Blechbohrmaschine mit 24 Spindeln,

Frismaschine fiir gebauchte Kuppel- und Schubstangen,

fiir Stangenkopfe,

x

«

<«

Maschinen-

Das Pyromefer von Wanner,
(Physikalische Zeitschrift 1900, Nr. 29; 1901, Nr. 6. Chemiker-
Zeitung 1901, Nr. 93.)

Das Wanner’'sche Pyrometer dient zum Messen der iber
9000 C. liegenden Wirmegrade, Es zeichnet sich dadurch aus,
dals das Mefsgeriith selbst bei der Messung keine Erwiirmung
erfibrt und sich daher zar Feststellung sehr hoher Wirmegrade
eignet; es nutzt niimlich den Umstand aus, dafs man den Grad
der Erhitzung eines Korpers an der Lichtstirke seiner Gluth
erkennen kann, es ist also ein Photometer, welches die licht-
stirke des zu messenden, glihenden Korpers mit der bekannten
einer elektrischen Glithlampe vergleicht. Das zu Grunde lie-
gende Gesetz wurde von Professor Dr. I°. Paschen in Tithingen
nachgewiesen, H. Wanner filhrte den photometrischen Theil
der grundlegenden Beobachtungen mit dem Genannten aus.

Die Lichtstrahlen des zu messenden, heifsen Kérpers und
der elektrischen Lampe werden dem Objektive des fernrohr-
artigen Melswerkzeuges zugefihrt, in welchem man das Gesichis-
feld in zwei Hiilften getheilt erkennt. Durch Drehen des Oku-
lares kann man jede der beiden Lichtquellen mehr oder weniger
zur Gellung Lringen. Man dreht es so, dafs die beiden Hiilften
des Gesichtsfeldes gleiche Lichtstirke zeigen, nach Malsgabe
der Ablesung an einer Kreistheilung am Okulare kann man
dann die gesuchte Wiirme aus ciner beigegebenen Zusammen-

Frismaschine mit beweglicher Lehre, fir keilformige Lager-
gleitbacken,
zum Ausschneiden der Locher fiir die Gleitbacken

<«
und Schieberstangenfihrungen in die Quer-
platten der TLokomotivrahmen,

« mit elektrischem Antriebe,

Maschine zum Frisen von Flantschen und Bohren von Lang-
lochern,

wagerechte Friismaschine,

Tischhobelmaschine mit drei Stichelhiusern,

Stofs- und Frismaschine zur Bearbeitung der Schieberspiegel
und der Dampfkaniile,

Stofsmaschine zur Bearbeitung der Radkrinze zwischen den
Speichen,

Stofsmaschine zur Herstellung
ringe der Schieber,

Mutternschneidemaschine aus

Schleifmaschine,

der Nuthen fiir die Entlastungs-
dem Jahre 1848,

« fir Bolzenlocher,

Maschine zam Hirten der Zapfen mittels Walzen,
zur Herstellung von Federn,

Pritfung
Lochstanze, Lochstanze und Schieere aus den 50er Jahren,
Gebliise zum Hiirten von Stahl,

mit Prefsluft betriebene Aunkornmaschine fiir Stehbolzen,
verschiedene Futter und Aufspannplatten fiir besondere Zwecke.
0—k.

<«

< -« *«® «

und Wagenwesen.

stellung entnehmen, wobei die Fehlergrenze unter 19/, bleibt:
Werkmeister und Arbeiter konnen leicht in der Benutzung des
30 cm langen Fernrohres unterwiesen werden, welches Messungen
mit etwa 3 Sekunden Zeitaufwand gestattet. Der Kasten ent-
hiillt anch die fir die Lampe nothigen Stromzellen., Verwendbar
ist das Werkzeug in beliebiger Entfernung, wenn nur das Ge-
sichtsfeld mit dem Lichte des zu messenden Korpers ausge-
fullt ist.

Der Preis fir ein DPyrometer bis 20009 C. geaicht mit
Nebentheilen und Prifungschiein der DPhysikalisch-Technischen
Reichsanstalt betrigt 340 M., fiir Messungen i@iber 2000° C.
ausschliefslich des Priifungscheines 420 M, Zu beziehen ist
das Pyrometer von Dr. R, Haase, Hannover.

