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Bericht iiber die Jahresversammlungen der Master Mechanics’ Association und Master Car

Builders’ Convention der Eisenbahnen in

den Vereinigten Staaten von Nordamerika.

Von Metzeltin, Regierungsbaumeister in Hannover.

Die in unmittelbarer Folge im Juni 1901 in Saratoga ab-
gehaltenen Versammlungen der »Master Mechanics’ Association«
und der »Master Car Duilders’ Convention« bieten in ihren
Berichten*) wiederum cinen reichhaltigen Stoff, der zum Ver-
gleiche mit deutschen Verhiiltnissen anregt.

A, Master Mechanics’ Association,

1. Steigernng des Verkehres im Allgemeinen.

Der Prisident hebt bei der Krofinung hervor, dals sich |

der Giterverkelr in den Vereinigten Staaten von 1894 Dis
1899 um 52 °/, gesteigert habe, bei einer gleichzeitigen Ver-
mehrung der Anzahl der Giterwagen um wnr 7,5 °/; und der
Gitterzug-Tokomotiven um nur 3,6 ¢/,. Bei den preufsischen
Staatsbahnen ist im gleichen Zcitraume die Zahl der tkm um
46 9/, also um einen ungefihr gleichen Betrag, die der Giiter-
wagen dagegen um 27 %/, und die der Giterzuglokomotiven,
ausschliefslich der Giiterzugtenderlokomotiven, um 13,3 %, also
um etwa den vierfachen Betray gestiegen,

Das Durchschnittsgewicht der Giiterzuglokomotiven hat
sich hier trotz Beschaffung von etwa 800 vierachsigen Loko-
motiven in dem genannten Zeitraume nur von rund 39t auf
rund 41 t gleich 5,1 9/, erhoht, also auch die Leistungsfiihiglkeit
der cinzelnen Lokomotive um etwa den gleichen Betrag. Da
diec Mechrleistung der Giiterzuglokomotive 1899 gegen 1894
an thkm 29 0/ betriigt, so entfailen auf bessere_Ausnutzung der
Lokomotive rund 2409/, Dic Leistung des Giiterwagens ist
bier von 73200 tkm im Jahre 1894 auf 84800 tkm, also um
rund 16 %/, durch bessere Ausnutzung gestiegen. Die mittlere
nutzbare (zahlende) Zuglast, die 1894 bei einer mittlern Zug-
stiirke von 78 Achsen zu je 2,32t 181t betrag, ist hier durch
die Verminderung der hochstens zuliissigen Achsenzahl von 150
auf 120 und das dadurch hervorgerufene Ierabgehen der
mittlern Zugstirke auf 68 Achsen zu je 2,54 t im Jahre 1899
auf 173t zuriickgegangen. In den Vereinigten Staaten hat

*) Railroad Gazette 1901, S. 425 u. If.; vergl. auch Organ 1901,
S. 40,
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sich die mittlere nutzbare Zuglast in derselben Zeit von 164 ¢
auf 222t gehoben; dies erscheint bei der Kinfulirung zahl-
reicher Wagen zu 36t und 45t, ja auch 50t Tragfihiglkeit
und der Unbeschriinktheit der Zahl der in ecinem Zuge zu be-
fordernden Achsen*), sowie der gesteigerten Leistungsfihigkeit
der Lokomotiven gering. Der Grund mag zum Theil in der
zweifellos recht mangelhaften Ausnutzung der durchweg vier-
achsigen bedeckten Gitterwagen liegen, deren Tragfihigkeit
zwischen 18 und 36 t schwankt, ferner aber auch in den viel-
© fachen Leerliiufen, die bei einem Netze, das sich aus vielen
einzelnen, oft miteinander im schiirfsten Wettbewerbe stehenden
Privatbalmen zusammensetzt, so gut wie unvermeidlich sind.

2. Lokomotivbelastungstafeln.

Bemerkenswerth bleibt die nur geringe Vermehrung des
amerikanischen Lokomotivbestandes. Die Leistungen der einzelnen
Lokomotiven sind gewaltig gesticgen und zwar nicht nur durch
Vergrofserung der Abmessungen, sondern auch durch die bessere
Ausnutzung,

Fast alle grofseren amerikanischen Bahnen haben in den
letzten Jahren mehr oder weniger durchgearbeitete Belastungs-
tafeln aufgestellt, um eine richtige und griindliche Ausnutzung
der Zugkraft zu erzielen. Wie weit man darin geht, zeigt ein
der »Convention« vorgelegter Bericht iiber die Aufstellung von
Belastungstafeln bei der Chicago- und North-Western-Bahn.
Diese unterscheiden sich von den bisher iiblichen hauptsiichlich
dadurch, dals die lebendige Kraft des Zuges am Fulse einer
Steigung durch einfache Schaulinien mit in Rechnung gezogen
wird, allerdings nur anniihernd, denn die durch Herabminde-

*} Die Zihlung der Ziige eines amerikanischen Giiterbahnhofes
(Railroad Gazette 1901, S. 3) ergab:

570/y der Ziige hatten 1 bis 20 Wagen — 4 bis 116 Achsen

Po29% , o, . 30 , 8 , =12 , 156 ,
R 7S . 40,49 , =160 , 196 ,
300 . . 50 , 59 , =20 , 236 ,

! Selbst auf lingeren Steigungen bis 1:125 sind Zuglasten von 1500 ¢
I keine Scltenheit.
14
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rung der Geschwindigkeit bis auf rund 10 km/St, verfiigbar
werdende lebendige Kraft wird als gleichmiifsig zugfordernde
Kraft fir die ganze Liinge der Steigung bis zu Lingen von
4 km angenommen. Fiir diese Steigungen wird die mit Ab-
nahme der Fabrgeschwindigkeit zunehmende Zugkraft aus den
fiir die einzelnen Geschwindigkeiten durch dynamometrische
Messungen festgestellten Zugkriften der Lokomotive, also aus
der Linie
Zugkraft = f (Geschwindiglkeit)

als arithmetischer Mittelwerth gewonnen.

In die Schaulinic fiir dic Widerstiinde ist aufser den
iblichen Linien fiir die Widerstinde der wagerecliten Strecke,
der Steigungen und der Krimmungen in der Erkenntnis, dafs
der Bewegungswiderstand eines Wagens nicht im Verhiiltnisse
mit der Belastung wiichst, eine besondere Linie fiir einen bei
Leerziigen zu machende Zuschlag aufgenommen. Der Mehr-
widerstand fiir leere Wagen wird zu 0,8 kg/t veranschlagt und
in Procente des Zugwiderstandes fir wagerechte Strecken um-
gerechnet.  Letzterer ist als zwischen 0,9 - 0,18 V km/St.
md 1,4 4 0,12 V km/St. liecgend angenommen. Diesc Aus-
driicke ergeben ibrigens bei Giterzuggeschwindigkeiten von
30 bis 40 km/St. erheblich hohere Werthe, als die bei uns
94 (V8 (Vkm/St.)2

1000
widerstand fir leere Wagen betriigt bei diesen Geschwindig-
keiten etwa 10 bis 20 %/,

Bei den Staatshalinen werden die Zug-
belastungen der Giiterziige nach Lastachsen bestimmt und zwar
rechnet, auch wenn nur theilweise beladen

itbliche Anunahme Der erwihnte Mchr-

preufsischen

cin 12,5 t-Wagen als 2 Lastachsen

2
« 15 « « 3 «
« 20 « « 4 «
< 25 « « 5 «
<« 30 « « 6 «
jede Achse leerer Wagen « !/, «

Diese Berechnungsart enthiilt, wic die Nachrechnung zcigt,
im Allgemeinen keine Beriicksichtigung des verhiltnismiifsig
hohern Widerstandes leerer Wagen, Iine richtigere Bewerthung
witrde sich ergeben, wenn man 1 Leerachse zu etwa 3/, Last-
achsen rechnete. Immerhin bietet die jetzt iibliche Inrech-
nungstellung der Leerachsen wegen der einfachern Rechnung
nicht zu verkennende Vortheile fiir den Betrieb und dic Fahr-
beamten.

Aus den oben erwithnten Zugkraft- und Widerstandslinien
stellt die Chicago- und North Western-Bahn fiir eine bestimmte
Grundgeschwindigkeit dic DBelastungslinien verschiedene
Steigungen auf, also Linien fiir:

Last == f (Steigung)

fiir

fiir

und zwar erstens Leerziige, zweitens far beladene Zige
ohne Beriicksichtigung der lebendigen Kraft (dead pull), also
fitr Jange Steigungen, und drittens cbenso unter Beriicksichtigung
der lebendigen Kraft und gleichmilsiger Vertheilung der zu
gewinnenden Arbeit auf Steigungslingen von 12000, 10000/,
8000', 6000‘. Tiir jede Grundgeschwindigkeit ergicbt sich
natiirlich ecin besonderes Linienbiindel.

Ein derartiges Verfahren der Beriicksichtigung ist besonders
da nithig, wo sich, wie auf den élteren Linien der franzésischen
Ostbabn in Elsals-Lothringen den amerikanischen #hnliche
Streckenverhiiltnisse vorfinden, Bahnlinien, die man billig bauen
wollte, und ohne Riicksicht auf den sich in spiiteren Jahren
vervielfachenden Verkehr jeder Bodensenkung und Erhebung
anschmicgte, anstatt durch Einschnitte und Dimme fiir gleich-
miifsige Intwickelung der Steigungen zn sorgen.

Eine besondere Schaulinie giebt die Umwandlung des
Kriimmungswiderstandes*) in Steigungswiderstand, sodals bei
gleichzeitiger Kriimmung und Steigung fiir die Rechnung cine
entsprechend steilere Steigung cingesetzt werden kann,

Dic besprochenen Schaulinien sind nur fiir cine Lokomotiv-
gattung aufgezeichnet. IFar die anderen Gattungen ist eine
Verinderungstafel ebenfalls in  Schaulinien aufgestellt. Aus
dieser kann, sobald die aul der Wagerechten bis zn 2000t
gehende zulissige Belastung der zu Grunde gelegten Lokomotive
fir eine bestimmte Strecke aus den amdern Schaubildern ent-
nommen ist, leicht diejenige jeder andern Lokomotive abgelesen
werden.

3. Verringerung der Betriebskosten der Lokomotive durch Ver-
grifserung der Rostflichen, Anwirmung des Speisewassers,
Lehrheizer und Lehrfiihrer.

Im Personenverkelre ist man dem Zuge der Zeit folgend
auch dritben immer hohern Geschwindigkeiten vorge-
schritten, doch beginnen bereits einzelne Bahnen Bedenken zu
tragen wegen der muthmafslich hohen Kosten der schnell-
fahrenden Ziige. Die Chicago-Burlington- und Quiney-Bahn
liefs, um cin Urtheil hierdiber zu gewinnen, entsprechende Ver-
suchsfahrten zwischen einem Postschnellzuge (fast mail train)
mit etwa 95 km/St. mittlerer Fahrgeschwindigkeit nach Abzug
der Aufenthalte und cinem, abgesehen von der schwichern
Lokomotive, nach Zusammensetzung und Gewicht gleichen Zuge
mit etwa 48 km/St.-Geschwindiglkeit iiber cine Strecke von
330 km anstellen. Dabei verhiclten sich

zu

die Zugkriifte wie . . 2,15:1
der Wasserverbrauch fiir die ton 1mlc wie 1,47:1
der Kohlenverbrauch « « « <« « 1,84:1.

Nach hier iblichen Berechnungsannalimen *¥) wirden die
Verhiiltnisse etwa 2,36:1, 1,34:1 und 1,59:1 betragen,
Die Unterschiede beziiglich des IKohlenverbrauches erkliren
sich dadurch, dals den  Schnellfahrten die verwendete
Lokomotive auf 1 gm Rostfliche stiindlich 485 kg Kohle ver-
brennen mufste, wihrend hier 450 kg/qm**¥) selten diberschritten
werden, . h. die amerikanische Lokomotive hatte nach unsern

bei

*) Dieser wird mit (0,7. ¢) Pfd/t berechnet, wobei ¢ entsprechend
der amerikanischen Krimmungsbezeichnung den Ablenkungswinkel fiir

100 “ Bogenlinge hezeichnet; das giebt umgerechnet rund (;{5??) kglt,
also etwas niedrigere Werthe als die hier Gibliche R6¢k1'sche Formel
650
(Pm ) kelt.
**) Elscnlmlm-chhnik der Gegenwart, Bd. 1, 1. 8. 61.
**¢) In Frankreich rechnet man bei Schnellziigen bis 500 kg/qm
bei 8fucher Verdampfung. Revue technique 1901, S. 150.
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Daher | ihre Lokomotiven meist mit zwei Strahlpumpen aus,

rithren auch wahrscheinlich zum grofsen Theil die Klagen {iber !

den hohen Kohlenverbrauch der amerikanischen Lokemotiven
in England,

Diese 3[4 gekuppelten Lokomotiven haben bei 115 ¢m
Heizfliche nur 1,5 gm Rostfliche, also ein Verhdltnis R: 11
=1:76,5, wihrend vergleichsweise die 3/4 gekuppelten loko-
motiven der bayerischen und preulsischen Staatsbahnen bei
140 qm Heizfliche 2,25 qm Rostfliche, also R: Il =1:62,5
aufweisen,

In Amerika selbst geht man dazu iber, die Rostfliiche
auch fir gasreiche Kohlen (bituminous coal) erheblich zu ver-
grofsern,

Die Verwendung der fiir Anthracitkohle benutzten flachen
Fenerbiichsen hat sich hierfiir nicht bewiihrt, vielmehr erfordert
die gasreiche IKohle eine breite, tiefe Feuerbiichse, welche
ihrerseits wieder hohe Kessellage und niedrige Hinterriider be-
dingt, sich also hesonders fir 2/5 gekuppelte Lokomotiven
eignet. Derartige Lokomotiven sind in letzter Zeit von den
Brooks Lokomotiv-Werken mehrfach gebaut*) und zum Unter-
schiede von der Atlantic-I'orm »Chautauqua«-Form genannt.
Auch dic 3/5 gekuppelten Lokomotiven hat man mit grofsem
Roste versehen, mulste hierzu allerdings das vordere Dreh-
gestell aufgeben und vorn und hinten je eine Laufachse an-
ordnen, »Prairie«-Form der Chicago-, Burlington- und Quincy-
Bahn. Die Ausfihrungen weisen bei 175 bis 210 qm Ileiz-
fliche 3,9 bis 4,2 qm Rostfliche, also R: [l = 45 bis 50 auf.

Die Breite der Rostfliche betriigt 1,7 bis 1,9 ™, erfordert also .

noch nicht die bei der Woottenfeuerbiichse néthige Verlegung
des Fiihrerstandes nach der Mitte des Kessels. Die grofse
Rostfliche ermaglicht natiirlich auch wieder dic Verfeuerung
minderwerthigerer Kohle und daher billigern Betrieb, hat aber

den Nachtheil grofsen Kohlenverbrauches bei Stillstand der
Lokomotive. Derartige Roste verursachen daher namentlich

bei unerwartetem Anhalten heftiges Abblasen der Sicherheits-
ventile und entsprechende Verluste bis zu angeblich 7 kg Kohle
fiur die Minute,

Als ein zweites aussichtsvolles Mittel zur Verringerung der
Betriebskosten wird die Vorwidrmung des Speisewassers
betrachtet. Theoretisch ergiebt eine Anwirmung um 61/, etwa
19/, Ersparnis an Heizstoff. Dic praktischen Schwierigkeiten
glaubt man durch folgende Anordnung iiberwunden zu haben.
Nicht der gesammtic Tenderinhalt wird angewirmt, sondern
nur ecin mit dem iibrigen Wasserraume unten durch eine ver-
hilltnismiifsig kleine Ocffnung verbundener Theil von etwa 1 bis
1,5 cbm. Die Férderung in den Kessel geschieht durch eine
schwungradlose Dampfpumpe, die neben der Luftpumpe und in
gleicher Art wie diesc angeordnet wird. Zum Vorwiirmen wird
der Abdampf der Luftpumpe, der cben erwihnten Wasserpumpe
und Auspuffdampf Dbenutzt, und zwar je nach DBelieben und
Bedarf. Aufser dieser Pumpe wird cine grofse Strahlpumpe
angebracht, dic ihr Wasser aus dem nicht angewiirmten !aupt-

inhalte des Tenders entnimmt, Die Amerikancr riisten sonst

*) Locomotive Engincering 1901, 8. 3 und 235. Railroad Gazette

1901, S. 409 und Tafel.

 geben  diirfte.

einer
kleinen fir den gewohnlichen Wasserverbrauch, die wiihrend
der Fahrt stindig angestellt bleibt, und einer grofsern zur
Unterstiitzung der kleinen bei anstrengendem Betriebe und zur
Aushiilfe.

