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VII. Probebelastungen.
Die Probebelastungen der nach diesen Regelentwiirfen aus-

I

gefihrten gewolbten Ueberbriickungen hatten die nachstehenden .

sehr giinstigen Ergebnisse:

Die bei 5,68 ™ Gewdlbebreite nach Bauart B (Textabb. 2,
" dem Scheitel des Gewdlbes in der Briickenlingsachse aufge-

Abb. 2, Tafel XXXII) hergestellten Bahniberbrik-
kungen bei Hohenberg und die Bricke bei Vilshofen
dienen zur Ucberfuhrung von Staatsstrafsen, erstere der Staats-
strafse Landshut - Regensburg iber die Bahnlinie Minchen-
Regensburg, letztere zur Ueberfihrung der bei Erweiterung
der Station Vilshofen verlegten Staatsstrafse Regensburg-Passau
iiber die Wolfach.

Erstere Briticke ist ganz in Beton unter ungiinstigen Griin-
dungsverhiltnissen erbaut. Der Untergrund ist niimlich weicher,
sandiger Ton, der unter so starkem Wasserdrucke stand, dafs
an dem bergscitigen Widerlager cine Fassung und Ableitung
des Druckwassers durch einc Rohrleitung erforderlich wurde ;
diese milslichen Untergrundsverhiiltnisse haben eine Verbrei-
terung der Grundmauern gegenitber dem Regelplane bedingt.
In Abstinden von 4 ™ beiderseits der Briickenachse ist in dem
Betongewolbe eine Trennungsfuge durch cingelegtes gedltes
Papier hergestellt.

Die Briicke bei Vilshofen ist in Granitbruchsteinmauer-
werk, das Gewdlbe schichtenmiifsig ausgefithrt und auf Granit-
felsen gegrindet. Die Probebelastung beider Briicken erfolgte,
nachdem sie schon lingere Zeit dem Fuhrwerksverkehre ge-
dient hatten, zuerst durch ruhende, allmiihlich aufgebrachte,
dann durch bewegte Last.

Als letztere diente eine mit Dampf iber die Briicke
fahrende Dampfstrafsenwalze, deren Gesammtgewicht bei 1,90 ™
Achsstand der beiden 1,40 ™ langen Walzen 18,6 t betrug.

Die rulende Belastung wurde mit Schienen bewirkt,
welche, mit 18,6 t Gesammtgewicht, auf zwei den Walzen der
Dampfwalze aus Holz und Riffelblech nachgeahmten Unter-
stiitzuugen von Halbwalzenform in 2 ™ Abstand gelagert wurden.

Die Erprobung der beiden Briicken wurde auf diese eine,
aber sehr ungiinstige, weil auf die Linge der Walze und deren
schmale Berihrungsflichen wirkende, an sich bedeutende Be-
lastung beschrinkt.

Die eine Halbwalze wurde 0,50 @, die andere 2,40 ™ von

stellt, dann erfolgte die Belastung mit Schienen bis zum Ge-
wichte von 18,6 t; nach vollstindiger Aufbringung der Schienen
wuarden diese auf den Halbwalzen einige Zeit belassen; hierauf
erfolgte dic Wiederentlastung der Briicke.

Zur Erprobung unter bewegter Last fuhr die Dampfwalze
in der Strafsenmitte soweit vor, dafs die Vorderwalze noch
0,50™ von dem Gewdlbescheitel entfernt war, blieb einige
Zeit in dieser Stellung, fuhr dann iiber die ganze Briicke und
kehrte wicder zuriick.

Zum Messen der Bewegungen des Gewdlbes dienten die
sonst bei der Erprobung eiserncr Briickenitberbauten benutzten
Schreibwerke mit Messingplittehen, welehe im Gewdlbescheitel
und je 5™ zu dessen beiden Seiten an den Gewdlbeschenlkeln
angebracht waren.

Zur unmittelbaren Beobachtung groberer Bewegungen
ten sich deckende Linienkreuze auf Karton und durchscheinen-
dem Pauspapiere.

Bei der Ilghenberger Briicke war auch noch cin die
Senkungen der (iewolbelaibung im Scheitel mit vierzehnfacher
Uebersetzung aufzeichnender Hebelzeiger angebracht. Seitlich
an der Gewolbestirne dieser Briicke warden Wasserwagen auf-

dien-

! gesetzt.

I

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XL. Band. 12. Heft,

Bei der Vilshofener Briicke fand man unter der ruhenden
Last weniger als 0.1 ™" Senkung des Scheitels, an den Ge-
wolbeschenkeln gar keine Bewegung.

Nach DBeseitigung der Schienenlast blieb die Briicke vollig
unveriindert, sodafs die durch diese erste stiirkere Belastung

. eingetretene fast verschwindende Scheiteleinsenkung als eine

bleibende betrachtet werden darf.
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Unter der Dampfwalze konnte keine Bewegung der Briicke
beobachtet werden.

Eine auf eine Gelindersiule aunfgesetste Wasserwage
zeigte bei der Fahrt der Dampfwalze iber die Briicke nur
einen Ausschlag um einen Teilstrich in der der Fahrt ent-
gegengesetzten Richtung, withrend sie abwechselnd nach beiden
Seiten hiitte ausschlagen miissen.

Diese unstimmige Erscheinung hingt jedenfalls mit Schwan-
kungen der 1™ hohen Geliindersiiule zusammen.

Die Ablesungen an der auf schlechtem, wasserdurchtriink-
ten Tonboden in Deton ausgefihrten Hohenberger Bricke er-
gab folgendes:

Nach voller Aufbringung der ruhenden Last:

1. der lebel zeigte einen Ausschlag von 1,5 ™™ gpnach
eine Scheitelsenkung von 0,10 mm;

2. die Linienkreuze liefsen eine ganz geringfiigige Verschie-
bung des nicht belasteten Gewolbeschenkels nach aus-
wiirts erkennen, welche jedoch der Windstofse wegen nicht
gemessen werden konnte;

3. ein am Gewdlbeschenkel angebrachter Storchschnabel mit
zehnfacher Uebersetzung ergab eine Verschiebung des be-
lasteten Gewdolbeschenkels nach innen mit einer Neigung
von ctwa 30°/, abwirts und 1mm Linge, sonach eine
wirkliche Verschicbung von 0,10 nm;

4. die an dem belasteten Gewdlbeschenkel angebrachte Li-
belle war um 1,75 Teile gegen die Briickenmitte geriickt
und verschob sich bei Andauer der Belastung weiter auf
2,76 Teile; in dieser Stellung blieb die Libelle auch
nach der Intlastung; auch der Storchschnabel machte
keine Riickwiirtsbewegung, wogegen der Ausschlag des
Hebels am Scheitel von 1,5 auf 1™ zurickging.
Hiernach scheint durch die erstmalige stirkere Belastung

eine bleibende Forminderung des Gewdlbes eingetreten zu sein,
welche wahrscheinlicher auf eine bleibende Zusammenpressung
des weichen Untergrundes als auf eine ungleiche Zusammen-
pressung der Papiercinlage in der Gewdlbefuge zuriickgefithrt
werden kann.

Der auffillig starke, einer Verdrehung des Aufsatzwinkels
um 23 Bogensekunden entsprechende Ausschlag der Libelle
erkldrt sich gleichfalls am besten aus einem Eindriicken des
bergsecitigen Widerlagers in den Untergrund und dem Um-
stande, dafs der Eisenwinkel, auf welchem die Libelle ruhte,
mit dem cinen Tnde links, mit dem andern rechts von der
bergseitigen Gewolbefuge befestigt war; eine geringe Verschic-
bung der beiden Gewdlbeteile nach der Fugenrichtung oder
ein Klaffen der Fuge nach oben, wie es sich durch Nieder-
gehen des bergseitigen Widerlagers ergeben mulste, liels die
Libellenblase gegen die Briickenmitte riicken.

Nach diesen Beobachtungen fuhr die Dampfstrafsenwalze
von der Bergseite genau in die Stellung der erstmaligen rulen-
den Belastung vor, nachdem inzwischen der Hebel unter dem
Briickenscheitel angebracht war.

Die Erscheinungen waren hierbei folgende:

1. der Ausschlag des Hebels wuchs sprungweise bis zu 3,5 mm_

3,5 .
i Die

12— 0,25 um,

die Scheitelsenkung demnach auf 11

tatsichliche Senkung wird kleiner gewesen sein, da eine
stolsweise, durch die lebendige Kraft herbeigefiihrte Wir-
kung vorlag;

2. der am bergseitigen Gewdlbeschenkel angebrachte Storch-
schnabel gab eine Verschiebung des Gewdlbes schriig ab-
wiirts gegen die Brickeniéffnung um 0,10 ™® an;

3. die Libellenblase am talseitigen Gewdlbeschenkel rickte
um einen halben Strichteil gegen die Briickenmitte vor,
also mufs diese eine geringe Ifebung erfahren haben;

4. die Linienkreuzvorrichtungen liefsen keine Verschiebungen
mehr erkennen, Diese Vorrichtungen und die dic Ver-,
schicbungen unmittelbar aufzeichnenden  Schreibwerke
reichen eben fiir die Beobachtung so kleiner Verschie-
bungen nicht aus.

Die Dampfwalze fuhr nun vollstindig iber die Briicke,
wobei die simmtlichen von den Mefsvorrichtungen angegebenen
Verschiebungen und Verdrehungen wieder verschwanden; die
Bewegungen waren also nun ausschliefslich elastische.

Die Aufzeichnung des Storchschnabels lilst erkennen, 'dafs
die Zuriickbewegung des Stiftes richtig in einer Schleife er-
folgte, wie es der Fahrt der Walze iiber die ganze Briicke
entspricht. .

Nachdem die Dampfwalze. ohne Anstellung von Beobach-
tungen wieder auf die Bergseite zuriickgefahren war, fubr sie
nochmals und zwar mit grofstmoglicher Geschwindigkeit ohne
Anhalten iber die Briicke. Hierbei ergab sich folgendes:

1. der Ausschlag des Hebels unter dem Briickenscheitel er-
folgte nicht mehr ruckweise, sondern stetiger und betrug
nur 1,5 bis 2 mm; ‘

2. die Bewegung des Storchschnabelstiftes war etwas flacher
und entsprach einer wirklichen Bewegung des Gewdlbe-
punktes um 0,15 mm ;

8. die Libelle schlug zuerst gegen die Briickenmitte, dann
entgegengesetzt um etwa 0,5 Strichteil aus und kehrte
in die Anfangstellung zuriick.

Beide Briicken zeigten vor der Belastungsprobe keine
Schiiden und Risse: an der Vilshofener Briicke zeigten nur die
Fugen der Gesimssteine ganz feine Haarrisse, jedenfalls als
Folge des Druckes und der Erschiitterungen auf die Stralsen-
fahrbahn, etwa auch der Wirmeunterschiede und der Frost-
wirkung; die Hohenberger, in Beton hergestellte Bricke liefs
schon vor der Belastung nur in der Gewdlbestirnaufmauerung -
cinen von der Gewdlbefuge aus nahezu senkrecht verlaufenglen
feinen Rils erkennen, welcher auf die Raumunbestindigkeit des
Betons und der Wirkung der Wirme und Feuchtigkeit zuriick-
zufibren ist und zweckmiifsig wie bei anderen Bauwerken pl:an-
miilsig herzustellen wiire. ,

Fine genaue Untersuckung beider Briicken nach der Probe-
belastung liefs keine Verinderung erkennen.

Die Bricken zeigten sich daher den unginstigen An-
strengungen der Belastung durch eine Dampfwalze vdllig ge-
wachsen.

Bei der Berechnung der Verschiebung von Punkten ge-
wolbter Briicken miissen vielfach Annahmen gemacht werden,
fur die bisher nur zwischen sehr weiten Grenzen schwankende
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Werte vorliegen; hierher gehoren die Elastizititszahl des Betons,
die Nachgiebigkeitsziffer des Baugrundes, der Reibungswert und
der Zusammenhalt der Hinterfilllung und Hintermauerung.

Fiir den belasteten Betonbogen wurde die lotrechte Senkung
des Befestigungspunktes des Storchschnabels, unter den An-
nahmen, dafs sich das Walzengewicht lotrecht abwiirts fort-
pflanze, jedoch iber die ganze Briickenbreite gleichmiilsig ver-
teile, dafs die Elastizititszahl des Betons 2400000 t/qm, die
Nachgiebigkeitszahl des Baugrundes 10000 t/qm betrage, und
dals die Reibung und der Zusammenhalt der Hintermauerung
und Hinterfilllung vernachlissigt werden diirfe, zu 0,53 mm,
seine seitliche Verschiebung zu 0,67 mm berechnet.

Tatsichlich sind diese Bewegungen bedeutend kleiner ge-
blieben, was darauf hindeutet, dals auch Reibungs- und Haft-
Widerstinde zur Geltung kommen.

Die mit Einlage von Eisenrippen in Beton aus-
gefiibrte Bahniiberbriickung der Verbindungsbahn von
Station Stein zum Niirnberger Haupt-Verschiebebahnhofe fiihrt
einen Ortsverbindungsweg iber die Gleise.

Die Briicke ist auf widerstandsfihigem, eine Tonschicht
itberlagernden Sand gegriindet. Die Widerlager sind aus Bruch-
steinmauerwerk in Portlandzement-Kalkmortel, das Gewolbe aus
Portlandzement-Stampfbeton, unten aus 1 Teile Zement, 3 Teilen
Sand, 2 Teilen Mainkies, 4 Teilen Granitschotter, oben in dem
durch Eisenrippen verstirkten Teile aus 1 Teile Zement, 2 Teilen
Sand, 4 Teilen Granitkleinschlag hergestellt.

Das Eisengerippe aus gebogenen 15 em hohen, 50 cm von
cinander entfernten T-EKisen ist auf einzelne Kdmpfersteine aus
Muschelkalk aufgelagert; die Einbetonierung erfolgte vom
Kimpfer gegen den Scheitel mit dem Schlusse an letzterm,

Die Scheitelstirke des Bogens betrigt nur 20 em; zum
Zwecke bessern Anhaftens des Betons wurden die Triger-
flanschen mit Drabtgeflecht umhiillt.

Das ganze DBriickengewdlbe ist zwischen den in Bruch-
steinen aufgemauerten Stirnmauern mit magerem Beton 1:6: 12
bis auf 0,40 m unter der Fahrbahnfliiche iiberstampft.

Diese Ueberstampfung ist mit Tektolith abgedeckt, iiber
welchem die Pflasterung in Sand mit oberm Asphaltausgusse
erfolgte,

Vor der Belastungsprobe wurde die Briicke nicht befahren.

Die Belastung erfolgte durch gleichmiifsige Verteilung von
450 kg/qm Schienen tber die ganze Briicke; sodann wurde die
eine Briickenhilfte entlastet, die Belastung der andern auf
600 kg/qm gebracht, schliefslich diese cinseitige Belastung be-
seitigt. Vor, wihrend und nach diesen Belastungen wurde die
Briicke genauestens untersucht; es lkonnte jedoch keine Ver-
inderung gefunden werden,

Zur Messung von Verschiebungen war der Storchschnabel
an der nach der vollen Belastung einseitig belasteten Briicken-
hilfte an der Stirne des Gewdlbeschenkels in 2 m Entfernung
vom Scheitel angebracht.

Bei der gleichmiifsigen Belastung mit 450 kg/qm ergab
sich eine lotrechte Abwiirtsbewegung des Gewdlbes um 0,1. 2,0
= 0,2 mm, bei der einseitigen Belastung mit 600 kg/qm eine

0,13

schrige Abwirtsbewegung von -’
& SPENegUNE YO 5 o3

mm, bei der volligen Ent-

11

mm: der Punkt war
0,21’

lastung eine Aufwirtsbewegung von

also bis auf das Mafs g—’%g mm vollstindig in die frithere Lage .
bl

zuriickgekehrt; es darf aber angenommen werden, dals der

Unterschied von 0,02 mm auf Mingel des Storchschnabels zu-

0,02
riickzufithren ist, die Riickkehr sonach eine vollstindige war.

An der entgegengesetaten ,Bogenseite war entsprechend
dem Storchschnabel an dem Gewdlbeschenkel eine Libelle an-
gebracht, deren Ausschlag um einen Teilstrich einer Verdre-
hung von 7 Bogensckunden entspricht.

Nach Aufbringung der gleichmifsigen Belastung hatte sich
die Mitte der Libellenblase um nahezu einen Teilstrich gegen
das niichste Widerlager verschoben. Bei der -einseitigen Be-
lastung ging die Verschiebung der Blasenmitte auf 0,25 Strich-
teil und nach der Entlastung genau auf Null zuriick,

Der unter dem Bogenscheitel aufgestellte Hebel von zehn-
facher Uebersetzung ergab bei der gleichmifsigen Belastung
mit 450 kg/qm eine Senkung von 0,27 mm, bei der ecinseitigen
mit 600 kg/qm von 0,14 mm.

Die Briicke hat hiernach die betriichtliche Inanspruchnahme
ohne jeglichen Nachteil ertragen und cin der Elastizitiitstheorie
schr gut entsprechendes Verhalten bewiesen.

VIII. Betriebsplan fiir Herstellung gewdlbter Balnitherbriickungen
mit einbetonierten Eisenrippen, Bauart Melan.

Fiir die Ausfithrung dieser Art von Bauwerken wurde
nachstehender Betriebsplan vorgeschrieben.