Regelformen zu Rohrleitungen fiir Dampf von hoher Spannung.*)

Die vom Vereine deutscher Ingenieure im Jahre 1900
aufgestellten Regeln fiir Rohrleitungen fiir Dampf von holer
Spannung werden fiir die Folge auch bei den Dampfkraftanlagen
und I.okomotiven der preufsischen Staatsbahnen angewendet, soweit
nicht besondere Umstinde das ausschlielsen. Bei Abweichungen
wird darauf Bedacht genommen, den Rohrverbindungen mindestens
die Widerstandsfithigkeit zu geben, die die Regeln vorschreiben.

—Lk.
*) Organ 1901, Seite 15.
10*



Die Lokomotive der Zukunft.
(Railroad Gazette, April 1901, 8. 235)
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Auf der Februarversammlung des »New England Railroad

Clube hielt Mr. Vauclain einen Vortrag iiber die Lokomotiven
des 19ten und 20sten Jahrhunderts, daran schlofs sich eine
Erorterung, Der Inhalt des Vortrages ist kurz folgender:

Die Lokomotive wird sich zuniichst in ihirer jetzigen Form
weiter entwickeln, bis der Ieizrohrkessel und die breite Feuer-
bitchse an die Grenze menschlichen Konuens gebracht sind.
Damn wird man zum Wasserrohrkessel ibergehen, der bei
gleichem Gewichte eine bedeutend grofsere IHeizfliche bietet,
als der Heizrohrkessel, dessen Befestigung auf dem Rahmen
aber vorliiufig noch zu viel Schwierigkeiten macht. Ein hoherer
Kesseldruck wird eingefiihrt werden und wahrscheinlich zu drei-
und vierstufiger Dampfdehnung fithren.

Auch die elektrische Zugbeforderung wird allmiilig ein-
gefiihrt werden, vielleicht wird es auch gelingen, den Strom
mitteis kriiftiger Gasmaschinen auf der Lokomotive selbst zu
erzeugen und so die zahlreichen Schwierigkeiten zu heben, die
augenblicklich der allgemeinen Einfithrung noch entgegentreten.
Das Gas wiirde man bei den Kohlenzechen erzeugen
Rohrleitungen in einzelne Gasstationen an der Bahn leiten konnen.

Die Beforderung durch Druckleitungen wird vielleicht, wie
sie schon jetst fiir Petroleum gebriiuchlich ist, auch fir Koblen,
Erz, Getreide und :iihnliche gekirnte Stoffe eingefithrt werden.

Auch die newerdings viel gebauten Lokomotiven fiir Petro-

leumheizung haben sich ausgezeichnet bewiihrt, selbst wenn sie |

nur mit Petroleumriickstiinden geheizt werden.

M. Dean hebt daraaf die grofsen Vortheile der »Atlantice-
Bauart hervor, die erlaubt, die Feuerkiste breit und lang zu
machen, da die Triebrider vor der Keuerkiste liegen und letz-
tere von einer Laufachse gestitzt wird. Gleichzeitig wiinscht
er Aufklirung uber die Griinde der Anwendung von Kolben-
schiebern.

Yauclain theilt darauf mit, dafls der Kolbenschieber bei
den vierzylindrigen Verbundlokomotiven angewendet sei, um

zwei Schieber in einen vereinigen zu konnen und den nothigen

Zwischenbeliilterraum zu schaffen. Bei Zwillingsmaschinen sei
er seiner Ansicht nach nicht zweckmiifsig, da ein entlasteter
Flachschieber ebenso leicht und betriebssicherer arbeite. Ueber
die »Atlantic«-Bauart ist er der Ansicht, dals sie eine beden-

tende Steigerung der Zugkraft eciner Lokomotive nicht mehr ge- |
statte, da die Grenze durch das vorhandene Reibungsgewicht |
gegeben sei, withrend die Kessel wohl bis auf 9 qm Rostfliche |

und 500 bis 600 qm Ileiztliche vergrofsert werden konnen,
Eine Anfrage, ob die »Atlantice-Lokomotiven auch bei sehr
hohen Geschwindigkeiten gut liefen, wird von Vauclain und
dem Priisidenten bejaht, die beide Versuchsfahrten mit 140 km/St,
gemacht haben.