Wie weit sich die Ersparnisse dem rechnerischen Werthe
wirklich ndhern, dariiber liegen leider keine Zahlen vor. Die
Verwendung des Abdampfes der Luftpumpe bedeutet zweifellos
cine Ersparnis, da dieser Dampf sonst nutzlos verschwindet®);
wird ibrigens driiben bereits mehrfach zum Vorwirmen des
Speisewassers verwendet, Der Abdampf der Wasserpumpe mufs,
wenn man sich nicht gegeniiber der Strahlpumpe in Nachtheil
setzen will, unbedingt zur Vorwirmung mitbenutzt werden, da
die Strahlpumpe ja den selbst verbrauchten Dampf auch zur
Vorwiirmung des geforderten Wassers mitbenutzt. Ob und
welche Nachtheile die Verwendung des Abdampfes der Zylinder
durch Verringerung des Blasrohrdurchmessers mit sich bringt,
d. h, durch Vermehrung des Gegendruckes, um mit der ver-
ringerten Dampfmenge dieselbe Luftverdinnung in der Rauch-
kammer zu erzielen, steht nicht fest, Bisher ist man, abge-
schen von der Verwendung des Auspufidampfes zu Abdampf-
Strahlpumpen in England, zum Niederschlagen des Auspuff-
dampfes meist nicht aus Lrsparnisriicksichten, sondern aus
andern  Griinden, z. B. wegen Verbesserung der Tunnelluft
itbergegangen.

Der Dampfverbrauch der Luftpumpe wird von Leitz-
mann**) bei sechnellem Gange zu 12 bis 18 I/Min., bei lang-
samem Gange zu 5 bis 6 1;Min. Wasser veranschlagt, wird also
bei schweren Schuellziigen zu etwa 5 9/, des Gesammtwasser-
verbrauches der Lokomotive angenommen werden konnen. Der
Abdampf wirde also das Tenderwasser um rund 309, der-
jenige der Wasserpumpe es um weitere 109 erwirmen, so dafs

0 rund 6 9/, er-

-~
b5

b}

sich unter Umstinden eine FErsparnis von

3
Das Speisewasser wiirde dabei eine mittlere
Wirme von 50 Y aufweisen, also ziemlich dic Grenze erreichen,

bei der Stralilpumpen noch arbeiten. Bei Personenziigen, die

in kurcen Abstinden halten, mufs dic Luftpumpe schneller
laufen.  Die Erwiirmung des Wassers und die Ersparnis wiirden

sich dann entsprechend steigern.  Iis darf sich jedoch die Vor-
wirmung wie bei der beschriebenen Anordnung stets nur auf
cinen Theilraum des Wasserbehiilters erstrecken, da sonst die
Lrwiirmung iim Anfange unbedeutend bliebe, wiihrend gegen
Ende der Ifahrt der geringe Wasservorrath kochen, also keine
weitere Wiirme aufnehmen witede, Die Intfernung des sich
ansammelnden Ocles aus dem Theilbehilter oben Dbictet keine
Schwierigkeiten. Die amerikanische Ausfiihrung zeigt ein durch-
lochertes Rohv, das gleichzeitig als Sicherheitsventil bei zu
starker rwirmung des Wassers dient.

Als sehr vortheilhaft wird ferner die Llinrichtung der

Lehrheizer (traveling firemen) bezeichvet. Ilierzu werden

*) Der Abdampf der Luftpumpe wird bei der Maine-Central-
Bahn auch zum Meizen des Zuges verwendet, Railroad Gazette 1901,
S. 121,

**) Vergl, Verhandlungen des Vercins fir Gewerbefleils 1901,

-8 8.
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besonders tiichtige Ifeizer ausgewiihlt, deren Pflicht es ist, |
iiberall im Betriche die Thitigkeit der Ileizer zu iberwachen |
und sie, soweit nothig, durch cigenes Eingreifen in der rauch- |
losen Dampferzeugung zu unterweisen, Is hat sich fiir das |
Beschicken des Feuers in Amerika in den letzten Jahren bei
vielen Bahnen das »one-shovel-system« herausgebildet, d. h. es
soll moglichst jedesmal nur eine Schaufel voll Kohle aufgegeben
werden, wobei allerdings zu beachten ist, dafs die Koblen- |
schaufeln dort grifser sind und etwa 10 kg fassen.

Achnlich vortheilhaft wirken die Lehrfithrer (traveling -
engineers), erfahrence Lokomotivfithrer, die mit einem Indikator
ausgeriistet alle schlecht arbeitenden Lokomotiven Auf-
deckung der Fehler im Betriebe begleiten.

Zur

Wichtig bleibt aber nach den amerikanischen Ansichten
neben diesen Malsnahmen eine genaue Beobachtung des Kohlen-

verbrauches der einzelnen Lokomotiven und zwar zur Ueber-
wachung des Arbeitens sowohl der Manuschaft als auch der
Lokomotive selbst.

Eine derartize Ueberwachung, die allerdings bei eciner
grofsen Kisenbahnverwaltung eine Anzahl von Kriften fir die
rechunerischen Frmittelungen erfordert, wurde hier frither durch
die Einrichtung der Ersparnis-Belohnungen und FErmittelung
der Kohlenersparnis fiir jeden einzelnen Fihrer ausgeiibt. Eine
Aufhebung dieser Kohlenersparnis-Betheiligung hat da, wo man
siec durchgefithrt hat, nicht zu ermuthigenden Ergebnissen ge-
filhrt. Sobald der einzelne Fithrer und Heizer durch dic

. Koblenersparnis seiner Lokomative keinen unmittelbaren Vortheil
- hat, greift vielfach unwillliirlich Gleichgiiltigkeit Platz, und der
Gesammtkohlenverbrauch steigt bei

der Unmoglichkeit einer
stiindigen scharfen Ueberwachung des Betriebes.

(Fortsetzung folgt.)

Bahnwirteriiberwachung durch Ziahlwerke und Uhren in Verbindung mit Wechselschldssern.

Von Wegner, Regierungs- und Baurath zu Disseldorf.

(Schluls von Seite 70.)

In zablreichen Fillen wird es aber weniger daranf an-
kommen, zu wissen, ob ein Wiirter in cinem bestimmten Zeit-
abschnitte seine Strecke Dbegangen hat, als darauf, dals er
zwecks Bedienung eciner Schranke rechtzeitig auf seinem Dosten
ist.  In solchen Fillen ist es, um den Vortheil einer einfachern

Bedienung der Ueberwachungsubr und den Fortfall der eine sorg-

fiiltige Behandlung erfordernden Stempe! zu erreichien, zweck- :
miilsiger, die Giinge durch Zihlwerke festzustellen und daneben |
die Ueberwachung der Dienstbereitschaft des Wiirters fitr den
Schrankendienst durch eine von Wechslern unabhiingige Ueber-
wachungsuhr mit Stecheinrichtung zu bewirlken, im Wirterbuche
aber auf die Bedienung beider Werke Rucksicht zu nehmen,
und die Aufschreibungen so anzuordnen, dafs sich beide Werke
ergiinzen.

Um das Ueberwachungswerk in jeder Deziehung vor Mifs-
brauch zu schiitzen, ist ein Schutzkasten ndthig. ILine ausge-
fihrte Awordnung ist in ADbb. 29 bis 32, Tafel X dargestellt.
Nur der Bahnmeister ist mit IHiilfe eines besonderen Schliissels
in der Lage, den Schutzkasten von dem Werke zu entfernen.
Der Bahnwiirter aber vermag mit Hilfe eines ihm ibergebenen
Schliissels nur die zwei Oeffnungen des Schutzkastens frei zn
machen, welche dazu bestimmt sind, ilim

as Vierkant zum
Aufziehen des Uhrwerkes zuginglich zu machen, und ihm wiih-
rend seiner Anwesenheit in der Wiirterbude die Maoglichkeit
zu geben, die Uhr zu stechen.

Das Werk mit dem Schutzkasten auf den Tisch in
der Wiirterbude gestellt und kann mit Bleisiegel an die Tisch-
platte geschlossen werden; es ist in seiner Verbindung mit dem

wird

Schutzkasten stets gebrauchsfihig und traghar und gegen Mils-
brauch durch Uubefugte vollstiindig geschittzt,

Fir die Ueberwachung simmtlicher Schrankenwirter konnen
solche Einrichtungen nach Ansicht des Verfassers nur dann in
Frage kommen, wenn seitens eincr Verwaltung bestimmt wird, |

dals die Wiirter unter Umstinden als Gegenleistung fiir cine
Gehaltszulage eine solche Ueberwachungsubr auf eigene Kosten
zu beschaffen und zu unterhalten haben; andernfalls wirde die
Ueberwachung nnd Unterhaltung solcher Ulren fir die Ver-
waltung nicht allein sehr kostspielig, sondern auch mit zahl-
reichen Weiterangen verbunden sein. Ebenso wie verlangt
wird, dafs ein Schrankenwiirter zwecks steter Selbstiiberwachung
eine richtig gehende Uhlr bei sich fithrt, konnte auch verlangt
werden, dafs der Wiirter eines verantwortlichen Postens sich
zwecks steten Pflichtennachweises im DBesitze einer richtig gehen-
den Ueberwachungsuhr befindet. Nach Lage der Verhiltnisse
kann freilich an die Ausfiihrung vorstebhenden Gedankens jetzt
noch nicht gedacht werden, dazu sind die Werke noch nicht

. geniigend ausgebildet, ihre vereinzelte Anwendung kann aber

insofern empfohlen werden, als sie ein geeignetes Mittel dar-
bieten, unzuverlissige Wirter auf abgelegenen Posten in einer
wirksameren Weise zu beeinflussen, als dies durch Geldstrafen
moglich ist.  Weun mittels der Ueberwachung durch solche
Vorrichtungen der stete Nachweis strenger PHichterfillung auch
nur fir einen mehr oder weniger langen Zeitraum erbracht
wird, so liegt doch in dem Umstande, dafs ein Wiirter in Bezug
auf sein ganzes ‘Thun und Treiben dea andern Bahnwirtern
gegeniiber unfreier wird und schiirfer zur Verantwortung ge-
zogen werden kann, thatsichlich eine so peinliche Fessel, dafs
eine solche Ueberwachung als Strafe fir ihn und als Warnung
fir andere wirkt,

Folgende Erwiigung mochte dafiir sprechen, eine solche
Ueherwachnung als Strafe einzufihren: Kin grofser Theil der
Dienstvernachlissigungen der Sehrankenwirter gelangt, abgesehen
von den vielen Verletzungen der Anzeigeptlicht wegen Ablenkung
oder Liissigkeit der Lokomotivmannschaften aus Mitleid und
Gutmithigkeit nicht zur Kenntnis der Vorgesetzten. Nur ein
Bruchtheil der Fille offen angetroffencr Schranken wird seitens
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der Lokomotivfithrer gemeldet, weil diese den Wiirter und
dessen Hausstand nicht schiidigen wollen.

Es ist nicht unwahrscheinlich, dafs, wenn in den Kreisen
der Lokomotivfithrer die vorgeschlagene Art der Bestrafung
siumiger Wirter bekannt witd, auch die Dienstvernachlissi-
gungen regelmifsiger gemeldet werden.

Die Ucberwachung wiirde ia dem Sinne zu handhaben
sein, dals der betreffende Wiirter fiir einen lingern Zeitraum
unter Strafitberwachung kommt, und ihm zugleich eroffnet wird,
dals wenn er in diesem Zeitraume nicht durch die Ueber-
wachungswerke den Nuchweis treuer Iflichterfillung licfert, eine
Geldstrafe und die Verlingerung der Strafiberwachung die Folge
sein wird. Vermag er auch nach lingerer Zeit unausgesetzter
Ueberwachung diesen Nachweis nicht zu liefern, so erhillt die
Yerwaltung durch das Ueberwachungsverfaliren eine unaunfeclit-
bare Unterlage, Angestellte aus einem Dienste zu entfernen,
fir welchen die vermifste Pinktlichkeit und Wachsamkeit un-
bedingt gefordert werden missen.

5. Feststellung der Gangzeiten durch Ueberwachungsnummern.

Die Feststellung der Gangzeiten durch Nummern erfolgt
in verschiedener Weise. ID)as wohl am meisten tibliche Verfahren
besteht darin, dafs fir jeden Streckenabschnitt, von der Bude
bis zu dem am Ende des Streckenabschnittes befindlichen Nummer-
pfable gerechinet, an der Wand der Wiirterbude je 12 Nummern
ausgehiingt werden, welche mit den Stundenzahlen 1 bis 12
versehen sind, und von welchen diejenige Nummmer nach dem
Nummerpfahle getragen wird, welche die Zeit des Nammer-
wechsels am Pfalle angiebt. Soll z. B. um 3 Uhr und darauf
um 6 Uhr Nachmittags am Nummerpfahle ein Wechsel von
Nummern stattfinden, so muls der Wiirter sich so einrichten,
dals er um 6 Ubr mit der Nummer 6 den Nummerpfahl er-
reicht; er wechselt daselbst die 3 mit der 6 und hingt die 3
an die daftir bestimmte Stelle an sciner Bude. Die zu einem
Streckenabschnitte gehorenden Nummertafely an der Bude und
am Nummerpfahle geben hiernach iiber folgende Vorgiinge Auf-
schlufs, TFehlen bei der Bude zwei Nummern, so befindet sich
der Wiirter auf dem Hin- oder Rickwege nach dem Nummer-
pfahle, und die Uhrzeit des iiberwachenden Bahnmeisters muls
zwischen den beiden Nummern liegen; fehlt nur eine Nummer
an der Bude, so muls der Wirter entweder in seiner Bude
oder in der Niibe sein, oder den andern ihm zugetheilten
Streckenabschnitt begehen, was wiederum aus dem Iehlen von
zwei Nummern zu ersehen sein mufls, Sind die Nummern an
der Bude vollziihlig vorhanden, so ruht der Dienst.

Vorstehendes Verfahren ist bei Pritfung der Strecke durch
den Bahnmeister mehr als ausreichend, bei Priffungen von der
Lokomotive aus nicht allein durch den Bahnmeister, sondern
auch durch andere Beamte hat es den Nachtheil, dafs sich der
Zusammenhang der Zahlen an der Bude und am Nummerpfahie
sowohl mit dem Auge als auch mit dem Gediichtnisse schwer
festhalten lifst, auch erfordert das Verfahren einen grofsen
Aufwand an Nummern. Man hat, nachdem die Nummern der
bessern Sichtbarkeit wegen nach und nach immer grofser
geworden sind, 'die Zahl der Nummern so weit cingeschrinkt,

dafs nur noch so viele beschafit werden, als Giinge zu machen .

sind, und verfihrt dann in der Weise, dafs entweder die Grenzen
innerhalb 24 Stunden durch fortlaufende Nummern gekennzeichnet
werden, deren Austragungszeiten dem Bahnmeister bekannt sind,
oder in der Weise, dafs nur so viele Nummern mit Zeitangaben
versehen werden, als zu bestimmten Zeiten auszutragen sind.
Das letatere Verfahren lifst sich fir die Ueberwachung von der
Lokomotive aus verbessern, wenn am Nummerpfahle stets zwei
Zahlen ausgehiingt werden, und zwar diejenigen, welche die Zeit
zwischen zwei nacheinander stattfindendenWechselzeiten der Num-
mern einschliefsen. Ilat ein Wiirter beispielsweise in der Nacht
die Nummern 7, 10 und 4 aussutragen, bei denen der Strich
die Nachtzeit angiebt, so kann man ihm aufgeben, dals in der
Zeit von 4 Ulr Morgens bis 7 Ubr Abends, die 10 an der
Bude und die 4 und die 7 untereinander am Nummerpfahle
hiingen (Abb. 22 bis 24, Taf. X).