Zuniichst werden die Widerlagerabsitze uud die untern
Teile der Bogenschenkel bis 1 m iiber Bahnkrone aufgemauert;
zugleich wird nach Maflsgabe des Planes der Holzunterbau der
eisernen Riistung (Abb. 5, Taf, XXXIII) hergestellt, auf welche
dann die Lehrgeriistbinder wie bei Abb, 4, Taf. XXXIII auf-
gestellt werden.

Nach entsprechender Absteifung dieser Binder werden die
in ihre Ebene treffenden gebogenen Hiilfswinkeleisen nach Mals-
gabe des Planes (Abb. 6, Taf. XXXII) befestigt.

Hierauf wird die Verschalung der Innenlaibung und der
Stirnen des Bogens aufgebracht, auf ersterer werden die ge-
bogenen Eisenrippen von der Seite her vorgeschoben und durch
Unterkeilen in richtiger Lage festgehalten.

Hiernach werden die zwischen die Binder treffenden, ge-
bogenen Winkeleisen aufgezogen und durch die Hingebolzen
plangemiifs an den Eisenrippen befestigt, zugleich erfolgt die
Verbindung der bereits mit den Lehrgeriistbindern aufgestellten
Winkeleisen durch IIdngebolzen (Abb. 9, Taf. XXXII).

Alsdann werden die Bogenschenkel und deren Uebermaue-
rung bis zu den Rippenfiifsen” aufgemauert und letzterc unter-
mauert, wobei 0,50 m vor den Gelenkplatten durch Einlage
von Pappe offene Fugen im Gewdlbe zu halten sind, welche
sich, vom Gewolberiicken an, lotrecht durch die Uebermauerung
fortsetzen.

Erst nachdem die Untermaucrung der Rippenfifse soweit
erhirtet ist, dals sie den Druck der Kisenrippen sicher auf-
nehmen kann, sind die Schrauben, mit welchen die gebogenen
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Winkeleisen an den Lehrgeriistbindern befestigt sind, zu ent-
ferien, sodafls die Winkeleisen nunmehr von den Eisenrippen
getragen werden.

Nachdem auch die Unterkeilung der Eisenrippen beseitigt
ist, werden sie einbetoniert.

Diese Betonierung hat in vier Teilen gleichzeitig zu ge-
sclichen, nimlich von den beiden Kémpfern und von zwei, je
2,50 m von der Briickenmitte entfernt anzubringenden Wider-

lagern aus abgespricfsten Brettern aus, und zwar gegen den
Gewolbescheitel zu, sodals der Bogen an drei Stellen ge-
schlossen wird.

Nach Schlufs des DBogens wird die Ucbermauerung des
Gewdolbes vorgenommen,

Die Ausriistung des Bogens erfolgt crst nach Erhiirtung
des Betons, indem zuniichst die Hilfswinkel zwischen den Bin-
dern entfernt, sodann die zu den Bindern gehdrenden Winkel-
eisen abgelassen werden, bis sie auf den kurzen, an den Knoten-
blechen befestigten Winkeleisen aufsitzen, worauf die Besei-
tigung der Verschalung und schlielslich der Kisenriistung vor

sich gehen kann,

Um die Hingebolzen ohne Mihe wieder entfernen zu
konnen, werden sie mit Gasrohrabschnitten umgeben, welche
zugleich den Abstand der Schalung von den Fisenrippen regeln.

Damit diese Gasrohre, welche im Bogen bleiben, nicht
in dic Durchlochungen der Dielen schliipfen, werden tber die |

Versuche mit Lokomotiv-Schornsteinen und Blasrohren, ausgefiihrt unter Leitung des

Dielenschlitze diinne Bleche a geschoben (Abb. 9, Taf. XXXII),
welche einzutalgen sind, sodals sie nicht an dem Beton haften.

Um die Hingebolzen von oben cinbringen zu kounen, er-
halten sie lingliche Kopfe, die Dielen und Winkeleisen ling-
liche Schlitze. Nach Durchstecken der Bolzen werden sie um
900 gedreht, worauf sie die Winkeleisen fassen. Die richtige
Stellung der Bolzen wird durch einen Einstrich am Schrauben-
ende kenntlich gemacht.

Die Flanschen der Eisenrippen werden da, wo. sie nahe
an die Bogenlaibungen treten, mit Drahtgeflecht umgeben, so-
dals der hier anzuwendende feinkornige Beton besser haftet.

Mit dem ecisernen Lehrgeriiste werden die Dielen zur Ver-
schalung der Innenlaibung und die Hingebolzen mit ihren
Winkeln angeliefert. ,

Die iibrigen Fisenteile sind jedesmal besonders zu beziehen.

Die Stirneinschalung, die Verbretterung zur Herstellung
der kiinstlichen Widerlager und die Einschachtelung des obern
EKndes der Hiingebolzen hat der Unternehmer zu besorgen,

—

Mit allen diesen Malsnahmen, bestehend in Einrichtungen
betreffs der Verwaltung und des Neubaues, baulichen Anord-
nungen und Ilillfsvorrichtungen ist einerseits eine Erhijhuné der
Verkehrs-Sicherheit und Bequemlichkeit, anderseits eine Min-
derung des Aufwandes an Gehiltern und Lohnen im Bereiche
der bayerischen Staatseisenbahnen in mﬁglichst‘wirtschaftlicher
Weise angestrebt und erreicht worden,

i
|

Professors Goss an der Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind. |

Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate, Professor in Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel XXXVIL

In Iuropa ist man fiir die Untersuchung der einzelnen |
Vorginge an der Lokomotive woll ausnahmslos auf Beobach- 1
tungen wihrend der Fabrt angewiesen, die wegen der Hufseren |
Schwierigkeiten, der Veriinderlichkeit der Zustinde und der
Unmoglichkeit ausreichender Messungen umso unzuverlissiger
ausfallen, je mehr man auf einzelne Vorginge ausgeht. Die }
Amerikaner sind dagegen in der oft*) von uns betonten gliick-
lichen Lage, an mehreren ihrer technischen Ilochschulen be- |
sondere Lokomotiv-Priifungsanstalten zu besitzen, in welchen :
fest aufgestellte Lokomotiven mit ihren Triebridern auf brems-
baren Rollen laufen und nach jeder Richtung hin in aller
Ruhe und mit beliebigen Melsvorrichtungen untersucht werden

Unter diesen Anstalten, welche dem Unterrichte und der
Weiterentwickelung des Lokomotivbaues gleichzeitig dienen, hat
namentlich die der Purdue-University in Lafayette unter Lei-

N i
konnen, .

tung des Professors Goss Hervorragendes geleistet.

Manche dieser Untersuchungen haben den amerikanischen
Lokomotivbau sehr gefordert und viele Tausende erspart, welche
bei uns noch immer fiir unsichere Beobachtungen an fahrenden
Lokomotiven ausgegeben werden. Noch weit grofser sind die

*) Organ 1895, S. 67; 1896, S. 165; 1897, S, 207; 1898, S. 45;
1900, $. 53.

Ersparnisse an Lehrgeld, welche durch die rasche und zuver-
lissige Erprobung von Neucrungen gewonnen werden, wihrend
man im Betriebe oft jahrelang dic Mehrkosten mangelhafter
Leistungen tragen mufs, um ein halbwegs sicheres Urteil zu
gewinnen.

Wieviel unniitze Kosten hitten bei der Heifsdampf-Ijoko-
motive gespart werden konnen, wenn man sie auf einerltPrﬁ-
fungsanstalt hiitte crproben konnen, !

1. Einrichtung und Ausfiithrung der Versuche. :

Unter den neueren Untersuchungen des Professors Goss
sind die iber das Funkenwerfen*) besonders beachtenswert,
bei welchen auch schon die Wirkung des Dampfstrahle
Schornsteine geprift wurde.

Professor Goss hat nun im Jahre 1902 eingehende |Ver-
suche iber die Abhingigkeit der Blasrohrwirkung von| der

im

. Hohenlage des Blasrobres und den Abmessungen der Schorn-

steine ausgefithrt, und zwar fiir das American Engineer i und
Railroad Journal**) New-York, unter Mitwirkung hervorragen-

i der Eisenbaln-Fachminner. Die KEinleitung bildet ecine, ver-

*) Organ 1902, S. 240.
*¥) American Engineering and Railroad Journal 1901, S. 318,
335; 1902, S. 4, 33.



gleichende Beurteilung der Hannoverschen Versuche*) und
fritherer Versuche der Master-Mechanics Association von Vaughan,
die den Gegenstand und das bisher Bekannte eingehend be-
spricht. Dann folgt ein Bericht von Professor Goss iiber die
Versuchseinrichtung an der 2/4 gekuppelten Lokomotive seines
Laboratoriums. Wie Abb. 1, Tafel XXXVII zeigt, sind dhnlich
wie in Hannover sicben Blasrohruntersitze Nr. 1 bis 7 her-
gestellt, welche IIohenstellungen von 254 ™m unter bis 508 mm
iiber der Kesselmitte entsprachen. Vier gerade und vier Kegel-
schornsteine mit Erweiterung 1:6 wurden mit gleichen klein-
sten Durchmessern von 247 bis 400 ™ aus einem Untersatze
von 1398=m Hohe iiber Kesselmitte und je drei Verlinge-
rungen angefertigt, sodals vier Schornsteine A, B, C, D von
254 bis 1016 ™™ Rohrlinge und 1398 bis 2160 ™™ Hohe iiber
Kesselmitte hergestellt werden konnten.

Um die Abweichungen auszuscheiden, welche durch die
unvermeidlichen Verschiedenheiten im Zustande des Feuers ver-
ursacht werden, wurde die Feuerkiste mit Oelfeuerung und
etwas beschrinkter Luftzustromung ausgeriistet,

Fir die Messungen der Luftverdinnung in der Rauch-
kammer, des Druckes im Blasrohre, der Maschinenleistung und
Geschwindiglkeit wurden geeignete Vorrichtungen angebracht.

Mit der so vorgerichteten Lokomotive wurden Vorversuche
angestellt und zunichst ermittelt, dafs die Luftverdiinnung in
der Rauchkammer, abgesehen von der unmittelbaren Umgebung
des Dampfstrahles, an allen Stellen die gleiche sei, und dalfs
davon etwa je ein Drittel auf die Widerstinde des Einsangens
in dic Feuerkiste, der Ileizrohre und der Lenkplatte entfillt.**)

Weiter wurde dabei die Zuverlissigkeit der Messungen
gepriift und das Verfahren fiir die wirklichen Versuche fest-
gestellt,

Zur Feststellung des Wirkungsgrades wurde der Druck
im Ausstromungskanale eines Zylinders durch ein U formiges
Glasrohr mit Quecksilberfitllung und eine Biegeplatte mit Schreib-
vorrichtung, die Luftverdinnung in der Rauchkammer durch
cin ebensolches mit Wasser gefiilltes Glasrohr gemessen. Um
indes unabhidingig von ersterer Messung gleiche Zustiinde fiir
die verschiedenen Blasrohrhéhen und Schornsteine zu sichern,
wurden die Versuche mit demselben Blasrohrkopfe von 107mm
Durchmesser und mit bestimmten Geschwindigkeiten und Fiil-
lungsgraden ausgefiihrt.

Nach diesen Feststellungen begannen die wirklichen Ver-
suche, bei welchen mehr als 1000 Einzelversuche ausgefiihrt***)
wurden. Die ungeraden Nummern, wie 1 A, 3 D, bezeichnen die
geraden, die geraden, wie 2C, 4D die Kegel-Schornsteine.
Zu Anfang wurden jedesmal die Untersiitze ohne Aufsitze A
bis ) versucht.

Die Hauptversuche wurden bei

Geschwindigkeiten von rund . 32 48 65 km/St.
Umdrehungszahlen von 97 146 194 in der Minute
und Fillungsgraden von 23,8 25,3 26,99,

*) Organ 1896, 8. 14, 29, 49, 140.
**) Im Berichte folgt hier eine Zusammenstellung neuester aus-
geftihrter Schornsteinformen von Professor Forsyth.
***) Ergebnisse: American Engineering and Railroad Journal 1903,
S, 71 bis 76.
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ausgefithrt. Dann folgten zwei Reihen mit Geschwindigkeiten
von 80 und 96 km/St. und drei Reihen mit 65 km/St. Ge-
schwindigkeit, aber Fillungsgraden von 19, 26,9 und 359/
Am Schlusse jeder Reihe wurden Zwischendiisen in fiinf ver-
schiedenen Liingen bei den niedrig stehenden Blasrohren 1,
2, 3 versucht,

2, Ergebnisse der Versuche.

Die Lrgebnisse sind zur bessern Ucbersicht auch bildlich
wiedergegeben,®) indem die vier Schornsteindurchmesser wage-
recht, die bei den drei Geschwindigkeiten erreichten Luftver-
dinnungen senkrecht aufgetragen wurden. Jedes Dild enthilt
also drei Linien, welche bei bestimmter Schornstein- und Blas-
rohr-Hohe die Abhingigkeit der Wirkung vom Schornstein-
durchmesser crkennen lassen.

Um die Irgebnisse mit denen der Hannoverschen Ver-

. suche besser vergleichen zu konnen und die Bedeutung der

ganzen Schornsteinhohe von Oberkante Blasrohr bis Oberkante
Schornstein ersichtlich zu machen, sind in den Abb, 2 Dbis 9,
Taf. XXXVII dic Ergebnisse bei der mittlern Geschwindigkeit von
48 km/[St. fiir jeden Schornsteindurchmesser mit seinen vier
verschiedenen Hohen A, B, C, D und fir die sicben verschie-
denen Blasrohrstellungen 1 bis 7 aufgetragen und zwar die
Luftverdinnungen in mm Wassersiule senkrecht, die Abstinde
der Blasrohre von der Oberkante des Schornsteinuntersatzes
wagerecht. Jede Linie ldfst daher von links nach rechts die
Veridnderlichkeit der Wirkung mit zunehmendem Abstande des
Blasrohres von der Unterkante des cigentlichen Schornstein-
rohres erkennen.

Die Beschriinkung auf eine Geschwindigkeit erschien un-
bedenklich, weil die Linien fiir die verschiedenen Geschwindig-
keiten ziemlich gleichmiilsig verlaufen, wie aus theoretischen
Grinden zu crwarten war. Sie gestattet aber in den Dar-
stellungen Abb. 2 bis 9, Taf. XXXVI[ den Einfluls der Wir-
lkungslinge des Dampfstrahles zu erkennen, auf die es in erster
Reihe ankommt,

Die aus dem Berichte von Goss entnommenen Werte

! sind in den eingetragenen Punkten dargestellt und durch gerade

Linien verbunden. Da diese Linienziige vielfach unregelmifsig
verlaufen, so ist in den Abb, 2 Dbis 9, Taf. XXXWI versucht,
sie durch gestrichelte stetige Linien zu ersetzen, deren Gestalt
dem aus den Hannoverschen Versuchen bekannten gesetzmiilsigen
Verlaufe solcher Linien entspricht. Auf grofse Genauigkeit
kommt es ja hier nicht an.

3. Bericht des Professors Goss.

Aus dem sehr eingehenden Berichte des Professors Goss
iiber die Ergebnisse ist zuniichst folgendes zu erwiihnen:

Der Blasrohrdruck im Ausstromungskanale wird durch die
Verschiedenheit der Blasrohrhohen nicht merklich beeinflufst,
sondern hiingt nur von der Geschwindigkeit und dem Fiillungs-
grade ab. Sind diese gleich, so konnen also die leicht genau
zu messenden Luftverdinnungen in der Rauchkammer ohne
weiteres verglichen werden.

*) American Engineering and Railroad Journal 1903, S. 149
bis 153.
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Der Wirkungsgrad, das Verhiiltnis Luftverdiinnung : Blas-
rohrdruck, wird durch Verinderungen der Geschwindigkeiten
und Fillungsgrade nicht merklich beeinflulst, eine willkommene
Bestitigung fritherer Versuche und der Theorie. Die Luft-
verdiinnung nimmt mit der Geschwindigkeit und dem Fiillungs-
grade zu, aber in gleichem Verhiltnisse zum Blasrohrdrucke.

Die besten Wirkungsgrade wurden, wie zu erwarten war,
mit den lingsten Schornsteinen 6 und 8D und den tiefen
Blasrohrstellungen 1 bis 3 erreicht, bisweilen mit um 50™™
verschiedenen Durchmessern. Diese besten Ergebnisse sind filr
verschiedene Schornsteinhéhen in Abb, 10 und 11, Taf. XXXVII
bildlich dargestelit, und zwar die Schornsteindurchmesser wage-
recht, die Blasrobrstellungen senkrecht. Die dicken Punkte
zeigen die besten Verhiiltnisse, die wagerecht daneben licgenden
diinnen andere fast ebenso gute. Die Darstellungen zeigen,
dafs der Schornsteindurchmesser mit zunehmender Blasrohrhohe
abnehmen muls, und zwar entsprechen den grofsern Schornstein-
hohen bei den geraden Schornsteinen grifsere, bei den kegel-
formigen gleiche Durchmesser. Professor Goss leitet hieraus
fir den zweckmiifsigsten Durchmesser gerader Schornsteine die
Formel
Gl 1) . d = (0,246 4- 0,00313 1) . D
fir den kleinsten Durchmesser kegelférmiger
GL. 2. . . . d=0,25.D ab,
beide giltig fir die Lage des Blasrolres in Hohe der Kessel-
mitte.” I bezeichnet die Schornsteinhohe iber der Rauch-
kammer, D deren Durchmesser, an der Versuchslokomotive
1368 mm,

Fiir andere Hohenlagen des Blasrohres um - h iiber oder
— L unter der Kesselmitte werden diese IFormeln erginzt zu
Gl. 1a) . d=1(0,246 4 0,000048 H)D — 0,19 h
fir gerade, und zu
Gl 2a) . . d=0,25D—0,16 h
fiir kegelformige Schornsteine. Diese Formeln entsprechen den
in Abb., — und —, Tafel XXXVII gezogenen geraden Linien,

Ob die Einschaltung von Zwischendiisen die Blasrohrwir-
kung steigert, oder die Beziehungen zwischen Durchmesser und
Hohe beeinflufst, kann aus den vorlicgenden Ergebnissen nicht

sicher ermittelt werden.
Soweit zuniicht Professor Goss.

