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Die Formel I) ist auf die Annahme mehrerer, gleich 
grofser, gröfster Stützweiten gegründet, daher d = 2 c gesetzt 
wurde. Wir geben daher im Folgenden die allgemeineren 
Formeln, indem wir zugleich die Annahme der Schneidenstützung 
der Allgemeinheit halber und wegen der Schaffung von For
meln von beliebiger, unbegrenzter Genauigkeit beliebig, also 
auf eine beliebige Anzahl Oeffnungen ausdehnen.

Wir behalten jedoch hierbei Symmetrie aller Stützenlagen, 
sowie überhaupt Symmetrie aller elastischen Auftriebkräfte bei, 
weil erstens in den meisten, oder doch in vielen Querschwellen- 
anordnungen thatsächlicli Symmetrie bezüglich der gröfsten 
Oeffnungen herrscht, zweitens aber die Rechnung mit unsym
metrischen Stützenlagen, mathematisch betrachtet, zwar keinerlei 
Schwierigkeit bietet, immerhin aber zu so weitläuftigen Dar
stellungen und Formeln führt, dafs es sich nicht lohnt, die 
kleinen Abweichungen der Kräftevertheilungen, welche etwa 
aus geringer Unsymmetrie des Ganzen entspringen könnten, 
rechnerisch mit mathematischer Genauigkeit zur Darstellung zu 
bringen. Es hat dieses, wenigstens für den hier nur in Be
tracht kommenden Fall des Querschwellcnoberbaues insofern 
überhaupt nur einen äufserst geringen praktischen Werth, als 
der aus etwaiger unsymmetrischer Lage einzelner Stützen zu 
einander abgeleitete unsymmetrische Zustand des elastischen 
Auftriebes in Wirklichkeit schon der ungleichen Stopfung der 
Schwellen wegen mit mathematischer Genauigkeit eben so wenig 
zu Stande kommen wird, wie auch der betreffende symmetrische 
Zustand der Auftriebvertheilung bei durchaus symmetrischen 
Stützenlagen. Beide stellen daher an sich lediglich theoretisch 
mögliche Auftriebvertheilung dar, aus welcher das grölste Bie
gungsmoment durch Aenderung der Auftriebkräfte, Vertauschung 
von kt mit einem Bruchtheile von k abzuleiten wäre. Bei 
ursprünglicher Annahme von Symmetrie bleiben diese Ablei
tungen vergleichsweise einfach und übersichtlich, weniger jedoch 
bei ursprünglicher Annahme des allgemeinsten Falles der Un
symmetrie. Da hier nun, zunächst wenigstens, keinerlei Sonder
fälle behandelt werden, sondern einfache Gesichtspunkte und 

allgemeine Formeln für Querschwellenstützung gewonnen werden 
sollen, wäre es durchaus unzweckmäfsig, die Grundlage der 
Symmetrie zu verlassen.

Die Gleichung der elastischen Senkung lautet mit Bezug 
auf die in Textabb. 6 eingeschriebenen Bezeichnungen:

Abb. C.

ZP(x —l)3FIv_Cl.0.2-x2) , K(x’-1,’) P.EJ . .
3) EJj- ——- + —- +-,(I) —

wobei in 27 für die betreffende Strecke stets bei dem betreffen
den Gliedc abzubrechen ist.

Durch Ableitung folgt:

E= - C1> + T’ O ~2’p 
ejB=4> ([) --p-

Daraus folgen für x = d die vier Bedingungen:
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oder, wenn wir an Stelle der Längen die elastischen Winkel

zahlen, 1, = — u. s. w. einführen:1 m

2'P + A = |-,

2CU1-J-22P/?+B—A = Rd,
R ö22 CUj ö -|- 2P ß' — B = -2-,

2 C 2, (d> - 2,2) - + A 2- P ß' + A + B

A3)

j? = 2 (1 + d)4 -J- ß — _|_(i + /?)■* (ö" — 2- — 1), 2 + ß

= ö ist; und woraus für X = ß = ß = — der in Gleichung I) 

bereits betrachtete Sonderfall hervorgeht.
Bei Annahme von drei Oeffnungen mit Einzelstützen tritt 

zu den beiden Gleichungen 5) noch die Gleichung hinzu:

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

2 C 2, (1 + ö) + 2P (1 + ßß = K (1 + d)2; 

2C21(l + 21=-ös)+^ + 2 2P["l+A-

und diese genügen zur Berechnung der Kräftevertheilung, wenn 
nur eine Stütze Pt in Betracht gezogen werden soll. Sollen 
aber genauer mehr Einzclstützen in Betracht gezogen werden, 
so können die dann noch fehlenden Bcdingungsgleichungen aus
gedrückt werden durch die Forderungen:

6) . .
für x = l2,

für x = ln.

Für eine einzige Oeffnung mit Einzelstützung erhält man

i

Abb. 7.

i

daher, mit Bezug auf Textabb. 7 an Stelle der Gleichung I) 
die allgemeinere:

la) . .

worin:

2 02=2 Mm = ,u m kt 4~

V m kt 7p (1 ö)

p, = ci^y-V) R(V- 
k2 2 ‘ 12

oder anders geschrieben:

2 C2t (2/ - 2,2) - P, A 4 
m k2<m kx 3 k 

_R(A3 —A3) 
“ 3

und man erhält aus diesen Gleichungen für 2 C A = 2 Mm den 
Werth:

91 1 I II 11 (1+<5)V 
. 2 m- kx k2 4- 7p m kt 4- ,«2 V m A 4~ “— o

?/l.2m2k1k24-i/1V>mk1 4- %V,mA4-(1 4- ö)7p2 
worin jlil, ?y2 die bereits angegebenen Werthe haben,
z. B.:

= 2 (1 + 6) 4 + A - ^4 + 0 + A)2

Ib) 2 Mm

^2
ist, während die Werthe gelten:

d + A8:

14-0—2(1+/,‘-
3

A3-A3
3—’

V1.2

14-Ö,

i + A2-ö2,

2 2 22Z2 -- J

- A2 -1)

b C1 4~ A)2

¥>•(■+»-$
0

G 4~ ßtß 
2(p+ß^-^y 2(i+A-^) 

4(22-2,)’, 0

(1 + A)2,

Bei Annahme von fünf Oeffnungen mit Einzelstützen tritt 
die weitere Bedingungsgleichung hinzu:

oder anders geschrieben:

2 C2, (2/ - 2,2) - Pt - - 2+ 2^Ä-A)s 
P8y ‘ R(233-2,3)

' m k3 3
und man erhält demgemäfs für 2CA = 2Mm den Werth

,3

.2.3nr{ i<! i<2 k3 4- (A.2 A A 4~ • 3 A A 4_ A• 3 A A)m“ ?/? + Cai A 4- ^2 A 4~ A) V’2m 4~ C1 4- ^)“4p
I c) . . 2 Mm m3 k j k^ _|_ a k;j 4_ .3 ]<2 k3) m2 k2 4- tj3 lc3) m 7p2 4- (1 4- ö) 7ps
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worin iul. 3, ,«2.3 u. s. w. den bereits angegebenen Werth haben, 
also z. B. ?2l>-3 aus hervorgeht durch Vertauschung von

mit 22, mit ß{ mit /G, ß2 mit /L, während für
. 2.3 der Determinantenwerth gilt:

3 o, 0

2 (A - 4)3 
------- 3-------’ 0

und . 2.3 aus 
mit der Spalte 
ungen

Id)

(1 + ö)2

i i s 03 i A3
o o 

z,3 - A3
3 “ 

A3 - W --- _--- ,'3___
3

Gleichung I c) Zähler und Nenner durchmau in
so erkennt man, dafs ■)]i. 2.3 in der Determinante 

; mithin diese

hervorgeht.
Theilt 

m3 ki k2 k;!,
w

der Gleichungen das Glied frei vom Faktor - ,m k 
Determinante für »/; = 0 vorstellt.

Geht man weiter zur Betrachtung des Balkens auf 8 Stützen, 
so erhält man die abgekürzt geschriebene Gleichung:

ZG • 2 • 3 • l m'* A k2 kj k.t + ms S/t k k k -f- m2 i/j2 Z/ll k k -j- in i/r k 4- (1 -{— <5)2 ,

ersten Spalte• 2 • 3 durch Vertauschung der
der Werthe der rechten Seiten der Gleich

worin der einzige einem neuen Bildungsgesetze zu unterwerfende 
Werth durch Vervollständigung der Determinante ?/t ,2.3
durch Anfügen einer untern Reihe:

^2-A2. ■^-W, y(A-V- 0
und Anfügen einer fünften Spalte mit den Werthcn (1 -|- /?4)2, 
2^1-}-/?!—- 9, 0, 0, gefunden werden kann, /G-2-3-1

aber wieder aus ?2i-2-3-4 durch entsprechende Vertauschung 
der ersten Spalte gefunden wird.

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

Diese Gleichungen sind allgemein gültig, und stellen 
mathematisch genau, nicht etwa mit Näherung, auf Grund der 
allgemeinen Biegungsgleichung EJ^-^ =— M die elastische 

d x2
Verbiegung eines im Symmetriepunkte der Spannweite 2 d 
belasteten Balkens dar, der durch beliebige innerhalb der End
punkte d, ö gelegenen elastischen Einzelstützen gestützt ist, 
vom Endpunkte d aus aber bis auf beliebige, unendliche Ent
fernung durch elastische Bindung ip stetig gebunden ist. Wir 
können daher auch kürzer sagen: Die Gleichungen stellen die 
elastische Verbiegung eines endlichen in seinen Endpunkten d 
elastisch cingespannten Balkens dar. Denn da wegen Kleinheit 
aller Bewegungen angenommen werden mufs, dal’s der that- 
sächlich eingespannte Balken auf der Strecke seiner Einspan
nung stets einen der Hebung oder Senkung y entsprechenden 
Widerstand findet, so gilt auch für die elastische Bewegung 

der Balkenenden die allgemeine Differenzialgleichung EJ (Hy
clx1

= — ty>y, und man erhält wenigstens für Einspannungen von 
ausreichender und wirksamer Länge, bei welchen sich die
kleinen elastischen Bewegungen innerhalb der Einspannung
strecke todtlaufcn, rechnungs- und zahlenmäfsig die durch 2) 
gegebenen Bedingungen. Gewöhnlich wird ip, m unendlich 
grofs angenommen, woraus alsdann für A = endlich, B = 

— 2 M m = unendlich aus 2): y = 0, = 0 folgt.

Unsere Auffassung vom Zustande des auf Stützen ruhenden 
Balkens ist daher die allgemeinere, welche die beiden Fälle 
dos mit den Enden frei aufliegenden, und des mit den Enden 
fest cingespannten Balkens als Sonderfälle in sich schliefst. —■

In unseren Gleichungen sind die Werthe k der Einzel
stützen, sowie der Werth ?/; der elastischen Bindung des End
punktes, Widerlagers, voneinander vollständig unabhängig, die 
Werthe /t, i] in den Formeln sind aber stets nicht nur von 
den jeweilig gewählten Stützenweiten, sondern auch von der 
elastischen Bindung ip des Widerlagers abhängig.

Setzt man in der Gleichung Id) irgend einen der vier 
Werthe kt, k2, k3, k4 = 0, so erhält man die entsprechende, 
für die übrig bleibenden drei Stützen gültige Gleichung Ic). 
Setzt man zwei Stützendrücke k = 0, so fallen 2 Stützen und 
selbstverständlich auch die symmetrisch liegenden, aus und man 
erhält Gleichung Ib. Setzt man irgend einen Werth k, z. B. 
den Werth kj = oo, so fallen alle Glieder, welche k1 nicht 
enthalten, aus, man erhält den Balken mit festen Stützen k15 
und es stellt beispielsweise stets gemäfs Gleichung Ic) der Werth:

2 M m = '!'3
?/l • 2 • 3 

dasjenige Moment dar. welches eine Last R in der Mitte eines 
Balkens der Gesammtstützweite 2 d mit elastisch gebundenen 
Enden und sechs symmetrisch stehenden festen Mittelstützen 
unter sich erzeugt, und setzt man in dieser Formel m = 0. so 
erhält man das Moment eines Balkens mit freien Enden, für 
m = co dasjenige des in den bestimmten Punkten d fest ein
gespannten Balkens.

Setzt man 1, = 0, kt — so stellen alle Formeln 

das von der Last R, »bei ihrer Stellung über der Stütze«, 
im Lastpunktc erzeugte Biegungsmoment dar.

Setzt man in den Gleichungen allgemein m = 00 , berück
sichtigt also im Zähler und Nenner des den Werth 2M dar
stellenden Ausdruckes nur die höchsten Potenzen von m, nach
dem man ip = lEJm4, ß = mb u. s. w. eingesetzt hat, so er
hält man für beliebige Werthe k15 k2 . . stets den Fall des 
in d fest eingespannten Balkens.
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Setzt man aber im Gegensätze hierzu m = 0, berücksich
tigt also nur die Glieder der niedrigsten Potenzen von m, so 
erhält man den Balken mit freien Enden.

Hierbei würde man = 2, y = 1 einzusetzen haben und 
kann den in Betracht kommenden Werth ^1>2, schreiben: 

’/i • 2 = 2 (ä - ft) (ft2 - ft2) - -f- (A - w

Z*1 «2 “ “ß" (^23 ^l ') (ßl — ß-2> (^2 — A)” ^2

und kann daher, wenn mit m3, bez. nr1 getheilt,

m "2 = 2 (12 - lx) (122 - lx2) - 02 - M3,

‘2 — “ß“ O23 h”) O2 k) g~ ('2 — h)3 k

gesetzt wird, die für den Balken mit freien Enden gültige 
Gleichung schreiben :

9 M = '2 k* -
*2 ^1 ic2 4~ Cl. 4~ ^2) -E J

und von dieser Gleichung übergehen zur folgenden:

2 -1 j  ,lli • 2 •b 1 k2k3 (S/li k k) 4 E J -|- (kx 1; -f- k212 4- kg I3) 16 E- J- 
kik2k3 ; 1 — >] k k) 4E J -j- (Iq -j- k2 kg) 16 I'j-.J- 

(Schlufs folgt.)

und da die Werthe XU.2.3, ^i-2-g«.i u. s. w. leicht darstellbare, 
z. B. auch aus den hier gegebenen Determinanten 27 unter Weg
lassung der höheren Potenzen m leicht ablesbare Werthe sind, 
so kann man auch die entsprechenden, für den Fall freier 
Balkenenden gültigen Gleichungen ohne 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 Querschwcllcnobcrbau feststellcn, so ist es rechnungs
mäßig weit zweckmäßiger, den Schienenbalken aufzufassen als 
Balken mit elastisch gebundenen Enden, als als Balken mit 
freien oder etwa mit eingespannten Enden.