Gelit er Abends rechtzeitig vor 7 Uhr nach dem Nummer-
pfahle, so nimmt er dic 10 mit und stellt um 7 Ubr Abends das
Zahlenbild Abb. 23, Taf. X her, die 4 nach der Bude zuriick-
tragend, vor 10 Uhr Abends aber nimmt er die 1 mit und
stellt um 10 Ukr Abends das Zahlenbild Abb. 24, Taf. X
her. Auch ohne Kenntnis des Dienstplans kann man bei solcher
Aushiingung von der Lokomotive aus nach dem Stande der Taschen-
ubr erkennen, ob die Streckengiinge vorschriftmiilsig ausgefihrt
werden. Da stets verschiedene Nummern uach der Bude hin-
und zuriickgetragen werden, kann das Wechiseln am Nummer-
pfahle auch von keinem andern, als dem Wiirter selbst ausge-
fihrt werden. Das Verfahren bedarf aber einer Erginzung
durch besondere Tafeln, wenn nur eine oder zwei Nummern fir
einen Streckenabschnitt auszutragen sind. Wire von einer
Bude nach einem Nummerpfahle beispiclsweise jeden Tag nur
die 3 auszutragen, so miissen zwei Tafeln mit der Zahl 3 her-
gestellt werden, von denen die eine viereckig, die andere rund
ist. Man kann dann bestimmen, dafs an den urgraden Tagen
des Monats die viereckigen, an den graden die runden Tafeln
ausgetragen werden.

Sind nur zwei Nummern, etwa 9 und 1, am Tage auszu-
tragen, so wiirde um 9 Ulr das Zahlenbild Abb. 25, Tafel X,
um 1 Uhr das Zablenbild Abb. 26, Tafel X erscheinen
missen. Damit der Wirter nun auch in diesem IFalle stets
eine Nummer nach der Bude zu tragen hat, mufls hier noch
eine runde Tafel mit der 9 hergestellt werden, welche
Mittags um 1 Uhr angebiingt wird und angiebt, dafs erst
um 9 Uhlr Vormittags am folgenden Tage ein weiterer Wechsel
stattfindet. IHiernach erhilt man bei 2 Nummern die in
Abb. 25 und 27, Taf. X angegebenen Zahlenbilder, aus denen
zu ersehen ist, dafs die viereckige und die runde Tafel mit
der 9 abwechselnd nach der Bude hin- und lergetragen wor-
den sind.

An dem auf Seite 54 mitgetheilten Aufschreibungsverfahren
indert die vorgeschlagene Austragung und Behandlung der
Nummern nichts.

6. Weitere Anwendungen des Ueberwachung-Yerfahrens im
Bahnhewachungsdienste,

Die seitens der Eisenbahnverwaltungen zum Schutze der
Bevilkerung und zur Sicherbeit des Betriebes getroffenen Ein-



richtungen miissen sich zu bestimmten Zeiten, z. B. wenn Ziige
zn erwarten sind, in einer bestimmten Stellung befinden. Die
Weichen, Signale, Schranken miissen zu bestimmten Zeiten in
bestimmter Stellung verschlossen sein. Da nun diese Finrich-
tungen in vielen Fiillen davon abhingig gemacht werden konnen,
dals ein Schliissel in der Anfangs- oder Endstellung der Ein-
richtung frei gegeben wird, anderseits aber der Schliissel von
einer Ueberwachungsulr derart in Abhiingigkeit gebracht werden
kann, dals seine zeitweilige Verbindung mit der Uhr durch
letztere festgestellt wird, so ist ein Mittel gegeben, den Zustand
zahlreicher Einrichtungen innerhalb gewisser Zeitgrenzen von einer
belicbigen Stelle aus zu iiberwachen, ohne dals die Einrichtungen
selbst mit Schreibwerken ausgeriistet zu werden brauchen. Eine
Ueberwachungsubr oder ein Zihlwerk kann demnach mehr oder
weniger weit olne jede mechanische Verbindung mit der Ein-
richtung Anufstellung finden, wenn es auf Genauigkeit in Bezug
auf Anfang und Ende des festzustellenden Zustandes nicht
ankommt. Wenn auch zur Zeit im Allgemeinen ein Bedarfnis
zu solcher Ueberwachung nicht anerkanunt werden dirfte, so
giebt es doch einzelne Fille, in denen eine solche von Werth
ist. Als Beispiel sei hier angegeben, wie das Aufziechen von
Triebwerken durch die Bahnwiirter von einer beliebigen
Stelle aus idberwacht werden Lkann. DBei den meisten Trieb-
werken windet der Wiirter ein Triebgewicht G mit Ilalfe
einer Kurbel anf. Diese Gewichte sind in der Regel so grofs,
dafs der Einbau eines kriftigen Wechselschlosses als Bestand-
theil des Gewichtes auf keine Schwierigkeiten stofst. Es ist
ferner in der Regel leicht moglich, die Theile des Triebwerkes
so anzuordnen, dafs das Gewicht G innerhalb eines Schachtes auf-
und njedergeht, so dals das Wechselschlofs nur bei aufgezogenem
Gewichite einer Ocffnung der Schachtwandung gegeniiber hiingt.
Ist letzteres der Fall, so kann der Wiirter das Wechselschlofs
bedienen, in allen anderen Lagen ist es unbedienbar. Daraus
ergiebt sich, dals der Wiirter einen Schlissel I gegen einen
Schliissel R immer nur umtauschen kaun, nachdem er das
Triebwerk vorher aufgezogen hat,

Wird der Schliisselwechsel dann an ciner Stelle durch ein
Ziihlwerk oder mit Hilfe von Stempeln durch eine Uhr fest-
gestellt, so geht daraus hervor, dafls das Triebwerk innerhalb
eines gewissen Zeitabschnittes aufgezogen worden ist. Ist z B.
bei einem Liiutewerk das Triebwerk so gebaut, dafs das Auf-
ziehen erst nach Ablauf von 48 Stunden erforderlich ist und
wird dem Wirter, welcher alle 24 Stunden seine Strecke
einmal zu begehen hat, vorgeschricben, dafs er bei seinem
Streckenbegange nicht allein den Weehsler am Gewichte des
Liiutewerkes bedient, sondern auch den Wechsel mit Hiilfe eines
Ziihlwerkes spitestens bis zu einer bestimmten Stunde des Tages
auf der Station, von welcher aus er seinen Streckengang beginnt,
feststellt, so kann auf dieser Station nicht allein erkannt werden,
dafs der Wirter seine Strecke begangen hat, sondern auch,
dals das Lintewerk rechtzeitig von ihm aufgezogen ist. — Da
man die Wechsler einer Reihe von Triebwerken hintereinander
schalten kann, so geniigt in vielen Fiillen ein einziges Werk,
um festzustellen, dafs ein Wiirter alle auf der Strecke ihm ob-
liegenden wichtigen Bedienungen in einem bestimmten Zeit-
abschuitte ordnungsmiilsig ausgefiihrt hat, der Wiirter kaunn dabei

niemals eine Bediennng vergessen, da jeder Schliissel zugleich
der Wegweiser fir die folgende Bedienung ist. Die Aufschrei-
bung kann man auf der Station dem Vorsteher iibertragen,
welcher vom Wiirter den Schlitssel erhiilt, und in dessen Gegen-
wart die Aufschireibung vornimmt. Ist es besonders wichtig, dafs
die Ueberwachung rechtzeitig ausgeiibt wird, so ist es moglich,
auf der Central-Ueberwachungstelle eine Ubr aufzustellen, deren
Aufziehen von dem vorgeschriebenen Schlisselwechsel abhingig ist,
und eine Einrichtung zu treffen, dals ein Wecker ertont, wenn
die Uhr nicht rechtzeitig aufgezogen wird, d. h. wenn der
Nachweis, dals die auf der Strecke liegenden Triebwerke auf-
gezogen sind, nicht rechtzeitig erbracht worden ist.

Bei Liintewerken an unbewachten Uebergingen
Nebenbahnen kann man zwei verschiedene Gruppen unterscheiden,
je mnachdem sie von Batterien oder mit Gewichten betrieben
werden. Den Vorzng der letzten Gruppe, leine besondere
Kraftquelle nothig zu machen, stand bisher der Nachtheil gegen-
fiber, dafs das Aufziehen der Unzuverlissigkeit menschlicher
Bedienung ausgesetzt war, Letzterer Mangel wird durch das
vorgeschlagene Verfahren beseitigt; ibrigens kann die Wartung
auch bei der ersten Gruppe der Liutewerke nicht ganz entbehrt
werden. Wird aber diese Wartung bei der zweiten Gruppe
durch gute Ueberwachung gesichert, so verdient diese wegen
ibrer bereits durch Jahrzehnte bewihrten Zuverliissigkeit den
Yorzug vor der ersten. Mit der Einfihrung des vorgeschlagenen
Ueberwachungsverfahirens werden also alle diejenigen Einrich-
tungen, welche auf Gewichtsbetrieb beruhen, eine weitere Forde-
rung erfahren.

anf

7. Schlufshemerkungen.

Das vorstehende Verfahren®) ist, soweit dem Verfasser
bekannt, das crste, bei welchem die Aufgabe gelost ist, Wiichter-
giinge festzustellen, einerseits ohne dafs der Wiirter eine Ver-
richtung, eine Ueberwachungsuhr oder ein Ueberwachungsschlofs
mitzunehmen braucht, andernfalls ohne Herstellung elektrischer
Leitungen zur Verbindung der cinzelnen Ueberwachungsstelien,
Es giebt eine Reibe von Anordnungen mit elektrischen Leitungen,
durch welche die Ueberwachung des Besuches zahlreicher Punkte
an einer Stelle vereinigt werden kann, aber diese Einrichtungen
sind so kostspielig, dals ihre Anwendung im Streckendienste
nicht in Frage kommen kann, ebenso wenig aber auch die
Anwendung tragbarer Ueberwachungsuhren fiir den Wirterdienst,
weil die Wirter dadurch zu sehr belastet werden, auch die
stete Wartung der Uhr im Streckendienste nicht durchfihrbar
sein wiirde. Zahlreiche Versuche, die der Verfasser im Bahn-
bewachungsdienste mit Ziihlwerken in Verbindung mit Wechsel-
schlossern **) und mit der beschriebenen Ueberwachungsuhr ge-
macht hat, lieferten giinstige Ergebuisse. In einem Falle, in dem
eine besonders scharfe Ueberwachung der Streckenbegehungen
deshalb angezeigt erschien, weil es sich darum handelte, Giinge
zu tberwachen, auf denen Brandwaclien unmittelbar nach der
Fahrt schwerer Giiterziige durch vom Funkenauswurfe gefihrdete
Waldstrecken zu begehen hatten, wurde die Ueberwachungsuhr

*) D. R.-P. 11027.
**) Die Zihlwerke und Wechsler sind von J. Kaufmann in

Velbert angefertigt, die Ueberwachungsuhr von J. Biirk und Séhne
in Schwenningen.



in Verbindung mit Stempeln und Wechselschliisseln versuchs-
weise durch Frauen bedient, wobei diese sich durchaus anstellig
zeigten, Nicht unerwithnt will ich hierbei lassen, dals das
Aufziehen der Ueberwachungsubr wihrend der Versuche niemals
unterlassen worden ist. Es ist dies darauf zuriickzufiibren, dafs
bei 12stindigem Dienste und 36 Strecken Laufzeit der Uhr
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drei Bedienstete nach Zeitabschnitten von 12 Stunden die Uht
immer ganz aufzuziehen haben. Sollte einer der Wirter das
einmal vergessen, so bleibt die Vergefslichkeit ohne Folgen,
wenn der niichste Wiirter seiner Pflicht nachkommt. Das Ver-
| falren kommt auch fur viele Zweige des Nachtwiichterdienstes
| in Frage, woriber weitere Mittheilungen folgen sollen,

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

Vortrag, gehalten im Berliner Bezirksvereine Deutscher Ingenieure am 15. November 1901

von Garbe, Geheimer Baurath, Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XIII.
(Schlufls von Seite 75.)

G) ZTusammenfassung der Vortheile des Heifsdampfes.

Die geschilderten Eigenschaften des Heifsdampfes und die
bisher erreichten Versuchsergebnisse lassen folgende Vorziige
gegeniiber den allgemein bekannten Nachtheilen des Nalsdampfes
erkennen:

1. Die Mdoglichkeit ist gewahrt, mit einem Kessel von ihn-
lichen Abmessungen, wic bisher, die Leistungsfihigkeit
der Lokomotiven derartig zu steigern, dafls der liistige
und kostspielige Vorspanndienst beseitigt wird, ohne dals
zu einer finften Achse, sofern sie lediglich zum Tragen
des Kesselgewichtes eingeschaltet werden mifste, und zur
Anwendung von vier Zylindern gegriffen werden muls,

2. Bei den geringsten und namentlich auch den grifsten
Beanspruchungen der Lokomotive, bei denen der Dampf-
und Wasserverbrauch einer Nafsdampflokomotive so grols
wird, dals der Kesselvorrath in kurzer Zeit erschopft
ist, mufs unter allen Umstiinden ein erheblich sparsamerer
Wasser und Kohlenverbrauch schon bei der einfachen
Zwillings- gegeniiber der Verbundwirkung in zwei und
erst recht in vier Zylindern eintreten.

3. Die durch die Anwendung des Nafsdampfes bedingte
bereits sehr grols gewordene Anzahl der Lokomotiv-
gattungen lifst sich auf funf bis sechs Grundarten be-
schriinken, wodurch mittels Vereinfachung und Gleich-
artigkeit der wesentlichsten Bautheile die Herstellung
der Lokomotiven ecrleichtert und die Beschaffungskosten
herabgezogen, sowic der Betrieb vereinfacht, dic Betriebs-
kosten und die Instandhaltung mit der Bereithaltung von
Evsatzstiicken verbilligt werden.

4, Der Betricbsdruck des Dampfkessels wird sich im All-

gemeinen auf 10 at zuriickbringen lassen.

. Das Anwendungsgebiet der Tenderlokomotiven wird wesent-

lich erweitert.

Durch die vermehrte Leistungsfihigkeit des Kessels, durch

den Wegfall der Dampfniederschlige und durch die be-

merkenswerthe Dinnflissigkeit des Heifsdampfes ist die

Aufgabe sehr erleichtert, Dampflokomotiven auch fir

hochste Geschwindigkeit in einfachster Form zu bauen.

7. Die einfachen, entlasteten und leicht laufenden Kolben-
schieber werden einc erliebliche Herabminderung der
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Organ fir die Fortschiritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge.

Beschaffungs- und Unterhaltungskosten der ganzen Lolo-
motiv-Dampfmaschine herbeifithren, und iiberall die An-
wendung einer leichten Heusingersteuerung gestatten.

H) Entwiirfe fiir vier Heifsdampflokomotivgattungen.

Die Erkenntnis der wirthschaftlichen und betriebstechnischen
Vortheile der Anwendung des Heilsdampfes und die Beachtung,
welche die Ausstellung der ILokomotive 74 in weiten Fach-
kreisen gefunden hat, haben im Benehmen mit dem Erfinder
und unter Zuzichung des bei den Versuchen thiitig ge-
wesenen  Regierungsbaumeisters Obergethmann, sowie im
Benehmen mit den Lokomotivfabriken Vulcan in Bredow bei
Stettin, Henschel und Sohn in Cassel, Borsig in Tegel und
Uniongieflserei in Konigsberg zur Aufstellung von Ent-
wiirfen fir eine 2/4 gekuppelte Ileilsdampf-Schnellzug- und
Personenzuglokomotive mit Tender (Textabb. 1 und 2), eine
3/4 gekuppelte Heilsdampf-Personenzug- und Giiterzuglokomotive
mit Tender (Abb, 1, Tafel XIII), eine 4/4 gekuppelte Heifls-
dampf-Giiterzuglokomotive mit Tender (Abb. 2, Tafel XIII), eine
3/4 gekuppelte Heifsdampf-Personenzug- und Gitterzug-Tender-
lokomotive (Abb. 3, Tafel XIII) gefihrt. Die Abmessungen
sind so gewihlt, dals jede einzelne dieser vier Gattungen fiir
cin moglichst umfangreiches Verwendungsgebiet unter Wahrung
der wirthschaftlichen Grenzen des Heilsdampfes gecignet ist,
dafs also jede Gattung im Stande ist, eine grofsere Anzahl der
bisher fiir cin gleiches Verwendungsgebiet erforderlichen Gat-
tungen zu ersetzen.