Eine Anfrage des DPriisidenten, wie es mit den Ausbesse-
rungskosten der vierzylindrigen lokomotiven gegeniiber denen
der zweizylindrigen stehe, beantwortet Vauelain dahin, dafls
Jangjibrige Erfahrung zu seinem Krstaunen Gleichheit beider
Lokomotivarten in dieser Bezichung erwiesen habe.

Dean fragt an, wic es zu erkliren sei, dals die Vander-

bilt-Feuerbiichse *) eine so grolse Kohlenersparnis ermigliche.

Vauclain, der vergleichende Versuchsfahrten mit einer
Lokomotive mit Vanderbilt-Feuerkiste und einer gewdhn-
lichen Lokomotive machte, hat, wie er angiebt, 109/, Kohlen-

_ersparnis festgestellt, jedoch rihre ein Theil davon her, dafs

die eine Lokomotive starke Schlammansammlung und Kessel-
steinbildung gezeigt habe, ein Theil dagegen sei zweifellos durch
die leichtere Bedienung der Vanderbilt- Feuerkiste zu er-
kliren, 0—k.

3/5 gekuppelte Yerbund-Personenzuglokomotive der Atchison, Topeka
und Santa Fé-Bahn,

(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 800. Mit Abbild.)

Die Bald win-Lokomotivwerke bauen augenblicklich einige
3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven mit Vauclain’scher
Verbundanordnung fiir die Atchison, Topeka und Santa I°é-Bahn,

i die wohl die sehwersten bis jetzt gebauten Personenzug-Loko-

und in

motiven sind. Ihre Hauptabmessungen sind folgende:

Hochdruck d 2>< 432w

Zylinderdurchmesser

Niederdruck d; 2><711 «

Kolbenhub 1 711 mm
Triebraddurchmesser D . 2007 «
Ileizfliche, innen 347 qm
Rostfliche e e e e b «
Verhiiltnis von Heizfliche zu Rostfliche 69,4:1
Dampfitberdrack 14 at
Anzahl der Heizrohre 318
Linge <« « . . . . . . D791mm
Aeufserer Durchmesser der Ileizrolire 57 «
Kesseldurchmesser . . 1778 «
Gewicht im Dienste 86,2t
Triebachslast 61,2 «

a.2
Zugkraft 0,42 i)l D . 10516 kg

Zugkraft fir 1t Triebachslast 172 kg

Gewicht des beladenen Tenders 50,8t
Wasservorrath 22,7 cbm
Kohlenvorrath 9,1t
0--k.
2/3 -} 2,2 gekuppelte Verbund-Lokomotive der hulgarischen

Staatshahn,
(Engineer, Nov, 1901, S. 500. Mit Abbild.)

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer
vierzylindrigen Gelenk-Lokomotive der Bauart Mallet-Rim-
rott der bulgarischen Staatsbahn, die bis auf die Anordnung
des Dampfdomes auf dem crsten IKesselschusse mit der von
Maffei in Paris 1900 ausgestellten Lokomotive der bayeri-
schen Staatsbahnen **) ibereinstimmt. 0—k.

*) Organ 1900, 8. 7
**) Organ 1901, 8. 75
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2/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Buffalo, Rechester
und Pittsburgh-Bahn,

{Railroad Gazette 1901, Dec., S. 853. Mit Abbild.)

Die Brooks’schen Lokomotivwerke lieferten im Augnst '

1901 fiir die genannte Bahn zwei 2/5 gekuppelte Personenzug-
Lokomotiven, édhnlich den kurz vorher fir die Burlington,
Cedar Rapids und Northernbahn*) uad die Chicago,
Rock-Island und Pacific-Bahn**) gebauten.

Die Hauptabmessungen von Lokomotive und Tender sind
folgende:

Zylinderdurchmesser d 514 mm
Kolbenhub 1 . . G610 «
Triebraddurchmesser D . 1829 «
Heizfliiche, innen 279 qm

Rostfliche . . . . . . . . . . 5 «
Verhiiltnis von Heizfliche zu Rostfliiche

5G:1
Dampfiiberdruck | 15,5 at
Anzalll der Heizrohre . 336
Linge « « .o+ . . . . 4882 mm
Acuflserer Durchmesser der I[Ieizrohre . 50,8 mm

Kesseldurchmesser, vorn . 1781 min

*) Organ 1901, 8. 192.
**) Organ 1902, S. 44.

£ 83,99,

¢ 168 Lokomotiven mit Kohlenfeuerung im Betriebe.