Denn die Enden eines beliebig herausgeschnittenen, be
lasteten Schienenstückes sind in Wahrheit elastisch gebunden, 
keinenfalls frei oder fest eingespannt. Und weil die hier dar
gelegte Auffassung des Zustandes der Lagerung der Balken
enden für den Querschwellenoberbau der Thatsächlichkeit ent
spricht, so erhält man auch mittels der auf sie gegründeten 
Gleichungen bereits rechnungsmäßig sich anschmiegcnde Er
gebnisse auch dann, wenn man nur ein sehr kurzes Balken
stück als auf Einzelstützen liegend betrachtet. Für die meisten 
Fälle der Praxis ist es daher nicht nöthig, weitläufigere For
meln, als la) zu benutzen.

Die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge.
Von R. Gostkowski, Professor in Lemberg.

A. Rühle von Lilienstern hat im Organe*) ein Ver
fahren angegeben, nach welchem die günstigste Geschwindigkeit 
der Güterzüge berechnet werden kann.

Der Grundgedanke der betreffenden Arbeit ist der, dafs 
die Fahrgeschwindigkeit eines Eisenbahnzuges die günstigste 
ist, für welche das Produkt aus dem Gewichte der durch die 
Lokomotive geschleppten Wagen in die Fahrgeschwindigkeit 
des Zuges den gröfsten Werth annimmt. Dieses Produkt B
wurde mit dem Worte: Bruttoleistung benannt, und dafür der
Werth

„ 1000 c. VV
B = / i~i -----L • v(a b . v2) 

angegeben.
Hierbei bezeichnet:

V . . Fahrgeschwindigkeit dos Zuges in km/St.;
m . . die Steigung der Bahn in °/00;
a . . einen Beiwerth 2,5 -f-m;
L . . Gewicht der Lokomotive in t;
C . . eine Werthziffer;
b

Die Bruttoleistung B nimmt den gröfsten Werth an, wenn
C a — 3 . b . v2 _ 
L (a -f- b . v2)2 y y 

wird. Baurath Rühle setzt nun:
L = 70, C = 21, a=12,5, b = 0,001,

♦) Organ 1901, S. 127.

und erhält v = 38,4 km/St. als günstigste Geschwindigkeit der 
Güterzüge.

Mir scheint, dafs diese Rechnung grundsätzlich anfechtbar 
sei. Es folgt nämlich aus der obigen Bedingungsgleichung, 
dafs stets

a>3b.v2
sein müsse. Für den von Rühle von Lilien Stern ins 
Auge gefaßten Fall folgt nach dem Vorstehenden, dal’s

v2 < 333 (2,5 + m),
was besagt, dafs die günstigste Fahrgeschwindigkeit der Eisen
bahnzüge auf Steigungen gröfser sei, als in wage
rechten Strecken.

Für die Wagerechte ergiebt nämlich die obige Beziehung 
für m=o: v = 26,7 km/St., für eine 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 cs obige Rech
nung fordert, scheint mir unwahrscheinlich. Auch widerspricht 
dieses Rechnungsergebnis den am Schlüsse des Rühle’schen 
Aufsatzes stehenden Worten, wonach die günstigste Geschwin
digkeit der Güterzüge 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 Irr- 
thümlichkcit des Ansatzes der Rechnung.

I Rühle mißt nämlich die Gröfse der Förderleistung einer
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Lokomotive durch das Produkt aus dem Gewichte der in den 
Zug eingestellten Wagen in die Fahrgeschwindigkeit dieses 
Zuges, offenbar von dem Gedanken ausgehend, dafs 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.

Sieht man, wie es Rühle tliut, das Gewicht als Kraft 
an, so bezieht sich die Förderleistung nicht auf die Bewegung 
des Zuges auf einer Bahn, sondern auf die vertikale Hebung 
derselben, aber um eine solche Arbeitsleistung handelt es sich 
hier nicht. Hier handelt es sich um die Angabe der Gröfse 
derjenigen Arbeit, welche die Lokomotive verrichtet, wenn sie 
ihren Zug auf einer Bahn fährt.

Berücksichtigt man das Gesagte, so stellt sich Rühle’s 
Rechnung wie folgt:

Beträgt das Gewicht der Lokomotive L1, das aller Wagen 
Wl, der Widerstand welcher zu überwinden ist, wks/t, so be
trägt der Gesammtwiderstand:

[w(I? + W*j )k«.
Dieser Widerstand darf nicht gröfser sein, als die Zug

kraft Z der Lokomotive, welche nach R ü h 1 e

beträgt, wenn die Lokomotive mit cm/Sek Geschwindigkeit fährt; 
r ist ein Erfahrungswerth. Daher besteht die Gleichung:

= = w (L 4- W),
c

W = —— L.
w • V c

Bezeichnet A die Nutzarbeit der Lokomotive in mkg, so ist:
A = w . W . c,

oder unter Berücksichtigung des Wcrthes für W:
A = (r y c — L . w . c).

Diese Nutzarbeit nimmtTden gröfsten Werth an, wenn 
2(a4-3b.c2).Ve.L = r

wird, worin w — (a b c2) eingeführt ist.
An Stelle der R ü hie’ sehen Bedingungsgleichung für 

vortheilhaftestc^Leistung:
C a — 3 b v2
L -(a + bv^.yV - 1

tritt also die neue
2 (a + 3 b c2) V c . L = r.

Diese Gleichung lehrt, dafs die günstigste Geschwindigkeit 
auf einer ansteigenden Bahn kleiner ist, als die auf der Wage
rechten. Sie lehrt also das Gcgentlieil von dem, was die 
Gleichung Rühle’s besagt.

Es ist also vortheilhafter, auf wagerechter Bahn schneller 
zu fahren, als auf einer ansteigenden, denn man erhält für 
kleinere a gröfsere Werthe von c.

Für den durch Baurath R ü h 1 e angezogenen Fall ist:
L = 70, r = 11067.

Da aufserdem
c2w = 3 + m 4- —

ist, so hat man zu setzen:
a = (3-|-m) und b = i

Geschieht dies, so geht meine Bedingungsgleichung über in: 
{ 23 (a + m) c2) Vc"= 1845.

Für wagerechte Bahn ist m = 0. Die günstigste Ge
schwindigkeit auf einer wagerechten Bahn ist daher aus der 
folgenden Gleichung zu berechnen:

(70 + c2) -\/c= 1845.
Aus dieser Gleichung folgt c = 18,85 m/Sek., demnach 

wäre die günstigste Geschwindigkeit der Güterzüge auf der 
Wagerechten 68 km/St.

Steigt die Bahn im Verhältnisse 1 : 100 an, so ist m = 10 
zu setzen, und man erhält dann die Gleichung:

(300 4- c2) V c= 1845,
aus welcher c — 13,9 m/Sek. folgt. Die günstigste Geschwin
digkeit der Güterzüge beträgt sonach auf Steigungen von 10°/00 
50 km/St.

Nach Rechnung Rühle’s erhält man für die günstigste 
Geschwindigkeit der Güterzüge auf:

wagerechter Bahn ..... v = 26,7 km/St., 
mit 10°/00 ansteigender Bahn . v = 34,8 «

Obwohl die neue Rechnung besser ist, als die Rühle’s, 
so halte ich doch auch die neue für anfechtbar, weil sic in 
Rühle’s Rechnung nur den Irrthum im Ansätze berichtigt, 
nicht aber dessen Annahme beseitigt, dafs die günstigste Ge
schwindigkeit der Eisenbahnzüge aus Zugkraft der Lokomotive 
und Bewegungswiderstand zu berechnen sei.

Ich halte diese Annahme nicht für zweckmäfsig, meine 
vielmehr, dafs die günstigste Fahrgeschwindigkeit aus der Zug
kraft der Lokomotive, dem Bewegungswiderstande und der 
Fahrtdauer ermittelt werden sollte.

D - Buffer.
Durchgehende Stofsvorrichtung, Bauart Alma-Weifs.

Von L. R. von Stockert, behördlich 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- Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen, weil ihr Vortheile eigen-
Verwaltungen das Ziel verfolgt wird, der amerikanischen thümlich sind, welche andere Stofsvorrichtungen und besonders
Kuppelung Eingang bei uns zu verschaffen, ist eine Verbcsse- die bekannten Anordnungen der Mittelkuppelung nicht auf-
rung der Stofsvorrichtung bei Eisenbahnfahrzeugen bekannt weisen können.
geworden, welche geeignet sein dürfte, auch in weiteren Kreisen Dem Umstande, dafs bei der angestrebten Vereinigung von



Zug- und Stofsvorrichtung die Zwecke der letztem zurückge
drängt wurden, um die Kuppelung einfacher zu gestalten, fiel 
ein guter Theil von Wirtschaftlichkeit, Bequemlichkeit und 
sogar Sicherheit zum Opfer.

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

Der nächste Zweck der durchgehenden Stofsvorrichtung 
der Bauart Alma-Weifs ist, die Wirkung der Stöfse beim An
einanderfahren von Eisenbahnfahrzeugen abzuschwächen und 
ihre Folgen zu mildern*).

*) Vergl. Stofsvorrichtung Westinghouse, Organ 1902.

Die D-Buffer (Abb. 1, Tafel IN) bestehen aus einem 
Stofsgestänge, welches unabhängig von der durchgehenden Zug
vorrichtung ausgeführt ist und eine Uebertragung der Stöfse von 
Buffer zu Buffer ermöglicht, ohne dafs das Wagenuntergestell 
den ganzen Stofs aufzunehmen und weiterzuleiten hat.

Zu diesem Zwecke ist die Bufferstange nach der Wagen
mitte verlängert; ihr Ende u, gleitet in einem Gleitrohr G, 
welches in den mittleren Querstücken St und S2 entsprechende 
Führung findet. Die Hülse ist verschiebbar und mehrfach 
gefedert. Einerseits sitzt auf der Bufferstange die sonst übliche 
Schneckenfeder Ft zwischen einem Bunde Kx der Bufferstange 
und dem geflanschten Ende mt der Hülse eingepafst, anderer
seits ist auf die Hülse selbst eine kräftige Schraubenfeder fx 
aufgeschoben, welche sich auf die Flansche mx und das mitt
lere Querstück St stützt. Eine andere Schraubenfeder f3 sitzt 
an der innere Wagenbrust und findet an einem Stangenbunde 
I<3 das andere Auflager. Aus baulichen Rücksichten wird die 
Bufferstange getheilt hergestellt und verkeilt, auch ihre Knick
länge durch sichere Führungen verkürzt.

Die Herstellung des Stofsgestänges ist gewöhnlich in 
beiden Wagenhälften gleichartig durchgeführt; seine Wirkungs
weise folgt ohne Weiteres aus der Anordnung.

Während bei nicht durchgehender Stofsvorrichtung der 
von den Buffern aufgenommene Stofs, nur durch die Wirkung 
der Schneckenfeder gemildert, jedem Wagen einzeln zugeführt 
und manchen Bestandtheilcn, den Achslagern, Lagergabeln u. s. w. 
verhängnisvoll wird, empfängt bei Anwendung von D-Buffern 
der einzelne Wagen eines Zugtheiles, durch mehrfache Fe
derung abgeschwächt, nur einen Theil des Gesammtstofses; der 
Hauptbetrag des Stofscs aber wird durch die gleichzeitig auf
tretende Verlängerung des Stofsgestänges über seine mittlere 
Lage auf die Stofskörper des nächsten Wagens übertragen, 
ohne das Wagcngestell bei dieser Uebertragung zu betheiligen.

Der beim Anprallen eines Fahrzeuges an einen Zug oder 
Zugtheil erfolgende Stofs auf den Bufferkörper Br bewirkt ein 
Zusammendrücken der Schneckenfeder Ft, so dafs das Ende ut 
der Bufferstange in die Hülse, und diese selbst in den 
Führungen vorwärts geschoben wird. Die Schraubenfeder fj 
vermittelt Druck auf das Wagcngestell, das aus der mittlere 
Lage verschobene Gleitrohr G Druck auf das Gestänge der 
andern Wagenhälfte, also die weitere Uebertragung des Stofses 
auf die nächste Stofsvorrichtung; die Schraubenfeder f\ wirkt 
hierbei stofsabschwächcnd. Das Ileraustretcn und Zurückweichen 

der Bufferstangen ist durch das Spiel der Federn, allenfalls 
auch durch Anschläge so begrenzt, dafs den technischen Ver
einbarungen bezüglich der zulässigen Buffercindrückung ent
sprochen wird.

Da die Fahrzeuge im regelmäfsigen Eisenbahnbetriebe 
einer Reihe von Stofserscheinungen ausgesetzt sind, welche 
stets den festen Zusammenhang ihrer Theile und die Sicherheit 
der Ladung bedrohen, so wird die Schonung der Betriebsmittel 
durch Abschwächung des Stofses und dessen Verthcilung auf 
eine Wagenreihe durch zusammenhängende Buffer gefördert.

Gleiche Stofs-Arbeit wird unter sonst gleichen Verhält
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 
einen durch den Stols ins Rollen gebrachten Zugtheil bis zu 
dessen Stillstände.

Bei D-Buffern vermehrt der Widerstand der übrigen zugleich 
zusammengedrückten Schraubenfedern die Widerstandsarbeit 
der ebenso grofsen Schneckenfedern und die Reibungsarbeit des 
Laufwerkes.

Bei gleichen Bewegungsmomenten und sonst gleichen Um
ständen sind in diesem Falle die Widerstandsmomente gröfser 
und der Zugtheil kommt früher zum Stillstände. Durch die 
im October 1900 auf dem Donauufer-Bahnhofe in Wien seitens 
der österreichischen Staatsbahnen zuerst ausgeführten Versuche 
wurde dies bestätigt. Bei gewaltsamem Aneinanderprallen von 
Fahrzeugen wurden durch gleiche Stofsmomente die altartigen 
Wagen nicht nur weiter geschleudert, sondern auch wesentlich 
mehr beschädigt, als die Wagen mit D-Buffern, welche fast 
gar keine Beschädigung erlitten.

Die Anordnung der Schraubenfedern bietet übrigens noch 
den weitern Vorzug, dafs zweiseitige Pressungen auf einen ein
geschlossenen Wagen, Erscheinungen, welche bei unbeladenen 
Fahrzeugen mitunter zu Entgleisungen führen, ausgeschlossen sind.

Bei D-Buffern erfolgt bei zweiseitiger Pressung wohl auch 
Zusammendrückung beider Schneckenfedern, jedoch dem Wagen 
bleibt, weil sich von den beiden mittleren Schraubenfedern 
immer nur eine in zusammengedrücktem Zustande befinden kann, 
stets eine gewisse Bewegungsfreiheit, welche dem Spiele dieser 
Schraubenfedern entspricht.

Dieser Vorzug gewinnt an Bedeutung unter Berücksich
tigung des Vorganges beim Schieben von Zügen oder Zugtheilen.

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

Aus der Häufigkeit derartiger Zugbewegungen im Versehub- 
dienste können die Vortheile ermessen werden, welche in solcher 
Erleichterung liegen und zu Ersparnissen an Zeit und Kraft 
führen.



Es ist kaum zu zweifeln, dafs durch die beinahe gleich
zeitige Einwirkung der durchgehenden Stofsvorrichtungen eines 
längern Zuges bei jäher Bremswirkung des führenden Fahrzeuges 
dem Auflaufen der hinteren Zugtheile vortheilhaft vorgebeugt 
werden kann und überhaupt durch die Anwendung von D-Buffern 
nachtheilige sprunghafte Stofserscheinungen in Zügen vermindert 
und ihre Folgen wesentlich abgeschwächt werden.