Dic 2/4 gekuppelte Heilsdampf-Schnellzug- und Personen-
zuglokomotive wird die bisherigen 2/3 und 2/4 gekuppeltenSchaell-
zuglokomotiven und die 2/3 und 2/4 gekuppelten Personenzug-
lokomotiven mit und ohne Verbundwirkung vollauf ersetzen,
die 2/4 und 2/5 gekuppelten Schnelizug- und Personenzug-
lokomotiven mit vier Zylindern bei Verbundwirkung iberflissig
machen und wahrscheinlich bei nicht zu hoch gespannten An-
forderungen an die Zugkraft noch an Stelle der 3/5 gekuppel-
ten vierzylindrigen Verbundlokomotiven treten konnen.

Die 3/4 gekuppelte Heilsdampf-Personenzug- und Giiter-
zuglokomotive mit Tender wird die bisherigen 3/3 und 3/4
gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit und ohne Verbundwirkung
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ersetzen, aber auch zur Beforderung von schweren Personen-
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ziigen, auch im Iigellande und im Gebirge Verwendung !
finden, wo die 2/4 gekuppelte Heifsdampf-Schnellzug- und ;
Personenzuglokomotive mit ihrem Reibungsgewichte auf cin- |

zelnen Strecken nicht mehr ausreicht, und die vorerwihnte
3/5 gekuppelte vierzylindrige Lokomotive geniigend ersetzen.
Die 4/4 gekuppelte IHeilsdampf-Giterzuglokomotive wird

2/4 gekuppelte Schnellzug- und Personenzug-Lokomotive mit Tender.
Abb.
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die Dbisherigen 4/4 und
4/5 gekuppelten Giiter-
zuglokomotiven mit und
ohne Verbundwirkung. er-
setzen und selbst iiber-
treffen, die Kinfihrung
solcher  vierzylindriger
Verbundlokomotiven un-
nothig machen und zur
Beforderung der schweren
und schwersten Giiterziige
und fiir schnelle Mann-
schaftsbeforderung  vor-
treffliche Dienste leisten.

Die 3/4 gekuppelte
Heifsdampf-Personenzug-
und  Giiterzug - Tender-
lokomotive wird schliels-
lich alle Dbisherigen
Tenderlokomotiven, aus-
schliefslich der fiir Nebenbahnen blestimmten 3/3 gelkuppelten
ersetzen, aufserdem auch fir den Stadt-, Ring- und Vorort-
Verkehir allen  Anforderungen entsprechen und iiberhaupt
Personen- und Giiterziige noch auf Strecken von iitber 100 km
Liinge mit grofsem wirtschaftlichen Vortheile statt der schweren
3/3 und 3/4 gekuppelten Giiterzuglokomotiven mit Tender be-
fordern.

Bei der Ausarbeitung dieser vier Gattungen ist auf die
Beibehaltung aller bewiibrten Einzeltheile und Einrichtungen
Bedacht genommen., Gegen die bisherigen Ausfilhrungen be-
stehen die Verbesserungen im Allgemeinen in Folgendem:

1. In der Riickkehr zum symmetrischen Baue der Loko-
motiven durch Anwendung zweier gleicher, rechts und
links gegeneinander auswechselbarer Zylinder.

2, In der Anwendung cines cinfachen Kolbenschiebers mit
innerer Dampfeinstromung fiir alle 4 Gattungen und ecines
cinfachen Schiebergehiuses fiir simmtliche Dampfzylinder,
sowic in dem Fortfalle von Sclieberstopfbiichsen.

3. In der Anwendung gleicher Stopfbiichsen, Stopfbuchsen-
filhrungen, Kolben und Kolbenstangen, Kreuzkopfe, Zylin-
derdeckel und sonstiger Bautheile fir alle Gattungen,
eines Kessels fir zwei Gattungen u. s. w.

4, In der EKinfithrung einer hohern Lage der Kesselmitte
nach amerikanischem Vorbilde, und zwar zuniichst auf
2500 ®m  jber S.-0. mit der hierdurch ermoglichten
Verbesserung der Feuerkiste durch wesentliche Vertiefung
bei gleichzeitiz bosserer Ausgestaltung des Aschkastens.

5. In der XErhohung der Rahmen, welche eine noch bessere
Versteifung gestattet, als bisher.
6. In der Vergrofserung der Zylinder entsprechend der

Mehrleistung der Kessel und der Vergrofserung der Rider
mit vorliufigem Ausschlusse der 2/4 gekuppelten Schnell-
zug- und Personenzuglokomotive, welche geringere Umdreh-
ungszahl der Rider und damit ruhigern Gang der Loko-
motive herbeifithrt.

7. In der Anwendung eciner Kolbenschmierpresse an Stelle
des Dbisherigen Auftriebolers.
Zu dicsen allgemeinen Verbesserungen treten bei den ein-

zelnen Gattungen noch folgende:

a) bei der 2/4 gelkuppelten Heilsdampi-Schnellzug- und Per-
sonenzuglokomotive Verbesserung des Fiihrerstandes durch
Verschiebung der lListigen Radverkleidung, Verlingerung



des festen Achsstandes und grofsever Ausschlag des Dreh-
gestelles, Verwendung lingerer und stirkerer Tragfedern
zur Abschwiichung des harten Ganges, Verstirkung der
Trieb- und Kuppelzapfen, der Trieb-, Kuppel- und Kolben-
stangen entsprechend dem vergrolserten Kolbendrucke und
bessere Ausgleichung der umlaufenden und hin und her
gehenden Massen,

Bei der 3/4 gekuppelten Heilsdampf-Personenzug- und
Giterzuglokomotive mit Tender. Vergrifserung des Rad-
durchmessers von 1350 auf 1550 ®®@, Ersatz der schwer-
filligen innen licgenden Kxzentersteuerung nach Allan
durch eine leichte Heusingersteuerung, Vergrofserung
der Zylinder bei wagerechter Lage, sodals trotz ver-
grofserter Rider die Schleppfithigkeit als Giiterzugloko-
motive gewahrt bleibt uud die Anwendung von Personen-
zug-Geschwindigkeiten bei schwersten Personenziigen auch
im Hiigellande gesichert ist.

¢) Bei der 4/4 gekuppelten Heilsdampf-Giiterzuglokomotive:
Vergrosserung des Raddurchmessers von 1250 auf 1350 @™
Durchmesser und Erhohung des Reibungsgewichtes von 13
auf 14t fiir jede der vier Achsen. Vergrofserung der Zylinder
entsprechend der Vergrofserung des Raddurchmessers und
des Raddruckes, also Vermehrung der Schleppfihiglkeit
unter Beibehaltung des bisherigen kurzen Achsstandes
von 4,5m welcher dieser Gattung die Beweglichkeit in
Gleisbogen bewahrt und die Umdrehungszahl fir die
Hochstgeschwindigleit so bedeutend herabzieht, dafs die
Lokomotive auch rubiger im Gleise laufen und daher
besser zu schneller Mannschaftsbeforderung geeignet sein
wird. Ersatz der schwerfiilligen innenliegenden Ixzenter-
steuerung durch eine leichte 1leusingersteuerung.

Bei der 3/4 gekuppelten Heilsdampf-Personenzug- und
Giiterzug-Tenderlokomotive: Vergrifserung des Raddurch-
messers von 1350 auf 1500 ™® und entsprechende Ver-
grofserung der Zylinder, um die Schleppfihigkeit fir den
Giiterzugdienst beizubehalten und zu erhohen, und die
Verwendung als Personenzaglokomotiven in dem vorbe-
zeichneten Rahmen sicher zu stellen.

b
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Aufserdem ist bei den vier Gattungen Werth aunf weit-
gehende Uebereinstimmung der Linzeltheile zur Krzielung all-
gemeinerer Auswechselbarkeit gelegt. Die Ierstellung und
Unterhaltung dieser Gattungen wird hierdurch wesentlich er-

leichtert und erfordert keine Neueinrichtungen in den Dau- :

anstalten.

Da der hier behandelte Gegenstand von grofser Bedeutung
fir Bau, Betrieb, Unterhaltung und Instandhaltung der Dampf-
lokomotiven ist, und viele bisher als feststehend angesehene
sachliche und personliche Verhiiltnisse beriihrt, michte ich zum
Schlusse noch ausdriicklich die Erklirung abgeben, dals ich
den bisherigen Bestrebungen aller Fachgenossen auf dem Ge-
biete der Anwendung der Verbundwirkung in zwei- und vier-
zylindrigen Lokomotiven volles Verstindnis und volle Anerken-
nung entgegengebracht lhabe, und dafs die hier unumginglich
gewordene Beleuchtung des Wesens der zwei- und vierzylindri-
gen Verbund-Lokomotiven immer nur im IHinblicke auf cinen
Wechsel des bisherigen Arbeitstriigers, d. h. mit steter Be-

riicksichtigung der geplanten Anwendung von Heifsdampf an
Stelle des bisher benutzten Nafsdampfes im Lokomotivbetriebe
betrachtet werden darf. :

Hier soll keineswegs zugleich auch die Frage behandelt
werden, wie weit es von Vortheil sein kann, unter Umstfinden
auch bei Anwendung von IHeilsdampf im Lokomotivbetricbe
Verbundwirkung in zwei und vier Zylindern anzustreben; —
denn diese Frage wird sich voraussichtlich als eine sehr um-
fassende erweisen. Ilier sollte nur bewiesen werden, dafls der
in einem Lokomotivkessel zu erzeugende Wasserdampf mit ver-
hiiltnismiflsig geringen Mehrkosten an Kohle und geringem
Mchrgewichte des Kesscls von etws 1t bis 2t vollig betrieb-
sicher und dauernd in Ileifsdampf von im Durchschnitte 300° C.
und daritber umgewandelt werden kann, und zwar bei derselben
Raumausdehnung des Kessels unter nur mifsiger Vergrolserung
der Rauchkammer.

Ferner sollte gezeigt werden, dals dieser hochiiberhitzte
Dampf mit derselben Sicherheit, wie Nafsdampf in den Dampf-
zylindern der Lokomotivmaschine zur Verwendung gelangt, und
mit wie einfachen Mitteln dieses Verfahren durchzufithren ist.
Endlich sind die verschiedenen Vortheile dieses Verfahrens fiir
Bau, Betrieb, Unterhaltung und Instandhaltung der Heifsdampf-
Lokomotiven durch Vorfihrung ecinwandfreier Thatsachen und
durch cinfache Schliisse dargelegt,

Dabei ist nur der einfachste Ifall der Anwendung von
Heilsdampf in zwei gleichartigen Hochdruckzylindern, also bei
einfachen Zwillingsmaschinen behandelt; die etwaige Weiter-
entwickelung der einfachen und doch schon so bedeutsamen
Anwendung des Ileifsdampfes auf Verbundwirkung in zwei und
vier Dampfzylindern iiberlasse ich den Fachgenossen, welche
die Anwendung der Verbundwirkung zu ihrver ILebensaufgabe
gemacht haben.

Damit der von mir eingenommene Standpunkt itberall klar
erkannt werde, erklire ich schliefslich, dafs mir Kinfachheit
des DBaues eciner Lokomotive, gleichartige Anordnung der Ma-
schinen auf beiden Seiten der Lingsachse, Ucbersichtlichkeit
aller bewegten Theile, ihre leichte und sichere Handhabung,
ruhiger Gang der Lokomotiven im Gleise und leichter Durch-
gang durch Gleisbogen, Vermeidung ciner finften Achse als
Tragachse fiir das Kesselgewicht, so lange dies nur irgend
moglich ist, moglichst reibungslose Steuerung, moglichst geringe
Anzah! der bewegten Bautheile und schliefslich vollige Ueber-
cinstimmung moglichst vieler Bautheile fir alle Lokomotiv-
gattungen obenan und jedenfalls so hoch stehen, dafs ich mich
bei Anwendung von MHeilsdampf allerdings zunidchst gegen die
Verwendung von zwei- und vierzylindrigen Verbundlokomotiven
wenden nulste.

Iis wird mich also zundichst befriedigen und wiirde mich
mit hoher Freude erfitllen, wenn meine Darlegungen bestimmt
und klar genug gewesen sind, um die Gesammtheit der Fach-
genossen die Irkenntnis recht bald mit den Freunden des
Heifsdampfs theilen zu lassen, dafs die Zeit der Nalsdampf-
anwendung in jeder Art von Dampfmaschine, hesonders aber
in der Lokomotivinaschine, voritber ist, dafs der Nafsdampf
mit seinen schlechten Eigenschaften schon viel zu lange den
Bestrebungen auf Verbesserung der wirthschaftlichen Wirkung

15%



i)
O

und auf Vergrofserung der Leistungsfihigkeit der Lokomotiven kuppelte Heifsdampf-Schnellzug- und Personenzuglokomotiven
hinderlich gewesen ist, dafs er allein zu verwickelten Bauarten | und dreizehn 4/4 gekuppelte Heifsdampf-Giiterzuglokomotiven
gezwungen hat, und dals Wasserdampf nur noch zu lleilsdampf | bei Borsig und Vulecan in Bau gegeben sind. Hierzu
umgewandell in gasformigem Zustande zum Arbeitstriiger in der | kommt eine in Ausfihrung bei Hohenzollern fir die

Lokomotivdampfmaschine benutzt werden sollte. Diisseldorfer Ausstellung bestimmte 3/4 gekuppelte Personenzug-
und Giiterzuglokomotive und aufserdem ist zu hoffen, dals noch
J) Schlufsfolgerung,. vier der 3/4 gekuppelten Personenzug- und Giiterzug-Tender-

Die vorstehenden Ausfihrungen lassen erkennen, dafs mit lokomotiven alsbald von der Union in Koénigsberg in Angriff

dem Nachweise vollkommener Betriebsicherheit und Einfachheit , Senommen werden.”) :
bei Auwendung von Heifsdampf im Lokomotivbetriebe der Weg Milsige Vergrofserungen der Leistungen lassen sich bei
erschlossen ist, den Anforderungen des Betricbes in weiten | 2167 Vier Lokomotiven bei einiger Erhobung der Raddricke,
Grenzen bei grofstmoglicher Sparsamkeit mit wur wenigen | WO MOthig unter Vergrofserung der Rider, noch leicht erzielen.
Lokomotivgattungen zu entsprechen. Wenn spiiter viel grofsere Leistungen verlangt werden sollten,
Die Ausfahrung von umfangreichen Versuchen mit den | SO Steht nichts im Wege, zu funf- und sechsachsigen Loko-
zuniichst entworfenen vier neuen Ileifsdampf-Lokomotivgattungen | Motiven mit 4 Zylindern iberzugehen. Die Anwendung von
auf moglichst weiten Verwendungsgebicten wird diesen Schlufs | [leifsdampf aber wird dann erst recht nicht zu entbehren sein.
rechtfertigen. Sie ist bereits ecingeleitet, indem sieben 2/4 ge-

*) Diese vier Lokomotiven sind inzwischen bereits bestellt worden.

Zur Berechnung eines Kreises, der eine Gerade und einen Kreis beriihrt und durch einen
Punkt geht.

Von Puller, Ingenieur in St. Johann a. Saar.