Gewicht im Dienste . . . . . . . 785t
Triebachslast 45 ¢
: a2

Zugkraft 0,5 - P 6830 kg

Zugkraft fir 1t Triebachslast . . . . 152 «

Gewicht des Tenders . ‘ 54,5t

Wasservorrath 22,7 cbm

Kobhlenvorrath 9,1t
0—k

Lokomotiven der russischen Eisenbahnen.”)
(Zeitschrift fir Berg-, Hitten- und Maschinen-Industrie 1901, Nr. 45,
S. 179.)

Am 1, Januar 1899 waren auf den russischen Iiisen-
balmen 11145 T.okomotiven im Betriche, von denen 3789 Stiick,
mit Verbundwirkung arbeiteten. 2302 Lokomotiven,
20,6 °/,, waren fiir Holzfeuerung, 4907 Stick, 44 ¢, fir
Anthrazit- oder Kohlenfeneruug, 8 Stiick fir Torffenerung und
3928 Stiick, 35,2°/,, fir Naphtafeuerung eingerichtet.

Auf den mittelasiatischen Bahnen werden die [.okomotiven
ausschliefslich mit Naphta geheizt, auf den sibirischen Bahnen
waren im Jahre 1899 408 Lokomotiven mit Holzfeuernng und

—Ik.

*) Vergl. Organ 1898, S. 46.

Aufsergewiéhnliche Eisenbahnen.

Elckirische Bahnen in Siid-Michigan.
(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 856. Mit Karte und Abbild.)

Lines der bedeutendsten Gebiete fiir die Entwickelung
elektrischer Bahnen wird in kurzer Zeit der stdliche Theil des
Staates Michigan sein, der schon jetzt von einem weit ver-
zweigten Netze elektrischer Balnen durchzogen wird, Augen-
blicklich ist der bedeutendste Kuotenpunkt die Stadt Detroit,
von welcher neun Linien ausgehen. Die Bahnen in der Stadt
selbst und ibrer niichsten Umgebung, etwa 600 km, und die
Strecken Detroit-Flint-Saginow-Bay City, die noch zum Theil
im Bau begriffen sind, Detroit-Birmingham-Pontiac und Detroit-
Imlay City, zusammen etwa 160 km, gehoren der »Detroit
United Railwaye«, die in nichster Zeit dem =»Kverett Moore
Syndicate of Cleveland, Ohio« beitreten wird. Diesem Syndi-
kate gehoren schon jetzt die Bahnen Detroit-Toledo, Detroit-
Farmington-Pontiac und »The Rapid Railway-System«, welches
dic Strecken Detroit-Port Iuron, Detroit-Mt Clemens umfalst,
zusammen 320 km. Eine Verbindungslinie Cleveland-Port ITuron
ist im Bau begriffen. Ierner gehen von Detroit aus die »Michi-
gan Central Railway« nach Ann Arbor und die der »llawk-
Augus Co.« gelwrende ILinie nach Jackson.

Yon Flint aus sind mehrere Strecken geplant und zwar
eine Verbindung iiber Durand nach Owosso und Corunna, und
eine zweite Bahn ither Saginow nach Bay City.

Ein weiterer bedeutender Knotenpunlkt wird Lansing wer-
den, das bis jetzt nur cine Stadtbalm hat. Von hier aus sollen
in niichster Zeit gebaut werden die Streclen Lansing-St. Johns-
St. Louis, Lansing-Owosso-Bay City, Lansing-Grand Rapids, von
wo aus schon jetzt zwei Bahwen an den Michigan See nach

|

Grand Ilaven und Muskegan, sowie nach Ottowa-Beach gehen,
ferner Lansing-Battle Creel, die mit Gall Lake und Kalamazoo
verbunden ist, Lansing-Kensington-Detroit, Lansing-Dexter-Ann
Arbor - Detroit und Lansing - Jackson, zusammen etwa 860 km.
Ferner soll die Stadt I{alamazoo mit Cassopolis und St. Joseph,
90 km, und South Haven, 35 km, verbunden werden.