4, Weitere Verwertung der Ergebnisse.

Aus den Darstellungen Abb. 2 bis 9, Taf. XXXVII ergibt
sich nach unserer schon bei den Hannoverschen Versuchen
geiibten Betrachtungsweise folgendes. Von hier ab bezeichnet,
wie 1896, h die Iléhe von Blasrohr bis Schornsteinoberkante,
D den obern Schornstecindurchmesser, d den Blasrohrdurch-
messer.

Die geraden Schornsteine von 247 und 298 ™"
Weite (Abb. 2 und 3, Taf. XXXVII) waren tberhaupt zu eng,
sie schafften nicht Luft genug fort und erreichten daber zu
geringe Luftverdinnungen. Die Zunahme der Blasrohrabstiinde
wirkte ungiinstig. Auch bei dem Schornsteine von 349 ™™ (Abb. 4)
sind die Luftverdinnungen noch geringer, als bei dem von 400 ™
(Abb. 5), sodafs nicht sicher ist, ob der giinstigste Durchmesser

nicht noch iiber 400 ™™ liegt. Er scheint in der Nihe dieses
Wertes zu liegen, doch ist zu bedauern, dafls nicht auch ge-
rade Schornsteine von 450 und 500 ™ versucht wurden.

Die Linien Abb. 5 lassen erkennen. dafs

die Schornsteine A B C D
mit Rohrlingen II von rund 250 500 750 1000 mm
bei Blasrohrabstiinden von
rund . 1400 1300 1200 1150 «
also Hohen h von rund 1750 1800 1950 2150 «

die besten Wirkungen erzielten, und dals die Wirkung bei den
grofsen Rohrlingen und Gesammthohen die beste war. So
grolse Gesammthohen sind aber bei neueren Lokomotiven der
hohen Kessellage wegen nur noch ausnahmsweise zu erreichen,
man mufs sich daher meistens mit geringeren begniigen.

Fir eine Gesammthohe h = 1500 ™, dem 14fachen Blas-
rohrdurchmesser ergaben nach Abb. 5, Tafel XXXVII

die Schornsteine von 400™® . . A B C |
Luftverdiinnungen von rund . . 72 72 70 M
ebenso nach Abb. 4, Tafel XXXVII

die Schornstcine von 349 mm
Luftverdiinnungen von rund . . 68 70

A B C!

70 wm

die ganz kurzen Rohre von nur 250 ™ Liinge also ebenso hohe
Werte, wie die lingeren von 500m® und 750™, Ilierdurch
wird das Ergebnis der Hannoverschen Versuche bestitigt, dals
die Wirkung des Dampfstrahles nur im obern Teile des Schorn-
steines stattfindet und es daher meistens keinen Zweck bhat,
gerade Schornsteine in die Rauchkammer hinein zu verlingern,
dafs ferner der obere Durchmesser fir die Wirkung mals-
gebend ist.

Demgemiifs entsprechen bestimmten Hohen auch bestimmte
obere Durchmesser.

Bei den Kegelschornsteinen haben nach Abb. 6
bis 9, Tafel XXXVII der kleinste Durchmesser von 247 ™%
mittlere, diec drei anderen gute Luftverdinnungen ergében,
deren grofste Werte nicht wesentlich verschieden sind. Die
Wirkungen nehmen mit zunchmenden Schornsteinlingen auch
hier zu, die giinstigsten Blasrohrabstiinde h sind aber fiy die
einzelnen Schornsteine A bis 1) nur wenig verschieden |und
betragen fiir

kleinste Durchmesser von 247 298 349 400 nom
h = rund . 1050 1200 1300 1400 <«

Verkiirzung der Schorusteine bei gleichbleibendem Kklein-
sten Durchmesser bedingt also keine Verstellung des Blasrobres,
Diese Beobachtung findet in den Linien Abb. 11, Taf, XX%VII
und Gl 2a ihren Ausdruck,

Die Luftverdiinnungen fallen mit abnehmendem h um so
stirker, je grofser der Durchmesser ist, sodafs der kleinste
Durchmesser von h <7600 ™™ an die grolsten Wirkungenf er-
gibt, wihrend fiir die iiblichen Schornstcinhdhen der Durch-
messer 298 mm in der Regel die besten Wirkungen ergeben
wird. f
Beziiglich der wirksamen Liinge des Schornsteinrohres bei
anniihernd gleichem obern Durchmesser ist *zu beachten, dafs
fir h==1600
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die Schornsteine . . D247 A 349 A 4o0wm

mit obern Durchmessern von D = 417 391 442 «

Luftverdiinnungen von . 69 75 75 «
fiir h = 1500 ™»

die Schornsteine C 247 A 349 mm

mit obern Durchmessern von 374 391 «

Luftverdinnungen von . . 68 75 «

ergecben haben. Die kurzen Schornsteinrohre A haben also
bei gleicher Ighe h und gleichem obern Durchmesser besser
gewirkt, als die langen C und D. Es bestiitigt sich also auch
fir Kegelschornsteine, dafs die Wirkung des Dampfstrahles nur
im obern Teile stattfindet, und dafs die langen Linschniirungen
nach unten im besten Falle nicht schaden.

Hiermit hiingt es zusammen, dafs die geraden Schorn-
steine von 400 ™™ Durchmesser bei gleichen Hohen h von
1400 bis 1600 mm nur wenig geringere Wirkungen ecr-
geben als die kegelformigen. Es scheint daher, als ob die bei
der theoretischen Begriindung der Kegelschornsteine angenom-
mene Verringerung des Stofsverlustes in Wirklichkeit nicht
stattfindet, oder durch stirkere Wirbelbewegungen im obern
Teile wieder aufgehoben wird.

Ein unmittelbarer Vergleich der Lrgebunisse
mit denen der Hannoverschen Versuche ist nicht
leicht durchfithrbar, weil bei der Geschwindigkeit von 48 km/St
ein Blasrohrdruck von nur etwa 45 ®® Quecksilbersiiule, in
Hannover aber ein solcher von 100 ™@ vorhanden war. Ver-
gleicht man in Abb, 4 und 5, Taf. XXXVII die Linie fur dic
geraden Schornsteine D mit Organ 1896, Tafel V, Abb. 1:
Linje fir 350 und 400 ™ Durchmesser und in Abb. 8 und 9,
Taf. XXXVII die Linien fiir die Kegelschornsteine A bis D mit
Organ 1896, Tafel V, Abb. 8, welche einem sonst gleichen
Schornsteine von 875 ™™ Kkleinstem Durchmesser und verschie-
dener Linge entsprechen, so ergibt sich, dals die Linien bei
beiden Versuchen ganz dhmlich verlaufen, dafs aber die besten
Wirkungen in Amerika bei grofseren Hohen h erzielt wurden,
und dafs die Wirkungsgrade dort weit bessere waren.

Die Hohe dieser Wirkungsgrade, welche fiir die besten

- . 100 )
Verhiltnisse bis iber 5 = 2,2 hinausgeht, erweckt allerdings

ein gewisses Bedenken, da iltere Versuche bei guten Schorn-
steinverhiltnissen Wirkungsgrade von etwa 1 ergeben haben,
Die nicht genau angegebene Art, wie die Melsleitung in den
Ausstromungskanal eingefiihrt war, und das Verfahren bei der
Ablesung, welche nicht niiher angegeben sind, konnen erheb-
lichen Einflufs gehabt haben. -Jedenfalls lohnt es nicht, auf
diesen Grundlagen einen Vergleich mit den Hannoverschen
Versuchen vorzunehmen.

Dagegen geben die Versuche eine trefiliche Grundlage fir
dic Bestimmung der zweckmiilsigsten Abmessungen der Schorn-
steine, Trigt man die besten Ergebnisse aus den Abb. 10
und 11, Taf, XXXVII nach Malsgabe der zugehdrigen Gesammt-
hohen h und obern Durchmesser D) in ein Netz ein, so erhilt
man die Abb. 12 und 13, Taf. XXXVIL. Die obern Durchmesser D
sind wagerecht, die Hohen h senkrecht aufgetragen, Fir jeden
der vier Schornsteine A, B, C, D ergeben sich aus den sieben
verschiedenen Blasrohrstellungen 1 bis 7 sieben Punkte, die

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XL. Band. 12. Heft. 1908,
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durch gerade Linien zu einem geknickten Zuge verbunden sind,
Die Durchmesser wurden aus Abb, 10 und 11, Taf, XXXVII ab-
gegriffen, indem ecinem Nebenpunkte die Hiilfte des Wertes
eines Hauptpunktes beigelegt wurde.

Bei den geraden Schornsteinen (Abb. 12, Taf, XXXVII) zeigt
sich, dals dic Zickzacklinien fir jeden Schornstein durch die
gestrichelt gezogenen geradenen Linien ersetzt werden konnen.
Dabei kann von den Punkten iiber 2000 ™= IIohe abgesehen
werden, weil die Schornsteine hierfir zu eng waren. Bei den
Kegelschornsteinen (Abb, 13, Taf. XXXVII) lassen sich simmtliche
Linicn durch eine gerade Linic ersetzen, welche also den Zu-
sammenhang zwischen Hohe und Durchmesser in cinfachster
Weise angibt. Indes auch fir die geraden Schornsteine gibt

. die punktgestrichelte Linie die besten Durchmesser mit aus-

reichender Genauigkeit wieder.

Nach den bezeichneten Erorterungen von 1896 ist nun
weder der gerade, noch der Kegelschornstein mit Erweiterung
1:6 fir moglichst ruhige Wirkung der Dampfstfse zweck-
miilsig.  Vielmehr lifst ein Kegelschornstein mit einer Er-
weiterung von etwa 1:10 die beste Wirkungsart erwarten.

Aelnliche Erweiterungen sind allgemein iblich. Fir einen
solchen Schornstein wiirde nach Abb. 12 und 13, Taf. XXXVII
eine zwischenliegende gerade Linic gelten, welche unten bei
990 mm Durchmesser beginnen, oben bei 530™" enden wirde.
Diese Linie wiirde der Formel D = 0,14 h -} 190 entsprechen.
Diese Formel gilt fir den vorhandenen Blasrohrdurchmesser
d = 107 wm,

Fir den allgemeinen Gebrauch erscheint es der Gleich-
mifsigkeit wegen zweckmiilsig, die Schornsteinabmessungen aus
dem Blasrohrdurchmesser abzuleiten und daher zu setzen

d
D= 0,14 h + 190. '10—7 Odel‘
D=0,14h 4 1,84d oder

1
D— <0,14 : (; + 1,8) a.

Vergleicht man diese Formel mit den friher*) auf Grund
der Hannoverschen Versuche gegebenen Regeln fir das Ent-
werfen neuer Schornsteine, so crgibt sich fir die dort ange-
nommene Hohe h = 15 d ohmne Steg jetzt D == 3,9 d also fast
genau der dort angegebene Wert. Die Regel fir verkirzte
und verlingerte Schornsteine ist allerdings dahin abzuiindern,
dafs die obern Kanten auf einem Kegel liegen sollen, dessen
Durchmesser in der Blasrohrebene nicht d, sondern 1,8 d be-
triigt. Die verkiirzten Schornsteine fallen also etwas weiter
aus, als frither angegeben.

Die Liinge der Schornsteinrohre, friher zu 0,6 h ange-
geben, konnte man nach den vorstehenden Ergebnissen erheb-
lich kiirzer herstellen, ohne der Wirkung zu schaden. Es ist
indes zu beriicksichtigen, dafs dadurch dic harte, das Feuer
aufreifsende Wirkung der einzelnen Dampfstofse wahrscheinlich
stirker werden wiirde, weil die ausgestofsenen Dampfbille plotz-
licher in den wirksamen Schornsteinquerschnitt kommen. Immer-
hin wird es zulissig sein, dic Rohrlinge auf 0,5 h, selbst 0,4 h
zu beschriinken, wo es an der nitigen Iohe fehlt. Hierdurch

Gl. 3)

*) Organ 1896, 8. 50 bis 52.
37



erklirt sich die Zuldssigkeit neuerer englischer Schornstein-
formen, welchen man auf den ersten Blick ungeniigende Wirk-
samkeit zuschreiben mochte,

Der Kegel des Schornsteinrohres soll, wie frither ange-
geben, nach oben eine Erweiterung 1: 10, an jeder Seite 1: 20
erhalten.

Fir die Stege,*) welche ich trotz der gegenteiligen Mei-
nung meiner amerikanischen Freunde fir zweckmiflsig halte,
weil sie bei geringeren Hohen h gleiche Wirkung ergeben, und
die richtige Einstellung der Wirkung sehr erleichtern, bleiben
dic friheren Regeln in Geltung.

Die Zwischenditsen, iiber deren Nutzen Professor Goss
kein Urteil abgibt, haben sich nach den in seinem Berichte
enthaltenen Ergebnissen als ziemlich unwirksam erwiesen, sodafs
man auf ihre Anwendung auch bei tiefliegenden Blasrohren
wohl verzichten kann,

Bei dieser Gelegenheit sei weiter bemerkt, dafs die friiher**)
angegebene Formel fiir den Blasrohrdurchmesser einer Berich-
tigung bedarf, DBei den bekannten Versuchen
Lokomotiven, welche in den letzten Jahren im Bezirke der
Direktion Hannover stattfanden, hat sich unter anderm cr-
geben, dals die Luftverdinnung in der Feuerkiste, gemessen
durch einen hohlen Stehbolzen der Riickwand, bei den 2/4 ge-
kuppelten Verbund-Schnellzuglokomotiven nicht 30 bis 35, son-
dern  durchschnittlich 459/, derjenigen in der Rauchkammer
betriigt; bei Giterzug-Lokomotiven noch mehr. In der Formel
fir d mufs daher der Einfluls der Rostfliche vermehrt,
im Nenner des Wurzelwertes verringert werden.

Mit erprobten Ausfﬁluungen ﬁbereiustimmende Werte er-
hiilt man mit SR

d_0115\/S+OlR

*) Auf S, 52, 1896 muls die Angabe der Stegbreite nicht 9,1 d,
sondern 0,1 d lauten.
**) Organ 1896, S. 50 bis 52.

mit ncueren

also

R
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Die nach dem Vorstehenden etwas abzuindernden Regeln
fir das Entwerfen neuer Schornsteine sind nachstehend als
Erginzung zu den fritheren Angaben*) iibersichtlich zusammen-
gestellt.

Blasrohrdurchmesser :

TS R s
m e S —— H
=015 \/Sqm F0,l ko

S ist der Heizrohrquerschnitt, R die Rostfliche in qm.

Gl. 4)

Oberer Schornsteindurchmesser :
0,14 h -{- 1,8 d oder

(0162 4 16)a

h ist die Hohe von Blasrohr bis Schornsteinoberkante.

Gl 5) D=

] .
d] soll fiir Blasrohre auf senkrechten Untersitzen tunlichst

nicht unter 15, bei Stegen oder Blasrohren ‘auf Kreuzrohren
nicht unter 14 betragen. DBei Blasrohren auf Kreuzrohren ist
D um 109/, grofzer zu machen,

Das Schornsteinrohr soll 0,5 bis 0,6 h lang sein,
Kegelgestalt mit Neigung 1:10, in jeder Seite 1: 20,
unten einen schlank abgerundeten Einlauf haben.

Bei kiirzeren Schornsteinen sollen die oberen Kanten in
einem Kegel liegen, der von dem obern Durchmesser des' be-
rechneten Schornsteines zur Blasrohrebene mit einem Durch-
messer von 1,8 d herabreicht, :

“leine
und

Zum Schlusse sei Professor Goss und seinen ’\Ixtarbeltern
der Dank fiir ihre mithe- und wertvolle Arbeit ausgesplochen
welche endlich die lange gewiinschten Grundlagen fir die Be-
urteilung der Blasrohrwirkung an fahrenden Lokomomenl ge-

! liefert hat.

*) Organ 1896, S. 52,

Ueber Heifsliufer an Lokomotiven und Wagen.

Heilsliufer an Lokomotiven und Wagen treten oft so |

plotzlich an bisher tadellosen Lagern auf, dals die Griinde
schwer zu ermitteln sind, Eine meist wenig beachtete Ur-
sache ist die fehlerhafte Ausfihrung der Stirnflichen der
Lager; diese werden nach den vorliegenden Erfahrungen iber
Wagen-Lager fast ausnahmslos eben ausgeftihrt, statt in
Ilohe des Schenkelbundes einen Absatz a (Textabb. 1) zu er-

halten, Die fehlerhaft gelaufenen Lager haben das neben-
stehende Aussehen. Bei b bildet sich ein Ansatz nach
aulsen,  welcher das Heilslanfen verursacht, sobald das Oel

nicht mehr geniigend reichlich zugefiihrt wird, um die eigent- |

liche Lagerstelle und die falsche Lagernut mit Oel zm ver.
sehen.  Oft geniigt auch schon die fortschreitende Abnutzung
des Lagermetalles und das Anlaufen des Bundes in Bahnkrim-
mungen, den Flichendruck an dem obern Ansatze so zu stei-
gern, dals Heifslaufen auch bei reichlichem Oelvorrate eintritt.