In der im Organ 1902, S. 7 mitgetheilten Bercchnung der
vorstehenden Aufgabe werden verschiedenc Formeln entwickelt, | Shung Mx* £ 2Nx =T gegeben, so setst man tgp =
welche fiir eine allgemeine Losung geeignet sein sollen, unter | und erhilt
V.crzicht auf .die. unmittelbare Berechm‘mg, .von welcher g‘resag.t t GL4) . . x = tg P wnd ‘(’=+\/ oty q_)_
wird, dafls sie in Bezug auf Bequemlichkeit und Genauigkeit | X \/ M
gleich ungiinstig ist. Wir theilen letztere Auffassung nicht, |
und in den Formeln ist auch die beabsichtigte allgemeine Lo- 1 der Halbmesser R mit Probe aus den Gl. 1) und 2) und der
sung nicht gegeben, denn es sind in cinem besondern Falle | Winkel » aus:
weitere Formeln erforderlich, i R—a X

|

V3P
P

Hat man hiernach die Grofse x gefunden, so ergiebt sich

die aber auch nicht ganz be- Abb. 1. GL 3) . . cos VERZy Y=g
friedigen. Wir geben deshalb

—_— l'.
Die Anwendung auf das Zahlenbeispiel 1902, S. 9 und 10

hier eine unmitteibare Lisung giebt:
der g‘fte“‘e“ ‘}‘“fg“be' r==250; a = 445,00; b= 468,50 und ¢ = 295,00
_ Nach dor Textabb. 1 er- also & — r — ¢ = — 100,00; a - r — ¢ =+ 400,00;
hiillt man die Gleichungen a —r=- 195,00 und a4 r = - 695,00.
(R—1)= (R —a)*4-x* und Demnach lautet Gl. 8):
RZ=(R —¢)® X b)? 5
( ) (x+ b)% 100 s s, 468,50 x = — 295 . 400 }- 468,502 = 101492,235,
oder nach cinfachen Umfor- PN 195 100 .
mungen : also ist M = 195 N =468,50; P=101492,25. Die Be-
9 i
<2
GL1) . . . 2R=a.+r+—-——_:-—. und rechnung des Winkels ¢ giebt ¢ = 25°57'50", demnach - (’D
Gl 2) R = ¢ KT (‘+b) = 12°58'55" und gemifs Gl. 4) x, = — 102,56 und x, =
4 1929,71.
welche mit den Unbekannten R und x die allgemeine Losung Xp hiitte man auch aus x; nach der Gleichung x, 4 x,
fer thalten. Durch Gleichsetzung von GI. 1) und 2 2 o
de: :z]u :’abe enthaiten arel et 8 ) ) =$—1\-?- bestimmen konnen. Fiir unser Beispiel giebt das
entsteht : ' ‘
. X, == 1827,15 4 102,56 = - 1929,71.

2 A—r—=_e . C o) — b2 ¥2 ! ’ ’
Gl 3) a—r +2bx=cl@4r—o—b% ! Nach Gl 1) und 2) findet man mit Uebereinstimmung

- . ir x quadrati ei vird 42 102,562

Die Auflosung der fiir x quadratischen G'lelcl'xung \\'nd R, = 147,5 365,9 — 347,50 4 22 02,56° — 374,47
am zweckmiifsigsten nach den bekannten logarithmisch trigo- 590 T390

nometrischen Formeln vorgenommen. Ist allgemein die Glei- . withrend R, sich zu



. 2398,212 . 1929,71%  {9895,65
Ry = 147,50 + —550— = 347150 + =556 =1 0895,63
ergiebt.
— 70,53 — 102,56
Endlich ist cos ;/=—10’4—’407 und sin y = —l—ol—j,;——-
= =%

also y = 235°29'1"",

Diese Ergebnisse stimmen mit den 1902, S. 10 erzielten
iberein, mit Ausnahme von R,, dessen zweimalige Berechnung

el

-3

bei uns einen Unterschied von 2 cm, auf S. 10 dagegen von

4,5 cm zeigt. Ilieraus folgt, dals die hicr aufgestellten For-
meln fir den Gebrauch mindestens dieselbe Genauigkeit be-
sitzen, wie die friiher entwickelten; da ferner die hier ge-
gebene Ableitung iibersichtlicher und die Benutzung, wie vor-
stehendes Beispiel zeigt, bequemer ist, so verdienen sie den
Vorzug, und zwar um so mehr, als sie allgemeine Giiltigkeit
und Anwendbarkeit haben.

9
Setzt man noch a=r, so wirdx=0und 2R =c+ e

ist ferner a =r - ¢, so entsteht gemiils Gl 3):

o clafr—e)—Db?
= Y

re b

b

und

P

r? h?
2R=r+ c+--5§c-|-:i»6.

Wenn endlich der Ausdruck a — r — ¢ klein ausfallen
sollte, was nicht ausgeschlossen ist, so werden M und ¢ klein

tg—(;l
Vi
keinen schiidlichen Eintluls; der Werth x, wird in solchem
Falle keine praktische Bedeutung haben.

sein; wie leicht zu erkennen, bat das aber auf x, = \/P

Vorstehende Aufgabe stellt bekanntlich cinen der zehn
Fille des »Appolonischen Tractionsproblemes« dar, dessen all-
gemeinster Fall lautet:

Lage und Ilalbmesser cines Kreises sind zu bestimmen,
der drei gegebene Kreise beriihrt. Es ist unschwer einzuschen,
dals alle diese Fille durch Aufstellung von Gleichungen er-
ledigt werden konnen, welche mit den hier benutzten gleiche
Form haben, Soll z. B. ein Kreis berechnet werden, der zwei

2

=

Gerade und einen Kreis berithrt, so hat man nach Textabb.
die Gleichungen:

R=xtg

vo| &

umd (R —1r)?=R — a)? 4 (b —x)?

die nach Entfernung des Halbmessers R auf eine quadratische
Gleichung fitr x fithren,

Dreitheilige Lokemotiv-Triebachslager.

Von A. Rauscher, Oberinspektor und Werkstiitten-Chef in Székesfehérvar,

Die gewohulichen eintheiligen Triebachslager bicten dem
wagerechten, durch die Tricbstangen dbertragenen Drucke der
Dampfkolben nur kleine Flichen, welche sich daher leicht ab-
nutzen und dann zu stiirkeren Stilsen an den Lagern Anlals geben.

Um die Druckflichen unter dem Mittelpunkte des Lagers zu
vergriofsern, ohne die Lagergehiiuse zu dndern, wurde die Lager-

schale nach Textabb. 1 dreitheilig hergestellt. Der Lagerobertheil
ist um 35 ™™ verkiirzt und gegen das Herausfallen durch die ein-
geschraubten Schmierrohre gesichert. Diese Lagerschale hat

Weifsgulseinlagen. Die beiden dicht an der obern Lagerschale
anliegenden Seitenbacken sind aus Phosphorbronze ohne Ausguls
hergestellt und reichen bis 33 ™™ unter die Lagermitte. Sic
sind durch je zwei Schrauben am Lagergehiiuse befestigt. Um
ibr Lockern zu verhindern, sind die Vertiefungen iber den
Kopfen mit Holzscheibchen ausgefittert. Ein Ausgiefsen mit
Weilsguls oder Dlei hat sich wegen der Schwierigkeiten bei

Herausnehmen der Schrauben nicht bewilirt.

Der Lageruntertheil mufs fest in den Lagerkasten passen,
damit sich kein Theil im Betriebe lockert. Zur Aufnahme der
Scitendrucke ist das Auftragen einer Weifsgulsschicht an den
Seitenfliichen des Untertheiles zu empfehlen.

Das Ausmessen umd Einbauen dieser Lager mufls mit
grofster Sorgfalt ausgefiihrt werden, da die secitlichen Lager-
backen sonst anfangs leicht heils laufen. Beim Aufpassen mufs
darauf geachtet werden, dals der Lagerhals genau rund ist
und das zusammengestellte Lager sich auf der Achse nicht
klemmt, d. I. leicht herumdrehen lLifst,

Sind die Seitenbacken ausgeschlagen, so kann das Lager
nach Unterlegen und Erhohen des Mittelpunktes ohne Aus-
giefsen ncu ausgedreht werden.
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Beim Anbringen werden die beiden losgeschraubten Seiten-
backen an die Achse angelegt und das Lagergehiiuse von oben
dariiber geschoben, dann dic Backen mittels der Befestigungs-
schrauben festgeschraubt,

Die dreitheiligen Lager werden gegenwiirtig nur bei den

Triebachsen der Schnellzug-Lokomotiven versuchsweise verwendet
und haben cine Betriebsdauer zwischen zwei Achswechseln von
etwa 60000 km gegeniiber 28000 km bei den iilteren Lagern
ergeben,

Heilfsdampf-Verbund-Lokomobile von R. Wolf.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XIV,

Die Maschinen-Bauanstalt R. Wolf in Magdeburg-Buckan
verwendet das Verfahren des Ueberhitzens des Dampfes mit
Erfolg bei Lokomobilen.

1. Der Dampfkessel mit Ueberhitzer.

Der Dampflessel ist nach der bewilhrten DBauart des
Werkes mit auszichbaren Rohren gebaut, Dadurch, dals letztere
aus dem Aunfsenkessel herausgezogen werden konnen, wird be-
queme und griindliche Reinigung des Kesselinnern und der Heiz-
rohren von Kesselstein ermiglicht. Eine Abweichung von der
bisherigen Bauart besteht darin, dafs der an die Rauchkammer
angrenzende Theil der Fihrung der IFenergase zu einer Ueber-
hitzerbuchse*) ausgebildet ist. ILetztere wird ebenso, wie die
Wellrobrfeuerbuchse und die Heizrohren von dem Wasserinhalte
des Kessels umspillt. Die Heizrohren sind mit feinem Gewinde
in die Feuerbuchsrobrwand eingeschraubt und aufserdem in
diese, sowie in die hintere Rohrwand eingewalzt, aufgebordelt
und verstemmt. Die zur Verwendung kommenden Kesselbleche
sind von bester Beschaffenheit und besitzen sehr rveichlich be-
messene Stiirken; die Nietung erfolgt mittels Wasserpressen.

Der schraubenformig gewundene Ueberhitzer**) (Abb. 1,
Tafel XIV) besteht aus starkwandigen, schweilseisernen Rohren.
Die in der Richtung nach der Rohrwand liegende erste Win-
dung bewirkt aufser der Ueberhitzung auch eine gleichmiilsige
Vertheilung der Feuergase in der Ueberhitzerbuchse.

Durch die Lagerung des Ueberhitzers hinter den Heiz-
réhren des Kessels wird verhiitet, dals die Fenergase den Ucber-
hitzer mit einer Wirme von schiidlicher Hihe erreichen; der
grofste Theil der in den Feuergasen enthaltenen Wirme wird
vielmehr fir die Dampferzeugung im Kessel verbraucht, und
wenn die Feuergase in den Ueberhitzer eintreten, sind sie be-
reits so weit abgekiihlt, dals ecine dessen Haltbarkeit gefihr-
dende Erwiirmung ausgeschlossen ist.

Die eigenartige Bauart der Ueberhitzerbuchse und des
Ueberhitzers bietet zusammen mit der vorerwihnten Lage des
letztern gegenitber allen Dbisher bekannten Ueberhitzer-Anord-
nungen den wesentlichen Vortheil, dals zur Regelung der Dampf-
iiberhitzung keinerlei Klappen fir den IEin- und Austritt der
Feuergase erforderlich sind, Die Bedienung der IFeuerung ist
hierdurch wesentlich vereinfacht, und der Heizer hat nur néthig,
das Feuer dem Dampfverbrauche der Maschine anzupassen und,
wie bei jedem andern, unicht mit Ueberhitzer ausgestatteten
Kessel darauf zu achten, dafs der Spannungsmesser dic vor-
gescliriehene Dampfspannung anzeigt ; alle sonstigen Handschliige,

*) D.R.P. 96592.
**) D.R.P. 98980.

|

welche bei anderen Anlagen vom Heizer ausgefiihrt werden
miissen, um die Ueberhitzung 2u regeln, den dberhitzten Dampf
mit dem Kesseldampfe »u mischen u. s, w. fallen fort.

Die Ueberhitzerbuchse ist durch eine Platte geschlossen,
welche nicht verschlielshare, einseitig angebrachte Austrittsoft-
nungen besitzt. Letztere, sowie die vor der Rohrwand befind-
liche erste Vertheilungswindung des Ueberhitzers bewirken, dals
die 1leizgase gleichmifsiz durch die ganze Ueberhitzerbuchse
gelithrt werden und eine wirknngsvolle Ueberhitzung des die
Ileizschlange durchstromenden Dampfes erzielt wird.

Um die Feuergase beim Anunheizen schnell abzufohren, ist
eine der Ocfinungen in der Verschlufsplatte des Ueberhitzers
bedeutend vergrofsert und mit einer verstellbaren Klappe ver-
sehen. Diese Oeffnung bleibt withrend des Anheizens offen,
wird aber beim Betriebe in der Regel geschlossen. Bei den
bisher ausgefiihrten Lokomobilen findet eine Ueberhitzung des
Dampfes bis anf 350° C. statt, wiihrend die abgehenden Heiz-
gase eine Wirme zeigen, die wenig hLoher ist, als diejenige des
Kesseldampfes; hierdurch ist die gute Ausnutzung der Feuer-
gase bei der vorliegenden Bauart bewiesen.

Die Einlegung des Ueberhitzers in den Kessel selbst bietet
noch den erheblichen Vortheil, dafs die heifsen Gase da, wo
sie den Ueberhitzer treffen, gegen Wirmeverluste geschiitzt sind,
weil das Rauchrobr vom Kesselwasser umgeben ist. Bei Ueber-
hitzern, die aufserhalb des Kessels liegen, sind die dann ein-
tretenden Wiirmeverluste oft die Ursache, dals der Vortheil der
Ueberhitzung sich erheblich vermindert.

Die Reinigung der Ieizrohren des Kessels, der Ueber-
hitzerbuchse und der Ueberhitzerschlange von Flugasche und
Rufs geschieht mittels einer dem Werke gesetzlich geschiitzten
Ausblasevorrichtung.  Diese besteht aus zwei drehbaren, mit
kleinen Oeffnungen versehenen Knierohren. Die beiden senk-
rechten Schenkel dieser Rolre sind zwischen dem Ueberhitzer
und der Rohrwand derartig drehbar, dals von der einen Scile
der Schenkel wagerechte Dampfstrahlen durch simmtliche leiz-
rohren gefithrt werden, withrend von der andern ebenfalls wage-
rechte Dampfstrahlen die Heizschlange bestreichen. Durch die
Ausblaselocher der wagerechten Schenkel werden senkrechte
Dampfstrahlen durch die Heizschlange geleitet. Diese vorziig-
lich wirkende Ausblasevorrichtung kann vor, wiihrend und nach
dem Betriebe benutzt werden, -sobald Dampfdruck im Kessel
vorhanden ist. Die Bedienung erfolgt mittels Aufsteckschliissel
durch zwei kleine, mit Deckeln verschlossene Oeffnungen in der
Rauchkammerthiir. Die Ausblasevorrichtung ist leicht, sicher
und reinlich zu handhaben. Bei ihrer Anwendung fliegt der
leichte Rufs zum Schornsteine heraus, die schwere Ilugasche



bleibt innerhalb der Rauchkammer an der Rauchkammerthir
liegen und kann wilhrend einer Arbeitspause leicht entfernt
werden. Das Ausblasen hat in der Regel nur alle zwei Tage
einmal zu erfolgen, bei aschenreicher oder stark russender Kolle
tiglich.

Der Kessel wird nach seiner Fertigstellung einer amtlichen
Wasserdruckprobe unterworfen und ist mit siimmtlichen gesetz-
lich vorgeschriebenen Theilen schwerer Bauart, zwei Speisevor-
richtungen und Planrostfenerungstheilen ausgeriistet.

Der Ueberhitzer besitzt ein Sicherheitsventil, einen Wiirme-
messer und einen Ablafshahu.

Zum Schutze gegen iiufsere Abkihlung ist der ganze Kessel
nebst dem Ueberhitzer mit einer vorziglichen Wirmedecke be-
kleidet, welche von einem abnehmbaren, dicht schlielsenden
Blechmantel umgeben ist.

9

Die Damplfmaschine,

Die aus dichtem Formgusse hergestellten Dampfzylinder
sind im Dome des Kessels gelagert und stehen mittels zweier
schweilseiserner Robhrleitungen, welche durch den Dampfraum
des Kessels gefiihrt sind, mit dem Ueberhitzer in Verbindung.
Durch die eine Rohrleitung gelangt der Dampl aus dem Dampf-
dome auf dem kiirzesten Wege und ohne Ablkithlungsverluste
nach dem Ueberhitzer. Nachdem ecr hier iberhitzt ist, wird
der Dampf durch das zweite Rohr in den Dampfzylinder zuriick-
geleitet, Der Domzylinder, welcher auf den Kessel genietet
ist, ist ebenso, wie der Kessel, durch eine Wiirmedecke und
Blech gegen Wirmeverluste geschittzt.