Von den ersten in Verkehr gestellten Wagen mit D-Buffern 
wurden einige vollständig neu gebaut, einige aus alten Beständen 
abgeändert.

Da Kohlenwagen beider Gattungen bei den ersten Ver
suchen gleich günstiges Verhalten zeigten und sich auch im 
regelmäfsigen Betriebe der österreichischen Staatsbahnen, ins
besondere im Abrolldienste bei der Betriebsdirektion Krakau 
bestens bewährt haben, ist anzunehmen, dafs diese durchgehende 
Stofsvorrichtung auch bei Personenwagen in vortheilhaftester 
Weise Verwendung finden werde. Bei der Billigkeit der Be
standteile scheinen ausgedehnte Versuche empfehlenswert, um 
über die allgemeine Verwendbarkeit und die Vortheile der 
D-Buffer ein abschliefsendes TJrtheil zu erlangen, welchem die 
Erfahrungen bezüglich der Stofswirkungen bei amerikanischen 
Kuppelungen vergleichend, jedoch schwerlich hindernd entgegen 
zu stellen wären. i

Die bestmögliche Ausstattung der Betriebsmittel gegen die 
unvermeidlichen Beanspruchungen durch Stöfse, die Sicherung 
der Ladung und der Reisenden gegen solche Angriffe in den 
verschiedenen Formen des Eisenbahnbetriebes gehören zu den 
ständigen Aufgaben der Eisenbahnverwaltungen.

Die Bestrebungen in der Richtung der Einführung der 
Mittel-Kuppelung, deren Ergebnisse bisher noch keineswegs zu 
übereinstimmend günstigem Urtheile geführt haben *),  sollten 
der Einführung dieser Verbesserung in dem Eisenbahnwagenbau 
nicht im Wege stehen, wenn sie als zweckmäfsig und wirt
schaftlich befunden wird. Denn den hundert Versuchswagen 
mit Mittel-Kuppelung stehen im Festlands-Verkehre über eine 
Million Wagen gegenüber, welche noch mit altartigen Seiten
buffern versehen und deren Nachtheilen unterworfen sind.

*) Trotz mehrjähriger Versuche der bayerischen Staatsbalinen 
und der Eisenbahndirektion Erfurt mit Mittel-Kuppelungen beschlofs 
der zu diesem Zwecke eingesetzte Unterausschufs der D. E. V. in 
seiner letzten Sitzung zu München, Mitte Dezember 1901, zunächst 
weitere Untersuchung dieser Frage.

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

Bahnwärterüberwachung durch Zählwerke un
Von Wegner, Regierungs- 

Ilierzu Zeichnungen Al.

Die zur Zeit übliche Ueberwachung der Bahnwärter durch 
Austragen von Nummern ist mangelhaft, da sie auf Stichproben 
beruht und keine Gewähr dafür bietet, dafs die für die Sicher
heit des Betriebes so wichtige Begehung der Strecke rcgelmäfsig 
stattfindet. Das nachstehend beschriebene Verfahren soll die 
bestehende Art der Ueberwachung durch Nummern ergänzen 
und stellt in ununterbrochener Weise Tag und Nacht fest, ob 
die Bahnwärter die vorgeschriebenen Gänge wirklich ausgeführt 
haben.

Bei vereinzelter Anwendung soll es den Bahnmeistern ein 
Mittel darbieten, unzuverlässige Bahnwärter unter verschärfte 
Ueberwachung zu stellen.

1. Anordnung und Bedienung von Zählwerken.
Um die einzelnen Gänge festzustcllcn, wird (Abb. 1, 

Tafel X) an dem Nummerpfahle ein Ueberwachungsschlofs, 
Wechsler, angebracht, durch welches zwei verschiedene Schlüssel 
L und R in solche Abhängigkeit gebracht sind, dafs immer 
nur ein Schlüssel aus dem Schlosse entfernt werden kann, in 
der Bude des Wärters aber ein Zählwerk, Melder, welches die 
Eigenschaft hat, dafs die Schlüssel L und R stets nacheinander 
benutzt werden müssen, wenn nacheinander Zahlen erscheinen 
sollen.

Ein Wärter mufs, um den Nachweis zu erbringen, dafs 
er die vorgeschriebenen Gänge gemacht hat, nacheinander ein
mal den Schlüssel L und dann wiederum den Schlüssel R vom 
Wechsler am Nummerpfahle abholen, und sich nach jedem 
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l Uliren in Verbindung mit Wechselschlössern.
und Baurath zu Düsseldorf.

b. 1 bis 41 auf Tafel X.

Schlüssel wechsel nach dem Zählwerke in der Wärterbude be
geben, um als Bestätigung für einen neuen Gang eine neue 
Zahl zu erhalten.

Liegt die Bude am Endpunkte einer Wärterstrecke, so 
ist für die Zählung der Gänge nur ein Melder und ein Wechsler 
erforderlich, liegt dagegen die Wärterbude zwischen zwei auf
zusuchenden Nummerpfählen, so sind, wie in Abb. 1, Taf. X 
angegeben, zwei Melder in der Wärterbude und zwei zugehörige 
Wechsler an den Nummerpfählen anzubringen.

Steht die Wärterbude ausnahmsweise nahezu am Ende 
einer Strecke, so können die Wcchler an den Nummerpfählen 
auch in solche Abhängigkeit gebracht werden, dals die Gänge 
nach beiden Nummerpfählen durch nur einen Melder festgcstellt 
werden (Abb. 2, Tafel X). Schlüssel R mufs dann zunächst 
am Nummerpfahle I gegen Schlüssel Z und Schlüssel Z am 
Nummerpfahle II gegen Schlüssel L umgewechselt werden. Hat 
man mit Hülfe von L am Melder eine neue Zahl erhalten, so 
ist L nach dem Nummerpfahle II und Z von II nach I zu 
tragen, man erhält dann wiederum R und eine neue Zahl am 
Melder. Im Allgemeinen wird man bei zwei Nummerpfählen 
stets zwei Melder und zwei dazu gehörige Wechsler für jede 
Wärterstrecke für die Ueberwachung brauchen, weil die Gänge 
von der Wärterbude dann unabhängig voneinander festgestellt 
werden können und die Vorrichtungen überall verwendbar sind.

Die Benutzung mehrerer hintereinander geschalteter Wechsler 
kann aber auch in Frage kommen, wenn der Bahnwärter auf 
seinem Gange bestimmte Punkte aufsueben soll (Abb. 3, Taf. X). 
t. 1902. 9



Um z. 13. in einer gebirgigen Gegend zu verhindern, dafs 1 
sich ein in A angestellter Wärter unmittelbar nach dem am 
Ende D seiner Strecke gelegenen Wechsler III begiebt, können 
in 13 und C Zwischenwechsler aufgestellt werden. Schlüssel R 
würde dann zwischen Melder und Wechsler I, Z zwischen I 
und II, X zwischen II und III, Y zwischen III und II, V 
zwischen II und I und L zwischen I und dem Melder hin- 
und hergetragen werden müssen, wenn der Melder den Gang 
AB CD und zurück feststellen soll.

Die Benutzung der Einrichtung zur Uebcrwachung der 
Bahnwärter Seitens der Bahnmeister erfolgt in der Weise, dafs 
durch eine Aufschreibung die ausgeführten Gänge durch das 
Zählwerk fortlaufend festgestellt werden. Die Aufschreibung | 
kann für jede beliebige Art der Nummerüberwachung nach den 
nachstehenden Mustern 1 und II erfolgen.

I. Muster für Streckcnbegan g nach einer Richtung 
mit einem Zählwerke.

il b c d e f h i
Juni 9 5 12 J_ Unterschriften Bemerkungen

1

1 27 28 Werner
1 2 29 30 Schmidt
2 31 32 Werner
2 3 33 34 Albrecht i. V.
3 35 36 Weiner
3 4 X 37 Schmidt X 10 w. Schienenbruch
4 38 39 Werner
4 5 40 41 Schmidt nachges. am 5. 10 Uhr V.

Bahnmeister Jaexel
5 X 42 Werner X 9 w. Unwohlsein

II. Muster für Streckenbegang nach zwei Richtungen
mit zwei Zähl w e r k en.

August 9 10 4 _3_ Unterschriften B c m e r k u n g e n

1 20 90 Müller
1 2 21 91 Schulze
2 22 92 i Müller
2 3 23 93 u. s. w.
3 24 94
3 4 X 95 X io w. 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 G Uhr Abends und G Uhr
Morgens sind unterstrichen.

Der Wärter hat in das Wärterbuch folgende Angaben
einzutragen

1. in die Spalten a und b die Angaben des Tages oder der
beiden Tage, innerhalb deren sein Dienst liegt;

2. in Spalten c, d, e u. s. w. die Angabe der Nummern,
welche er am Zählwerke erhält, nachdem er am Nummer-
pfähle gewesen und dort die betreffende Zeittafel, z. 13.

um 4 Uhr Morgens die Tafel mit der Stunde 4 atis- 
gehängt hat, wobei dieser Vorgang in Spalte f kurz als 
4 bezeichnet ist;

3. in die Spalten c, d u. s. w. für den Fall, dafs er einen 
Gang nicht ausführen konnte, anstatt der Zahl ein Kreuzx;

4. in Spalte h durch Namensunterschrift bescheinigt, dafs 
er selbst und kein anderer für ihn die Zählwerke vor- 
schriftsmäfsig bedient hat;

5. in Spalte i die kurze Begründung der Unterlassung für 
nicht ausgeführte Gänge, wobei die Unterlassung wiederum 
durch ein Kreuz x anzugeben ist.

Der Bahnmeister kann bei einer solchen Aufschreibung 
durch Einsicht in das Wärterbuch zu jeder Zeit schnell fest
stellen, ob die Streckenbegehungen Vorschriften) äfsig ausgeführt 
sind oder nicht. Da dem Bahnmeister bekannt ist, wie viele 
Gänge an einem Tage zu machen sind, kann er vom Tage 
seiner letzten Prüfung des Wärterbuches ab die Zahl der Tage 
leicht feststellen und mit der Zahl der Gänge multipliciren. 
Ist das Produkt innerhalb der vom Zählwerke angegebenen 
Ilöchstzahl 100 gröfser, so sind Gänge unterlassen worden, 
dann mufs die Zahl der Kreuze gleich der Zahl der fehlenden 
Gänge 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 müfsten also, 
wenn keine Unregelmäfsigkeiten vorgekommen sind (5—2). 4 = 
3.4 = 12 Gänge gemacht sein und am 4. Juni als letzte Zahl 
29 —12 = 41 stehen, da an der betreffenden Stelle sich die 
Zahl 40 befindet, ist in diesen 3 Tagen ein Gang unterlassen 
worden und zwar, wie zu ersehen, am 4. Juni der erste Nacht
gang, den der Wärter nicht ausführen konnte, da er durch 
einen Schienenbruch verhindert worden war.

Das Aufschreibungsverfahren kann sich bei zweckent
sprechender Einrichtung des Musters all den verschiedenen 
Arten des Nummeraustragens anpassen. Es hat den grofsen 
Vorzug, dafs bei Verfolgung von Unregelmäfsigkeiten, auch 
wenn bereits längere Zeit verstrichen ist, sofort festgestellt 
werden kann, welche Beamten Dienst gehabt haben.

2. Zusammensetzung und Behandlung der Wechsler, Melder 
und Schlüssel.
a) Wechsler.

Die an den Nummerpfählen anzubringenden Wcchselschlösser 
sind in gufseisernc Schutzkästen eingeschlossen; sie enthalten 
als Hauptbestandteile zwei Riegel I’ und Q nebst Zuhaltungen 
(Abb. 4, Taf. X).

Die Riegel sind rechtwinkelig zu einander angeordnet, 
Riegel P kann durch den Bart des Schlüssels L, Riegel Q 
durch den Bart des Schlüssels R in bekannter Weise ver
schoben werden. Die Sicherung geschieht 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 W1 
passen. Wird das, wie jedes gewöhnliche Chubbschloss zu-
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sammengesetzte SchloTs nach Zurückziehung des einen der I 
Riegel, z. B. P, und Verschiebung des andern Q mit dem zu 
P gehörigen Schlüssel L so mit seinem Schlofsbleche auf den 
Boden des Schutzkastens aufgelegt, dafs der mit seinem Barte 
wagerecht eingestellte Schlüssel L an einer Drehung durch den 
Dorn W verhindert ist, so tritt eine solche mechanische Ab
hängigkeit zwischen den Schlüsseln L und R ein, dafs immer 
nur einer von den beiden Schlüsseln L und R aus dem Schlosse 
entfernt werden kann.

Zur Sicherung des 'Wechselschlosses gegen Eingriff ist sein 
Deckblech an die Rückseite des Schlofsbleches angeschraubt. 
Desgleichen wird das Schlofsblech des Wechselschlosses durch 
Schrauben von der Rückseite des Schutzkastens an der Wand 
des letztem befestigt.

Die Befestigung des Schutzkastens an eine Mauer, einen 
Pfahl oder eine eiserne Stütze geht aus Abb. 5 und 6, Taf. X 
hervor.

An eine besondere, mit mehreren Löchern zum An
schrauben der Tafel an eine Fläche versehene Befestigungs
tafel aus starkem Eisenbleche sind zwei Knöpfe K und eine 
Schlicfsösc R angenietet, welche durch Oeffnungen 0, 0, 0 in 
die Rückwand des Schutzkastens so eingreifen können, dafs die 
Knöpfe K nach geringer lothrechtcr Verschiebung des Schutz
kastens nach unten festgehalten werden, der Schlicfsösc der 
Befestigungstafel aber im Innern des Schutzkastens eine zweite 
Schlicfsösc gegenüber zu liegen kommt. Es genügt dann die 
Einziehung eines Bolzens durch beide Schliefsösen, um den 
Schutzkasten nach Abb. 7, Taf. X mit der Befestigungstafel 
unverschiebbar zu verbinden, wobei sich sämmtliche Befestigungs- 
tlieilc mit Ausnahme des durch ein Bleisiegel zu sichernden 
Bolzens gegenseitig verdecken.