Abb. 1.
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geneigte Lage erhiilt: indem der Federdruck lotrecht und in

Ein zweiter Grund fiir das Heiflslaufen ist in der Durch- | der Schenkelmitte angreift, wird die dem Notschenkel zuge-
biegung der Achse gegeben, wodurch der Schenkel eine etwas J kehrte Seite etwas mehr belastet und die Abnutzung des Lager-
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metalls nach innen zu vergrofsert. Dies ist leicht zu erkennen, | Aufpassen der Lagerschalen zugeschrieben wird., Um auch in
da bei allen Lagerschalen die Aussparung bei ¢ am Bund gut | dieser Bezichung sicter zu gehen, mufs nicht nur das fibrigens
erhalten, am Notlauf jedoch vollstindig abgenutzt ist. ' zunftméfsige Unterschneiden der Stirnflichen gefordert werden,

Fine wesentliche Besserung liefse sich erzielen, wenn das | sondern es ist auch zu empfehlen, das »Aufschaben« der Lager
Tragfedermittel etwa 10™™ von der Schenkelmitte nach aufsen | ganz fallen zu lassen und diese durch mehrmaliges Ausbohren
verlegt wiirde. Ilierdurch wird der Flichendruck gleichmiifsig | mit einem breiten Messer dem Schenkel anzupassen. Dieses
verteilt, daher auch die Abnutzung, Schiefstellen und Kiemmen Verfahren ist nicht nur zuverlissiger und billiger als das
des Achslagers in den Achshaltern und Ileifslaufen vermieden, »Schaben«, sondern es ermoglicht durch die gleichzeitige Fer-
und die Lebensdauer des Lagers verlingert. Die Schriig ab- | tigstellung von Achsen und Lagern eine Beschleunigung der
genutzten Lager missen bei jeder Untersuchung der Wagen Wiederherstellung der Lokomotiven um 1 bis 2 Tage. Schliefs-
entsprechend nachgearbeitet werden. Die in den Dbezeichneten lich wird hierdurch glicklicherweise der Zwang ausgeiibt, nicht
Umstiinden begriindeten Heilsliufer bilden jedenfalls einen grofen | ganz zylindrische Schenkel nachzudrehen; dieser Zwang wird
Teil aller heilslaufenden Wagen. oft dem Verfahren zum Vorwurfe gemacht. Mit Unrecht, ein

Das Nichtunterschneiden der Lagerstirnflichen gibt auch nicht zylindrischer Schenkel ist jedenfalls im Lokomotivbetriebe

bei Lokomotiven oft nach kurzer Betriebsdauer oder Instand- ; verwerflich!
setzung Anlafs zum Heifslaufen, was gewdhnlich dem schlechten Bauinspektor E. Frinkel, Breslau.

Radreifensage.

Von Haas, Regierungs- und Baurat, Mitglied der Konigl. Kisenbahndirektion zu Berlin.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XXXVIIL

Zum Entfernen abgenutzter Reifen von den Ridern der Sie ist mit zwei Kreissigenblittern KK ausgeriistet, die
Eisenbahnfahrzeuge sind bekanntlich in den Bahnwerkstitten | an den Pendelarmen I H angebracht sind.
. . R T . . . . . |
zwei Verfahren iiblich, Das eine, urspriingliche erfordert keine | HI schwingen um die Achse B. Die Sigenblitter

mechanischen Vorrichtungen. Hierbei wird nach Beseitigung

der Bet:estigulﬁgsmivttel des Reifens, dery S’Chmu"e? oder des . L iiolung der Wellen BWW und der Schraubenriidchen SS.
Sprengringes cine Nut NN (Abb. 9, Taf. XXXVIII) in den Spur- - po gepgaats wird iber die Sigeblitter gerollt (Abb. 2,

kranz mittels Kreuzmeifsels von Hand eingehauen. In diese Nut Taf. XXXVIII), und hier mittels Radklotzen T festgelegt
treibt man ecinen schlanken Stahlkeil durch einige wohlgezielte ’

Schlige mit einem schweren Handhammer, wodurch ein Quer-
rifs im Radreifen entsteht. Der mit Spannung aufgezogene
Reifen klafft alsbald in diesem Risse mehrere Millimeter aus-
einander. Nunmehr lifst sich der durch Abnutzung geschwiichte
Radreifen durch wenige Schlige mit einem schweren Hand- Zwei Anschlagschrauben FF verhindern zu tiefes Ein-
hammer von dem Rade nach dem Achsende zu leicht | schneiden der Sigenblitter KK in die Reifen; die Siige be-
heruntertreiben, wobei der Achssatz auf dem Gleise stehen = darf daher keiner Wartung wilirend ihres Ganges.

bleibt. , Es empfiehlt sich, die Maschine in der Riderschmiede

Bei dem zweiten Verfahren wird der Achssatz nach  aufsustellen, wo sie von einem beim Reifenfeuer beschiftigten

Losung der Befestigungsmittel mit Hilfe eines Kranes in ein | Marne nebenbei bedient werden kann.

Radreifenfeuer gebracht, wo der Reifen durch Anwirmen der- |

art erweitert wird, dafs er sich beim Anheben der Achse
durch sein Gewicht vom Rade lost. )

Das zuerst angedcutete Verfaliren wird viclfach ausgeiibt,
weil man dabei von Kran und Reifenfeuer unabhiingig ist, die
meist gebraucht werden, um Radreifen aufzuziehen.

Mittels der Siige (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXVIII) lilst
sich die oben mit NN bezeichnete Nut gleichzeitig in die Die beschriebenc Radreifensiige ist in der Hauptwerkstiitte
zwei Reifen eines Achssatzes einschneiden. Diese Radreifen- ' zu Saarbriicken erbaut und in der Hauptwerkstéitte Karthaus
sige kann bei manchen Werkstittenbetrieben wirtschattliche | seit mehreren Jahren mit gutem Erfolge in Gebrauch.
Vorteile bieten,

erhalten ihren Antrieb durch einen Treibriemen unter Ver-

Durch die Gewichte : G werden die beiden Sigenblitter
KK wihrend des Ganges gegen die Spurkriinze gezogen.
Beide Siigenblitter und die Schraubenriddchen SS laufen mit
ihrem untern Teile in Oelkisten.

So lange die Sigenblitter noch einen einigermafsen scharf-
kantigen Schnitt liefern, worauf beim Schirfen der Blitter Be-
dacht zu nehmen ist, geniigt es, die Reifen so weit anzu-
schneiden, wie in Abb. 9, Taf. XXXVIII angegeben ist. Ab-
genutzte Radreifen lassen sich dann durch Eintreiben des
Stahlkeiles leicht sprengen.

37*
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Ein Fahrzeug zu Bahniiberwachungszwecken.

Von H. Saller, Direktionsassessor zu Kempten.

Unter den Aufzeichnungen von einer Studicnreise, welche
ich vor einigen Jahren an die Baustelle der Ofotenbahn im
nordlichen Skandinavien ausfiibrte, finde ich kurze Angaben iber
ein dort zu Bahniiberwachungs- und Unterhaltungszwecken viel
gebrauchtes, eigenartiges und, wie mir scheint, nicht unzweck-
mifsiges Falrzeug. Bei der grofsen Entfernung der Stationen
im hohen Norden von 20 bis 30 km und mehr und bei dem
geringen Verkelre mufs die Bahnunterhaltung besonders billig
sein; cin Bahnwiirter hat daher immer eine ganz bedeutende

Strecke zu iberwachen, deren Begehung kaum mehr moglich

ist. Da bedient er sich nun des in Textabb. 1 dargestellten
Fahrzeuges. Es ist ein niedriges, auf drei Ridern laufendes,
einfaches lolzgestell in Form eines gleichseitigen Dreieckes.

An dessen einer, in der Richtung des Gleises liegenden Seite -

befindet sich der Treiber des Fahrzeuges und zwar auflserhalb
des Gleises mit dem einen Beine auf dem Fahrzeuge knieend,
wilhrend er sich mit dem andern Fulse an den Enden der
Holzquerschwellen fortstolst, Mittels einer leichten Holzstange,
welche er gegen die gegeniiberliegende Spitze des Gestelldreiccks
stemmt, gibt er sich hicrbei den nétigen Halt, Man scheint
mit dem Fahrzeuge ohne grolse Anstrengung recht schnell vor-
wiirts zu kommen, Es eignet sich zur Beforderung ecinzelner

-

Personen ebenso gut, wie zu der kleinerer Lasten. Eine grofsere
Bahnstrecke habe ich selbst in Begleitung eines schwedischen
Ingenieurs auf dem beschriebenen Fahrzeuge zuriickgelegt, wo-
bei zwei Arbeiter das Treiben besorgten, Zum Sitzen ist das

Abb.' 1.

.i

Fahrzeng nicht unmittelbar cingerichtet. Dafitr dienten’ uns
ein paar der dort oben gebriiuchlichen, aus Birkenrinde ge-
fertigten Reisekoffer (nifverkontar), welche dem schwedischen
Fachgenossen gehorten, als Sitze, |

Verbesserte Dichtung der Wasserstandsgliser an Lokomotiven und Dampfkesseln.

Von Stehling, technischer Eisenbahn-Sekretir in Minster i. W. !
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel XXXIX. ’

Die Dichtung der Wasserstandsgliser bei Lokomotiv-,
Schiffs- und ortsfesten Dampfkesseln wird meist in der Weise
ausgefiihrt, dals Gummiringe um die Glasrohre gelegt und mit
Stopfbiichse und Ueberwurfmutter fest zusammengeprelst werden.
Hierbei wird jedoch hiufig die Wahrnehmung gemacht, dals
das durch die Einwirkung des heilsen Wassers und Dampfes
weich gewordene Gummi am Rande des Glases hervorquillt
und beim Anziehen der Dichtungsmutter nach und nach
vor die Oeflnung des Glases geprelst wird, wodurch eine
vollige oder teilweise Verstopfung des Wasserstandsglases ein-
tritt.  Dieser Fall kann besonders dann leicht eintreten,
wenn  zu  kurze Gliser verwendet werden, die mit den
Riidern nicht geniigend weit iiber die Gummiringe hinaus-
ragen, oder wenn das Einsetzen nicht mit der notigen
Sorgfalt bewirkt wird, Unachtsame Kesselwiirter und ILoko-
motiv-Beamte konnen so iiber die wirkliche Hohe des Wasser-
standes im Kessel getiuseht werden; das Spiel des Wassers im
Glase und der Abfluls beim Durchblasen werden triige oder
ganz aufgehoben.

Diesem Ucbelstande kann in cinfacher Weise dadurch ab-
geholfen werden, dals die Bohrung fir das Glas im unteren
Halinkopfe etwas tiefer gemacht, ein entsprechend liingeres
Glas verwendet und unter die Gummipackung, sowohl im obern,
als auch im untern Hahnkopfe eine Blei- oder Kupferscheibe
gelegt wird. Letztere muls dicht um das Glas schliefsen, nach
aufsen aber einen solchen Durchmesser erhalten, dafs ringsum

wenigstens 1 ™™ Spiel bleibt. Das Glas ist so lang zu wihlen,
dafs es im eingesetaten Zustande mit dem untern Rande' auf-
steht und mit dem obern Rande 2—3 ™™ unter der Unter-
kante der Querbohrung des obern Hahnkopfes steht. Um
Gewihr zu haben, dafs das Glas beim Einsetzen die richtige
Stellung bekommt, wird die Verschlufsschraube fir die obere
Durchstofsoffnung so lang gemacht, dafs sic innen um 5 ™™ yor-
steht und daher erst dann fest angezogen werden kann, wenn
das Glas tief genug gesetzt ist. Um die vorgeschriebene Lﬁllge
des Glases schon vor dem KEinsetzen feststellen und die passen-
den Gliser in Vorrat halten zu konnen, empfiehlt es sich, das
Liingenmals durch Koérnerschlige aufsen an den beiden Haln-
kopfen zu vermerken. Damit das lingere Glas auch von unten her,
ohne Losung der Verschlufsschraube des obern Hahnkopfes: ein-
gesetzt werden kann, ist es erforderlich, dals der obere Hahnkopf
und die Verschlufsschraube von vorhandenen Wasserstandsglisern
entsprechend weiter gebohrt werden (Abb. 11, Taf. XX)%IX),

Die Aenderungen konnen bei allen Wasserstandsglisern in
kurzer Zeit und mit geringen Kosten ausgefiibrt werden.

Im Bezirke der Eisenbahn-Direktion Minster i, W. ist
seit zwei Jahren die verbesserte Dichtung der Was:serstands-
gliser bei einer Anzahl Lokomotiven versuchsweise in Anwen-
dung. Die bisher damit gemachten Erfahrungen sind so giinstig,
dals weitere Einfahrung dieser erprobten Verbesserung zur Er-
haltung der Lokomotiven und Dampfkessel und zur Verhiitung
von Unfillen und Betriebsstorungen empfohlen werden kann,
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Ueber Dampfiiberhitzung.

Von Baum, Regierungs- und Baurat in Leinhausen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis 16 auf Tafel XXXVII.

Die giinstigen Ergebnisse, welche mit der Ueberhitzung
des Dampfes im Lokomotivbetriebe erzielt sind, veranlassten
den Verfasser, sie auch fiir eine iiltere Dampfkesselanlage im
Werkstittenbetriebe anzuwenden. Die Anlage besteht aus vier
Dampfkesseln mit je 5 at Ucberdruck, die den Dampf zum
Betriebe einer Dampfmaschine von 36 P.S,, fiir acht Dampf-
hiimmer, fir eine Badeanstalt und fir eine Damptheizung er-
zeugen, Im Betriebe befinden sich zwei Kessel, die beiden
andern sind zur Aushiilfe bestimmt.

Die vier Dampfkessel sind:
ein ausgemusterter Lokomotiv-Wellrohrkessel von 100,70 qm

Ileizfliche und 1,44 qm Rostfliche;
ein Flammrohrkessel mit zwei Flammenrohren von 36,0 qm

Heizfliche und 2,0 qm Rostfliche;
ein Flammrohrkessel mit einem Flammrohre von 30,6 qm

Heizfliche und 1,26 qm Rostfliche;
ein liegender Walzenkessel ohne Flamm-

rohr von 1,42 m Durchmesser,

fernt, an seiner Stelle wurden zwei Ueberhitzer eingebaut, die

| vorher bei einer 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotive Ver-

wendung gefunden hatten, aber im Lokomotivbetriebe nicht
mehr gebrauchsfihig waren.

Die Dampfrohrleitungen und Ventile sind so angeordnet,
dafs mit Nafsdampf oder mit iiberhitztem Dampfe gearbeitet
werden kann. Zur Ueberhitzung des Dampfes' werden die Ab-
gase des Schweifsofens benutzt. In die Heizkanile sind Schieber
eingeschaltet, um die Ueberhitzung regeln zu konnen. Der
Kesseldampf von 5at und 158° C. wird bis 3009, also um
1420 C. iberhitzt. Die Ueberhitzeranlage ist in Abb. 14 bis
16, Taf. XXXVII dargestellt. Beide Ueberhitzer haben gleiche
Abmessungen und die frither*) mitgeteilte Anordnung nach
der ersten Ausfibrung von Schmidt (Textabb. 1).

Die Heizfliche beider betrigt zusammen 21 qm und die
Wiirme der Feuergase in der Ueberhitzerkammer 500—700 °.

Abb, 1.

10,8 m Linge und 45 qm Heiz-
fliche, welcher durch die Abgase
eines Schweifsofens geheizt wird.

Die 36 pferdige, einzylindrige, ste-

hende, mit hochliegender Kurbelwelle und

Lenniscoidenlenker versehene Dampfma-
schine ist im Jahre 1839 gecbaut. Sic

dient zum Betriebe der Arbeitsmaschinen

ciner Weichenwerkstatt, eines Ventilators

fir 40 Schmiedefener, einer Wasser-

stationspumpe und einer Pumpe zum Be-
" triebe eines Kraftsammlers.
" Die acht Dampfhimmer haben zu-
sammen 5150 kg Birgewicht.

In der Badeanstalt sind 6 Wannen,
1 Dampf- und 16 Brausebider vorhan-
den. Die Heizkorper der Dampfheizung,
welcher der Abdampf der 36 pferdigen Dampfmaschine und im
Bedarfsfalle Frischdampf zugefiihrt wird, haben die Weichen-
werkstatt mit einem Flichenraum von 1920 qm zu heizen,

Die Linge der Dampfleitung von der Dampfmaschine bis
zu den Dampthimmern betrigt 216 m, bis zum Schieberkasten
der Dampfmaschine 20 m und die Linge des Weges, den der
Dampf in den Dampfheizungskorpern zuriickzulegen hat, 268 m.
Diese langen Dampfwege, welche der Kesseldampf bis zur Ver-
wertungsstelle besonders in den Dampfhimmern zuriickzulegen
hat, verursachen bei dem Betriebe mit Nafsdampf crhebliche
Spannungs- und Wirmeverluste und somit einen im Verhiiltnis
zur Leistung bedeutenden Aufwand an Heizstoff und Wasser
zur Dampferzeugung,

Der ‘Walzenkessel von 45 qm Heizfliche lieferte verhiltnis-
miilsig wenig Dampf, da die Wirme der Abgase des Schweils-
ofens nicht ausreichte.