Der Dampf wird in beiden Zylindern mittels Kolbenschieber
gesteuert.  Die Schieberstangen beiderseits langen

sind in

00

Biichsen gefithrt, wodurch jeder irgendwie erheblichen Abnutz
ung der aus vorziglichem Gufseisen angefertigten, sehr leicht
gehaltenen, mittels federnder Ringe gedichteten Kolbenschieber
vorgebeugt wird. _

Ein in dem Schwungrade angebrachter Achsenregler be-
einflufst den Schieber des IHochdruckzylinders und stelit die
Zylinderfillung der jeweiligen Kraftentnahme entsprechend selbst-
thiitig ein.

Die mit Ringschmierung versehenen Kurbelwellenlager sind
auf einem einzigen starken, sockelartigen Lagerbocke angeordnet, .
welcher mit dem Kessel vernietet ist. Die Lagerschalen fir
die Kurbelzapfen sind mit Mischmetall ausgegossen und mit
zuverliissig wirkenden Fliehkraft-Schmiervorrichtungen versehen,
welche withrend des Ganges der Maschine bedient werden konnen.
Die Pleuelstangen besitzen sehr breite Rothgufslagerschalen.

Die Dampfkolben sind aus Stahlgufs, dabei ist auf Erzie-
lung geringen Gewichtes und geringer Auflagerpressung Riick-
sicht genommen. )

Alle Theile der Maschine sind kriftig gehalten und aus
den zweckeuntsprechendsten Baustoffen hergestellt. Die Kurbel-
welle, die Pleuel- und Schieberstangen, Zapfen u.s. w, bestehen
aus geschmiedetem Stahle,

Die Zylinder sind mit Schmierpressen, die Lager und Fiih-
rungen aller beweglichen Theile der Maschine mit zweckmiifsigen
Schmiervorrichtungen ausgestattet.

Die scbweren Schwungriider sind sauber abgedreht und fir
Riemenbetrieb eingerichtet,

Nach Versuchen des Geheimen Hofrathes L. Lewicki in
Dresden sind Nutzwirkung und Gang aller Theile der Gesammt-
anordnung hochst befriedigend.

Jubilaumstiftung der deutschen Industrie.

Durch Allerhochsten Iirlafs Seiner Majestit des Kaisers

und Konigs vom 8. August 1901 hat eine von den IHerren
Fabrikbesitzer E. Borsig, Kommerzienrath P, Heckmann
und Ingenieur Direktor M. Krause zu Berlin durch Bei-
stenerung nambafter Betriige ins Leben gerufene Stiftung die
Landesherrliche Genehmigung erlangt, welche bestimmt und
berufen ist, cin wichtiges Forderungsmittel des deutschen Ge-
werbes zu werden, ‘

Die Satzungen dieser =»Jubilium-Stiftung der deutschen
Industrie« geben als Zweck der Stiftung die =Forderung
der technischen Wissenschaften« an, die dadurch an-
gestrebt wird, dafs alle Formen, auf die Verbesserung der
Grundlagen unseres Gewerbes gerichteter, wissenschaftlicher
Bestrebungen durch die Gewiihrung von Geldmitteln unterstiitzt
werden, Als solche sind namentlich aufgefiihrt: technische
Forschungen und Untersuchungen, Forschungs- und Studien-
Reisen hervorragender Gelehrter und Praktiker and Bericht-
erstattung itber solche, Ilerausgabe technisch-wissenschaftlicher
Arbeiten, Stellung von Preisaufgaben, Lelrzwecke, Griindung
und Forderung von technisch-wissenschaftlichen Anstalten.

Im Sinne der grolsdenkenden Stifter sollen hier also alle
die wirthschaftlich schwachen Kriifte Unterstiitzung finden, welche

~

gewillt und geeignet erscheinen, durch geistige Arbeit und
Sammlung und Nutzbarmachung von Erfahrungen die Grund-
lagen der deutschen Gewerbethitigkeit zu erweitern und zu
befestigen,

Die gesammte Technik Deutschlands, insbesondere auch
der Kreis unserer Leser, wird eine solche Forderung mit wirm-
stem Danke fir die opferwilligen Stifter aufnehmen in der
Erkenntnis, dals hier ein Quell erschlossen ist, der manche
tiichtige Kraft zu nutzbringender Arbeit befruchten wird.

Bei der Fihrung wie auch bei der Inanspruchnahme der
Stiftung wird zur Erreichung des gesteckten Zieles der Stand-
punkt zu wahren sein, dals unter gleichmiilsiger Beriicksich-
tigung aller Kreise der Technik jedes Fortschritt verheifsende
Streben anerkannt wird, jedoch unter sorgfiltiger Priifung des
Verhiiltnisses der Iiigenschaften des Triigers der Bestrebungen
zu der Wahrscheinlichkeit der Erreichung oder Niherriickung
des selbstgewiihlten oder gesteckten Zieles, unter Ausschlufs
alles planlosen Versuchens und aller hauptsiichlich auf Eigen-
nutz beruhenden Thitigkeit.

Zu strenger Wahrung dieser Gesichtspunkte durch zweck-
entsprechende Verwaltung und Verwendung der Mittel sind ein
Kuratorium und ecin Vorstand, aus den wissenscbaftlichen und
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ausfihrenden Kreisen der Techniker gebildet, eingesetzt, deren
Bildung, Thitigkeit, Wechsel und Ersatz durch die Satzungen
geregelt sind, und welche in der That die zielbewufste Durch-
fuhrung der Verwaltung in ehrenamtlicher Thiitiglkeit gewithr-
leisten.

Die Aufnahme neuer Zuwendungen in die Verwaltung der
»Jubilium-Stiftung« ist vorgesehen,

In geschiiftlicher Beziebung ist hervorzuheben, dals alle
Schreiben an den Vorsitzenden des Vorstandes der Jubilium-
Stiftung der deutschen Industrie, zur Zeit Ilerrn Geheimen

Regicrungsrath Professor Rietschel in Charlottenburg, Tech-
nische Hochschule, zu richten sind,

Die Errichtung der Stiftung legt ein rithmliches Zeugnis
ab fir die Wirme, mit welcher die hochherzigen Stifter die
Forderung ihres Arbeitskreises anstreben, Wir erhoffen fiir
dieses I'drderungsmittel deutscher Arbeit den besten Fortgang
und machen unsere Leser darauf aufmerksam, dafs sich hier
ein reiches Feld werkthiitiger Betheiligung auf wirthschaftlichem
wie auf wissenschaftlichem Gebiete an der Forderung unseres
Faches bietet.

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Preis-Aussehreiben.

Zufolge eines Beschlusses des Vercins Deutscher ISisen-
bahnverwaltungen, alle 4 Jahre Preise im Gesammtbetrage von
30000 Mark fiir wichtige Erfindungen und Verbesserungen im
Fisenbahnwesen auszuschreiben, werden hiermit folgende Preise
ausgesetzt :

A. fir Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die bau-
lichen und mechanischen Kinrichtungen der Eisenbahnen,
cinschliefslich deren Unterhaltung

c¢in erster Preis von 7500 Mark, cin zwei-
ter Preis von 3000 Mark, cin dritter
Preis von 1500 Mark.

. 2
B. fiir Krfindungen und Verbesserungen, betreffend den Bau

und die Unterhaltung der Betriebsmittel

-

cin erster Preis von 7500 Mark, ein zwei-
ter Preis von 3000 Mark, ein dritter
Preis von 1500 Mark.

C. fiir Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die Ver-
waltung, den DBetrieb und die Statistik der Eisenbahnen
sowie

D. fiir hervorragende schriftstellerische Arbeiten iiber Eisen-
bahnwesen — fir C und D zusammen —

ein erster Preis von 3000 Mark und zwei

Preise von je 1500 Mark.

Ohlne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen und
YVerbesserungen im LEisenbahnwesen einzuschriinken und ohne
andererseits den Preis-Ausschuls in seinen Kntscheidungen zu
binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwiinscht
bezeichnet :

a) Aufschneidbarer Doppeldrahtzug-Weichenantrieb mit einer
Fangvorrichtung, die bei Leitungsbruch eine Bewegung
der mit Spitzenverschiuls ausgeriisteten Weichenzungen
verhindert.

Eine Wigevorrichtung, mittels welcher cinzelne rollende
oder lose gekuppelte Wagen eines ganzen Zuges mit hin-
reichender Genauiglkeit abgewogen werden konnen.

Eine Vorrichtung zur Verstiindigung zwischen dem Loko-
motiv- und Zugpersonal,. insbesondere fiir lange Personen-

und Giiterziige ohne durchgehende Bremsvorrichtung, auch |

bei der IFahrt durch Tunnels.

!

h
1

!

d) Verbesserung der Beheizung der Personenziige durch Dampf,
insbesondere bei langen Ziigen.

Einrichtungen zur Beschleunigung der Verladung und der
Beforderung des Stiickgutes unter bester Zugs- und Wagen-
ausnutzung und Vermeidung ofterer Umladung und zwar
auf Grundiage der bestehenden I'rachtbrief- und Zahlungs-
einrichtungen,

Vereinfachung des Verfahirens bei der Stiickgutabfertigung,
insbesondere des Schreibwerks.

e)

f)

Gelangen in einzelnen der vier Gruppen die ersten oder
zweiten DPreise mangels geeigneter Bewerbungen nicht zur
Yertheilung, so konnen aus den nicht zuerkannten Betriigen
innerhalb derselben Gruppe mebrere zweite oder dritte
Preise gewiihrt werden. Auch komnen, falls in einer Gruppe
die zur Verfiigung stehenden Geldmittel mangels geeigneter
Bewerbungen nicht vollstindig zur Verwendung kommen, die
verbleibenden Betriige zu Preisvertheilungen in anderen Gruppen
benutzt werden.

Die Bedingungen fiir den Wettbewerlh sind folgende:

1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen, und schrift-
stellerische Arbeiten, welche ihrer Ausfithrung bezw. bei
schriftstellerischen Werken ihrem Erscheinen nach in
die Zeit

vom 16, Juli 1895 bis 15, Juli 1903

fallen, werden bei dem Wetthewerbe zugelassen,

Jede Erfindung oder Verbesserung muls,
um zum Wettbewerb zugelassen werden zu
konnen, auf einer Yereine Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen gehorigen LEisen-
bahn bereits vor der Anmeldung zur Aus-
fohrung gebracht und der Antrag auf Er-
theilung des Preises durch diese Verwaltung
unterstitzt sein.

3. Preise werden fir Erfindungen und Verbesserungen nur
dem Erfinder, nicht aber demjenigen zuerkannt, welcher
die Erfindung oder Verbesserung zum Zwecke der Ver-
werthung erworben hat, und fiir schriftstellerische Arbeiten
nur dem eigentlichen Verfasser, nicht aber dem Heraus-
geber eines Sammelwerkes.

Die Bewerbungen miissen durch Beschreibung, Zeichnung,
Modelle u, s, w. die Erﬁlidung oder Verbesserung so

.KQ

zum
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erliiutern, dafs tiber deren Beschaffenheit, Ausfiuhrbarkeit
und Wirksamkeit ein sicheres Urtheil gefiillt werden -

kann,

5. Die Zuerkennung eines Preises schlielst die Ausnutzung
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen
Preise fir Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch
verpflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa
herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er fir dic
Anwendung der Erfindangen oder Verbesserungen durch
die Vereins-Verwaltungen beansprucht.

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten

Erfindungen oder Verbesserungen zu verdftentlichen.

Die schriftstellerischen Werke, far welche ein Preis be-

ansprucht wird, miissen den Bewerbungen in mindestens

3 Druck-Exemplaren beigefiigt scin.  Von den eingesandten

Exemplaren wird ein Exemplar zur Bicherei der geschiifts-

fuhrenden Verwaltung des Vereins genommen, die anderen

Exemplare werden dem Bewerber zuriickgegeben, wenn

dies in der Bewerbung ausdriicklich verlangt wird.

.\1

In den Bewerbungen mufs der Nachweis erbracht werden,
dafs die Erfindungen, Verbesserungen und schriftstellerischen
Werke ihrer Ausfihrung oder ihrem Erscheinen nach derjenigen
Zeit angehoren, welche der Wettbewerb umfafst.

Dic Prifung der eingegangenen Auntriige auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Entscheidung darvither, ob dberhaupt
bezw. an welche Bewerber Preise zu ertheilen sind, erfolgt
durch cinen vom Verecine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
cingesetzten, aus 12 Mitgliedern bestchenden Preis-Ausschufs.

Die Bewerbungen miissen

withrend des Zeitraumes vom 1. Januar
bis 15, Juli 1903

postfrei an die unterzeichnete geschiiftsfilirende Verwaltung
des Vereins eingercicht werden.

Berlin, im Mirz 1902. W. Kothenerstralse 28/29.

Die geschiftsfiihrende Verwaltung des Yereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Druckluftantrieh von Eisenbahn-Signalen und Weichen.
(The Engineer, 9. August 1901, S, 151).
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12 auf Taf. XIV.

Auf dem an der London- und Siidwestbahn gelegenen
Babnhofe Grateley ist die Pre(sluftbedienung von Signalen
und Weichen eingerichtet. Von einem Stellwerke auns werden
46 Signale und 17 Weichen bedient. Die Abb. 8, Tafel XIV
giebt die Uebersicht einer Signalanlage wieder. A ist der
Behiilter fir die Druckluft von etwa 1,4 at Ueberdruck, die
Hauptspeiseleitungen von 50 ™® Durchmesser sind schwarz aus-
gefiillt, die Nebenleitungen von 19 m™» dagegen weifs gelassen.
Der Schieber C bedient ein Schieberventil, das je nach der

Stellung Druckluft in die Leitungen K oder L und damit zu !

den Ventilen M oder N fithrt., Der Schieber C hat im Innern
zwei Fihrungen D und E, in die der Verriegelungsstab F und
die Kolbenstange des Ueberwachungszylinders G eingreifen.
O ist der Arbeitszylinder, dessen Kolbenstange das Signal hebt
und senkt; der an der Kolbenstange befindliche Ring R bethiitigt
einen lHebel P, der das Ventil Q offnet,

Will man das Signal senken, so zieht man den Schieber
C heraus. Dadurch wird das Robr J, das durch ein Druck-
minderungsventil von A mil Druckluft von vermindertem Drucke
gefillt ist, mit I{ verbunden.

In dem Ventile M (Abb. 9 u. 10, .

Taf. XIV) wirkt die Druckluft gegen eiue Biegehaut und stellt

so die Verbindung der Leitung B mit dem Zylinder O her, !

der Kolben bewegt sich aufwiirts, das Signal senkt sich. Darch
das Vorziehen des Schiebers C ist der Verriegelungsstab ¥ nach
innen geschoben (Abb. 11, Taf. XIV). Soll die Bewegung un-

Organ for die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

XXXIX. Band. 5. Heft.

moglich gemacht, das Signal also verriegelt werden, so greift
ein Knaggen in einen entsprechenden Einschnitt von I' ein.

Soll das Signal auf Halt gestellt werden, so schiebt man
C soweit znuriick, bis die Kolbenstange G an den senkrechten
Theil der Fahrung E kommt. J wird mit L verbunden, das
Ventil N geoffnet, und der Kolben O bewegt sich abwirts.
Hierbei nimmt der Ring R den Hebel I mit und offnet das
Ventil Q. Druckluft tritt in das Ventil T, das wie M und N
eingerichtet ist, die ITauptspeiseleitung U wird mit dem Zylinder
G verbunden, die Kolbenstange hebt sich und drickt den
Schieber C vollstiindig zuriick, soweit es die Fihrung E zuldlst.
Der Stellwerksbeamte erkennt hierdurch das Einstellen des
Signales auf Halt,

Nach jeder Thiitiglkeit offnen sich die Nebenleitungen
selbstthiitig in die freie Luft, so dals nur die Hauptleitungen
stindig unter Druck stehen.