Der Schutz der Bleisicherung gegen Mifsbrauch durch 
Unbefugte findet durch den Verschlufs der Schutzkastenthür 
seitens der Wärter statt, für die Unverletztheit des Bleiver
schlusses aber haften die Wärter. Statt des Bleiverschlusses 
kann die sichere Befestigung auch durch ein Vorhängeschlofs 
bewirkt werden, doch mufs der Schutzkasten dann gröfsere 
Abmessungen erhalten.

b) Melder.
Abb. 8, Taf. X stellt die Verbindung eines Schlosses j 

mit einem Zählwerke, Melder, dar, auf welchen durch die 
Schlüssel L und R nur in der Weise eingewirkt werden kann, 
dafs die Schlüssel L und R stets nacheinander benutzt werden. 
Da ein Zählwerk, in diesem Falle ein Hubzähler mit geringem 
Hube, in bekannter Weise dadurch bethätigt werden kann, dafs 
eine Stange S aus ihrer Ruhestellung gehoben und in dieselbe 
wieder zurückgebracht wird, um eine folgende Zahl zu stellen, 
so soll hier nur die Verbindung des Schlosses mit der Stange S 
beschrieben werden. Stange S, welche senkrecht verschiebbar 
geführt ist, hat eine Rolle J erhalten, welche auf der obern 
schmalen Fläche des Riegels T ruht und durch den keil
förmigen Vorsprung y des Riegels, sowohl bei einer Verschiebung 
des Riegels nach rechts, als auch nach links ausweichen mufs, 
wobei die Stange S um die Höbe des Keiles gehoben und dar
auf durch ihr Eigengewicht oder durch Federdruck gesenkt 
wird. Riegel T ist derart mit Riegelstiften und Zuhaltungen 

versehen, dafs bei Benutzung des Schlüssels L die linke Zu
haltung durch den Schlüssel gehoben und der Riegel gleich
zeitig nach rechts verschoben wird, wobei der Riegelstift der 
rechten Zuhaltung, welcher keine Sperrung ausübte, zum Ein
klinken gebracht wird, der Riegelstift der linken Zuhaltung 
aber nunmehr keine Sperrung ausübt.

Schlüssel L kann somit nach einer Umdrehung in der Pfeil
richtung keine Wirkung mehr auf den Riegel T ausüben. Ein 
wiederholtes Heben und Senken der Stange S ist demnach nur 
möglich, wenn die Schlüssel L und R stets nach einander be
nutzt werden. Damit die Stange S nicht mit Hülfe eines 
durch das Schlüsselloch eingeführten Drahtes gehoben werden 
kann, ist sie* im untern Theile von einer Schutzhülle umgeben.

Um bei dem Zählwerke von Aufsen ersehen zu können, 
ob Schlüssel L oder R zu benutzen ist, ist die Einrichtung 
getroffen, dafs von Aufsen die jedesmalige Stellung des Riegels T 
sichtbar wird.

Zu diesem Zwecke sind die beiden Riegelstifte r r (Abb. 9, 
Tafel X), in welche die sogenannten Zuhaltungsfenster der 
Zuhaltungen abwechselnd einfallen, durch eine polirte Blech
platte mit einander verbunden, auf welche die Buchstaben 
L und R eingeprägt sind. In dem Deckbleche aber be
findet sich ein kleines Fenster (Abb. 12. Tafel X), welches 
je nach der Stellung des Riegels T entweder von dem Buch
staben L oder dem Buchstaben R besetzt ist, und zwar in der 
Weise, dafs wenn mit dem Schlüssel R eine Verschiebung des 
Riegels T stattgefunden hat, der Buchstabe L zum Vorschein 
kommt und anzeigt, dafs nunmehr der Schlüssel L an der 
Reihe ist und umgekehrt.

Die Einrichtung hat aufserdem den Zweck, dem Bahn
meister bei der Ueberwachung dei’ Wärter ein Mittel zur 
Prüfung darzubieten, ob der Wärter etwa falsche Schlüssel in 
Gebrauch nimmt, um sich Gänge zu ersparen. Der Wärtei’ 
mufs, wenn die letzte Verschiebung des Riegels T durch einen 
Schlüssel L erfolgt ist und der Buchstabe R am Zählwerke 
steht, den Schlüssel L vorzeigen können, wenn er sich nach 
dem Dienstpläne auf dem Hinwege nach dem Nummerpfahle 
befindet, Schlüssel R mufs dann im Schlosse des Nummerpfahles 
stecken. Der Wärter mufs dagegen den Schlüssel R vorzeigen 
können, wenn er sich auf dem Rückwege vom Nummerpfahle 
nach dem Zählwerke befindet, der Schlüssel L mufs dann im 
Schlosse des Nummerpfahles stecken.

Die Befestigung des Schutzkastens für den Melder an 
einer Wand erfolgt ebenso wie die Verbindung des Schutz
kastens mif dem Wechselschlosse. Nach Anschraubung des 
Befestigungsbleches (Abb. 10, Taf. X) wird die Rückseite des 
Melders (Abb. 11, Taf. X) in das Befestigungsblech eingehängt; 
eine Schlicfsösc des Befestigungsbleches kommt dann einer 
Schlicfsösc am Schutzkasten des Melders gegenüber zu liegen 
(Abb. 12. Taf. X), dann genügt die Einziehung eines Bolzens 
mit Bleisiegel oder eines Vorhängeschlosses, um den Melder 
unverschiebbar mit der Wand zu verbinden.

c) Schlüssel.
Um die Schlüssel gegen Verlust und Nachahmung zu 

sichern, empfiehlt cs sich, sie durch nahtlose gestanzte Ketten- 
9 *
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glieder aus Messingblech so unlösbar an eine Marke anzu
nieten, dafs die Marke von dem Schlüssel nicht ohne Zer
störung der Verbindung entfernt werden kann. Es wird dies 
in einfacher Weise dadurch erreicht, dafs das Niet, mit dem 
das letzte Kettenglied an der Marke befestigt ist, auf beiden 
Köpfen mit einem Stempelzeichen versehen wird.

Auf die Marke (Abb. 13, Tafel X) kann aufsei’ der Be
zeichnung des Wärterpostens und der Station des Nummer
pfahles noch das Verbot der Nachahmung aufgestempelt werden. 
Kein Handwerker darf die Nachahmung eines so gekennzeichneten 
Schlüssels übernehmen.

In dem Umstande, dafs die Schlüssel entweder Tag und 
Nacht gebraucht werden, oder stets an bestimmter Stelle aus
hängen müssen, liegt ebenfalls ein Schutz gegen Nachahmungen. 
Geht ein Schlüssel verloren, so darf er nicht durch einen 
gleichen ersetzt werden, weil der angeblich verlorene unrechtmäfsig 
benutzt werden kann. In solchen Fällen hat der Bahnmeister 
die im Melder und Wechsler befindlichen Zuhaltungen gleicher 
Zusammensetzung durch Versetzung für einen in Bereitschaft

gehaltenen Schlüssel passend auf einander zu reihen. Da zur 
Sicherung für jeden Riegel und jede Riegelhälftc fünffache 
Chubb-Zuhaltung eingeführt ist, so können 5 ! = 120 ver
schiedene Schlüssel zur Benutzung kommen. Bei 5 Zuhaltungen 

I ist es nicht schwer, die Zuhaltungen je nach der Abstufung 
der verschiedenen Schlüssel so aufeinander zu legen, dafs die 
Folge der Zuhaltungen der Stufenfolge des Schlüssels entspricht. 
Die Hintereinanderschaltung mehrerer Wechsler (Abb. 3, 
Taf. X) kann auf diese Weise leicht erreicht werden.

Sämmtliche Schlüssel einer Inspection erhalten aufserdem 
laufende Nummern, damit die Reihenfolge der Zuhaltungen 
einheitlich fcstgcstellt und jeder angeblich in Verlust gerathene 
Schlüssel gestrichen werden kann.

Es empfiehlt sich (nach Abb. 13, Taf. X), die zu dem
selben Wechsler gehörigen Schlüssel je mit dem gleichen 
Schlüssel zum Oeffncn und Verschliefsen des Schutzkastens für 
den Wechsler zu kuppeln. Dann kann kein Wärter einen der 
Schlüssel vergessen, auch wird dadurch die Ucbergabe eines 

| Wechselschlüssels von einem Wärter an den andern erleichtert.
(Fortsetzung folgt.)

Die Anwendung hochüberhitzten 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.

A) Einleitung.

Ein Ucberblick über die im Jahre 1900 in Paris zur 
Ausstellung gebrachten Lokomotiven *)  zeigt das fortgesetzte 
Bestreben fast aller Erbauer und Eisenbahnverwaltungen, die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven in Bezug auf Zugkraft und 
Geschwindigkeit zu steigern.

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

Während sich die Mehrzahl der Aussteller in diesem Be- ! 
streben auf eine zweckmäfsige Ausgestaltung der vorhandenen 
Gattungen beschränkt hat, haben sich einzelne in rücksichts
loser Verfolgung der einen oder andern Richtung selbst unter 
Aufserachtlassung nothwendiger betriebstechnischer und wirth- 
schaftlicher Grundsätze zur Erbauung von gradezu riesigen 
Lokomotiven verleiten lassen, welche deutlich zeigten, auf 
welche Abwege eine einseitige Auffassung der nach und nach 
sehr schwierig gewordenen Aufgaben im Lokomotivbau zu führen 
vermag.

Nach der Art der Ausnutzung des Dampfes kann man 
die ausgestellten Lokomotiven folgendermafsen eintheilen:

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

wirkung,
3. zweistufige Dampfdehnung in vier Zylindern, Verbund

wirkung,
4. einfache Dampfdehnung in zwei Zylindern, Zwillingswir

kung, unter Anwendung von stark überhitztem Dampfe, 
Ileifsdampf.

Wie die Reihenfolge dieser Anwedungsartcn des Dampfes 
in den Zylindern der Lokomotiv-Dampfmaschine ein Bild ihres 
Entstehens und des Ausbaues bietet, so entspricht diese Reihen
folge auch dem Fortschritte auf dem Gebiete des Lokomotiv- 
baues in Bezug auf Leistungsfähigkeit und Wirthschaftlichkeit 
bis zur Grenze der gegenwärtigen Erfahrung und wissenschaft
lichen Erkenntnis.

Die in dieser Beziehung nicht genügend geklärte Lage auf 
dem Gebiete des Lokomotivbaues und Lokomotivbetrieb.es zwingt 
im Hinblicke auf das grofsc Durcheinander von Bauarten auf 
der Pariser Weltausstellung und im Hinblicke auf die Gefahr, 
welche in dem Bestreben liegt, durch riesenhafte Abmessungen 
der Lokomotiven die Leistungsfähigkeit einseitig zu erhöhen, 
zu näherer Betrachtung dieser Ausnutzungsarten des Dampfes.

Bei gleichem Kessel und gleicher Triebachslast einer 
Lokomotive wird unbestritten eine Zwillingslokomotive bei An
wendung von gesättigtem Wasserdampfe, Nalsdampf, gegenüber 
einer Verbundlokomotive die grö£sere Menge Dampf bei gleicher 
Leistung erfordern und zwar in um so höherm Mafse, mit je 
höheren Füllungsgraden gefahren werden mufs. Hierbei ist 
jedoch zu beachten, dafs einer Vergrölserung des Zylinder
durchmessers zur Herabziehung des Füllungsverhältnisses enge 
Grenzen gesteckt sind, denn

1. arbeitet eine Schwingensteuerung, namentlich bei gröfseren 
Umdrehungszahlen der Maschine, bei Nafsdampf unter 
0,2 Füllung mit zu hoher Druckzunahme und zu geringer 
Eintrittspannung;

2. wächst mit dem Durchmesser der Uebelstand des Nieder
schlages des Nafsdampfes an den Zylinderwänden, und

Lokomotivbetrieb.es
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3. treten bei gröfseren Zylindern zu hohe Anfangsdrücke 
auf, welche durch Drosselung des Dampfes nicht wesent
lich herabgemindert werden dürfen, weil die Dampfwärme 
bei niedrigen Spannungen fällt und das Arbeitsvermögen 
dos Nafsdampfes stark verringert.

Diese Umstände, welche allein in der Übeln Eigenschaft 
des Nafsdampfes, sich begierig zu Wasser niederzuschlagen, 
begründt sind, haben mit Recht, wie die Mehrzahl der ausge
stellten Lokomotiven beweist, zum Verlassen der einfachen 
Zwillingsmaschinen und zur Anwendung der Verbundwirkung 
geführt, weil bei Anwendung einer zweistufigen Dampfdehnung 
Dampf von höherer Anfangspannung und Wärme vortheilliafter 
ausgenutzt werden kann. Diese zweistufige Dampfdehnung ge
stattet also eine wirtschaftlichere Ausnutzung hochgespannten 
Nafsdampfes, hat dagegen aber auch sofort bei ihrer Anwen
dung für Lokomotiven zum Verlassen der bis dahin üblichen 
Dampfspannung von höchstens 10 at und zur Annahme von 12, 
14 und neuerdings sogar 16 at mit einer Dampfwärme von 
etwa 200° geführt. Dieser hohe Druck und die hohe Wärme 
im Kessel wirken aber in erheblichem Grade zerstörend auf 
die Feuerkiste, namentlich auf die Stehbolzen ein, sodafs der 
verhältnismäfsig nicht grofsen Kohlenersparnis gegenüber wesent
liche Mehrkosten für Beschaffung und Unterhaltung der Feuer
kisten und Kessel entstehen.

Der Verbundbauart mit zwei Zylindern haften aufserdem 
noch weitere nicht unerhebliche Uebelstände an. Es ist wohl 
klar, dafs eine Lokomotivmaschine für den ruhigen Gang im 
Gleise und aus Gründen einfacher Herstellung und billiger 
Unterhaltung symmetrisch zu ihrer Längsachse gebaut sein 
sollte. Die Uebelstände, welche aus der Ungleichmäfsigkeit 
der Zylindergröfsen und der Steuerungstheile auf beiden Seiten 
der Lokomotive entstehen, wachsen aber mit der Gröfse der 
Lokomotiven und wesentlich mit der Schnelligkeit, welcher sie 
dienen sollen.

Weiter ist die Gröfse der zweizylindrigen Verbundloko
motive beschränkter, als diejenige der Zwillingslokomotive, weil . 
die Vcrgröfserung des Niederdruckzylinders schnell zu Ab
messungen führt, welche unter Umständen bei einfachem Rahmen
bau schon durch die Umrifslinie begrenzt sein können. End
lich sind die Beschaffungskosten dieser Lokomotivgattung höher, 
denn sie bedarf eines Wechsel- oder Anfahrventiles, oder einer 
anderen Einrichtung, um das Anfahren sicher zu erreichen. 
Aus der Beachtung nicht blos der Kohlenersparnis, sondern 
auch aller voraufgeführten Uebelstände ist es erklärlich, dafs 
noch heute namhafte Fachleute in der Anwendung der Vcr- 
bundlokomotiven mit zwei Zylindern keinen wesentlichen Fort
schritt im Lokomotivbau gegenüber den einfachen Nafsdampf- 
Zwillingslokomotiven erkennen.