Daher wurde er gelegentlich der innern Untersuchung ent-

oI

Durch diese Heizfliche kann der Nafsdampf von 158 auf 300°
iberhitzt werden, Die Wirme des iberhitzten Dampfes sinkt
bis auf 2509 wenn der Dampfverbrauch durch gleichzeitiges
Arbeiten der Dampfhimmer, aller Arbeitsmaschinen in der
Weichenwerkstatt und durch den Bedarf in der Badeanstalt
grofs wird. -

Die Dampfleitungsrohre sind mit einer aus Kieselguls und
Asbestfaser bestehenden, 50 bis 80 mm starken Schutzhiille
umgeben, die mit Packlcinewand umhiillt und mit Oelfarbe ge-
strichen ist, um das Eindringen von Feuchtigkeit zu verhindern,

Diese Ueberhitzeranlage arbeitet seit 10 Monaten mit lkurzer
Unterbrechung, entstanden durch das Abreifsen einiger Rohre des
einen Ueberhitzers, tadellos. Die Betriebstorungen, welche beim
Arbeiten mit Nafsdampf besonders bei den Dampfhimmern
wegen der bedeutenden Mengen des in den Rohrleitungen

*) Organ 1902, S, 58; Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Aufl,,
Bd. I, S. 406.



niedergeschlagenen Wassers, durch Verbiegen der Kolbenstangen,

Ausplatzen der Stopfbiichsenpackungen, Undichtwerden der
Dampfzylinderdeckel hiufig cintreten, haben aufgehort.
Wiirmemessungen an verschiedenen Stellen der 216m

langen Dampfleitung nach den Dampfhimmern haben ergeben,
dals cine nennenswerte Ueberhitzung im weitern Verlaufe der Lci-
tung nicht mehr festzustellen ist. Doch bilden sich in der langen
Dampfleitung nur unbedeutende Mengen von Niederschlagwasser,
die Dampfhimmer gehen schneller an und sehlagen kiftiger.

Dic unmittelbar an der Rolrleitung hinter dem Ueberhitzer
und im Schieberkasten der 20 m vom Ueberhitzer abliegenden

Dampfmaschine  vorgenommenen Wiirmemessungen  ergaben
folgendes :
Wirme des iiberhitzten Dampfes® C.
Am Ueberhitzung g - Verlust in der | Ueberhitzung
U R =g ; gegen
c.aber gegen g 2 \ 20 m lwflgen Nafsdampf im
hitzer Nalsdampf g = | Dampfleitung | g hicherkasten
2150|1215 — 158 =57 171 | 215 —171 =44 | 171 —158 =18
2450 245 — 158 =87 177 | 245 —177=68, 177 — 158 =19
2700 1270 —158=112| 194 |270—194=176| 194 — 158 = 36

Der iberhitzte Dampf hat also in der 20 m langen Dampf-
leitung vom Ueberhitzer bis zum Schieberkasten der Dampf-
maschine erheblich an Wiirme verloren, um so mehr, je hoher
die Uebcrhitzung war,

Lange Dampfrohrleitungen zwischen Dampferzeuger und
Dampfverwerter sind unwirtschaftlich, da bei Nalsdampf be-
deutende Wirmeverluste und Bildung von Niederschlagwasser,
bei Heilsdampf grofse Wiirmeverluste des iberhitzten Dampfes
eintreten.

Im Auspuffrohre der Maschine ist eine Wirme von ctwas
iiber 100° beobachtet worden. Der iiberhitzte Dampf hat so-
mit nach erfolgter Dehnung im Dampfzylinder seine iiber-
schiissige Wirme verloren und an die Zylinderwandungen ab-
gegeben. Es ist aber anzunehmen, dals die an die Kolben-
stange und. die Zylinderwandungen abgegebene Wirme die
Bildung von Niederschlagwasser im Dampfzylinder verhindert
hat. Diese Annahme wird dadurch bestitigt, dafls der zur
Heizung der Weichenwerkstatt benutzte Abdampf der Betriebs-

maschine beim Arbeiten mit Heilsdampf bis in das Hufserste
Ende der 268 m langen Heizleitung getrieben, und dort noch
als Wirmequelle ausgenutzt wird, Bei Nalsdampfbetrieb war
dies nicht der Fall, da sich schon in der Dampfmaschine eine
gewisse Menge Niederschlagwasser bildete und der Dampfheizang
zugefithrt wurde.

Die an der Dampfmaschine angestellten vergleichenden
Versuche ergaben eine Ersparnis an Speisewasser von durch-
schnittlich 18°%/, zu gunsten des Heilsdampfes, Die Ersparnis
an Dampf und Wasser fir die Dampfhimmer konnte nicht
festgestellt werden, wird aber zu 25 bis 309/, anzunehmen
sein, da sich in den langen Dampfleitungen bei Heifsdampf-
Betrieb nur wenig Niederschlagwasser Dbildet. Ueber den
Kohlenverbrauch sind im Betriebe Aufschreibungen gemacht,
die fiur den Heilsdampfbetrieb in 32,5 Arbeitstagen gegeniiber
dem Nalsdampfbetriebe in 22 Tagen eine Durchschnitts-Er-
sparnis von 18,63°/, ergaben. Die Kohlencrsparnis ist aber
tatsichlich grofser, da der Kohlenverbrauch fiir den Heilsdampf-
betrieb im Winter festgestellt ist, withrend teilweise mit Frisch-
dampf geheizt werden mulste, die Aufschreibungen fiir den
Nafsdampf aber im Herbste ohne Heizung der Werkstatt er-
folgten. ‘

Die Kosten fiir die Herstellung der Ileifsdampfanlage haben
900 M. betragen. Diesen geringen Anlagekosten stehen die
durch den Betricb mit Heifsdampf erzielten Ersparnisse an
Kohlen von tiglich durchschnittlich 900 kg, bei 300 Arbeits-
tagen von jihrlich 270000 kg gegeniiber. Weitere Vorzige des
Heilsdampfbetriebes sind die erhiohten Leistungen der Betriebs-
maschine und der Dampfhimmer, der Fortfall der Betrieb-
storungen durch Niederschlagwasser in den Rohrleitungen und
Dampfzylindern, und die geringere Beanspruchung der Dampf-
kessel, "

In vielen Fillen wird es moglich sein, durch Einfiihrung
des Heilsdampfbetriebes die Leistung vorhandener Dampfanlagen
derart zu erhohen, dals sonst notige Vergrolserungen unter-
bleiben konnen. Ebenso wirde dadurch bei den Haupt- und
Nebenwerkstitten, den grofseren Wasserstationen, den mit
Dampfkraft betriebenen elektrischen Anlagen und dergleichen
eine wesentliche Verminderung der DBetriecbsausgaben fiir die
Eisenbahn-Verwaltungen erreicht werden, da die Kosten fiir dic
Heilsdampfanlagen im Verhéltnisse zu den dadurch erreichten
Vorteilen gering sind.

Beitrige zur Ausbildung der Drahtzugschranken.

* Von G. Wegner, Regicrungs- und Baurat zu Breslau.

Hierzu Zeichnungen Abb. 24 bis 26 auf Tafel XXXVII.

1. Sicherung des Aufliegens der Biume von
Drahtzugschranken.

Sollen die Zugschranken ihren Zweck erfilllen, nicht nur
zur Warnung zu dienen, sondern auch zur Vermeidung drohender
Gefahren beim Herannahen eines Zuges eine, wenn auch nicht
uniiberwindliche, so doch kriftige Schranke gegen das Be-

schreiten des Bahngleises zu bilden*), so miissen beide Schranken-

biume nach dem Schlielsen wagerechte Lage einnehmen, bei

der seitliches Anlehnen des Baumes an die Gabel des !frei- .

stehenden Pfostens stattfindet, Priift man die Schrankenanlagen

nach dieser Richtung, so wird man finden, dafs diese Bedingung

bei Fernzugschranken nicht in zuverldssiger Weise erfillt ist,
*) Entscheidung des Reichsgerichts vom 12, Juli 1889.
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Beim Befabren einer Strecke mit zahlreichen Ueberwegen
wird man nicht selten Schranken wahrnehmen, bei denen der
eine Baum hoher steht, als der andere, so dafls der eine nicht
seitlich in der Gabel anliegt.

Die Ursache dieses Mangels ist in der Regel auf un-
geniigende Regelung der Drahtziige zuriickzufiihren. Bei der
Mehrzabl der Fernzugschranken wird niimlich mittels des
Windebocks nur eine der beiden Schranken, die Hauptschranke,
bewegt, die zweite Schranke, dic Nebenschranke, aber mit
Hilfe eines besondern Drahtzuges von der Hauptschranke mit-
genommen (Abb, 24, Taf, XXXVID,

Wenn die Seilscheiben S, der Hauptschranke und S, der
Nebenschranke sich vollkommen gleich bewegen sollen, so darf
die Verbindung v keine Liingeniinderung erfahren, da die Neben-
schranke sonst nacheilt. Eine solche unnachgiebige Verbindung
lifst sich aber nicht herstellen. Es ist zwar moglich, gutes
Anschlagen bei sorgfiltiger Aufstellung zu erreichen, wird aber

dann die Nachregelung der Verbindung unterlassen, gehen die

Biume nicht mehr gleichmiifsig, und einer liegt nicht richtig
in der Gabel.

Diesem Mangel kann dadurch abgcholfen werden, dafs
jede der Schranken eines Ueberweges gleichartig als Haupt-
schranke ausgebildet wird und die Verbindung mit dem Draht-
zuge des Windebockes durch Zwischenrollen P und R her-
gestellt wird (Abb. 25, Taf. XXXVII).

Bei einer solchen Anordnung mufs stets ein Ausgleich der
Spannungen und Lingen in den beiden, auf die Biume wir
kenden . Driihten stattfinden, weun die Verbindung zwischen
den Rollen P und R und den Scheiben S, und S, durch einen
Drahtzug ohne Ende derart erfolgt, dals der Drahtzug die
Scheiben 8, und S, mitnehmen mufls, aber losc iber die Rollen
P und R gefiihrt ist, Liige nach einer Anzahl von Drehungen
am Windebocke in der Pfeilrichtung zuniichst der Schrankenbaum
bei S, auf und folgte S, nach, so wiirde bei weiterer Drehung

der Kurbel zwar Teil a des Drahtzuges unbeweglich sein,
Teil b aber infolge Drehung der Rolle R um ihre Axe in der

" Pfeilrichtung noch so lange angezogen werden, bis auch §;

zum Aufliegen kommt.

Die Anbringung solcher Rollen stifst aber nicht allein
auf Schwierigkeiten, sondern ist auch aus folgenden Griinden
nicht angezeigt. Wird ein mit Ausgleichsrollen verschenes
Schrankenpaar vom Windebocke aus bewegt, so gechen die
Schrankenbiiume nicht mehr gleichzeitig auf und nieder. Der-
jenige Schrankenbaum, fiir welchen vom Windebocke aus die
Summe der Widerstinde an Trigheit und Reibung die geringere
ist, bewegt sich zuerst, dann erst folgt der zweite nach, Die
Ausgleichung bedarf hiernach noch ciner Einschrinkung, welche
dadurch erreicht wird, dafs statt der Rollen P und R kleine
Wagebalken (Abb. 26, Taf. XXXVII) angewendet werden. Diese
bediirfen nur geringer Abmessungen, um den erstrebten Zweck
bei nicht allzugrofsen Léngeninderungen zu erfiillen, haben
anderseits aber die Wirkung, dafls die Schrankenbiume vom
Windebocke aus bewegt annihiernd gleichmafsig auf- und nieder-
gehen.

Da bei diesem Verfahren beide Antriebsvorrichtungen der
Schrankenbiume gleichartig ausgebildet sein miissen, ist es
zweckmiilsig, den YVorldutezwang nach dem Windebocke zu ver-
legen, wodurch die Einrichtungen an den Schrankenbiumen
einfacher werden.
mit geringen Mehrkosten zu erreichen, jede Schranke mit einem
Liutewerke zu versehen, wodurch die Warnung sicherer erfolgt,
denn beide Liutewerke werden nicht gleichzeitig versagen,
wihrend das einzelne leicht Miingel zeigt. Die vorstehenden
Ausgleichseinrichtungen hat das Werk Weinitschke in
Berlin bereits vor einigen Jahren nach Vorschligen des Ver-
fassers ausgearbeitet, sie sind iiberall da leicht anzubringen,
wo die Antriebsvorrichtungen fiir beide Schrankenbiume gleich-
artig ausgebildet sind.

Es ist ferner bei einer solchen Anordnung

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbanun

Eiserne Strafsengleise in der Murray-Strafse in New-York.")
‘ (L.e Génie Civil 1903, XLII, Januar, S. 221. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 11 und 12 auf Taf. XXXVIII,

Auf ciner 120 ™ langen Strecke der starkem Wagen-
verkehre dienenden Murray-Strafse in New-York ist ein Ver
such mit den in Abb, 11, Taf. XXXVIII dargestellten eisernen
Strafsengleisen gemacht. Die Schienen (Abb. 12, Taf. XXXVIII)
sind 15 ™ lang und bei einer Breite von 300 ™= 32 kg/m schwer.
Zur Fithrung der Riider der Strafsenfuhrwerke dient eine 10 ™
hohe Rippe. Die Schienen sind in das Strafseupflaster in einer
Entfernung von 1650 ™ von Mitte zu Mitte eingebettet und
werden in jhrer gegenwiirtigen lage durch in Eutfernungen
von 4™ angebrachte, 20 ™® starke Spurstangen gehalten,

*) Organ 1802, S. 151 und 172

Die Verlaschung der Schienen erfolgt durch die in der
Abb, 12, Tat, XXXVIII angegebenen eisernen Platten. Die wage-
rechten Laschen sind durch je drei, die senkrechten durch je
zwel Niete mit den Schienen verbunden,

Zur Lagerung der Schienen werden im Stralsenkorper zwei
450 ™m breite und ebenso tiefe Griben hergestellt, deren Boden
mit alten Ptlastersteinen belegt wird, auf welche Steinschlag
geschiittet ist. Auf diesen kommt feiner Kies, auf dem die
Schienen unmittelbar liegen.

Bis jetzt sind mit den Strafsengleisen gute Erfahrungen
gemacht. Die zur Fortbewegung cines Lastfuhrwerkes erforder-
liche Zugkraft soll nur ein Viertel derjenigen sein, die auf der
gewohnlichen Steinstralse aufgewendet werden mufs., —k.



256

Schwellenschraube fiir Eisenbahn-Schwellen von Lakhowsky.
(Le génie civil, 1903, 8. 107. Mit Abb)
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 23 auf Tafel XXXVII.

Die Schwellenschraube von Lakhowsky besteht

A. fir Stuhlschienen
aus drei Teilen:

1. einer zylindrischen Schraubenmutter A (Abb. 17, Taf.
XXXVII), welche auf ihrer obern Fliche zwei etwas
nach innen gekriimmte Locher hat, in die entsprechend
krumme Stifte der senkrechten, seitlich eingekerbten
Laschen B eingehakt werden;

2. der Schraube C, welche in die Schraubenmutter A ein-
geschraubt wird;

3. einem Einsatzsticke D, unten kegelférmig mit einem
dufsern scharfen Gewinde, durch welches die Schraube C
locker hindurchgeht.

Die Befestigung geschieht folgendermalsen:

In die Schwelle wird ein Loch vom Durchmesser der
Schraubenmutter A gebohrt und die Mutter darin versenkt,
nachdem die Laschen B in sie eingehakt und die Zwischen-
sticke M zwischen die Laschen eingefiigt sind. Dann wird das
Einsatzstiick D bis zur Schwellenoberkante eingeschraubt, wobei
der untere, kegelformige Teil die Iaschen B und die Zwischen-
stiicke M auseinanderprefst und deren Einkerbungen in das
Holz drickt, Nun wird der Schienenstuhl auf die Schwelle
gelegt, man schraubt die Schraube C in die Mutter M
ein, wobei diese soweit etwas gehoben wird, wie die zum Ein-
drehen der Schraube aufgewendete Kraft die Kinkerbungen
der Laschen B und Zwischenstiicke M in das Holz einzudriicken
vermag, womit das Lockerwerden der Schraube durch senk-
rechte Stolse verhindert wird.