Die Prefslauft-Bedienung einer Weiche, von der Abb. 12,
Taf, XIV cine Uebersicht darstellt, ist in ihnlicher Weise ange-
ordnet, wie soeben beschrieben. Da man aber sowohl das
QOefinen, als auch das Schliefsen der Weiche im Stellwerke
itberwachen wollte, so sind zwei Ueberwachungszylinder G und
G! und dafir zwei Leitungen S und S!, im Ganzen also vier
Leitungen vom Stellwerke nach der Weiche nothig geworden,
gegeniiber drei bei der Signalanlage.

Will man die Weiche umlegen, so zicht man den Schieber
soweit herauns, bis die Kolbenstange G! an den senkrechten
Theil der Fihrung E! anstolst. S wird mit K verbunden, das
Ventil M Offnet sich, der Kolben O wird vorgedriickt und
1902. 16
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schiebt dic Platte e nach links, wodurch die Stange ¢ und
damit die Weiche heriibergezogen wird,

Der Arbeitszylinder O ist so bemessen, dals eine Kraft von
500 kg ausgeiibt werden kann.

Auf der Platte e sitzt awnfser der Fihrung a fir die
Weichenzugstange die Fihrung P, in welche eine das Ventil Q
bethiitigende Stange R eingreift. Durch Q tritt nun Druckluft
in das Rohr §! und nach dem Ventile T;, das den Ueberwachungs-
zylinder G! mit der Hauptdruckleitung verbindet. Die Kolben-
stange G! wird vorgeschoben und driickt in der Fithrung E! den
Schieber C vollstindig heraus,

Die andere Bewegung der Weiche geschieht mittels der
Rohre L und § in derselben Weise,

Nach den in Amerika gemachten Erfahrungen sollen die
Ausbesserungen an einer solchen Prefsluft-Einrichtung geringe
sein. Auf dem Bahnhofe Buffalo ist Drucklaftantrieb seit
Anfang 1898 ohne Unterbrechung angewendet, Kosten fur Aus-
besserungen sind fast nicht entstanden.

Die Anschaffungskosten einer solchen Eihrichtung sollen
etwa GO bis 80/, hoher sein, als die ciner Drahtzugeinrichtung,
withrend sich die Betriebskosten niedriger stellen. Auf dem
Centralbahuliofe zu New-York werden im Stellwerksdienste
gegen frither 15 Beamte gespart, was einer jilrlichen Gehalts-
ersparnis von 60000 bis 70000 Mark cntspricht.

Maschinen-

Vanderbilt-Lokomotive und Tender,
(Railroad Gazette, Mai 1901, S. 366. Mit Abb.)
Hierzu Abb. 3, Tafel XIV.

Die Baldwin Lokomotivwerke bauten fiir die Ilinois-Central-
Babn eine 3/5 gekuppelte Gilterzug-Lokomotive mit dem frither*)
bereits beschriebenen, in Abb. 3, Tafel XIV abgebildeten Well-
rohrkessel von Vanderbilt. Der Tender ist ebenfalls nach
Patent Yanderbilt gebaut. Er hat einen zylindrischen Wasser-
behiilter von 2286 ™™ Durchmesser, welcher vorn oben abge-
schriigt ist und den Boden des Kohlentrichters bildet., Durch
diese Form erhilt der Tender grofse Steifigkeit und der Rahmen
wird dadurch viel einfacher als bei der bisherigen Form., Er
besteht nur aus zwei Langtrigern, die durch Kopftriiger vnd
Drehgestellstittztriiger zusammengehalten werden. Die so gebil-
deten Vierecke sind durch Flacheisen-Schriigen versteift., Die
Drehgestellstiitztriger sind oben als Kesseltriiger ausgebildet.

Die Hauptabmessungen von Lokomotive und Tender sind
folgende :

Zylinderdurchmesser 508 mm

Kolbenhub 711 «
Triebraddurchmesser . 1600 «
Heizfliiche, innen 219,5 qm
Rostfliiche e e e 307 <«
Verhiiltnis von Heizfliche zu Rostfliche .  71:1
Dampfitberdrock 12,7 at
Anzahl der Ieizrohre . 350
Linge « « . . 3962 mm
Durchmesser der Ieizrohre . . 50,8 mm
Kesseldurchmesser, vorn . 16876«
Triebachslast 62,26t
Dienstgewicht 76,15 «
Zuglkraft 0,6 (-11? P . . . .« . . .8750kg
Zugkraft fir 1t Triebachslast . 140 «
Gewicht des Tenders . 53,52t
Wasservorrath 18,93 cbm
Kohlenvorrath 12 ¢
0—k.

*) Organ 1900, S. 76.

. bunden sind, in den Schieberkasten.

und Wagenwesen.

Wasserrohr-Lokomotivkessel.
(Engineer 1901, Dez., S. 603. Mit Abb.)

Von der London- und Siidwestbahn sind mit Erfolg die
von Drummond entworfenen Wasserrohr-I.okomotivkessel ver-
wendet, Augenblicklich ist wieder ein kleiner Kessel von 74 qm
Heizfliiche fertig gestellt, Der Kessel hat eine gewdohnliche
Feuerkiste, deren oberer Theil von 40 Wasserrohren durch-
zogen wird. Ein dickes, von 215 Wasserrohren quer durch-
zogenes Robr filhrt die Heizgase der Linge nach durch den
Kessel zur Rauchkammer. Die rechts und links von diesem
Rohre f{rei bleibenden Flichen der Feuerkistenriickwand werden
noch durch je neun Ileizrohre gewohnlicher TForm gegen die
Rauchkammerrohrwand versteift. O0—k.

Rahmen, Zylinder und Saftelstiick der 2/5 gekuppelien Lokomotiven
der Pennsylvania-Bahn,

(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 863. Mit Abbild.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel XIV.

Die 2/5 geluppelten Lokomotiven der Pennsylvania-Babn*)
haben einen aus zwei Theilen bestehenden Barrenrahmen aus
Stahlformgufs, dessen vorderer Theil plattenférmig ausgebildet
und mit dem hintern durch Schrauben und Keile verbunden ist,
Zwischen diesen Platten liegt der aus einem Stiicke bestehende
Sattel, aufsen sind die beiden Zylinder angeschraubt; die Ver-
bindungschrauben sind durch Keile entlastet.

Der Dampf tritt durch den Kanal E und A des Sattels
(Abb. 5, Tafel XIV) ein und geht von hier durch ein doppeltes
Kniestiick nund die Kanile BB, die durch die Hoblung D ver-
Der ausstromende Dampf
entweicht durch den Kanal C der Zylinder und die Kanile F
und G des Sattels ins Blasrohr. Die Dampflanile sind sehr
weit, so dafs die Wandstirken der Gufssticke sehr gleichmiifsig
sind und Spannungen durch ungleiche Ausdehnung nicht ein-
treten konnen.

Die ganze Anordnung weicht also von der bisher iiblichen

*) Organ 1899, 8. 283; 1901, S. G8.
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ab, bei der je ein Zylinder und eine Sattelhiilfte aus einem
Stlicke bestehen. Es scheint, als ob mit der neuen auch von
andern Bahnen angenommenen Bauart eine zuverlissigere Ver-
bindung der Rabmen mit den Zylindern erreicht werden soll.
0—k.

2/5 gekuppelte Personenzug-Lokomotive der Zentralbahn von
New-Jersey,
(Railroad Gazette 1902, Jan,, S, 4. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb, 11 auf Tafel XV.

Die DBrooks-Lokomotivwerke bauten fiir die Beftrderung
der schweren und schnellen Dersonenziige zwischen Jersey City
und Philadelphia drei 2/5 gekuppelte Lokomotiven mit breiter
Feuerkiste, die woll die leistungsfithigsten Lokomotiven der
sogenannten » Chautauqua «-Form*) sind. Ihre Hauptabmessungen
sind folgende:

Rostfliche R 5,5 qm
Verbiiltnis H: R 79:1
Dampfiiberdruck p 15,7 at
Anzahl der Heizrohre . 413
Linge « « . - . . . . b64Qmm
Acufserer Durchmesser der Heizrohre 57 «
« Kesseldurchmesser . 2000 «
Gewicht betriebsfithig . 118t
Tricbachslast 105 ¢
Zugkraft 0,40 g‘;—l P . 21800 kg
« fiir 1t Triebachslast 210 «

Die Dampfspannungs-Schaulinien ergaben 25000 kg grilste

Zugkraft.

Simmtliche Riider haben Spurkriinze; iiber seitliche

Verschiebbarkeit der Achsen enthiilt die Quelle nichts.

0—Lk.

rung mit Oel
folgende Hauptabmessungen:

Zylinderdurchmesser d 521 wm
Kolbenhub 1 660 «
Triebraddurchmesser D . 2159 «
Ieizfliche innen H 276 4qm
Rostfliiche R 7,6 qm
Verhiiltnis H: R 36:1
Dampfiberdruck p . 14,8at
Grofster Kesseldurchmesser . 1873 mm
Anzahl der Heizrohre . 325
Linge « « .« .« . . .B505omm
Aculserer Durchmesser der IHeizrohre 50,8 mm
Dienstgewicht . 86,5t
Triebachslast 45t
Zugkraft 0,5 %p . 6120 kg

« auf 1t Triebachslast 136 «
Gewicht des beladenen Tenders 56t
Wasservorrath 92,7 chm
Kohlenvorrath 10,9t

0—k.

5/6 gekuppelte Tandem-Verbundlokomotive

fiir dic Atehison,

Topeka und Sanfa Fé-Bahn,

(Railroad Gazette 1902, Jan., S, 75.

Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb, 13 auf Tafel XI.

Die Schenectady-Lokomotivwerke bauten fiir die Atchison,

‘hdrack
Zylinderdurchmesser , Hochdrack d

Topeka und Santa Fé¢-Bahn einige 5/6 gekuppelte Vierzylinder-
Giiterzuglokomotiven mit Tandemanordnung, die wohl die schwer-
sten bis jetzt gebauten Lokomotiveu sind.
und weicher Kohle eingerichtet

Sie sind fiir Feue-
und haben

2><445 mnm

| Niederdruck d, 2><762 «
Kolbenhub 1 864 mm
Triebraddurchmesser D . 1448 «
Heizfliche II - 434 qm

*) Organ 1901, S. 192; 1902, S. 65.

3/4 gekuppelte Giiterzug-Lokomotiven fiir die Siid-Pacific-Bahn,
(Railroad Gazette 1901, Nov., S. 821. Mit Abbildungen.)
Hierzu Abb. 18 und 19 auf Tafel XI.

Die Bald win-Lokomotivwerke bauten fiir die Siid-Pacific-
Baln eine Anzahl 3/4 gekuppelter Giiterzug-lokomotiven mit
Vauclain’scher Verbundanordnung, theils mit erbreiterter
Feuerkiste, theils mit Vanderbilt- Fenerkiste fiir Oelfeuerung
(Abb. 18 u. 19, Taf. XI). Letatere bictet den Vortheil, dafls das
bei Oclfeuersng leicht eintretende Verbrennen der Stehbolzen-
kopfe nicht vorkommt, und dafs sich die Feuerkiste durch Aus-
dehnen und Zusammenziehen beim Anheizen und Erkalten selbst
vom Iesselstein reinigen soll.

Die Ilauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende:

Zylin(lerdurclnnesserl Hochdruck d .
| Niederdruck d,

Kolbenhub 1

Tricbraddurchmesser D

Heizfliiche H .

Rostfliiche R .

Verhiiltnis I1: R

Dampfuberdruck .

Anzahl der Ileizrohre .

Linge « «

Kesseldurchmesser

Dienstgewicht

Triebachslast .

Zugkraft 0,4 (liT] p

Zugkraft auf 1t Triebachslast
Gewicht des beladenen Tenders .
Wasservorrath

Kohlen- oder Oelvorrath

2><394 mm
2><660 «
711 «
. 1600 «
209,7 oder 217,4 qm
4,6 qm
456:1
14 at
310

. 3962 mm

Aeufserer Durchmesser der IHeizrohre .

50,8 mimn

L1737«
75,4 oder 80,1 ¢
65,4 <« 69,8 «
10400 kg

206 oder 195 kg/t
b4t
22,7 cbm
10,9 t oder 11,4 cbm

0—k.

16*
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Neuerungen an vierachsigen Durchgangs-Personenwagen. *)

Die grundsiitzlichen Unterschiede der Bauart der vier-
achsigen Abtheilwagen und der vierachsigen Durchgangswagen
sind folgende: Erstere Dbesitzen ein besonderes Untergestell,
welches den Wagenkasten aufnimmt, wihrend bei den letzteren
Untergestell und Winde ein sehr widerstandsfihiges Ganzes
bilden.

Beziiglich der verschiedenen Anordnungen der Thiiren
fir schnelles und bequemes Verlassen der Wagen ist hervor-
zuheben, dafs dem in der Pressc gemachten Vorschlage, den
an den Stirnseiten angebrachten schriigen Vorbau nicht ein-
springen zu lassen, damit die Thiir ganz herumgefihrt werden
kann, der Umstand entgegensteht, dals dann die Thiren im
geoffneten Zustande bei Stellung rechtwinkelig zum Gleise in
die Unmrifslinie des lichten Raumes hineinragen. Aulserdem
wiirden bei einer derartigen Bauart auch die Auftritte sehr
unbequem werden.

Wichtig ist ferner die Frage, ob es angiingig und zweck-
miifsig sei, den Grundrils der D-Wagen unter Beibehaltung
der jetzigen Breite so umzugestalten, dafs von jeder Seite
wenigstens cine dritte Thir cingebaut werden kann, und ob
sich der Linbau von Noththiiren empfiehlt. Nach eingehenden
Erwigungen hat die preulsische Staatsbahn-Verwaltung be-
schlossen, die Fenster mit 800™® und 1000™= Dreite auszu-
fithren, wodurch sie geeignet werden, als Nothausginge zu
dienen. Die Verwendung derartig breiter Fenster ist dadurch

*) Vortrag des Regicrungs- und Baurathes Herr im Vereine
deutscher Maschinen-Ingenieure in Berlin, 25. Februar 1902; ausfiihr-
lich in Glaser's Annalen.

ermiglicht, dals es dem Vorstande der Werkstiitten-Inspektion
Potsdam, Eisenbahndirektor Schumacher, nach eingehenden
Studien und Versuchen gelungen ist, eine einfache und brauch-
bare Ausgleichvorrichtung fir das Fenstergewicht und in Ver-
bindung mit dem Werke Julius Pintsch in Berlin Metall-
Fensterrahmen von aulserordentlicher Festigkeit und Leichtig-
keit herzustellen. Diese Rahmen bestchen aus Delta-Metall,
und zwar aus geprelsten Stiben von 30 kg/ymm Festigkeit und
259/, Dehnung. Auflserdem sollen die Ienstergurte zur Er-
leichterung des Verlassens des Wagens in Gefahrfillen linger
gestaltet und mit Seblaufen verschen, dic Gardinenstangen als
Handgriffe ausgebildet und an den iufseren Langseiten der
Wagen Handgriffe und Tritte angebracht werden. Ferner wird
die Damptheizung im Seitengange hoher gelegt und als Tritt-
stufe ausgebildet. Um bei Unfillen der Zusammenschiebung
der Sitzbinke zu begegnen, soll deren sicherere Verbin-
dung unter sich, mit dem Fufsboden und mit den Zwischen-
wiinden angestrebt werden. Die Gasbehiilter konnen bei dem
Jjetzigen Lichtbedirfnisse wegen zn grofsen Gewichtes nicht auf
dem Dache angebracht, sondern missen am Untergestelle be-
festigt werden. ILs wurden Versuche angestellt, um festzu-
stellen, ob hartgelothete oder geschweilste Gasbehiilter den
Yorzug verdiencn, und ob bei dem Bau der Personenwagen
mehr als bisher auf Vermeidung feuergefihrlicher Stoffe Be-
dacht genommen werden kann.
suche

Diese sehr umfangreichen Ver-
sind jedoch noch nicht zum Abschlusse gelangt,

Diese Ausfithrungen lassen crkennen, dafs die preufsische
Staats-Eisenbahn-Verwaltung mit Erfolg bestrebt ist, allen durch
die Sicherung der Reisenden gestellten Anforderungen zu ge-
nijgen.