Aus diesen Gründen ist im Wesentlichen auch die Theilung 
der einfachen grofsen in zwei kleine Verbundmaschinen erklär
lich. Die Vertbeilung des Dampfdruckes auf vier Arbeitskolben 
und vier Kurbeln zum Zwecke der Herabminderung der An
fangsdrucke und leichterer Ausgleichung der hin- und her
gehenden Massen unter’ Wiedereinführung der glücklich besei
tigten gekröpften Triebachse mit Innengangwerk wird zwar von 
manchen Fachleuten als alleiniger Grund für die Theilung der 

zweistufigen Zweizylindermaschine angegeben und über Gebühr 
eingeschätzt. Diese Theilung ist jedoch nur eine natürliche 
Folge der Verdoppelung der zweistufigen Dampfmaschine, die 
allerdings bei den sehr hohen Anfangsdrucken von 15 und 16 at 
für die Erbauer sehr erwünscht ist, und unter Umständen noth- 
wendig werden kann. Keineswegs bedeutet aber diese Anwen
dung zweier kleiner Dampfmaschinen mit zweistufiger Dampf
dehnung einen wirtschaftlichen Fortschritt gegenüber der An
wendung einer grofsen Dampfmaschine mit gleichfalls zwei
stufiger Dehnung, wie vielfach angenommen wird. Unter allen 
Umständen mufs eine vierzylindrige Lokomotive für gleiche 
Leistung schon aus den Übeln Eigenschaften des Nafsdampfes 
heraus gröfsere Niederschlagsverluste haben, zu welchen noch 
die nicht unerheblichen Reibungsverluste an Schiebern, Stopf
büchsen, und in dem vierzylindrigen Gestänge, die schwierige 
Bedienung und geringere Uebersichtlichkeit und die kostspielige 
Instandhaltung treten.

Die Anwendung der vierzylindrigen Verbundlokomotiven 
ist also nur da gerechtfertigt, wo eine zweizylindrige Verbund
lokomotive wegen der Abmessungen des Niederdruckzylinders 
und der damit verbundenen Unzuträglichkeiten an der Grenze 
ihrer Zugkraft oder Schnelligkeit angelangt ist. Von diesem 
Standpunkte allein ist die Anwendung von vier Zylindern zu 
verstehen und die Bestrebungen hinsichtlich der zweckmäfsigsten 
Ausbildung der Vierzylinder-Lokomotive sind auf der Ausstellung 
in recht anerkennenswerthcr Weise in die Erscheinung getreten. 
So dankenswerth aber auch diese Bestrebungen sind, die zwei
stufigen Verbundlokomotiven durch Anwendung von vier Zylin
dern leistungsfähiger zu gestalten und für ruhigem, schnellem 
Lauf zu befähigen, so haben diese Bestrebungen doch auch zu 
wesentlichen Vergröfserungen der Kessel und zu verwickelten 
Bauarten der Lokomotivmaschine geführt.

Mehr als eine Vcrgröfserung der Zugkraft und Geschwin
digkeit an sich ist, wie aus dem Wesen des Wasserdampfes 
und der Vierzylindermaschine hervorgeht, mit einer vierzylind
rigen Verbundlokomotive gegenüber der Zweizylinder-Verbund
lokomotive im Wesentlichen nicht zu erreichen, denn für prak
tisch zu erstrebende Geschwindigkeiten bis zu 120 km/St. ist 
eine richtig gebaute 2/4 gekuppelte Zwillingslokomotive bei 
gut ausgeglichenen umlaufenden und hin- und hergehenden 
Massen und genügender Verstärkung der Rahmen und Kurbel
zapfen auch bis an die Grenze der Belastung der Triebräder 
vermehrter Leistung vollkommen ausreichend, wie beispielsweise 
die von Schneider in Crcuzot ausgestellte 2/7 gekuppelte 
Schnellzug-Zwillingslokomotive für höchste Geschwindigkeiten 
beweist. Die Ingenieure, welche sich mit der Erbauung von Vier
zylinderlokomotiven beschäftigen, können also wesentlich nur dem 
Drange nach gröfsercr Zugkraft und nach ruhigerm Gange bei 
höchsten Geschwindigkeiten gegenüber den zweizylindrigen 
Verbundlokomotiven gefolgt sein, deren Leistungsfähigkeit so
wohl in Bezug auf Zugkraft , als auch Geschwindigkeit wegen 
der erforderlichen Abmessungen des Niederdruckzylinders that- 
sächlich an der Grenze angelangt ist.

Die Rückkehr zur Nafsdampf-Zwillingslokomotive, deren 
Zugkraft und Geschwindigkeit in praktischer Beziehung fast 
ebenso unbegrenzt ist, wie diejenige der vierzylindrigen Verbund-
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lokomotive, erschwert aber der gröfsere Kohlen- und Wasser
verbrauch.

B) Die Heifsdampflokomotive mit S c li m i d t'scheni Ueberhitzcr.

Aus dieser Nothlage des Dampflokomotivbaues und Be
triebes zeigt die von Borsig in Tegel bei Berlin zur Aus
stellung gelangte und mit dem »Grand Prix« ausgezeichnete 
2/4 gekuppelte Heifsdampf-Schnellzuglokomotive mit einfacher 
Dampfdehnung in zwei Zylindern und Schmidt’schem Ueber- 
hitzer einen Ausweg. Die aufserordentliche Wichtigkeit der 
Anwendung hoch überhitzten Dampfes besonders im Lokomotiv- 
betriebe und die vielfachen Angriffe auf die Berechtigung der 
an sie geknüpften Erwartungen rechtfertigen eine eingehende 
Betrachtung der Eigenschaften der neuartigen Arbeitskraft und 
der Geschichte ihrer Anwendung für Lokomotiven.

Im Jahre 1895 trat der Ingenieur Wilhelm Schmidt 
in Wilhelmshöhe bei Cassel, dessen besonderes Verdienst es ist, 
die Bedeutung sehr hoch überhitzten Dampfes, Ileifsdampfes, 
zunächst klar erkannt, und der praktischen Anwendung einer 
Ueberhitzung bis 3500 durch erstaunliche Erfindungsgabe und 
durch eiserne Zähigkeit bei feststehenden Dampfmaschinen die 
Wege geebnet zu haben, wiederholt an den Verfasser mit der 
Aufforderung heran, die Einführung überhitzten Dampfes bei 
Lokomotiven zu unterstützen. Nur zögernd, und erst, nachdem 
ich die bedeutenden Erfahrungen dieses Herrn auf dem Gebiete 
der Anwendung hoch überhitzten Dampfes bei gröferen stehen
den Anlagen kennen gelernt hatte, entschlofs ich mich, keines
wegs die grofsen Schwierigkeiten der Uebcrtragung auf Loko
motiven verkennend, der Sache näher zu treten.

Bedeutende Fachleute hielten damals die dauernd sichere 
Erzeugung hoch überhitzten Dampfes von 300° und mehr in 
einem Lokomotivkessel für ebenso unmöglich, wie dessen Ver
arbeitung in den Dampfzylindern. Da ich aber wiederholt 
Gelegenheit hatte, gröfsere feststehende Anlagen mit überhitztem 
Dampfe von 350° und darüber sicher arbeiten zu sehen, und 
mir lebhaft vor Augen trat, in wieviel höherm Mafse die 
Möglichkeit der Verwerthung hochüberhitzten Dampfes von 
Vortheil für den Bau und den Betrieb der Lokomotiven sein 
könnte, ging ich auf die Bedenken Schmidt’s ein und er
kannte bald als vom höchsten Werthe für den Lokomotivbau 
und Betrieb die wissenschaftlich verbürgte Thatsache, dafs die 
Leistungsfähigkeit eines gegebenen Kessels bei Erzeugung von 
um 100° über die Spannungswärme des gesättigten Dampfes über
hitzten Dampfes um 25 % und darüber gesteigert werden könne.

Diese Thatsache in Verbindung mit dem höchst merkwürdigen 
Umstande, dafs überhitzter Dampf im Gegensätze zu gesättigtem 
ein schlechter Wärmeleiter wird, derart, dafs bei den wirth- 
schaftlichen Füllungsgraden einer Schwingensteuerung jeder 
nennenswerthe Niederschlag im Dampfzylinder vermieden werden 
kann, während gesättigter Dampf im Durchschnitte um 30% 
seines Gewichtes bei der Arbeit in den Zylindern durch Nieder
schlag verliert, eröffnete die Aussicht: die Lokomotiven zur 
einfachsten Bauart zurückzuführen und dabei ihre Leistungs
fähigkeit bei denkbar geringstem Gewichte und wirtlischaft- 
lichstcm Betriebe wesentlich zu erhöhen.

Nachdem sogenannter trockener und leicht überhitzter 

Dampf auch bei vielfach versuchter Anwendung im Lokomotiv- 
betriebe keine nennenswerthen Vortheile ergeben hatte, ist es 
von hoher Bedeutung, die Ueberlegenheit der in erster Linie 
von Schmidt unermüdlich geförderten Anwendung von hoch
überhitztem Dampfe, Ileifsdampf, klar zu stellen. — Der um 
etwa 100° und mehr über seine Spannungswärme überhitzte 
Dampf, welcher mit etwa 10% der über dem Roste entwickel
ten Wärmeeinheiten in einem guten Ueberhitzcr zu erzeugen 
ist, bietet gesättigtem Dampfe von gleicher Spannung gegen
über folgende verbürgte und allgemein anerkannte Vortheile:

1. Vermehrung des ursprünglichen Rauminhaltes um 25 % und
2. Beseitigung der schädlichen Niederschläge im Zylinder 

bei den bei einer Schwingensteuerung noch anwendbaren 
geringsten wirtschaftlichen Füllungsgraden.

Hieraus ist ohne Weiteres ersichtlich, dafs durch Anwen
dung der Ueberhitzung das Leistungsvermögen eines gegebenen 
Kessels wesentlich gesteigert werden mufs, und dafs sic bedeu
tende Ersparnisse an Kohle und Wasser gewährt. Nach den 
Erfahrungen bei festen Dampfmaschinen beträgt die Vermehrung 
des Leistungsvermögens eines Kessels bei Anwendung von um 
100° überhitztem Dampfe im Durchschnitte 25 °/0, die Er
sparnis an Kesselwasser im Durchschnitte 33% und die Er
sparnis an Kohle im Durchschnitte ebenfalls 25 °/0 bei ein
stufiger Dampfdehnung.

Diese Zahlen sind durch einwandfreie Versuche, so von 
den Professoren Schröter, Guter mut h, Lewicki, See
mann und anderen Forschern festgelegt und in der Fachwelt 
allgemein angenommen. Die bis zur Gegenwart von einer 
grofsen Zahl von Fachgenossen immer noch gehegten und aus
gesprochenen Zweifel daran, dafs ähnliche Vortheile auch bei 
der Lokomotive zu erreichen seien, sind also nicht mehr gerecht
fertigt, zumal schon die ersten Versuche mit noch sehr ver
besserungsfähigen Einrichtungen genügenden Anhalt für die 
Wichtigkeit der Anwendung von Ileifsdampf im Lokomotiv- 
betriebe gegeben haben.

Nicht, ob bei Anwendung von Ileifsdampf diese Vortheile 
zu erreichen sind, sondern ob es möglich ist, die Lokomotive 
mit ihrer auf den kleinsten Raum beschränkten Kesselanlage 
und ihrer in Wind und Wetter, in Staub und Schnee arbeiten
den Dampfmaschine so zu bauen und einzurichten, dafs in ein
facher Weise Ileifsdampf von durchschnittlich 3000 dauernd 
und sicher erzeugt und in den Zylindern ebenso dauernd und 
betriebsicher verarbeitet werden kann, konnte bei Aufnahme 
der Versuche der preufsischen Eisenbahnverwaltung fraglich 
sein. Alle anderen Bedenken sind gegenüber den Vortheilen, 
die gerade auf dem Gebiete des Lokomotivbaues und Betriebes 
vom Heilsdampfe zu erwarten sind, unwesentlich und können 
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 Ueberhitzcr für den Lokomotivkessel zu schaffen, 
den so entstandenen ersten brauchbaren Uebcrhitzcr-Entwurf, 
der in der Anordnung eines Uebcrhitzers in einem weiten 
Flammrohre im Langkessel bestand, dem Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten vorzulegen.
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Die Genehmigung des Entwurfes führte zum Einbaue dieses 
Langkessel-Ueberhitzers in eine 2/4 gekuppelte Schnellzug
lokomotive, welche nach meinen Angaben beim Vulcan in 
Bredow bei Stettin gebaut wurde und in eine 2/4 gekuppelte 
Personenzuglokomotive, welche Henschel und Sohn in Cassel 
lieferten. Die erstere Lokomotive, Hannover Nr. 74, befindet 
sich seit über drei Jahre zum Theil im schwersten Schnellzug
dienste der Eisenbahndirection Hannover, die zweite Cassel 
Nr. 131, findet seit drei Jahren im Personenzugdicnste der 
Eisenbahndirection Cassel Anwendung. Nach verschiedenen 
Abänderungen von Einzeleinrichtungen, welche sich bei den 
ersten Versuchsfahrten und nach und nach im regelmäfsigen 
Betriebe als nöthig ergaben, hat der fortgesetzte Betrieb in
zwischen die Voraussetzung der Vortheile des Heifsdampfes in 
solchem Umfange bestätigt, dafs beide Lokomotiven jetzt zu den 
besten 2/4 gekuppelten Schnell- und Personenzug-Lokomotiven 
gehören, obgleich verschiedene der zunächst gebauten Einrich
tungen nicht so zweckmäfsig ausgebildet sind, wie dies gegen
wärtig geschehen kann.

Die mit dem nicht genügend feuerbeständigen Langkessel
überhitzer gemachten Erfahrungen hatten die Erfindung eines 
Rauchkammerüberhitzers in einfacher Verbindung mit dem 
Gesammtbauc des bewährten Lokomotivkessels zur Folge. 
Mit diesem hat Schmidt mit einem Schlage alle Schwierig
keiten beseitigt, welche der. Langkesselüberhitzer noch zeigte. 
Diese Ueberhitzerbauart palst sich dem Lokomotivkessel in ein
fachster Weise und derartig an, dafs seine Haltbarkeit und 
Betriebstüchtigkeit sofort in die Augen fiel und zur Genehmigung 
von weiteren vier Heifsdampflokomotiven: zwei 2/4 gekuppelten 
Schnellzug-Zwillings- und zwei Stück 2/4 gekuppelten Personen
zug-Tenderlokomotiven führten. Die erste dieser Lokomotiven, 
Hannover Nr. 86, ist wieder vom Vulcan erbaut. Sie leistet 
seit über zwei Jahre Schnellzugdienst im Direktionsbezirke 
Hannover. Die zweite ist die gleichfalls nach meinen Angaben 
von Borsig erbaute und in Paris ausgestellte für die Eisen
bahndirektion Berlin bestimmte Lokomotive, Berlin Nr. 74, 
welche sich nach einigen Versuchsfahrten vom 1. April 11)01 
im regelmäfsigen Schnellzug- und Personenzugdicnste auf der 
Strecke Berlin-Sommerfeld befindet. 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 leisten ihren Dienst anstandslos 
und sind wegen ihres guten Anfahrens, ihrer einfachen Be
dienung, ihres geringen Kohlen- und Wasserverbrauches und 
ihrer grofsen Leistungsfähigkeit bei den Mannschaften beliebt.

Der nun über zwei Jahre im Betriebe befindliche Raucli- 
kammer-Ueberhitzcr der Lokomotive Hannover Nr. 86 zeigte 
sich bei einer im Frühjahr 1901 vorgenommenen Untersuchung 
noch tadellos erhalten, obwohl er bei geeigneter Kohle Dampf
überhitzungen bis 340° leistet. Schieber, Stopfbüchsen und 
Kolben hatten sich gleichfalls gut gehalten und so war hiermit 
schon die betriebsichere Erzeugung und Verarbeitung von hoch
überhitztem Dampfe bei Lokomotiven mit Sicherheit verbürgt.