Abb, 20, Taf, XXXVII stellt die Schraube in fest ange-
zogenem Zustande dar,

B. fir Breitfulsschienen

besteht die Schwellenschraube aus vier Teilen:

1. einer Schraubenmutter A, unten zylindrisch, im obern
kegelformigen Teile mit zwei einander gegeniiberstehenden
Ansiitzen (Abb. 21 und 23, Taf. XXXVII);

2, der Schraube C, deren unteres, mit eingeschnittenem
Gewinde versehenes Ende sich in die Schraubenmutter A
einschrauben Lifst (Abb., 23, Taf, XXXVII);

3. und 4. zwei hohlen Halbzylindern B und D (Abb. 21,
Tafl. XXXVII) von ungleicher Linge mit dulsern Einkerbun-
gen; diese umschliefsen die Schraube und legen sich
von beiden Seiten gegen die beiden Ansiitze des kegel-
formigen Teiles der Schraubenmutter A an,

t

Zur Finbringung der Schraube in die Schwelle erhilt
das Bohrloch einen etwas kleinern Durchmesser, als der zylin-
drische Teil der Schraubenmutter A. Um diese alsdann in das
Bobrloch einzutreiben, dient ein Bolzen V (Abb. 21, Taf. XXXVII),
mit gleichem Durchmesser und Gewinde, wie die Schraube C

zum Finschrauben in die Mutter A, oben viere%kigem
Kopfansatz, um ihn mittels entsprechenden IHohlschliissels
nachher  wieder aus der Mutter A herausschrauben

An den Dolzen V wird nun die Mutter A an-
geschraubt, die beiden Halbzylinder B und D werden umgelegt
und nun zusammen mittels einer unmittelbar auf den Bolzen,
wie die Halbzylinder passende, aufgesetzte starke Kappe M
(Abb. 21, Taf. XXXVII) durch kriiftige Hammerschlige bis auf den
Boden des Bohrloches hinabgetrieben. Diese Kappe M wird
alsdann durch eine andere P (Abb. 22, Taf, XXXVII) ersetat,
deren innere Hohlung etwas linger ist, also nicht auf den Kopf
des Bolzens V schlielst, deren untere Riinder aber genau auf
den Rindern der Halbzylinder aufsitzen, so dals nur diese ein-
getrieben werden und zwar der eine D bis auf Schienenunter-
kante, der andere B bis auf Schwellenoberkante. Dabei stofsen sie
auf den kegelformigen Teil der Schraubenmutter A, werden von
diesem auseinander getrieben und in das Holz eirgedriickt (Abb. 22,
Taf. XXXVII). Nun zieht man den Bolzen V heraus, verlegt dic
Schiene und kann dann die Schraube C mittels Hohlschlissels ein-
schrauben, wodurch die Mutter A gehoben wird und die’ Halb-
zylinder B und D noch fester in das Ilolz eingeprefst werden
(Abb. 23, Taf. XXXVII).

Auf diese Weise bildet der #ufsere Halbzylinder B eine
feste Stitze fir dem Rand der Schraube und leistet dem
Ueberkippen der Schraube nach aufsen sehr kriftigen Wider-
stand., Macht man die Ilalbzylinder B D gleich lang, so ll&i)nnen
sie auch bei Stuhlschienen verwandt werden.

Bei beiden Arten von Schrauben sind folgende Vorziige

besonders hervorzuheben:
besonders sichere und feste Spurhaltung dureh den lrofsen
Widerstand gegen Seitenverschiebung und Kanten der
Schienen,

zu konnen.

leichtes Auswechseln der Schwellen und Schienen,

billigeren Oberbau, durch die Moglichlkeit, zu den Scl|wellen
weiche Holzarten und nur vier statt sechs Schrauben zu ver-
wenden.

Auf das giinstige Gutachten des seit 1901 mit Versuchen
betrauten Ausschusses sind diese Schrauben zur Einfiihrung
auf den franzésischen Staatshahnen und den Bahnen verschiedener
Bahngesellzchaften zugelassen. P4-n,

i
:
'

Bahnhofs-Einrichtungen.

Die neue Lokomotivwerkstatt der Westhahn zu Epernay.
(Revue générale des chemins de fer, September 1902, S. 183. Mit Abb.)
Hierzu Abb. 1 auf Tafel XXXV und Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXVI,

‘Die Lokomotivwerkstitten in Epernay geniigten den gegen-
wirtigen Verhiiltnissen nicht mehr, da der Lokoumotivbestand

seit dem Jahre 1877 von 878 auf 1337 im Jahre 1894 an-
gewachsen ;var, bei gleichzeitiger Zunahme der Millionen Loko-
motivkilometer von rund 24,1 auf 47,7. Zur Vornahme der
laufenden Ausbesserungen dienten bislang die beiden gesondert
liegenden Werkstiitten A und B des Lageplanes in Abb. 1,
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Tafel XXXV. Daher wurde zur Anlage des Erweiterungsbaues C
geschritten, der nicht nur den jetzigen Bediirfnissen Rechnung
triigt, sondern auch bei weiterm Anwachsen des Ausbesserungs-
bestandes in der Zukunft leicht erweitert werden kann,

Bei der Annahme, dafs jede Lokomotive im Mittel drei
Monate in der Werkstatt verbleibt, sind bei einem jihrlichen
Ausbesserungsbestande von 200 Lokomotiven 50 Stinde erfor-
derlich, Da die alte Halle fiir den Zusammenbau 18 Arbeits-
gruben enthielt, von denen zwei zur Ausbesserung sonstiger
Betriebsmaschinen frei bleiben mufsten, so mulste der Neubau
mindestens 34 Stiinde enthalten. Um aber auch fir die néchste
Zukunft gesichert zu sein, ist er in seiner Grofse reichlich be-
messen, sodals auf seinen beiden Seitengleisen 40 Lokomotiven
stehen konnen.

Die alte Lokomotivwerkstiitte ist in der frither allge-
mein iiblichen DBauart durchgefiihrt. Sie besitzt in der
Mitte eine versenkte Schiebebiihne mit Dampfantrieb und
quer dazu liegenden Arbeitsgruben, Als Ilebevorrichtungen
dienen fahrbare, von Hand bewegte und angetriebene Lokomo-
tivwindebdcke von 30t Tragfihigkeit, sowie die iiber je zwei
Arbeitsgruben angebrachten kleinen Laufkriine von 3t Trag-
fihigkeit far das Ileben kleinerer Maschinenteile. Im Gegen-
satze hierza ist der Neubau mit drei in der Gebiiudelingsrichtung
verlaufenden Arbeitsgruben versehen, die von vier elektrisch
betriebenen, zum Anheben ganzer Lokomotiven dienenden Lauf-
krine von je 30t Tragfihigkeit bestrichen werden (Abb. 1,
Tafel XXX VI*), Der Grund fir das Abgehen von der alten Weise
ist folgender: Bei der alten Bauart hatte sich der Mangel ge-
zeigt, dals man sich bei der Beforderung auch kleiner und
leichter Gegenstiinde von einer Arbeitsgube zur andern immer
der schwerfiilligen Schiebebithne mit ihrer grofsen toten ILast
bedienen mufste, die ihrerseits einen grofsen Teil der Werk-
stattsfliche in Anspruch nahm und die Flichenausnutzung dieser
noch dadurch verringerte, dals fir den Verkebr noch 2 bis 3 ™
auf jeder Seite der Schiebebithnengrube unbenutzt liegen bleiben
mufsten. Ein weiterer Uebelstand war der durch das Warten
auf die Weiterbeforderung mit der Biihne entstebende Zeitver-
lust, sowie die Brachlegung der ganzen Beforderung bei auf-
tretenden Beschidigungen an dieser.

Diese Miingel sind bei der neuen Bauweise ginzlich be-
seitigt. Auflserdem werden die Arbeiter in der neuen Werk-
stitte durch Tragen schwerer Werkstiicke weniger ermiidet, als
in der alten, wo sie die unvermeidliche Laufgrube der Schiebe-
bithne zu durchqueren haben. Die Nutzfliiche der neuen Werk-
statt ist schou dadurch erheblich gréfser, dals das fir die Be-
forderung der Werkstiicke dienende Mittelgleis der Ilalle im
Notfalle selbst mit zu Ausbesserungszwecken herangezogen wer-
den kann, wobei zu beiden Seiten nur eine schmale Fliche fir
den unbehinderten Durchgang frei bleiben mufs, die Bodenfliiche
im #brigen aber voll ausgenutzt werden kann.

Auf die Vorztige des elektrischen Antriebes der Hebezeuge
braucht hier nicht niher eingegangen zu werden,

Der Neubau ist zweischiffig mit nach Norden verglastem
Siigendache ausgefihrt in 156,50 ™ Linge und 37 ™ lichter
Breite mit 5790 qm Grundfliche. Er hat zwei Nebenriume

*) Vergl. die amerikanische Anlage Organ 1903, S. 196.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XL. Band. 12. Heft

fir Maschinen und Kessel. Die beiden Durchlafstore fir die
Lokomotiven von 4 ™ Breite und 6,35 ™ Hghe sind aus Well-
blech zweifliigelig verfertigt und besitzen kleine Durchlafspforten
fir die Handwerker. Die Seitentore von 3,20™ Weite und
4,80 ™ Hohe dienen zum Durchlassen der Achsen und des fahr-
baren Dampfkranes, der fir den allgemeinen Dienst auf -dem
Werkstittenbahnhofe bestimmt ist,

Mit besonderen Schwierigkeiten hatte man wegen des un-
giinstigen Baugrundes bei der Grindung der mittlern Siulen
zu kimpfen, die das ziemlich bedeutende Gewicht des Dach-
stuhles und der Laufkrine von ungefilr 95t zu tragen haben.
Da der Baugrund nur einen Druck von 3,2 kg/qcm aufnehmen
kann, gelangte man zu 5 qm Fliche fiir das Grundmauerwerk
der Siiulen, das aus einem Betonklotze von 2,70 ™ Seite besteht.

Die Pflasterung der Schiffe ist aus getrinkten Eichenholz-
klotzen von 10><10><10 cm Grofse hergestellt. In der Schiffs-
mitte liegt das Gleis zum Ein- und Ausbringen der Lokomo-
tiven, auf jeder Seite ein Arbeitsgleis. Unter jedem dieser
drei Lingsgleise ist eine Arbeitsgrube angebracht, die nur durch
die beiden mittlern der vorhandenen vier Quergleise unter-
brochen ist. Das mittlere Lingsgleis jedes Schiffes steht mit
den Quergleisen durch Drehscheiben in Verbindung., Die Ar-
beitsgruben sind bei 120 ® Breite zwischen den Lingsschwellen
der Gleise gemessen 0,75 ™ tief und sind durch Abzugskanile
an ihren tiefsten Punkten mit dem Hauptabzugskanale verbunden.

In der Verlingerung der Halle fiir Zusammenbau sind die
zum Betriebe der Dampfmaschinen, der Dampfheizung, der
Wiirmevorrichtungen dienenden sechs Dampfkessel untergebracht.
Sie bestehen aus zwei Siedern mit dariiber liegenden Siederohr-
kesseln. Drei Dampfkessel haben gewdhnlichen Planrost, die
andern drei Kudliczrost, auf dem die Koblenlosche der Loko-
motivrauchkammern verfeuert wird. Unter dem Roste dieser
Feuerungen befindet sich ein zweiteiliger, luftdichter Aschen-
kasten, in den mittels eines von dem Oberkessel gespeisten
Dampfstrahlgebliises ein Luftstrom von schwacher Pressung zur
Erhohung des natiirlichen Zuges unter den Rost geblasen wird.
Jeder Kessel besitzt eine Gesammtheizfliche von 120 qm und
vermag stiindlich 2000 bis 24001 Wasser zu verdampfen. Vor
den Kesseln liegen Schmalspurgleise, die iiber Drehscheiben nach
den Kohlenbansen fithren., Unmittelbar an diesen Gleisen steht
vor der Halle im Freien ein Kran von 1000 kg Tragfihigkeit,
um die aus dem Kesselhause kommenden Schlackenhunde in
den Aschenwagen der Bahngesellschaft zu entleeren. Die Abgase
der Kessel ziehen in den 42 ™ hohen Schornstein, der wegen des
schlechten Baugrundes auf Pfahlrost gegriindet werden mulste.

Die Betriebsmaschine ist eine einzylindrige mit Dampf-
mantel versehene Dampfmaschine mit Corlilssteuerang, die bei
0,17 Fillung 250 P.S. liefert. Tinter ihrem Zylinder liegt
die Dampfniederschlagsvorrichtung, die bei Wassermangel aus-
geschaltet wird An dem Dampfmantel sitzen zwei selbsttitige
Wasserabscheider, die das Niederschlagwasser in den Speise-
brunnen zurickleiten. Von der Maschinenwelle wird eine Pumpe
zur Speisung der Kessel betrieben; aufserdem sind noch zwei
Dampfstrahlpumpen vorhanden, die stiindlich 90001 Wasser
liefern. Wiihrend des Stillstandes der Dampfmaschine wird das
70 bis 80° warme Niederschiagwasser der Dampfheizung zur
1903, 38
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Speisung benutzt. Hierfir ist eine Duplexpumpe der Bauart
Blake vorgesehen, die stiindlich 60001 Wasser schafft.

Unweit der Dampfmaschine ist im Innern der Halle fur
Zusammenbau noch eine mit Riemen angetriebene liegende
grofsere Pumpe angeordnet von 40 chm stiindlicher Leistung,
die die Wasserbehiilter des Werkstittenbahnhofes versorgt. Sie
entnimmt das 25 bis 30° warme Wasser dem Sammelbehiilter
der Dampfniederschlaganlage, wodurch Einfrieren der Behiilter
im Winter vermieden wird. Die Dampfleitung von den Kesseln
nach den einzelnen Verbrauchstellen wird im Freien zwischen
den Gebiiuden alle 7 bis 9™ von Siulen aus Gitterwerk getragen
und zwischen je zwei Tragsiiulen durch ein doppeltes Hiingewerk ge-
stiitzt. (Abb. 2u.3 Taf. XXXVI.) Innerhalbder Gebiude ist sie mit
Schellen beweglich am Dachstuhle aufgehingt (Abb. 4, Taf, XXX VI).
Die Aufhingung der Dampfheizungsleitung geschieht in der aus
Abb. 5, Taf. XXXVI ersichtlichen Weise. Simmtliche Rolrlei-
tungen sind gut geschiitzt durch eine Umpackung aus vier Lagen
geteerten Papieres dariiber eine bis drei Lagen eines Binsenge-
flechtes. Hieritber liegen wieder vier Lagen Teerpapier. Das
ganze wird mit einer dicken Asphaltschicht iiberzogen und im
Freien mit diinnen Bleche iiberkleidet. Eine andere Umpackung
besteht aus Strohseilen mit einem breiartig aufgetragenen Ueber-
zuge aus Lelun und 0,1 Pferdemist; drittens sind Umkleidungen
vorhanden aus dreimaligem Anstriche von Leinsl mit 0,5
Graphitzusatz und dariiber liegender 3 cm hoher Schicht einer
Mischung von 40 kg weilser feuerfester Erde, 23 kg weifsen
gesinterten Sandes 1,5 kg Ziegenhaar und 33,5 kg Wasser.

In der Werkstiitte sind vier verschiedene Kraftitbertragungs-
arten angewendet und zwar gewohnliche Wellenleitungen mit
Notkuppelungen fiir die in der Nihe der Betriebsmaschine
stehenden Werkzeugmaschinen, Drahtseile fir den Antrieb der
Laufkrine, elektrische Kraftleitungen fir den Antrieb enfernterer
Werkzeugmaschinen, endlich Prefsluftleitungen fiir das Nieten,
Stemmen, Bobren und Lochen. R—L

Hauptgehiude der Philadelphia- und Reading-Bahn zu Harrisburg,
(Railroad Gazette 1902, Mai, Bd. XXXIV, 8. 863, Mit Zeichnungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 6 und 7 auf Tafel XXXVIL

Das in Abb. 6 und 7, Taf, XXXVI dargestellte Gebiiude
bildet ein treffendes Beispiel fiir nenere amerikanische Bauten,
zeigt aber, dals man noch unverindert an den seit lange fest-
stehenden Grundsiitzen festhilt, die wir wiederholt*) durch
Beispiele erliutert haben. Das einschlielslich der hinteren
eingeschossigen Fliigelbauten 46,5 ™ tiefe, 25,3 ™ breite Gebdude
steht zwischen der Stralse und den Enden der vier Kopfgleise,
zwischen die sich zwei 92 ™ lange bedeckte Bahnsteige von
4,88 ™ Nutzbreite erstrecken.

An der Strafse liegt mitten eine kleine Eingangshalle mit
Windfang, welche in die grofse allgemeine Wartehalle fithrt,
Von dieser sind riickwirts nach der Strafse zu beiden Seiten
des Einganges Riume fiir Raucher und Frauen mit Abortanlagen
zuginglich. In der grofsen Halle liegt links die Fahrkarten-
ausgabe, dahinter die Gepiickabfertigung, rechts der Zeitungstand

*) Organ 1891, S. 173; 1894, 8. 1; 1895, S. 18 und 169; 1897,
S. 85; 1898, S. 147; 1899, S. 127. C

und die Wirtschaft. Zwischen der Gepickabfertigung und der
Wirtschaft, die in Fligelanhauten liegen, befindet sich ein iiher-
dachter geriiumiger Durchgang zum gleichfalls iiberdachten Kopf-
bahnsteige mit der die Zugiinge zu den Zungenbahnsteigen ent-
haltenden Schranke. Das eine Ende des Kopfbahnsteiges wird
von dem unmittelbar an die Gepiickabfertigung stofsenden Ge-
schiftsraume der Paketfalrt - Gesellschaft und dem Betriebs-
Dienstraume (train despatcher) eingenommen, am aunderen Ende
ist ein unmittelbarer Zu- und Abgang angeordnet, der die Ver-
bindung mit der Stralse herstellt. Die iibrigen Dienstriiume
befinden sich im Obergeschosse des vorderen Teiles des Gebiudes
iber der IKingangshalle und den Riumen fiir Raucher und
Frauen, wihrend die grofse Wartehalle das Gebiude in der
ganzen Breite und Quere durchsetzt.

Aniriebsvorrichtungen in der neuen Lokomotiv- Werkstétte zuEpernay,
{Revue géndrale des chemins de fer Oktober, 1902, S. 229. Milt Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXXV. |

Zum Antriebe der in der neu erbauten Halle fir Zu-
sammenbau von Lokomotiven*) in Epernay vorhandenen Arbeits-
maschinen und Laufkrine dienen die verschiedensten Kraft-
leitungen mittels Seiltrieb, Llektrizitit und Druckluft.