Yersuche iiber den Zugwiderstand,
(Railroad Gazette 1901, Dez., S. 854. Engineer 1901, Dez,, S. 655.
Eungineering 1901, Dez.)

Auf der Lancashire- und Yorkshire-Bahn wurden von
Aspinall zahlreiche Versuche zur Feststellung des Zugwider-
standes von Eisenbahnziigen mit besonderer Beriicksichtigung
des Luftwiderstandes gemacht. Die im Meflswagen aufgestellten
Melsvorrichtungen ergaben zwei Arten von Schaulinien. Die

erste Art zeigte: Zugkraft, Geschwindigkeit des Zuges, Wind- :

geschwindigkeit, Zeitpunkt und Dauer der Bremsung, zuriick-
gelegte Euotfernung und die Zeitpunkte, wann Dampfdruck-
Schaulinien aufgenommen wurden. Die zweite Art gab an:
Zugkraft, Zuggeschwindigkeit, Radumdrebungen in der Minute
und Dauer der Fahrten.

Bei den Versuchen wurden Regler und Steuerung auf eine
bestimmte Fillung gestellt und der Dampfdruck moglichst un-
verindert gehalten; dann liels man den Zug seine hochste Ge-
schwindigkeit annebmen, und nahm withrend dieser Zeit Schau-
linien. Aspinall hat die Ergebnisse zusammengestellt in die
Formel:

wheh =—=2( 2.5 + - 1,609 (Vkm!St)fB y)

50,8 4 0,00847 L™
worin w den Zugwiderstand, V die Geschwindigkeit, L die
Linge des Zuges bezeichnet,

Er fiigt jedoch hinzu, dals diese Formel durchaus keine
allgemeine Giiltigkeit haben konne, da die Verhiltnisse fiir ver-
schiedene Strecken und Zige so verschieden seien, dals keine
allgemein brauchbare Formel aufzustellen sei.

Der bedeutende Einfluls des Luftwiderstandes crgab sich
daraus, dafs die Zugkraft fir 1t bei einem beladenen Zuge
unter sonst gleichen Verhiiltnissen bedeutend geringer ist, als
bei cinem leeren Zuge, sodafls ein leerer Zug unter Umstinden
denselben Zugwiderstand hat, wie ein beladener.

Ein unbeladener Zug zeigte beispielsweise bei 42 km/St
Geschwindigkeit einen Widerstand von 9,16 kg/t, derselbe Zug
beladen von nur 3,11 kg/t, auf den Zugwiderstand eines Wagens
umgerechnet ergiebt das fiir den unbeladenen Wagen von 35,1t
Gewicht 46,57 kg und fiir den beladenen, 15,2t wiegenden

*) Der Exponent 5/3 ist unsicher, da die Zeitschriften ihn ver-
schieden angeben.
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Wagen 48,37 kg, Das gleiche Verhalten und die Zunahme des
Zugwiderstandes mit grofser werdender Geschwindigkeit zeigt
folgende Zusammenstellung:

Geschwindigkeit km/St . ||16,1 483 180,5(112,7
Zugw_iderstand kg/t bei einem Zugge- 325t || 1,55 3,25 59| 94
wichte von R 117¢ || 1,65 8,7 | 7,0| 11,4

Auf einer Strecke mit vielen verschiedenen Steigungen
warde festgestellt, bei welcher Neigung ein Zug in Bewegung
geriith und daraus der Anfahrwiderstand zu 8,5 kg/t berechuct.
Ein bestimmtes Verhiiltnis zwischen der aus der Zylinderarbeit
und der aus Zugkratt und Zuggeschwindigkeit folgenden Leistung
konnte nicht ermittelt werden. O0—k.

Instandhaltung der Luftdruckbremsen.
(Railroad Gazette 1901, Dec., S. 819.)

Gute Instandbaltung der Luftdruckbremsen ist fir jede
Fisenbahn von grofser Wichtigkeit. Die Betriebsicherheit and
der Wunsch, das in die Bremseinrichtungen gesteckte Geld
moglichst gut auszunutzen, verlangen sie gebieterisch. In den
Vereinigten Staaten, wo ctwa 42000 Lokomotiven und 1310000
Wagen, darunter 1250000 Giiterwagen mit Luftdruckbremsen
ausgerilstet sind, betriigt die Aufwendung fiir Bremsen schon
jetzt etwa 1000 Mill. M. Sie wird noch hedeutend steigen,
da man immer mehr dazun ibergeht, Giiterwagen mit Luftdruck-
bremsen zu versehen. Gleichzeitig nimmt aber auch die Schwie-
rigkeit der Instandhaltung zu, da die Zahl der Bremsen steigt,
die langen Fahrten auf fremden Balmen und die langen Ruhe-
pausen ungiinstig auf die Bremsen wirken und die Anstellventile
fiur lange Giiterziige empfindlicher sein miissen, als fiir die kurzen
Personenaziige.

Technische

Mehrphasige elekirische Strome und Wechselstrommotoren. Von
Silvanus P. Thomson, Direktor und Professor der Physik
an der Technischen Hochschule der Stadt und Gilden von
London. Zweite Auflage. Uebersetzt von K. Strecker
und F. Vesper. Das Werk erscheint in etwa 10 Ieften
zu 2 M. Heft 1. Halle a. S. 1902, W. Knapp.

Wie die Biicher des Verfassers {iberhaupt, so hat nament-
lich auch dieses grolsen Anklang auch bei uns gefunden, so-
dafs die zweite deutsche Auflage in unmittelbarem Anschlusse
an die englische herausgdgeben werden kann. Wir zweifeln
nicht, dals die Gediegenheit des Werkes auch der zweiten Auf-
lage denselben Erfolg sichert, wie der ersten, Die weiteren
Hefte werden dem ersten voraussichtlich rasch folgen, da die
englische Ausgabe schon ganz vorliegt; sic enthilt erhebliche
Erweiterungen gegen die crste.

. lung-Schliuche und -Kopfe dicht halten.

Eine Untersuchung der Pennsylvania-Bahn an 80 Giiter-
ziigen mit 1218 Wagen zeigte, dafs etwa 15°/, der Bremsen
ganz unbrauchbar waren und etwa 309/, ungeniigenden Kolben-
hub hatten. Dies beweist, dafs der bisherige Brauch, die
DBremsen nur dapn zu untersuchen, wenn die Wagen in die
Werkstatt kamen, nicht geniigt. Die Bremsen miissen hiufiger
untersucht und es mufs daftir gesorgt werden, dafs kein Wagen
ohne wirkende Bremsvorrichtung eine lingere Fahrt antritt.
Fin- oder zweimal im Jahre mufls jede Bremse geolt und ge-
reinigt werden. Dabei muls auf fremde Wagen ebenso gut
geachtet werden, wie auf die eigenen. Zu diesem Zwecke ist
ein einheitlicher, nicht zu niedriger Preis fiir Oelen und Rei-
nigen festzusetzen. An allen kleineren Betriebstellen missen
Ersatztheile vorrithig sein, damit undichte Anstellventile oder
Zylinder sogleich durch neue ersetzt werden konnen. Die un-
brauchbaren sind dann an eine gemeinsame Ausbesserungstelle
zu senden.

Die Arbeiten werden auch von der Westinghouse Luft-
druckbremsen-Gesellschaft iibernommen und in folgender Weise
ausgefiilhrt: Die Ventile werden auseinander genommen und die
einzelnen Theile durch Auskochen gereinigt. Dann werden alle
Kolben, Ventile, Schieber und Stopfbiichsen genau eingeschliffen,
oder durch neue ersetzt. Ist alles wieder zusammengesetzt, so
findet eine Priifung, wie bei neuen Ventilen statt, und zwar
auf Dichthalten der Kolben und Schieber in verschiedenen
Stellungen und auf Empfindlichkeit; jedes Ventil mufs arbeiten,
wenn der Druck in der Leitung um 0,1 at abnimmt.

Nicht minder wichtig ist es, dals die Leitungen, Kuppe-
Um Undichtwerden

' moglichst zu verhindern, sollten an den Rohrverbindungen nur

. gerissen werden.

lederne Dicbtungsringe verwendet werden, und vor allem streng
darauf geachtet werden, dafs beim Entkuppeln der Wagen auch
die Schlauchkuppelungen gelést und nicht einfach auseinander
0—k.

Litteratur.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate ¢ delle (ramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice torinese.

Neapel. Preis cines Heftes je 1,6 M.

Turin, Mailand, Rom,

Hefte 173 und 174, Vol. V, Theil I, Cap. VIII. Fahr-
zeuge der Kleinbahnen mit mechanischer Zugkraft von In-
genieur Pietro Oppizzi.

Heft 175, Vol. III, Theil II, Cap. XV. Wagengestelle in
Holz, Eisen und gemischter Bauart von Ingenieur Stanislao
Fadda.

Heft 176, Vol. II, Theil II, Cap. XVI. Sattler- und Tapec-
zierer-Arbeiten von Ingenieur Stanislao Fadda.



Das Geselz ither die Enteignung von Grundeigenthum vom 11. Juni
1874, Erliutert mit Benutzung der Akten des Koniglich
preufs. Ministeriums der oOffentlichen Arbeiten von Dr. jur.
G. Eger, Regierungsrath. Band I, 2. Auflage. Breslau
1902, J, U. Kern. Preis 14 M.

Der Name des Verfassers .ist cin bewiihrter anf dem Ge-
biete des Eisenbahn-Verwaltungs-Rechtes und seine Erlinte-
rungen haben sich beim Gebrauche bestens bewiihrt. Es handelt
sich hier um eine aulserordentlich ausfihrliche Behandlung des
Enteignungsgesetzes durch Erorterung an IHand der bei der
Ausfithrung entstandenen Bestimmungen und Gebriiuche, die
fir die betreffenden Verwaltungs-Beamten nun wohl kaum noch
Liicken in der Entscheidung der Einzelfille offen lassen diirfte,
sofern diese nicht etwa ganz aufsergewohnlicher Art sind.

Der Wortlaut erlassener Verfigungen und Vorentschei-
dungen ist iiberall mitgetheilt.

Mathematische und technische Tabellen fiir den Gebrauch in der
Praxis und an deutschen
Lehranstalten von E. Schultz, Oberlehrer an der Konigl.
Maschinenbau- und Ifiittenschule zu Duishurg, unter giitiger
Mitwirkung von E. Dieckmann, Direktor der Konigl.
Baugewerkschule zu Deutsch-Krone, Konigl. Reg.-Baumeister.
1902, Iissen, Bacdeker; Wien, Spielhagen u. Schurich.
Preis 4,0 M.

Das IHilfsbuch enthiilt in zweckmilsiger Anordnung und
Theilung durch starke farbige Blitter gesondert die iiblichen
mathematischen Tabellen, dic nothwendigsten Angaben aus der
Statik, Belastungsgriofsen, Holz- und Eisen-Querschnittswerthe,
auch fir die oOsterreichischen Eisenformen, Umrechnungs- und
Lohnbetrags-Tabellen, Zinsberechnungen, physikalische, chemi-
sche, elektrotechnische, kurz alle die Angaben, die der Tech-
niker bei sciner Arbeit fortwiihrend braucht. Wegen der Viel-
seitigkeit des Inhaltes crfordert das Buch einiges Einarbeiten
in den schlanken Gebrauch, lohnt diese Arbeit aber durch aus-
fihrliche Auskunftertheilung und Ersparung an reiner Rechen-
arbeit nach gemachter Erfahrung schnell. Es ist zum Ge-
brauche zu empfehlen.

VIl annual report of (he Boston Transit Commission for the year
ending August 15, 1901. Boston 1901, Rockwell and
Churchill Press.

Die Verkehrsanlagen innerhalb der Stadt Boston haben
sich in Bau und Betricbsfiithrung seit Jahven Weltruf erworben.
Is ist ein sehr dankenswerthes Verfahren des Aufsichts-Aus-
schusses, jahrweise sehr ausfithrliche Berichte iber alle Erwei-
terungen, Veriinderungen, iber die Betricbsfihrung und die
Ergebnisse offentlich zu erstatten. So wird auch fir weitere
Kreise, die an éhnlichen in der Neuzeit so wichtig gewordencn
Unternehmungen betheiligt sind, ein aufserordentlich werthvolles
Mittel zur Entscheidung auftauchender Iragen geschaffen.

Wie wir der Amnsicht sind, dals alle derartigen Unter-
nchmungen das gleiche Verfahren cinschlagen sollten, und dalfs

und oOsterreichischen technischen |
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auf diesem Wege manche iibele Erfabrung und mancher Fehl-
schlag vermieden werden konnte, so empfchlen wir dieses
mustergiiltige Beispiel der allgemeinsten Beachtung.

Yor(riige iiher graphische Statik mit Anwendung auf die Festig-
keits-Berechnung der Bauwerke von W. Keck, weil. Geh.
Regicrungsrath, Professor an der technischen Hochschule zu
Hannover, als Anhang zu des Verfassers »Vortriigen itber
Elastizitiitslehre«. Zweite unveriinderte Auflage.
Hannover 1902, Helwing’sche Hofbuchhandlung. Preis 3 M.

Ilie Keck’schen Werke iiber die verschiedenen Zweige
der Mechanik, angewendet auf die Aufgaben der gesammten
Technik haben sich einen solchen Ruf erworben, dafs ihre be-
sondere limpfehlung kaum noch nithig erscheint.

Is ist hochst erfreulich, dafs sie ihre Lebenskraft auch
iiber den leider zu frith crfolgten Tod des Verfassers hinaus
beweisen und wir stehen nicht an, das vorliegende knapp ge-
fafste, dabei griindliche Ieft itber graphische Statik als eines
der besten Mittel zur Kinfibrung Studierender und auch Tech-
niker in dieses Gebiet durch Sclbststudium zu bezeichnen, die
der Biicherschatz des Ingenicurwesens bislang aufzuweisen hat.

Obwohl der Verfasser an die Vorkenntnisse des Lesers
nur geringe Anforderungen stellt, kamn doch jeder, der sich
der gewissenhaften Durcharbeitung des Buches widmet, sicher
sein, aus ihm eine gediegene und erschopfende Kenntnis aller
grundlegenden Regeln und Verfahren der graphischen Statik
zu gewinnen.

Katechismus fiir den Bremserdienst, Ein Lelr- und Nachschlage-
buch fiir Bremser, Wagenwiirter, Wagenmeister und deren
Anwirter von E. Schubert, Kiniglich preufsischem Eisen-
bahn-Dircktor. Zweite nach den neuesten Vor-
schriften erginzte Auflage. Wiesbaden 1902, J.
F. Bergmann. Preis 2 M. 25 Pf.

Die schnell und in ausgedehntem Mafse wachsenden An-
forderungen an Auffassung und Kenntnisse der Betrichs-Unter-
beamten und Bediensteten machen immer mehr zuverlissige -
und piidagogisch richtig berechnete Unterrichtsmittel zur Selbst-
ausbildung dieser grofsen Gruppe von Dienern des Verkehrs
erforderlich, da an die Einrichtung eines wirklich erschopfen-
den Unterrichtes aus nahe liegenden ortlichen und wirthschaft-
lichen Griinden kauwm zu denken ist. So hat sich demn fiir
derartige Zwecke bereits eine umfangreiche Abtheilung unseres
technischen Verdtfentlichungswesens gebildet, in der die Werke
Schubert’s anerkannter Malsen in erster [iinie stehen.

Auch diese Anweisung fiir den Bremser- und Wagendienst,
zugleich leicht fafslich, z(veckmiil'sig und hinreichend ausfithrlich,
hat sich schnell eine angesehene Stellung geschaften, die durch
die sorgfiiltige Ueberarbeitung und Ierstellung der zweiten
Auflage noch befestigt werden wird.  Wir empfehlen das niitz-
liche Buch allen Eisenbahn-Beamten und Bediensteten fiir I.ehr-
und Lern-Zwecke angelegentlichst.

i Vl‘rilr die Redaction vorantwortlich: Goh. Regiorungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden,
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