Line der bedeutendsten Verbindungen wird die im Bau
begriffene 460 km lange Strecke Detroit-Chicago werden, die
Anfangs neben der Bahn Detroit Ann Arhor-Jackson iiber Kala-
mazoo und St. Joseph fithren wird. Verschiedene schon be-
stehende Gesellschaften, die Bahn Detroit-Plymouth-Northville,
die »Michigan Traction Co.«, zu der die Stadtbahn in Kala-
mazoo und Battle Creek und die Verbindungsbahn zwischen
beiden gehoren, werden sich der »Detroit-Chicago Traction Co,«
anschliefsen. Das Ilauptkraftwerk der »Michigan Traction Co.«
liegt 35 km nordlich von Kalamazoo am gleichnamigen Tlusse,
von hier aus geht eine Leitung nach Allegan, 8km, nach Kala-
mazoo und nach Battle Creeck, 70 km vom Kraftwerke, In
Kalamazoo befinden sich zwei Wechselstrom-Gleichstrom-Umformer
von 300 K.W. Leistung, wovon einer fiir Bahnbetrieb dient,
und in Augusta und Battle Creek ebenfalls je ein solcher Um-
former, Die Bahn hat Personen- und Giiterbeférderung, in
Gebrauch sind 11,4 m lange Drehgestellwagen mit vier 1000 P.S.
Antrieben. Fiir die Auflsenstrecken sind Telephonsignale ein-
gerichtet. Die »Detroit-ChicagoTraction Co.« ist augenblicklich
mit dem Bau der Strecke Detroit-Jackson beschii'ftigt, in Jackson
wird das Hauptkraftwerk gebaut, und aufserdemi sollen vier
Unterstationen in Grass Lake, Chelsea, Dexter und Ann Arbor
cingerichtet werden. 0—1I.
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Technische Litteratur.

Fehland’s Ingenicur-Kalender 1902, Fiir Maschinen- und
Hiitten- Ingenieure herausgegeben von Th. Beckert und
A.Pohlhausen. 24. Jahrgang. Taschenbuch mit Beilage.
Berlin, J. Springer, 1902, )

Bekanntlich zeichnet sich dieser bewilirte Begleiter des

|

Betriebs-Ingenieurs durch ganz besondere IHandlichkeit aus,

eine Ligenschaft, die auch der neue Jahrgang in alter Weise
wahrt. Der Kalender ist auch fiir dieses Jahr vollig auf die
Il6he der Zeit gebracht.

Technologisches Warterbuch, Deutsch-Englisch-Franzosisch, Ge-
werbe und Industrie, Civil- und Militir-Baukunst, Artillerie,
Maschinenbau, Lisenbahnwesen, Strafsen-, DBriicken- und
Wasserbau, Schiffban und Schiftfahrt, Berg- und Ilittenwesen,
Mathematik, DPhysik, Elektrotechnik, Chemie, Mineralogie
u. a. m, umfassend.

Nen bearbeitet und herausgegeben von K, v. Hoyer,
Professor der meehanischen Technologie und F, Kreuter,
Professor der Ingenieurwissenschaften an der Konigl. tech-
nischen Hochschule in Miinchen. 5. Auflage.
J. F. Bergmann, 1902, DPreis 12 M,

Es dirfte wobl allgemein anerkannt sein, dals dieses Worter-
buch der gesammten Technil unter den Werken gleicher Art
die erste Stelle einnimmt, dafs namentlich das Ausland ein
dhnlich vertieftes nicht aufzuweisen hat, Mit um so grofserer
Befriedigung kiindigen wir abermals das Erscheinen einer neuen

Auflage an, die das Werk abermals aunf liohere Stufe fiihrt, .

denn der Neudruck hat abermals Gelegenheit geboten, Liicken
zu fillen und dem rastlosen und eiligen Fortschritte der Technik
und ihrer Bezeichnungen zu folgen.

Unsern Lesern legen wir das Werk warm ar das Herz,
namentlich auch im Sinne thiitiger Mitarbeit durch Mittheilung
der betreffenden Stellen der Verdffentlichungen an Ilerausgeber
oder Verlag, die noch weitere Vervollstiindigungen des Worter-
buches wiinschenswerth erscheinen lassen, Dafs zu deren Ver-
wendung Gelegenheit sein wird, ist zweifellos, denn die Stellung
des Werkes verbiirgt die Ausgabe noch vieler weiterer Aus-
gaben, denen wir eine rasche Folge wiinschen,

Ermittelung der Spannungen in steinernen Briicken nach der
Elastizitiitstheorie, Nach den Vortriigen vom Geh. [ofrathe
Professor Mehrtens bearbeitet vom Regierungs-Baufihrer
Gehler, Assistent fiar DBrickenbau und Graphostatik, Als
Handschrift gedruckt. Ileransgegeben vom Ingenieur-Vereine
an der Konigl. technischen Hochschule zu Dresden
1901.