Die Kraft fiir den Antrieb der vier, die beiden Schiffe der
Werkstatt bedienenden Laufkrine von je 30t Tragfihigkeit
wird in jedem Sechiffe durch einen besondern Drahtseiltrieb tber-
mittelt. Das Drahtseil von 12,5 ™ Durchmesser besteht aus
6 Litzen mit je 12 Drihten von 0,8 ™® Durchmesser und| einer
Hanfseele, das mit 15 m[Sek. Geschwindigkeit umlduft.

Diese beiden Drahtseiltriebe der Schiffe werden, um die
Bewegungen der Kriine von jedem Punkte der Halle aus bequem
regeln zu konnen, durch die an den Tragséiulen der Kranlaufbahn
hiingenden Zugschniire d (Abb. 2 und 5 Taf. XXXV) in Bewegung
gesetzt, die nach einer kleinen Umsteuervorrichtung fl}ihmﬂ.
Diese besteht im wesentlichen aus einer Spindel a, auf der der
Riemenfiihrer b je nach ihrer Drehrichtung nach der einen oder
anderen Seite bewegt wird und dadurch den von der Wellen-
leitung der Werkstitte angetriebenen Riemen auf die Fest- oder
Losscheibe des Laufkranantriebes schiebt, Die verschiedene
Drehrichtung der Spindel a wird erzielt durch Ziehen an den
Zugschniiren d, wodurch die Klauenkuppelung e nach rechts
oder links in eines der beiden, verschiedene Drehrichtung be-
sitzenden Vorgelege eingeriickt wird. Das Heben, Senkerll und
die Seitenverschiebung der Last erfolgt durch Kettenziige vom
Boden der Halle aus. Die ganze Steuerungsvorrichtung dazu
rubt auf einem beweglichen Schlitten, der um 5,5 ™ liingls der
Kranachse verschiebbar ist, damit die Bedienung der Ketten bei
der Fortbewegung des Kranes nicht durch im Wege stehende
Kessel gehindert wird. Die Linge des Kranbalkens betriigt
zwischen den Laufschienen gemessen 17,205 ™, die Laufkatzen-
verschiebung 11,5; die hochste und geringste Hubgeschwindig-
keit 2,5™ und 1™/Min. Die Geschwindigkeit der Laufkatze
betrigt 4 bis 12 ®/Min, und die der XKranverschiebung 8
bis 20 m/Min.

*) Organ 1903, S. 256.
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Zur Lichtversorgung der Halle dienen elektrische Leitungen,
die die vorhandenen Bogen- und Gliihlampen speisen. Der
dazu erforderliche Strom wird von drei zweipoligen Gramme’schen
Nebenschlulsmaschinen von je 24 000 Watt bei 110 Volt Spannung
geliefert, die von der Betriebsdampfmaschine durch die Wellen-
leitung getrieben werden, Eine besondere Antriebsmaschine
fiir sie aufzustellen lohnte sich bei 400 jihrlichen Brennstunden
der Lampen um so weniger, als die Betriebsdampfmaschine ge-
niigenden Gleichformigkeitsgrad besitzt. Die vorhandenen 60
Bogenlampen von je 8 Ampeéres, 100 Volt und 40 Kerzen Stirke
sind teils am Dachstuble der Halle nichtleitend befestigt und
zur Erneverung der Kohlen von dem Laufkrane aus zuginglich,
Die iibrigen sind an 8 bis 10 ™ hohen Holzmasten mit eisernen
Auslegern aufgehiingt und konnen zu Ausbesserungszwecken an
Drahtseilen heruntergelassen werden. Die vorhandenen zehn
sechzehnkerzigen Glithlampen dienen zur Erleuchtung der Arbeits-
gruben, Werkzeugmaschinen und der Kessel, Die Anzahl dieser
Glithlampen ist so gering bemessen, weil die Bogenlampen ge-
niigend Licht geben. Zur Erleuchtung des Kessel- und Maschinen-
Raumes sind zwei, zur Hofbeleuchtung neun Bogenlampen vor-
handen. Diese 74 Bogen- und 10 Gliblampen verbrauchen
zusammen 33180 Watts,

Nachts wird die Halle durch elf, der Maschinenraum durch
vier und der Kesselraum durch neun Gasflammen erleuchtet.
Ein elektrischer Kraftspeicher, der zu diesem Zwecke tagsiiber
geladen werden konnte, ist wegen der bedeutenderen Mehrkosten
vermieden. Auch der iibrige Teil des Werkstittenbahnhofes
ist wegen des der Gasbeleuchtung gegenitber viel hellern Lichtes
elektrisch erlenchtet, wie der Lageplan Abb. 1 Taf. XXXV zeigt.

Neben den Licht-Leitungen sind aueh noch solche zum
Antriebe der Werkzeugmaschinen vorgesehen. Fiir Riemen-
antrieb wiren drei je 140 m lange Wellen erforderlich gewesen.
Fiir den Leerlauf dieser 420 ™ Wellenlinge von 17000 kg Ge-
wicht mit allen Riemenscheiben, Kuppelungen wiren allein
ungefibr 20 P.S. notig, wihrend fiir die Nutzarbeit schon
10 P.S, geniigen. Hiernach war der in der Anlage teuerere
elektrische Einzelantrieb wirtschaftlich besser. Zu der elek-
trischen Ausriistung gehoren ein sechspoliger Stromerzeuger mit
Trommelanker von 66000 Watt fiir Gleichstrom bei 110 Volt
Spannung, eine Hauptschalttafel, zwei Nebenschalttafeln, feste
und bewegliche Stromleitungen mit vierzig Anschlissen lings
der Arbeitsgruben, sowie zwanzig kleine Antriebe mit Stech-
Stromschliessern fiir diese Anschlisse. Die Stromverteilung
zeigt Abb. 6 Taf. XXXV. Die Stromentnahmevorrichtungen der
Arbeitsgruben sind je dreifach auf Schieferplatten angebracht,
so dals man je drei elektrische Antriebe gleichzeitig anschalten
kann. An Antrieben sind vorhanden: drei Gramme ’sche
festliegende Nebenschlulsmaschinen, zum Antriebe von drei
Schleifmaschinen je 2000 Watt verbrauchend; acht solche zum
Antriebe der Schleifsteine von 2800 Watt; zwei fahrbare An-
triebe, Hauptstrommaschinen zum Zylinderausbobren und Ab-
richten der Schieberspiegel von 3300 Watt; vier fabrbare Neben-
schlufsmaschinen zum Antriebe dreier verschiedener Bohrmaschinen
und eines Haspels zum Hereinbringen kalter Lokomotiven je

9

3300 Watt erfordernd; eine kleinere Maschine der Bauart
Kodolitsch zum Antrieb einer fahrbaren Bohrmaschine von
1400 Watt; sowie endlich zwei kleinere Gramme’sche Neben-
schlufsmaschinen von je 196 Watt zum Antriebe der Geblise
zweier fahrbarer Schmiedefeuer. Die Umlaufszahl der Antriebe
kann durch entsprechende Vorgelege und durch Vorschaltwider-
stiinde auf 300 Umidufe ermifsigt werden.

Aufserdem werden von obiger Stromquelle noch verschiedene
Einzelantriebe in den anderen Werkstattsriumen versorgt. Alle
Antriebe zusammen brauchen 128142 Watt. Der Stromerzeuger
von 66 Kilowatt reicht hierfiir vollkommen aus, da nur wenige
Werkzeugmaschinen gleichzeitig arbeiten.

Neben der Arbeitsiibertragung durch Elektrizitdt wird
noch die durch Prefsluft verwendet, die fiir den Antrieb mancher
Maschinen geeigneter ist, so fir Stemm- und Nietmaschinen.
Die Halle fiir Zusammenbau ist deswegen mit einem vollstindigen
Leitungsnetze nebst erforderlichen Anschliissen versehen, ebenso
die Kessel- und Riderschmiede. Die im Maschinenraume
stehende Luftpumpe ist von der Rand - Drill-Gesellschaft in
New- York erbaut. Es ist eine liegende zweizylindrige Lauft-
pumpe mit Wasserkiihlung und Riemenantrieb, die mit 50 P.S.
7000 1/Min. Luft auf 8 at Spannung driickt. Dicht neben der
Pumpe liegen zwei Hauptluftbehdlter von je 4 cbm Inhalt.
Im Innern der Halle sind 45 Druackluftanschliisse vorgeschen
(Abb. 7 Taf. XXXV).

Aufser diesen Leitungen verschiedener Art sind
Dampfleitungen zur Heizang der 80000 chm fassenden Halle,
Signalklingelleitungen und andere vorgesehen. Fir erstere wird
Kesseldampf verwandt, der durch einen Druckregler, Bauart
Legat, auf 3at abgespannt wird. Die Quelle bringt noch
Angaben iber Zahl und Grolse der aufgestellten Heizkorper
nebst damit erzielten Wirmegraden und iiber Betriebskosten.
Die Heizkosten betragen mit denen fiir laufende Unterhaltung
etwa 16 M. fir den Tag. Zum Schlusse sind noch Angaben
iiber Waschvorrichtungen, Alarmsignale, Fernsprecher und andere
Teile der Ausstattung gemacht. R—1. .

noch

Fahrplantafeln mit auswechselbaren Ziffern.

Die Firma H, Schneider in Siegen i. W. stellt Fahr-
plantafeln her, bei welchen die Ziffern aus Pappe oder email-
liertem Bleche bestehen und ausgewechselt werden konnen,
Die unter Verwendung von Pappeziffern hergestellten Tafeln
erhalten notigenfalls ein Schutzglas.

Die Tafeln sehen bestindig gut aus, wihrend die gemalten
oder mit Ziffern beklebten Tafeln durch das wiederholte Ueber-
malen oder Ueberkleben mit der Zeit ein schlechtes Aussehen
erhalten. .

Das Auswechseln der Ziffern kann durch jedermann in
kurzer Zeit ohne Kostenaufwand und mit geringer Mithe ge-
schehen.

Die Tafeln haben sich bei der Verwendung auf verschie-
denen Babnhofen bewshrt. —k.

e e

38*
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Maschinen- und Wagenwesen.

Geschwindigkeitsmesser von G. A, Gléckner, Dresden.

Der Geschwindigkeitsmesser von Gléckner gehort zu den
ausschreibenden, zwangliufigen und ist hauptsichlich zum An-
zeigen rasch und stark wechselnder Geschwindigkeiten wie bei
elektrischen Bahnen, Kraftwagen und dergleichen bestimmt.
Da hierbei schnelle Wirkung aller Teile notig ist, so ist die
mechanische Zwangliufigkeit, die immer eines gewissen Zeit-
aufwandes zu richtiger Wirkung bedarf, durch elektromagnetische
Kuppelung ersetzt.

Der Umstand, dals diese Kuppelung in jedem Augenblick
angriffsbereit, nicht wie eine mechanische Kuppelung oder die
sonst angewendeten Schraubengetriebe und dergleichen an ge-
wisse gegenseitige Stellungen der wmit einander zu kuppelnden
Teile gebunden ist, lifst hinsichtlich des Einsetzens der Zeiger-
bewegung die grolste Genauigkeit erreichen. Das Ein- und
Auskuppeln des Zeigers erfordert keine Zeit; am allerwenigsten
liegt zwischen dem durch den Stromschliefser bestimmten Zeit-
punkte des Einkuppelus und dem wirklichen Beginne der Zeiger-
bewegung eine verdinderliche Zeitspanne, die bei anderen
Vorrichtungen dadurch verursacht wird, dafls sich der Antrieb
so lange im Leerlaufe dreht, bis die zum Einkuppeln und zur
Vorbewegung des Zeigers geeignete Stellung eingetreten ist.

Ein weiterer Vorteil besteht darin, dals die elektro-
magnetische Kuppelung ohne weiteres in jedem Drehungsinne
wirken kann. Tir die Titigkeit des Messers ist also die je-
weilige Umlaufsrichtung der Achse oder Welle gleichgiiltig und
es bedarf keiner Umschaltung.

Die Vorrichtung bestelit aus der mit der zu prifenden
Welle zu kuppelnden Antriebachse mit Schnecke und Magnet-
kuppelung, dem Rahmen, der Teilang, dem Zeigerwerke mit
Schreibvorrichtung, der Streifenrolle mit Zug- und selbsttitiger
Aufwickelvorrichtung, dem Stromschliefser und wo keine andere
Stromquelle vorhanden ist, eivem doppelzelligen Speicher von
4 Volt Klemmenspannung.

Der Geschwindigkeitsmesser wird auch als nichtschreibender
oder als nur Hochstwerte anzeigender, sowie fiir ~elektrische
Ferniibertragung, Dbeispielsweise fiir Schiffe und Bergwerke ge-
baut.

Der Kanfpreis des vollstindigen Geschwindigkeitsmessers
ist 250 M, das erzeugende Werk vermietet ihn gegen 50 M
Sicherheit fir 15 M im Monate das erste Jahr, dann far
10 M im Monate ohne die Kosten der Anbringung.

Verbund-Lokomotiven in Frankreich,
(Railroad Gazette 1908, August, S. 621.)

Am 1. Januar 1902, zehn Jahre nach der Inbetriebnahme
der ersten beiden Verbund-Schnellzug - Lokomotiven auf der
franzosischen Nordbahn, hatten die sieben bedeutendsten Eisen-
bahnen Frankreichs 1128 Verbund-Lokomotiven im Betriebe,
deren Bauart sich aus der folgenden Zusammenstellung er-
gibt :

Anzahl der oku eltjgllzahl gfrekuppel ten Anzahl der
Dampfzylinder gexupp Trieba,chsegr; Lokomotiven ‘
3 — 2 1

— 2 1
4 2 — 405
4 3 — 523
3 3 — 1
2 3 — 16
4 4 — 181

—k.
Yersuche mit neuen Dampflokomotiven fiir die Berliner Stadtbahn.

Im Vereine deutscher Maschinen-Ingenicure machte Fisen-
bahn-Bauinspektor Unger Mitteilungen*®) iiber Versuchsfahrten
mit drei neuen Lokomotivgattungen zur Ermittelung der fiir
einen verbesserten Stadtbalinbetrieb geeignetsten Lokomotive.

Diese Versuche verdanken ihre Entstehung dem Umst{ande,
dals von mehreren Seiten verlangt wurde, die Zugbeforderung
auf der Berliner Stadtbahn elektrisch auszugestalten und: den
Dampfbetrieb zu beseitigen. Es handelt sich also um; eine
Stufe im Kampfe zwischen Dampf und Elektrizitit, Es| lifst
sich nachweisen, dafs, wenn es moglich ist, Stadtbahnziige mit
14 Wagen durch eine Dampflokomotive zu befsrdern, der
Dampfbetrieb den elektrischen hinsichtlich der Leistungsfihig-
keit um 28 °/, ibertrifft.

Die Versuche wurden mit drei verschiedenen Lokomotiven
angestellt. Die eine Lokomotive war eine 3/5 gekuppelte
Tenderlokomotive mit drei Zylindern von Schwartzkopff
in Berlin, die zweite eine 3/4 gekuppelte Heifsdampf-Tender-
lokomotive, die dritte eine 3/4 gekuppelte Tenderlokomotive.
Die beiden letsten Lokomotiven sind von der Union-Gielserei
in Konigsberg gebaut. i

Bei den mit diesen drei Lokomotiven angestellten Probe-
falrten betrug das Zuggewicht 240t. Die Fahrten fanden auf
der Strecke Grunewald-Griinau statt, Auf dicser Strecke wird
bis jetzt mit einer. Grundgeschwindiglkeit von 45 km/St. ge-
fahren, wihrend die Versuche klarstellen sollten, ob die Ver-
gleichslokomotiven im Stande wiren, Ziige mit 14 Stadtbahn-
wagen mit 50, gegebenen Falles mit 60 kmn/St. Grundgeschwin-
digkeit planmilsig zu befsrdern. }

Die Krgebnisse der Versuchsfabrten fithren zu dem. Sch‘lusse,
dals fiir die Beforderung schwererer Stadtbahnziige sowohl aus
betriebstechnischen als anch aus wirtschaftlichen Griinden nur die
3/4 gekuppelte Heifsdampf-Lokomotive in Betracht kommen kann,

Fine weitere I'rage ist die, ob es sich cmpfiehlt, von der
Jetzigen Fahrgeschwindigkeit von 45 km/St. auf 50 oder 60 km/St.
iiberzugehen. Nach eingehenden Frwigungen ist man bei der
alten Geschwindigkeit stehen geblieben, da die mit de{v er-
hohten Geschwindigkeit verbundenen Vorteile durch einen Mehr-
verbrauch an Heizstoff von 31°/, zu teuer erkauft sind; und
die erhohte Arbeitsleistung dem Heizer nicht auf 1éingerei Zeit
zugemutet werden kann. Aber auch aus betriebstechnischen
Ricksichten erscheint der Uebergang zu der héhern Geschwin-
digkeit von 60 km/St. bedenklich, da sich die Betriebsgefahren
bei eintretenden Betriebstorangen erheblich steigern wiirden.

*) Ausfihrlich in Glasers Annalen.
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Betriehb.

Yersuche zur Ermittelung des Zugwiderstandes.
(Bulletin de Ia commission internationale du congrés des chemins de
fer, Mirz 1903. S. 188.