Diesem Erfolge gegenüber ist es von geringer Bedeutung, 
dafs die Lokomotive Hannover 86, deren Durcharbeitung ich 

in Verbindung mit dem Vulcan mit. noch unzulänglichen Er
fahrungen etwa 1898 begonnen hatte, noch nicht voll den Er
wartungen in Bezug auf Kohlen- und Wasserersparnis entspricht. 
Nach Rückkehr der Lokomotive Berlin 74 von der Pariser 
Weltausstellung und nach Anlieferung der beiden 2/4 gekup
pelten lleifsdampf-Tenderlokomotiven von Henschel und Sohn 
2069 und 2070 wurden hier nun zunächst die inzwischen in 
Hannover gewonnenen Erfahrungen zur Abänderung der Einzel
theile dieser Lokomotiven von mir benutzt, soweit dies nach 
Lage der Sache möglich war.

Schon die ersten Versuchsfahrten im Beginne 1901 haben 
die Betriebstüchtigkeit und Sicherheit der Erzeugung und Ver
arbeitung des Heifsdampfes an sich wiederum ergeben. Jede 
neue Versuchsfahrt, welche unter Zuhilfenahme des Indicators 
und unter zahlreichen Messungen aller wichtigen Wärmever
hältnisse und der Luftverdünnung in der Rauchkammer vor
genommen worden sind, ergab neue Erfahrungen und neue 
Verbesserungen, welche sich glücklicher Weise alle in der 
Richtung der Vereinfachung der einzelnen Bautheile und des 
Gesammtbaues der Lokomotiven bewegen konnten. Wenn dabei 
in Betracht gezogen wird, dafs die mit dem Hcifsdampfe in 
Verbindung stehenden Bautheile, Kolben, Schieber, Stopfbüchsen 
und Schmierpumpen, sowie der Uebcrhitzer selbst doch erst 
aus Versuchen heraus zweckmäfsig ausgebildet werden konnte, 
um ausreichende Ueberhitzung zu erhalten und die zu Dampf
verlusten durch Undichtigkeiten führenden neuartigen Kolben
schieber und Arbeitskolben durch entsprechend einfachere und 
bessere Bauarten zu ersetzen, so werden gewifs auch die bis
herigen Gegner der Heifsdampfeinführung einsehen, dafs nicht 
schon bei den ersten Versuchsfahrten der Nachweis über die 
volle zu erwartende Höhe der Kohlen- und Wasserersparnis 
erbracht werden konnte.

Welche Schwierigkeiten sich jeder Neuerung, insbesondere 
im Lokomotivbaue und Betriebe entgegenstellen, ist Kennern 
der Verhältnisse hinreichend bekannt. Die Einführung des 
Heifsdampfes bedeutet aber nicht nur eine Verbesserung, 
etwa in der Richtung von Kohlenersparnis, wie z. B. seiner 
Zeit die Einführung der Verbundwirkung, sondern Verbesse
rungen nach vielen Richtungen, bildet also ein hervorvorragendes 
Ereignis auf dem Gebiete des Baues und des Betriebes der 
Lokomotiven. Es waren daher hier noch andere Schwierig
keiten wie gewöhnlich zu überwinden. Nicht zum Geringsten 
war cs auch der Lokoinotivbau selbst, der zunächst gewonnen 

| werden mufste. Die Lokomotivbauer in Preufsen sind in der 
Mehrzahl ihrer hervorragendsten Vertreter gegenwärtig völlig 
überzeugt, dafs die Einführung des Heifsdampfes zu einer aufser- 
ordentlichen Verminderung der vielen vorhandenen Lokomotiv- 
gattungen und zu einer bedeutenden Vereinfachung ihres Baues 
führen und dafs ein wirthschaftlicher Betrieb durch Ileifsdampf- 
lokomotiven erreicht werden mul's.

Weiterhin lag eine Schwierigkeit in dem Umstande, dafs 
es nicht möglich war, die bisher gebauten Heifsdampflokomotiven 

, gleich von Haus aus für den Heifsdampfbetrieb neu zu ge
stalten. Es fehlten die richtigen Verhältnisse der wichtigsten 

I Bautheile und selbst über die möglichen und zweckmäfsig- 
> sten Zylinderabmessungen gingen die Meinungen meiner Freunde
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beim Bau bis vor kurzer Zeit noch sein- auseinander. Durch 
den blofsen Anbau von Heifsdampfeinrichtungen an vorhandene 
Lokomotivgattungen war zunächst wesentlich nur die Möglich
keit der Anwendung des Heifsdampfes nachweisbar. So konnte 
weder die gröfste Leistungsfähigkeit des Kessels, noch die 
gröfstc Wirthschaftlichkeit bisher nachgewiesen werden.

Beides ist jedoch auch durch den einfachen Einbau des 
Ueberhitzers in vorhandene Lokomotivgattungen in hinläng
lichem Umfange und in ausreichender Betriebszcit gezeigt worden, 
um mit Sicherheit schlicfsen zu können, dafs eine nach den ge
wonnenen Erfahrungen gebaute, einfache zweizylindrige Zwillings- 
Heifsdampflokomotive den zwei- und vierzylindrigen Verbund
lokomotiven gleicher Gattung überlegen sein mufs und dafs ein 
Fehlgriff beim Verlassen des Nafsdampfes und der allgemeinen 
Einführung von Ileifsdampf nicht mehr gemacht werden kann, 
dafs die Vortheile vielmehr unter allen Umständen so gewichtige 
sind, dafs ein umfangreicherer Versuch in betriebstechnischer 
und wirtschaftlicher Hinsicht geboten erscheint. Uebrigens 
kann mit einem Griffe die Heilsdampf-Lokomotive in eine 
Nafsdampf-Lokomotive verwandelt werden. Wenn die Anwen
dung von höchst erreichbaren Uebcrhitzungen zunächst zu ge
wagt erscheint, kann man mit jedem beliebigen Ueberhitzungs- 
grade fahren.

Der Schmierfrage kann nicht mehr annähernd die Bedeu
tung beigemessen werden, welche ihr von einzelnen Fachleuten 
bisher beigelegt ist, da hocherhitzbares Mineralöl verhältnismäfsig 
nicht tlieuer zu haben ist, und Versuche in Hannover zeigen, 
dafs selbst die übliche Zylinderölschmierung ohne Nachtheil 
verwendet werden kann.

C) Vereinfachung der Bauarten.

Die Pariser Weltausstellung hat gelehrt, welche Anstren
gungen von den einzelnen Erbauern gemacht worden sind, 
möglichst hohe Leistungen der Lokomotiven zu erzielen, und 
welche verschiedenen, zum Theil sehr verwickelten Bauarten 
hierdurch entstanden sind. Auch für die hiesigen Betriebs
verhältnisse sind leistungsfähigere Lokomotiven erforderlich um 
den lästigen und kostspieligen Vorspann zu vermeiden, und 
höhere Geschwindigkeiten sowohl im Personen- als auch im 
Gütcr-Zugdienste zu erzielen. Damit wächst die Zahl der 
Lokomotivgattungen, welcher Umstand Betrieb und Unterhaltung 
wesentlich erschwert.

Diesen Uebelständen und Schwierigkeiten würde der Ueber- 
gang zum Heifsdampfe ein Ende machen. Die Beibehaltung 
der bewährtesten Hauptarten würde gewährleistet sein und 
durch nur geringfügige Acnderungcn in Bezug auf Kessel, 
Räder, Achsstand und Maschinenabmessungen auf nur vier 
Achsen mit zwei ganz gleichen Dampfzylindern mindestens die
selbe Leistungsfähigkeit erreicht werden, wie mit irgend einer 
vier- und fünfachsigen vierzylindrigen Nafsdampf-Verbundloko- 
motive. Unter allen Umständen würde hiermit geringeres 
Gewicht der Lokomotiven und Tender, geringere Beschaffungs

kosten gegenüber den fünfachsigen und vierzylindrigen Loko
motiven von gleichem Reibungsgewichte und ein ebenso ein
facher und sicherer, dabei aber viel wirtschaftlicherer Betrieb 
und geringere Unterhaltungskosten verbunden sein.

Aufserdem aber würde sich mit Rücksicht auf die Eigen
art des Heifsdampfes auch noch eine aufserordentliche Vermin
derung der Anzahl der bisher für Einzelzwecke erforderlich 
gewesenen Gattungen ermöglichen lassen. Bei den preufsischen 
Staatsbahnen würden nach Ausführung des für Heifsdampf- 
anwendung nötigen Um- und Ausbaues, z. B. die bisher be
währte Gattung der 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotive, der 
3/4 gekuppelten Güterzuglokomotive, der 4/4 gekuppelten 
Güterzuglokomotive, der 3/3 gekuppelten Tenderlokomotive für 
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 für steile Gebirgsübergänge mit kleinen Krümmungs
halbmessern. Für die 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive, deren 
zulässiger Scbienendruck von 5 t schon jetzt bedeutend über
schritten wird, müfste, wenn sie leistungsfähiger, als bisher 
gestaltet werden soll, dann allerdings ein Raddruck von 6 t 
angenommen werden.

Bei der Ausbildung dieser fünf höchstens sechs Gattungen 
von Ileifsdampf-Lokoinotivcn mufs unterschieden werden zwi
schen zeitgemäfsen und leicht erreichbaren allgemeinen Ver
besserungen der Gattungen an sich und zwischen dem Ein
bauen des Ueberhitzers selbst, damit die irreführende Annahme, 
die Ausrüstung einer Lokomotive mit Ueberhitzer verursache 
8000 M. Mehrkosten gegenüber einer Nafsdampf-Verbund
lokomotive von gleicher Leistungsfähigkeit, richtig gestellt 
wird. Keine der angeführten Gattungen der neuen Ileifs- 
dampf-Lokomotive kann ohne Weiteres in eine Preisgegenüber
stellung gebracht werden mit den ähnlichen Nafsdampfgattungen, 
aus welchen sie hervorgegangen ist, sondern »jede vierachsige zwei- 
»zylindrige Heifsdampf-Lokomotive darf nur in Vergleich mit 
»entsprechenden fünfachsigen Lokomotiven mit vier Zylindern 
»gestellt werden, weil die günstigen Eigenschaften des Ileifs- 
»dampfes eine entsprechende Vergröfserung der Leistungsfähig- 
»keit zulassen, ohne dafs der wirtschaftliche Betrieb einer so 
»vergröfserten Maschine auch bei kleinster Beanspruchung leidet. 
»Mit anderen Worten: Es ist selbstversändlich, dafs beim Um- 
»und Ausbau einer Nafsdampf-Lokomotivgattung in eine Ileifs- 
»dampf-Lokomotivc zugleich eine dem erhöhten Kesselvermögen 
»entsprechende Vergröfserung der Raddurchmesser und der 
»Dampfzylinder einzutreten hat. So erst kann hervortreten, 
»welchen aufserordentlichen Fortschritt die allein durch Ein- 
»führung des Heifsdampfes mögliche Rückkehr zu höchster 
»Einfachheit bei vielseitiger Anwendungsmöglichkeit, bei gc- 
»ringen Beschaffungskosten, kleinstem Gewichte und gröfster 
»Schleppfähigkeit und Schnelligkeit bei höchster wirthschaft- 
»lieber Leistung bietet.

ig folgt.)
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Vereins-Angelegenheiten.
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure.

Beuth-Aufgabe.
Für das Jahr 1902 hat der Verein deutscher Maschinen

ingenieure eine Preisaufgabe, die sogenannte Beuth-Aufgabe, 
ausgeschrieben, betreffend Entwurf einer Vorrichtung für 
einen Flufshafen zum Entladen von 24000 Tonnen 
Kohle innerhalb 24 Stunden aus Eisenbahnwagen 
mit Seitenentladung in Flufsschiffe.

Für eingehende preiswürdige Lösungen werden nach Er
messen des Preisrichter-Ausschusses des Vereins goldene Beuth- 
Medaillen gegeben; für die beste von ihnen aufserdem ein 
Geldpreis von 1700 Mark mit der Verpflichtung für den Ver
fasser, innerhalb zweier Jahre eine auf wenigstens drei Monate 
auszudehnende Studienreise anzutreten, vier Wochen vor ihrem 
Antritt beim Vorstand die Auszahlung des Preises zu beantragen, 
einen Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträge des Vereins 
entgegenzunehmen und auf der Reise auszuführen, die erfolgte 
Rückkehr dem Vorstande unverzüglich anzuzeigen und sechs 
Wochen später einen Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen.

Die wichtigsten der für das Preisausschreiben mafsgebenden 
Bedingungen sind folgende:

1.
Die Betheiligung steht auch Fachgenosssen, die nicht 

Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der Beschränkung, dafs 
die Bewerber das dreifsigste Lebensjahr zur Zeit der Bekannt
machung der Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 
Prüfung für 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, zu Händen des Herrn 
Geheimen Commissionsrath Glaser, Berlin S.-W., Linden- 
strafse 80, unter Beifügung eines gleichartig gezeichneten, ver
schlossenen Briefumschlags einzusenden, der den Namen und 
den Wohnort des Verfassers enthält. Ist der Bewerber ein 
Regierungsbauführer, und wünscht er, dafs seine Bearbeitung der 
Preisaufgabe zur Annahme als häusliche Probcarbeit für die 
zweite Staatsprüfung im Maschinenbaufache:

a) dem Königlich Preufsischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten,

b) dem Königlich Sächsischen Finanzministerium oder
c) dem Grofslierzoglich 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 Prüfung der eingegangenen Arbeiten und die Zuer

kennung der Preise erfolgt durch einen Preisrichter-Ausschufs; 
, ....... ... .... November „das Ergebnis der Beurtheilung wird in der —------ :---- Versamm-December 
lung des Jahres 1902 mitgetheilt.

Die näheren Bedingungen, insbesondere die Einzelheiten 
der Aufgabe sind durch Herrn Geheimen Commissionsrath 
Glaser, Berlin S.-W., Lindenstrafse 80, erhältlich.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen.

Die Eisenbahnen und Dampf-Kleinbahnen auf Java, Madura und Sumatra 1900.*)
(Auszug aus der Statistik des Departements der öffentlichen Arbeiten in Batavia; zusammengestellt von J. W. Post, ehern. Ingenieur 

I. Klasse der Niederländisch-Indischen Staatseisenbahnen.)

Lfde.
Nr.