Diese Einzelschrift bringt eine knappe, fir die Verwen-
dung bequeme, dabei auf geniigend breiter theoretischer Grund-
lage stehiende Behandlung der Gewdlbe als eingespannte, elastische
Korper, die den Studirenden wie auch ausfihrenden Technikern
hichst willlkommen sein wird,

Wiesbaden, !

i
i

Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Ingenicurwesens insbe-
sondere aus den Laboratorien der technischen Ilochschulen,
herausgegeben vom Vereine deutscher Ingenieure.
Heft 3. Meyer: Untersuchungen am Gasmotor. Martens:
Zugversuche mit eingekerbten Probekérpern, Werkzeug-
stahl-Ausschuls: Schuelldrehstahl, Berlin, J. Springer,
1901, Kommissionsverlag.

Uecber diese neue Unternehmung des Vereines deutscher
Ingenicure berichteten wir frither.*) Sie erweist sich als hachst
fruchtbar, denn man braucht nar die Inhaltsangaben der bisher
erschienenen Ilefte anzusehen, um den Eindruck zu gewinnen,
dals die verdffentlichten Arbeiten sich in engstem Anschlusse
an die Erfillung der Bedirfnisse der Technik durch wissen-
schaftliche Feststellung ihrer Grundlagen halten. Fir die Giite
der cinzelnen Arbeiten biirgen die Namen der Verfasser wie auch
die Stelle, von der diese hichst zeitgemiifse Unternehmung ausgeht.

Als besonders dankenswerth ist noch die Zugiinglich-
machung der »Mittheilungen« fiir Lehrer und Schiller der tech-
nischen Schulen zu dem anfserordentlich niedrig bemessenen
Preise von 0,5 M. fiir das Ileft hervorzuheben.

i Oberleitung oder Akkumulatorenbeirieh der Strafsenbahn im Innern

der Stadt Hannover? Von Dr. W. Kohlrausch, Geh.
Regierungsrath, Professor an der technischen Hochschule zu
Hannover. Haunover 1901, Helwing’sche Verlagsbuclihandlung,
Der Verfasser behandelt die in IHannover besonders bren-
nend gewordene, aber auch allgemeine Beachtung verdienende
Trage der Wahl zwischen #ulserer Stromzuleitung und elektri-
schem Speicherbetriebe in durchaus allgemein verstiindlicher
Weise, indem er leichter zu durchschauende technische und
physikalische Vorgiinge und Anlagen zum Vergleiche heranzieht,
zugleich aber auch Erfahrungswerthe itber beide Betriebsarten
mittheilt, Die kleine Schrift wird daber nicht allein dem
ferner Stehenden Anregung und niitzliche Aufkkirung, sondern
auch dem am Strafsenbahn-Betriebe Betheiligten manchen werth-
vollen Fingerzeig zu bieten im Stande sein.

Die deutschen Eisenbahn-Gesefze, sowie die Einrichtungen
der Eisenbahnen Deutschlands und des Vereines
deutscher Eisenbahnverwaltungen, Unter Mitwir-
lkung mehrerer Oberbeamten und Beamten der Konigl. Sichsi-
schen Staatseisenbahnen herausgegeben von B. Peege. 3. ncu
bearbeitete Auflage. Dresden 1901, C. Heinrich,
Preis 2 M.

Das Buch bringt die den Eisenbahn-Beamten angehcnden
gesetzlichen und sonstigen Vorschriften, welche im deutschen
Reiche malsgebend sind, in handlicher Zusammenstellung. Die
verschiedenen Bestimmungen des Vereines deutscher Fisenbahn-
Verwaltungen sind aufgefihrt und kurz besprochen, jedoch nicht
im Wortlaute aufgenommen, wohl mit Rilcksicht auf das sonst
nithige Anschwellen des Buches und die leichte Zuginglichkeit
dieser Bestimmungen durch den Buchhandel.

*) Vergl. Organ 1901, 8. 193.

Fiir di;a- Redaction verantwortlich:

Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

O. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wicsbaden.
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