Gegenstand Einheit Eisenbahnen Dampf- 
Kleinbahnen

1
I. Bestand.

Betriebsgesellschaften am 1. Januar 1901............................................................ Anzahl 2 (und der Staat) 16
2 Bahnlänge am 1. Januar 1901................................................................................ km 2228 1485 (a)

davon doppelgleisig.......................................................................................... 26,5 8
aufserdem dreigleisig.................................................................................... 2,5 —

3 Betriebslängc................................................. ........................................................... 2171 (b) 1326 (c)
4 Bahnlänge mit Spurweite 1,067 m, am 1. Januar 1901.............................. 2023 1437
5 Lokomotiven auf 10 km Betriebslänge, , 1. . 1901.............................. Stück L9 1,8 (d)
6 Personenwagen , 10 , „ , 1. „ 1901.............................. 4,3 2,8
7 Gepäck-, Güter- 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 1 km....................................................... Tausend M. 133 (g) '

*) Betreffend 1899, Organ 1901, Seite 64.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXIX. Band. 3. Heft. 1902. 10



Lfde.
Nr. Gegenstand Einheit Eisenbahnen Dampf- 

Kleinbahnen

9
H. Einnahmen.

Gesammteinnahmen auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge:
für Personenverkehr .................................................................................... M. 4447 2630

„ Güter- und Gepäckverkehr sammt „Verschiedenes“......................... J» 9721 2730
Gesammteinnahmen auf 1 Jahr-km...................................................................... 14168 5360

10 „ „ 1 Tag-km...................................................................... 5» 38,81 14,35
11 „ „ 1 Zug-km...................................................................... n 3,15 1,30
12 „ „1 Reisenden-km............................................................ Pf. 2,5 1,7
13 „ „1 Güter - tkm................................................................. 7) 7,5 9,5

14
III. Ausgaben.

Gesammtausgaben auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge:
A. Allgemeine Ausgaben............................................................................... M. 1048 570
B. Bahn und Bauten..................................................................................... TI 1218 (h) 604
C. Maschinen, Wagen und Werkstätten.................................................. 2940 1148
D. Betrieb........................................................................................................ ■n 1645 458
E. Erneuerungen ......................................................................................... s 357 (i) (k)

Gesammtausgaben auf 1 Jahr-km........................................................................... j) 7208 2780
15 „ „ 1 Tag-km........................................................................... jj 19,75 7,62
16 „ „1 Zug-km........................................................................... j» 1,60 0,66
17 Heizstolf „1 „ ........................................................................... Pf. 22,83 —

„ » 1 , ........................................................................... kg 9 (1) 6,2 (m)

18
IV. Leistungen.

Geleistete Zug-km.................................................................................................... Millionen 9,8 5,7
19 Reisende....................................................................................................................... T) 16,3 20,8
20 Durchschnittliche Länge einer Reise.................................................. ... km 27 9,2
21 Güter, bezahlende........................................................................................................ Millionen t 2,5 0,9
22 Durchschnittliche Länge der Beförderung von 11 Güter................................... km 97 39,2
23 Verkehrsdichte: Reisende.......................................................................................... (n) 556 408
24 „ Güter.............................................................................................. (P) 309 80
25 „ Achsen .......................................................................................... (q) 280 153

26
V. B e triebs erg ebnis.

Rein-Ucberschufs......................................................................................................... Millionen M. 15 3
27 Verhältnis zwischen Ueberschufs und Gesammteinnahmen.............................. °/o 49 48
28 » » Anlagekosten............................................. °/o 5 (r)

Be m erkungen:
(a) Aufserdem auf Sumatra eine Dampf-Kleinbahn lhit Spurweite 0,75 m, ungefähr 150 km lang, unter Betriebsleitung (les Kriegs-Depar

tements und auf Java und Sumatra einige hundert km Privat-Kleinbahnen (Land- und Forstwirtschaft); die Zahlen bezüglich dieser 
Militär- und Privat-Kleinbahnen sind in der Zusammenstellung nicht enthalten.

(b) 1863 km gehören dem Staate und haben Staatsbetrieb, auf Java: 1653km und auf Sumatra 210km.
(c) 14km betrieben mit „Dampf ohne Herd“ und 14km mit elektrischer Kraftübertragung; übrigens Dampflokomotiven.
(d) Nämlich 252 Dampflokomotiven und 22 elektrische Triebwagen.
(e) Tragfähigkeit von 8 bis 20 t.
(f) n „ 5 „ 16 t.
(g) Mehrere Linien waren unvollendet, weshalb die Anlagekosten nur annähernd festgcstellt werden können; durchschnittlich erfordern 

die Kleinbahnen ungefähr ein Drittel der Kosten der Eisenbahnen.
(li) Auf der Sumatra-Staatsbahn mit flufseisernen Querschwellen kosten „Bahn und Bauten“ nur 763 M. auf 1 Jahr-km.
(i) „ „ „ „ „ „ „ „ „Erneuerungen“ „ 2 M. auf 1 Jahr-km.
(k) Für die Kleinbahnen sind die Erneuerungskosten in den Ausgaben A, B, C und D enthalten.
(l) Gesammtverbrauch 96692t; davon 60454t Niederländisch-Indische Steinkohle und 8561t IIolz.
(m) „ 15494 t Steinkohle, 16006 t Holz und 3593 t Petroleum-Rückstand.
(n) Die „Beisenden-Verkehrsdichte“ ergiebt sich, indem man die Anzahl der Reisenden-km durch die Anzahl der Tag-km tlieilt; man 

erhält so die durchschnittliche Anzahl der Reisenden, welche täglich über jedes km fahren.
(p) Die „Güter-Verkehrsdichte“ ergiebt sich, indem man die Anzahl der Güter-tkni durch die Anzahl der Tag-km tlieilt; man erhält 

so die durchschnittliche Anzahl der Güter-t, welche täglich über jedes km fahren.
(q) Die „Achsen-Verkehrsdichte“ ergiebt sich, indem man die Anzahl der Achs-km durch die Anzahl der Tag-km tlieilt; man erhält

• so die durchschnittliche Anzahl der Achsen, welche täglich über jedes km fahren.
(r) Dieses Verhältnis kann nur annähernd bestimmt werden [Bemerkung (g)J. Die für 1900 bezahlten Gewinn-Antheile gehen von 0 bis 12 °/o-



63

Bahnhofs-Einrichtungen.
Werkzeugmaschinen für Lokomotivwerke.

(Engineer 1901, December, Supplement- Mit Abbild.)

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

zwei Drehbänke zur Herstellung von Kurbelwellen aus dem 
rohen Gufsstücke,

Revolverdrehbank zur Herstellung von Kolbenringen aus einem 
gufseisernen Zylinder,

zwei Drehbänke für Stehbolzen,
Drehbank für Deckenanker,
vier Maschinen zur Herstellung von Stiften und Bolzen, von 

einem Arbeiter zu bedienen,
Drehbank zur Bearbeitung von Hähnen und Strahlpumpen- 

Stopfbüchsen,
Drehbank zur Bearbeitung von Speiseventilen, 
doppelte Achsendrehbank mit elektrischem Antriebe, 
Wandbohrmaschine aus dem Jahre 1847, 
zweispindeiige Ausleger-Bohrmaschine,

« Bohrmaschine für Rohrwände,
vierspindeiige « aus den 80er Jahren,
Blechbohrmaschine mit 24 Spindeln, 
Fräsmaschine für gebauchte Kuppel- und Schubstangen

« für Stangenköpfe,

Fräsmaschine mit beweglicher Lehre, für keilförmige Lager
gleitbacken,

zum Ausschneiden der Löcher für die Gleitbacken 
und Schieberstangenführungen in die Quer
platten der Lokomotivrahmen,

mit elektrischem Antriebe,
Maschine zum Fräsen von Flantschen und Bohren von Lang

löchern,
wagereebte Fräsmaschine,
Tischhobelmaschine mit drei Stichelhäusern,
Stofs- und Fräsmaschine zur Bearbeitung der Schieberspiegel 

und der Dampfkanäle,
Stofsmaschine zur Bearbeitung der Radkränze zwischen den 

Speichen,
Stofsmaschine zur Herstellung der Nuthen für die Entlastungs

ringe der Schieber,
Mutternschneidemaschine aus dem Jahre 1848, 
Schleifmaschine,

« für Bolzenlöcher,
Maschine zum Härten der Zapfen mittels Walzen,

« zur Herstellung von Federn,
« « Prüfung « «

Lochstanze, Lochstanze und Scheere aus den 50 er Jahren, 
Gebläse zum Härten von Stahl,
mit Prefsluft betriebene Ankörnmaschine für Stehbolzen, 
verschiedene Futter und Aufspannplatten für besondere Zwecke.

0—k.

Maschinen- uu
Das Pyrometer von Wanner.

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

Das Wann er ’sche Pyrometer dient zum Messen der über 
900° C. liegenden Wärmegrade. Es zeichnet sich dadurch aus, 
dafs das Mefsgeräth selbst bei der Messung keine Erwärmung 
erfährt und sich daher zur Feststellung sehr hoher Wärmegrade 
eignet; es nutzt nämlich den Umstand aus, dafs man den Grad 
der Erhitzung eines Körpers an der Lichtstärke seiner Glutli 
erkennen kann, es ist also ein Photometer, welches die Licht
stärke des zu messenden, glühenden Körpers mit der bekannten 
einer elektrischen Glühlampe vergleicht. Das zu Grunde lie
gende Gesetz wurde von Professor Dr. F. Paschen in Tübingen 
nachgewiesen, II. Wanner führte den photometrischen Tlieil 
der grundlegenden Beobachtungen mit dem Genannten aus.

Die Lichtstrahlen des zu messenden, heifsen Körpers und 
der elektrischen Lampe werden dem Objektive des fernrohr
artigen Mefswerkzeuges zugeführt, in welchem man das Gesichts
feld in zwei Hälften getheilt erkennt. Durch Drehen des Oku
lares kann man jede der beiden Lichtquellen mehr oder weniger 
zur Geltung bringen. Man dreht es so, dafs die beiden Hälften 
des Gesichtsfeldes gleiche Lichtstärke zeigen, nach Mafsgabe 
der Ablesung an einer Kreistheilung am Okulare kann man 
dann die gesuchte Wärme aus einer beigegebenen Zusammen- 

d Wagenweseii.
Stellung entnehmen, wobei die Fehlergrenze unter 1 °/0 bleibt" 
Werkmeister und Arbeiter können leicht in der Benutzung des 
30 cm langen Fernrohres unterwiesen werden, welches Messungen 
mit etwa 3 Sekunden Zeitaufwand gestattet. Der Kasten ent
hält auch die für die Lampe nötbigen Stromzellen. Verwendbar 
ist das Werkzeug in beliebiger Entfernung, wenn nur das Ge
sichtsfeld mit dem Lichte des zu messenden Körpers ausge
füllt ist.

Der Preis für ein Pyrometer bis 20000 C. geaicht mit 
Nebentheilen und Prüflingschein der Physikalisch-Technischen 
Reichsanstalt beträgt 340 M., für Messungen über 2000° C. 
ausschliefslich des Prüfungscheines 420 M. Zu beziehen ist 
das Pyrometer von Dr. R. Haase, Hannover.

Regel formen zu Rohrleitungen für Dampf von hoher Spannung.’)
Die vom Vereine deutscher Ingenieure im Jahre 1900 

aufgestellten Regeln für Rohrleitungen für Dampf von hoher 
Spannung werden für die Folge auch bei den Dampfkraftanlagen 
und Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen angewendet, soweit 
nicht besondere Umstände das ausschliefsen. Bei Abweichungen 
wird darauf Bedacht genommen, den Rohrverbindungen mindestens 
die Widerstandsfähigkeit zu geben, die die Regeln vorschreiben. 
___________ — k.

*) Organ 1901, Seite 15. ___________
10*



64

Die Lokomotive der Zukunft.
(Railroad Gazette, April 1901, S. 235.)

Auf der Februarversammlung des »New England Railroad 
Club« hielt Mr. Vauclain einen Vortrag über die Lokomotiven 
des 19ten und 20sten Jahrhunderts, daran schlofs sich eine 
Erörterung. Der Inhalt des Vortrages ist kurz folgender:

Die Lokomotive wird sich zunächst in ihrer jetzigen Form 
weiter entwickeln, bis der Heizrohrkessel und die breite Feuer
büchse an die Grenze menschlichen Könnens gebracht sind. 
Dann wird man zum Wasserrohrkessel übergehen, der bei 
gleichem Gewichte eine bedeutend gröfsere Heizfläche bietet, 
als der Heizrohrkessel, dessen Befestigung auf dem Rahmen 
aber vorläufig noch zu viel Schwierigkeiten macht. Ein höherer 
Kesseldruck wird eingeführt werden und wahrscheinlich zu drei- 
und vierstufiger Dampfdehnung führen.

Auch die elektrische Zugbeförderung wird allmälig ein
geführt werden, vielleicht wird es auch gelingen, den Strom 
mittels kräftiger Gasmaschinen auf der Lokomotive selbst zu 
erzeugen und so die zahlreichen Schwierigkeiten zu heben, die 
augenblicklich der allgemeinen Einführung noch entgegentreten. 
Das Gas würde man bei den Kohlenzechen erzeugen und in 
Rohrleitungen in einzelne Gasstationen an der Bahn leiten können.

Die Beförderung durch Druckleitungen wird vielleicht, wie 
sie schon jetzt für Petroleum gebräuchlich ist, auch für Kohlen, 
Erz, Getreide und ähnliche gekörnte Stoffe eingeführt werden.

Auch die neuerdings viel gebauten Lokomotiven für Petro- 
leumheizung haben sich ausgezeichnet bewährt, selbst wenn sie 
nur mit Petroleumrückständen geheizt werden.

M. Dean hebt daraaf die grofsen Vortheile der »Atlantik- 
Bauart hervor, die erlaubt, die Feuerkiste breit und lang zu 
machen, da die Triebräder vor der Feuerkiste liegen und letz
tere von einer Laufachse gestützt wird. Gleichzeitig wünscht 
er Aufklärung über die Gründe der Anwendung von Kolben
schiebern.

Vauclain theilt darauf mit, dafs der Kolbenschieber bei I 
den vierzylindrigen Verbundlokomotiven angewendet sei, um • 
zwei Schieber in einen vereinigen zu können und den nöthigen 
Zwischenbehälterraum zu schaffen. Bei Zwillingsmaschinen sei ■ 
er seiner Ansicht nach nicht zweckmäfsig, da ein entlasteter ' 
Flachschieber ebenso leicht und betriebssicherer arbeite. Ueber 
die »Atlantik-Bauart ist er der Ansicht, dafs sie eine bedeu- | 
tende Steigerung der Zugkraft einer Lokomotive nicht mehr ge
statte, da die Grenze durch das vorhandene Reibungsgewicht | 
gegeben sei. während die Kessel wohl bis auf 9 qm Rostfläche 
und 500 bis G00 qm Heizfläche vergröfsert werden können. 
Eine Anfrage, ob die »Atlantik-Lokomotiven auch bei sehr 
hohen Geschwindigkeiten gut liefen, wird von Vauclain und 
dem Präsidenten bejaht, die beide Versuchsfahrten mit 140 km/St. 
gemacht haben.

Eine Anfrage des Präsidenten, wie es mit den Ausbesse
rungskosten der vierzylindrigen Lokomotiven gegenüber denen 
der zweizylindrigen stehe, beantwortet Vauclain dahin, dafs 
langjährige Erfahrung zu seinem Erstaunen Gleichheit beider 
Lokomotivarten in dieser Beziehung erwiesen habe.

Dean fragt an, wie es zu erklären sei, dafs dieVander- 
bilt-Feuerbüchse*) eine so grofse Kohlenersparnis ermögliche.

Vauclain, der vergleichende Versuchsfahrten mit einer 
Lokomotive mit Va n d e r b i 11 - Feuerkistc und einer gewöhn
lichen Lokomotive machte, hat, wie er angiebt, 10°/0 Kohlen
ersparnis festgestellt, jedoch rühre ein Tlieil davon her, dafs 
die eine Lokomotive starke Schlammansammlung und Kessel
steinbildung gezeigt habe, ein Tlieil dagegen sei zweifellos durch 
die leichtere Bedienung der Van der bi lt-Feuerkiste zu er
klären. 0—k.

3/5 gekuppelte Verbiind-Personenzuglokoniotive der Atchison, Topcka 
und Santa Fe-Bahn.

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

Die Baldwin-Lokomotivwerke bauen augenblicklich einige 
3/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotiven mit VaucIain’scher 
Verbundanordnung für die Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn, 
die wohl die schwersten bis jetzt gebauten Personenzug-Loko-
motiven sind. Ihre Hauptabmessungen sind folgende:

Zyli nderdu rchm esser
Hochdruck d
Niederdruck dx

Kolbenhub 1 ...
Triebraddurchmesser D 
Heizfläche, innen . .
Rost fläche ....
Verhältnis von Heizfläche 
Dampfüberdruck . .
Anzahl der Heizrohre 
Länge « «
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 
Kesseldurchmesser.............................
Gewicht im Dienste.......................
Triebachslast...................................

d 21
Zugkraft 0,42 —p.......................

Zugkraft für 1 t Triebachslast . .
Gewicht des beladenen Tenders 
Wasservorrath...................................
Kohlenvorrath...................................

mm

qm

zu Rost fläche

2x432 ra,n
2X711 «
711

2007
347

5
69,4 : 1
14 at

318
5791 mm

57 «
1778 «

86.2 t
61.2 «

1051G kg

172 kg
50,8 t
22,7 cbm

9,1 t 
0—k.

2/3 2/2 gekuppelte Verbund-Lokomotive der bulgarischen
Staatsbahn.

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

Die Quelle bringt Beschreibung und Abbildungen einer 
vierzylindrigen Gelenk-Lokomotive der Bauart Mallet-Rirn- 
rot t der bulgarischen Staatsbahn, die bis auf die Anordnung 
des Dampfdomes auf dem ersten Kesselschusse mit der von 
Maffei in Paris 1900 ausgestellten Lokomotive der bayeri
schen Staatsbahnen**) übereinstimmt. 0—k.

*) Organ 1900, S. 76.
**) Organ 1901, S. 75.
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2/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Buffalo, Rochester 
und Pittsburgh-Balni.

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

Die. Brooks’sehen Lokomotiv werke lieferten im August 
1901 für die genannte Balm zwei 2/5 gekuppelte Personenzug- 
Lokomotiven, ähnlich den kurz vorher für die Burlington, 
Cedar Rapids und Northern bahn*)  und die Chicago, 
Rock-Island und Pacific-Bahn**)  gebauten.

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

Die Hauptabmessungen von Lokomotive und Tender sind 
folgende:

Zylinderdurchmesser d............................... 514mm
Kolbenhub 1......................................................... 610«
Triebraddurchmesser 1)............................. 1829 «
Heizfläche, innen......................................... 279 qm
Rostfläche.................................................... 5 «
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche . 56 : 1
Dampfüberdruck p .................................... 15,5 at
Anzahl der Heizrohre .................................. 336
Länge « «   4882 min
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . . 50,8 11,1,1
Kesseldurchmesser, vorn................................ 1781 1,1111

Gewicht im Dienste.......................................... 78,5 t
Triebachslast...................................................... 45t

d2l
Zugkraft 0,5 — p................................... 6830 kg

Zugkraft für 1 t Triebachslast .... 152 «
Gewicht des Tenders.......................................... 54,5 t
Wasservorrath......................................................22,7 cbm
Kohlenvorrath............................................... 9,1t

0—k.

Lokomotiven der russischen Eisenbahnen.’)
(Zeitschrift für Berg-, Hütten- und Maschinen-Industrie 1901, Nr. 45, 

S. 179.)
Am 1. Januar 1899 waren auf den russischen Eisen

bahnen 11145 Lokomotiven im Betriebe, von denen 3789 Stück, 
33,9 %. mit Verbundwirkung arbeiteten. 2302 Lokomotiven, 
20,6 °/0, waren für Holzfeuerung, 4907 Stück, 44°/0, für 
Anthrazit- oder Kohlenfeuerung, 8 Stück für Torffeuerung und 
3928 Stück, 35,2%, für Naphtafeuerung eingerichtet.

Auf den mittelasiatischen Bahnen werden die Lokomotiven 
ausschliefslich mit Naphta geheizt, auf den sibirischen Bahnen 
waren im Jahre 1899 408 Lokomotiven mit Holzfeuerung und 
168 Lokomotiven mit Kohlenfeuerung im Betriebe. —k.

i *)  Vergl. Organ 1898, S. 46.

Aufsergewöhnliche Eisenbahnen.
Elektrische Bahnen in Süd-Michigan.

(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 856. Mit Karte und Abbild.)
Eines der bedeutendsten Gebiete für die Entwickelung 

elektrischer Bahnen wird in kurzer Zeit der südliche Theil des 
Staates Michigan sein, der schon jetzt von einem weit ver
zweigten Netze elektrischer Bahnen durchzogen wird. Augen
blicklich ist der bedeutendste Knotenpunkt die Stadt Detroit, 
von welcher neun Linien ausgehen. Die Bahnen in der Stadt 
selbst und ihrer nächsten 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. gehören der »Detroit 
United Railway«, die in nächster Zeit dem »Everett Moore 
Syndicate of Cleveland, Ohio« beitreten wird. Diesem Syndi
kate gehören schon jetzt die Bahnen Detroit-Toledo, Detroit- 
Farmington-Pontiac und »The Rapid Railway-System«, welches 
die Strecken Detroit-Port. Huron, Detroit-Mt Clemens umfafst, 
zusammen 320 km. Eine Verbindungslinie Cleveland-Port Huron 
ist im Bau begriffen. Ferner gehen von Detroit aus die »Michi
gan Central Railway« nach Ann Arbor und die der »Hawk- 
Augus Co.« gehörende Linie nach Jackson.

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

Ein weiterer bedeutender Knotenpunkt wird Lansing wer
den, das bis jetzt nur eine Stadtbahn hat. Von hier aus sollen 
in nächster Zeit gebaut werden die Strecken Lansing-St. Johns- 
St. Louis, Lansing-Owosso-Bay City, Lansing-Grand Rapids, von 
wo aus schon jetzt zwei Bahnen an den Michigan See nach 

Grand Haven und Muskegan, sowie nach Ottowa-Beach gehen, 
ferner Lansing-Battle Creek, 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 Kalamazoo mit Cassopolis und St. Joseph, 
90 km, und South Haven, 35 km, verbunden werden.

Eine der bedeutendsten Verbindungen wird die im Bau 
begriffene 460 km lange Strecke Detroit-Chicago werden, die 
Anfangs neben der Bahn Detroit Ann Arbor-Jackson über Kala
mazoo und St. Joseph führen 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 gehören, werden sich der »Detroit-Chicago Traction Co.« 
anschliefsen. Das Hauptkraftwerk der »Michigan Traction Co.« 
liegt 35 km nördlich von Kalamazoo am gleichnamigen Flusse, 
von hier aus geht eine Leitung nach Allegan, 8 km, 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 für Bahnbetrieb dient, 
und in Augusta und Battle Creek ebenfalls je ein solcher Um
former. Die Bahn hat Personen- und Güterbeförderung, in 
Gebrauch sind 11,4 m lange Drehgestellwagen mit vier 1000 P.S. 
Antrieben. Für die Aufsenstrecken sind Telephonsignale ein
gerichtet. Die »Detroit-ChicagoTraction Co.« ist augenblicklich 
mit dem Bau der Strecke Detroit-Jackson beschäftigt, in Jackson 
wird das Hauptkraftwerk gebaut, und aufserdem sollen vier 
Unterstationen in Grass Lake, Chelsea, Dexter und Ann Arbor 
eingerichtet werden. 0—k.
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Technische Litteratur.
Fehland’s Ingenieur■ Kalender 1902. Für Maschinen- und 

Hütten-Ingenieure herausgegeben von Th. Heckert und 
A. Pohl hausen. 24. Jahrgang. Taschenbuch mit Beilage. 
Berlin, J. Springer, 1902.

Bekanntlich zeichnet sich dieser bewährte Begleiter des 
Betriebs-Ingenieurs durch ganz besondere Handlichkeit aus, 
eine Eigenschaft, die auch der neue Jahrgang in alter Weise 
wahrt. Der Kalender ist auch für dieses Jahr völlig auf die 
Höhe der Zeit gebracht.

Technologisches Wörterbuch. Deutsch-Englisch-Französisch. Ge
werbe und Industrie, Civil- und Militär-Baukunst. Artillerie, 
Maschinenbau, Eisenbahnwesen, Strafsen-, Brücken- und 
Wasserbau, Schiffbau und Schifffahrt, Berg- und Hüttenwesen, 
Mathematik, Physik, Elektrotechnik, Chemie, Mineralogie 
u. a. m. umfassend.

Neu bearbeitet und herausgegeben von E. v. Hoyer, 
Professor der mechanischen Technologie und F. Kreut er, 
Professor der Ingenieurwissenschaften an der Königl. tech
nischen Hochschule in München. 5. Auflage. Wiesbaden, 
J. F. Bergmann, 1902. Preis 12 M.

Es dürfte wohl allgemein anerkannt sein, dafs dieses Wörter
buch der gesammten Technik unter den Werken gleicher Art 
die erste Stelle einnimmt, dafs namentlich das Ausland ein 
ähnlich vertieftes nicht aufzuweisen hat. Mit um so gröfserer 
Befriedigung kündigen wir abermals das Erscheinen einer neuen 
Auflage an, die das Werk abermals auf höhere Stufe führt, 
denn der Neudruck hat abermals Gelegenheit geboten, Lücken 
zu füllen und dem rastlosen und eiligen Fortschritte der Technik 
und ihrer Bezeichnungen zu folgen.

Unsern Lesern legen wir das Werk warm an das Herz, 
namentlich auch im Sinne tliätiger Mitarbeit durch Mittheilung 
der betreffenden Stellen der Veröffentlichungen an Herausgeber 
oder Verlag, die noch weitere Vervollständigungen des Wörter
buches wünschenswerth erscheinen lassen. Dafs zu deren Ver
wendung Gelegenheit sein wird, ist zweifellos, denn die Stellung 
des Werkes verbürgt die Ausgabe noch vieler weiterer Aus
gaben, denen wir eine rasche Folge wünschen.

Ermittelung der Spannungen in steinernen Brücken nach der 
Elastizitätstheorie. Nach den Vorträgen vom Geh. Ilofrathe 
Professor Mehrtcns bearbeitet vom Regierungs-Bauführer 
Gehler, Assistent für Brückenbau und Graphostatik. Als 
Handschrift gedruckt. Herausgegeben vom Ingenieur-Vereine 
an der Königl. technischen Hochschule zu Dresden 
1901.

Diese Einzelschrift bringt eine knappe, für die Verwen
dung bequeme, dabei auf genügend breiter theoretischer Grund
lage stehende Behandlung der Gewölbe als eingespannte, elastische 
Körper, die den Studirenden wie aucii ausführenden Technikern 
höchst willkommen sein wird.

Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Ingenieurwesens insbe
sondere aus den Laboratorien der technischen Hochschulen, 
herausgegeben vom Vc r e i n e deutscher Ingenieure. 
Heft 3. Meyer: Untersuchungen am Gasmotor. Martens: 
Zugversuche mit eingekerbten Probekörpern. Werkzeug
stab 1 - A ussch u fs: Schnelldrehstahl. Berlin, J. Springer, 
1901, Kommissionsverlag.

Ueber diese neue Unternehmung des Vereines deutscher 
Ingenieure berichteten wir früher.*)  Sie erweist sich als höchst 
fruchtbar, denn man braucht nur die Inhaltsangaben der bisher 
erschienenen Hefte anzusehen, um den Eindruck zu gewinnen, 
dafs die veröffentlichten Arbeiten sich in engstem Anschlüsse 
an die Erfüllung der Bedürfnisse der Technik durch wissen
schaftliche Feststellung ihrer Grundlagen halten. Für die Güte 
der einzelnen Arbeiten bürgen die Namen der Verfasser wie auch 
die Stelle, von der diese höchst zeitgemäfse Unternehmung ausgeht.

*) Vergl. Organ 1901, S. 193.

Als besonders dankenswerth ist noch die Zugänglich
machung der »Mittheilungen« für Lehrer und Schüler der tech
nischen Schulen zu dem aufserordentlich niedrig bemessenen 
Preise von 0,5 M. für das Heft hervorzuheben.

Oberleitung oder Akkumulatorenbetrieb der Strafsenbahn im Innern 
der Stadt Hannover? Von Dr. W. Kohlrausch, Geh. 
Regierungsrath, Professor an der technischen Hochschule zu 
Hannover. Hannover 1901, Helwing’sche Verlagsbuchhandlung. 

Der Verfasser behandelt die in Hannover besonders bren
nend gewordene, aber auch allgemeine Beachtung verdienende 
Frage der Wahl zwischen äufserer Stromzuleitung und elektri- 

| schein Speicherbetriebe in durchaus allgemein verständlicher 

Weise, indem er leichter zu durchschauende technische und 
physikalische Vorgänge und Anlagen zum Vergleiche hcranzieht, 
zugleich aber auch Erfahrungswerthe über beide Betriebsarten 
mittheilt. Die kleine Schrift wird daher nicht allein dem 
ferner Stehenden Anregung und nützliche Aufklärung, sondern 
auch dem am Strafsenbahn-Betriebe Betheiligten manchen werth
vollen Fingerzeig zu bieten im Stande sein.

Die deutschen Eisenbahn-Gesetze, sowie die Einrichtungen 
der Eisenbahnen Deutschlands und des Vereines 
deutscher Eisen bahn Verwaltung en. Unter Mitwir
kung mehrerer Oberbeamten und Beamten der Königl. Sächsi
schen Staatseisenbahnen herausgegeben von B. Peege. 3. neu 
bearbeitete Auflage. Dresden 1901, C. Heinrich. 
Preis 2 M.

Das Buch bringt die den Eisenbahn-Beamten angehenden 
gesetzlichen und sonstigen Vorschriften, welche im deutschen 
Reiche mafsgebend sind, in handlicher Zusammenstellung. Die 
verschiedenen Bestimmungen des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen sind aufgeführt und kurz besprochen, jedoch nicht 
im Wortlaute aufgenommen, wohl mit Rücksicht auf das sonst 
nöthige Anschwellen des Buches und die leichte Zugänglichkeit 
dieser Bestimmungen durch den Buchhandel.

Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Profossor G. Bark haus en in Hannover.
C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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