Fiir Schnellziige mit grofsen Fahrgeschwindigkeiten sind
die vorhandenen Formeln zur Berechnung des Zugwiderstandes
nicht mehr zutreffend, um so weniger, als die Betriebsmittel |
heute wesentlich anders, als zur Zeit der Aufstellung der |
ilteren Formeln gebaut sind. Daher hat der Oberingenicur |
und Betriebsleiter der Lancashire und Yorkshire Bahn, Aspinall, |
mehrere Reihen von Versuchfahrten mit besonderen Zigen zur
Ermittelung des Zugwiderstandes angestellt. Hierzu war ein
besonderer Wagen mit vorher genau geaichten Vorrichtungen
zur Messung der Zug-.und Windgeschwindigkeit, der Wind-
richtung, des Winddruckes, der Zeit, der zuriickgelegten Weges-
linge und der Zugkraft hergerichtet. Die Quelle bringt Ab-
bildungen dieses Wagens nebst ciner Reihe bei den einzelnen
Versuchsfahrten erzielter Schaubilder.

Aus dem Ergebnisse dieser geht hervor, dafs sich die
Zuggeschwindigkeit mit der Windgeschwindigkeit gleichzeitig
indert, die Zugkraft aber nicht im Verhiltnisse zu diesen.
Auf Grund dieser Versuche kommt der Verfasser zu der Formel
fir den Zugwiderstand fiir die Tonne Zuggewicht:

VEmjst)ss
kglt — 1.116 .(A_,A,__._
K : 290.6
oder auch, wenn L die Linge des Zuges bedeutet:
VEm/St.)5
Wt — 1,116 4 - Jls

251,5 4 0,4515 Lm’
Fir den Winddruck stellt Verfasser die Gleichung auf:
Pkslam — (V¥R 3
177
Zum Schlusse bringt die Quelle ecine Zusammenstellung
bislang bekannter Formeln zur Ermittelung des Zugwiderstandes.
R—L

Elektrische Zugheleuchtung,
(Elektrotechnische Zeitschrift 1903, August, S. 700.)
Auf der Linie Leipzig- Dresden- Bodenbach ist seit dem
1. Mai 1903 ein Zug mit elektrischer Beleuchtungsanlage im

! ist,

Betriebe, dessen Einrichtung sich bisher gut bewilrt haben
soll, :

Der Stromerzeuger ist in einem abgetrennten Raume des
Packwagens hntergebracht: er wird von einer Achse aus mittels
Treibriemens angetricben, der gegen Witterungseinflisse und
dulsere Beschiidigungen durch einen eisernen Kasten geschiitzt
Aulserdem befindet sich im Packwagen noch eine Speicher-
batterie, auch Dbesitzt jeder DPersonenwagen eine solche, um
einzelne vom Zuge abgetrennte Wagen fiir sich beleuchten zu
konnen, Die Zufihrung des Ladestromes zu den Speichern
von Wagen zu Wagen erfolgt durch Verbindungskabel mit
Steckdosen, weleche an den Stirnwiinden der Wagen angebracht
sind.

Die Abteile III. Klasse sind mit je ciner Laterne aus-
geriistet, die zwei Glithlampen von'acht Kerzen enthilt. Die
beiden Glithlampen kénnen mittels eines Umschalters iiber der
einen Tir von den Fahrgisten nach Belicben hell oder dunkel
gestellt werden,

Die Abteile der I. und II. Klasse werden durch je zwei
Laternen erleuchtet, deren jede zwei Glihlampen von acht
Kerzen enthiilt, Die Reisenden haben es in der Hand, durch
Herunterklappen einer Tuchblende die eine oder beide Laternen
zu verdunkeln.*) Hierbei werden die beiden Glihlampen jeder
Laterne selbsttiitig hintereinander geschaltet, sodals die Fiden
der Glihlampen nur dunkelrot glithen.

Die Lampen eines Wagens konnen durch den Schaffner
mittels eines Hauptschalters ein- und ausgeschaltet werden.
Der mit der Wartung der Einrichtung betraute Beamte riickt
kurz vor Eintritt der Dunkelheit eine Kuppelung fiir den An-
trieb des Stromerzeugers cin. Alsdann erfolgt selbsttiitiz dic
Ladung der Wagenspeicher, welche in zwei Gruppen geschaltet
sind, von denen die eine geladen wird, wihrend die andere
die Lampen mit Strom versorgt. —k.

*) Vergl. Organ 1903, S. 189,

Aufsergewiihnlfche Eisenbahnen.

Dolters Stromschliefserknopf - Zuleitung fiir elektrische Bahnen.
(Engineer, 1903, Mirz, S. 272. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel XXXVIIL

Eine neue Bauart von Stromschlielserknopfen ist bei der
elektrischen Bahn in Paris auf einer 4 km langen Strecke an-
gewendet und hat sich dort ein Jahr lang zum Teil auf Strafsen
mit sehr starkem Verkehre gut bewihrt. Abb, 14, Taf, XXXVIII
zeigt die Einrichtung des Knopfes. In zwei Stahlsticken BB,
die in den Lager A aus nicht magnetischem Metalle befestigt
sind, liegen federnd die Stromsclhliefser CC! aus weichem Eisen.
An der Unterseite von BB, sind zwei Ansitze EE! befestigt;

der eine trdgt in einem Sattel D den Winkelhebel GH, der
andere einen Polschuh F. i

Der Teil G des Winkelhebels ist weiches Eisen, der Teil
H aus nicht leitendem Stoffe: an seinem untern Ende ist ein
Koblenstii:kchen J befestigt, das durch Drihte L L, mit D in
leitender Verbindung steht. J gegeniiber ist am Umhillungs-
rohre P ein zweites Kohlestickchen M und ein Metalistick O
befestigt, das durch die Brille R mit den zur Speiseleitung
filhrenden Drihten U U! verbunden ist. Q ist eine nicht leitende
Umhiillung. Diese Stromschlielser - Vorrichtangen liegen mitten
zwischen den Schienen in Abstiinden von 4,8 ™.
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Am Wagen sind ebenfalls in der Mittelebene 7 durch einen
Speicher erregte Elektromagnete nach Abb, 13, Taf. XXXVIII
hintereinander angebracht und darunter der Stromabnehmer in
Gestalt einer 6,5 ™ langen Stange.

Wenn der Wagen iber einen Kuopf fihrt, so werden die
Kopfe CC! und Hebel G H angezogen, dadurch wird die Kohle J
gegen Kohle M geprefst und so der Stromkreis zu den Metall-
stiicken BB, geschlossen. Dadurch, dafs die Drihte I und L1
um Eisenstiickchen K gewickelt sind, ist ein magnetischer
Funkenloscher gebildet, der keine Funkenbildung zwischen den
Kohlen zulifst. Der eine Draht ist aufserdem zum Teil als
Schmelzsicherung ausgebildet.

Sollte nun der Hebel GII, nachdem die Elektromagnete
dar@ber hingegangen sind, nicht zuriickfallen, so wird der
Stromschlielserknopf durch zwei am Wagen vor und hinter dem
Stromabnehmer befestigte Iliilfsschienen an Erde gelegt und
durch den nun hindurchgehenden starken Strom die erwiilinte
Sicherung durchgeschmolzen. Lin Beweis fiir die gute Wirkung
dieser Stromzufithrung ist, dafs die Schmelzsicherung im ganzen
Jahre nicht hat zu wirken brauchen. 0—k.

Die Vollendung des Nordringes der Pariser Stadtbaln.

(Le Géniz Civit. Marz 1903. Mit Abb. Revue générale des chemins Hochbahn auf emem Triger aus Walzeisen,

de fer 1903, April, S. 205. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Taf. XXXIX.

Im Frithjahre 1903 ist ein weiterer Teil von 12,415 km
Linge der Pariser Stadtbahn*) fertig gestellt, und zwar die
Linie No. 2, der Nordring, zwischen Place de 1'Etoile und
Place de la Nation**). Die Bauausfilhrung ist die der Strecke
No. 1, die kleinsten Kriimmungshalbmesser mit Ausnahme der
Endschleifen sind jedoch auf 75 ™ beschriinkt, Nur die End-
schleife in Place de la Nation ist wesentlich anders durchge-
fihrt, als geplant war (Abb. 1-—4 Taf. XXXIX).

Im Gegensatze zur Strecke No, 1 ist der grolste Teil des
Nordringes zwischen dem Boulevard Rochechouard und dem
Boulevard de la Vilette als Hochbahn durehgefithrt. Die Aus-
fihrung diescs Abschuittes nach dem Entwurfe als Untergrund-
bahn hitte zu vicle Schwierigkeiten geboten, auch wire der
Zugang zu cinzelnen IHaltestellen sehr dadurch erschwert.
Beispielsweise wiire die Haltestelle an der Rue d’Allemagne
19" unter die Stralsenoberfliche zu liegen gekommen. S. O.
liegt nun 6,50 ™ iiber Stralsenfliche. Der Zugang zu den

Haltestellen ist nach Abb. 5, Taf. XXXIX durchgebildet. Von Linge niedergelegt und die neuen cisernen Tragsiulen auf-

der Stralse fithrt eine 4 bis 5™ breite Treppe zu einem Quer-

" Holz

Die Arbeiten waren wegen der zahlreichen Verlegungen
der Kanille und Wasserleitungen, die einen Kostenaufwand von
3200000 Mark und 2300000 Mark erforderten, zum Teil sehr
schwierig,

Auch die Griindung der Hochbahnstiitzen machte wegen
des ungiinstigen Untergrundes grofsere Schwierigkeiten. & Bei-
spielsweise besteht der Boden in der Nihe der Nordbahn bis
in grofsere Tiefen aus losen Mergel- und Kalk-Schichte}J, s0-
dafs man zur Griindung der Pfeiler Pfahlroste oder tiefe Senk-
brunnen treiben mufste. Im ersteren Falle wurde ein 4 ™ tiefer
Graben gezogen, in dessen Sohle mittels Dampframmen in
0,8™ bis 1™ Abstand Eichenpfiihle getrieben wurden. So
wurden fiir die Grindung der gesammten Hochbahn 1244 cbm
in 1618 Pfihlen mit einer Rammtiefe von zusammen
11705 ™ und einer mittlern Tiefe von 7,20 ™ gerammt.

Diese Pfihle sind 0,5 ™ unter Grubensohle abgeschnitten
und ihre Képfe mit einer 1™ starken Betonschicht ﬁber('leckt,
auf der die Quader der Pfeiler oder gufseisernen Sﬁulen
ruhen, !

In stark gipshaltigem Boden wurden Brunmen gesenkt,

. stellenweise bis 24 ™ Tiefe. Abb, 16, Taf, XXXIX zeigt eine der-

artige Griindung hart an einem Hauptkanale. Um seing
Deckenwolbung nicht zu belasten, ruht der Tragpfeiler der

Die schwierigste Griindung war die des Mittelpfeilers der
beiden grofsen Fachwerktriger von 75,25 ™ Spannweite, die
die Hochbahn iiber die Gleise der Nordbahn fithren. ‘

Dieser Pfeiler mulste grade iiber der 2™ breiten| Auf-
lagermauer der Lingstriiger der eisernen Briicke errichtet werden,
mit der die Rue de la chapelle die Nordbahn iiberbriickt.
Diese Breite von 2™ reichte aber zur Aufnahme des Mittel-
pfeilers nicht aus, sodals man sich dazu entschlielsen mulste,
die Mauer abzutragen und 15,26 ™ hohe Siulen von je 470 t
Tragfihigkeit cinzubauen. Dann mulste man das untere Auf-
lager auf 2,5™ verstirken, was wegen der unmittelbar an-
grenzenden Gleise der Nordbahn mit nicht geringen Schwierigkeiten
verkniipft war, :

Zuniichst wurde die Grundmauer des vorhandenen Auflagers
teilweise abgctragen, und an ihrer Stelle ein 4,5™ langer,
1,4™ breiter Schacht bis auf den harten Kalkstein hergestellt
und mit Beton ausgefiillt. Auf dem so gebildeten Betonklotze
wurden holzere Stitzen (Abb.8—10, Taf. XXXIX) fiir die Briicken-

v langstriiger errichtet, wihrend der Rest der Mauer auf 15 ™

. gestellt wurden.

steige in halber Hohe, an dessen Seciten die Fabrkartenschalter °

liegen.
und links zum Ankunftsbalinsteige.

*) Organ 1891, S. 256; 1899, 8. 153.
**) Lageplan Organ 1899, Taf, XXIV

Vom Quersteige fithrt rechts eine Treppe zum Abfahrts- |

Diese wurden darauf eingemauert umT die
Auflagermauer in 2.5 ™ Breite wieder hochgefiihrt.

Wiihrend im Kostenanschlage die Untergrundbahn vom

. Mindestfordernden mit 980 bis 1325 M/, veranschlagt war,
" kostete die Iochbahn in dem Lose, in dem letztgenannte

Griindung ausgefihrt wurde, 2740 M/,.

R-L1.
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Technische Litteratur.

Die Berechnung der Fahrzeiten aus den Zugkriften der Dampf-
lokomotiven. Von E. Spirgatis, Regierungs- und Baurat.
Leipzig 1902, M. Spirgatis, Preis 3.50 M.

Das Streben, den Eisenbahnbetrieb so sparsam wie mog-
lich zu gestalten, begegnet auf dem Gebiete der Zugférderang,
gerade dort, wo sein niichstes Arbeitsfeld liegt, wo neben der
Sicherheit des Betriebes in erster Linie sachliche und weniger
persdnliche Kosten unerheblichen
Schwierigkeiten, deren Beseitigung sich bei der heutigen Ent-
wickelung des Lokomotivbaues wohl kaum linger aufschieben
Lifst. .

Die bildliche Darstellung des Kohlenverbrauches der Giiter-
ziige*) redet hinsichtlich des Giiterzugverkehres und die vor-
liegende Schrift hinsichtlich des Personenzugverkehres eine
deutliche Sprache. Dals bei der Vielseitigkeit der in Betracht
kommenden Verhiltnisse jedoch nur mit Vorsicht vorgegangen
werden kann, erscheint wohlbegriindet.

Auf dem Gebiete der Berechnung und Bemessung der
Fahrzeiten und der Belastung der Personen- und Giiterziige
sehen wir in letzter Zeit Betriebs- und Maschinentechniker be-
mitht, einen Fortschritt in der bestehenden Uebung einzuleiten.

Wihrend Riihle v. Lilienstern**), Jahn***), von
Gostkowskif) und Frénkelyf) in erster Linie die wirt-
schaftlichste Fahrgeschwindigkeit der Giterziige behandeln, sncht
Spirgatis zuniichst fir die Berechnung der Falrzeiten der
Personen- und Schnellziige Verbesserungsvorschlige zu machen.
Nach einer riickhaltlosen Untersuchung des bei der Aufstellung
der Fahrpline bei den preufsischen Staatsbahnen seit 23 Jabren
iiblichen »Frankfurt-Bebraer«<Verfahrens zur Berechnung der
Betriebs-(virtuellen)Lingen und der Festiegung der Fahrzeiten
fir jede Strecke bei ausgewihlter Grundgeschwindigkeit weist
der Verfasser, ein erfahrener Betriebstechniker, darauf hin,
dafs man bei diesem iiblichen Verfahren bei derselben Grund-
geschwindigkeit selbst durch Verwendung leistungsfihigerer
Lokomotiven weiter nichts als eine Vergrifserung der zu be-
fordernden Last erreichen kann, und so die Wirkung besserer
und kr;':iftigefer Lookomotiven in Frage stellt.

Die Wertziffern des »Frankfurt-Bebraer« Verfahrens zur
Ermittelung der Betriebslingen sind bekanntlich unter Aunahme
bestimmter Zugstirker, von nur zwei Lokomotivgattungen und
zwei bestimmten Grundgeschwindigkeiten fiir Personen- und
Schnellziige berechnet, Giiterziige waren iberhaupt nicht be-
riicksichtigt. Trotzdem haben diese Wertziffern unbegrenzt fir
jede Last und jede Lokomotivgattung Anwendung gefunden,
wihrend sie streng nur bei den gemachten Voraussetzungen zu-
treffen. Mit der Einfihrung der grolseren Geschwindigkeiten
fir Personenziige ergeben sich bei dem iiblichen Verfahren so-
gar unter Umstdnden fir Schnellzige grofsere Fahrzeiten, als

in Frage kommen, nicht

*) Organ 1903, Taf. 1.

**) Organ 1901, 8. 127.
**) Organ 1902, S. 216.

1) Organ 1902, S. 50; 1903, S. 160.
1) Organ 1903, S. 5.
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fiir Personellzﬁgé. Zudem ergeben sich die aus den Betriebs-
lingen berechneten Falirzeiten fiir grofsere Grundgeschwindig-
keiten zu klein und fiir kleinere zu grols, also auch die
kiirzesten Fahrzeiten zu klein und die der Giiterziige zu grols.

Es wird nun nachgewiesen, dafs bei genauer Rechnung
fir jede Grundgeschwindigkeit andere Wertziffern fiur die Er-
mittelung der Betriebslingen malsgebend sind, und dafs sie
von der Lokomotivgattung und Zugbelastung abhingen, dals
infolgedessen streng genommen fir jede Strecke unendlich
viele Betriebslingen vorhanden sind.

Spirgatis entwickelt nun ein neues Verfahren der Be-
rechnung der Fahrzeiten aus den Zugkriften, indem er als
Grundgeschwindigkeit den in absehbarer Zeit vermutlich grofsten
Wert fiir Dampflokomotiven, nimlich 120 km/Std. zu Grunde
legt. Die vorgeschlagene Berechnungsweise liefert dann fir
jede beliebige Zugbelastung bei einer bestimmten I.okomotiv-
gattung eine ganz bestimmte, aber nie gleich grofse Fahrzeit,
auch nicht bei derselben Grundgeschwindigkeit, wihrend pach
dem iiblichen Verfahren fiir dieselbe Grundgeschwindigkeit nur
immer die gleiche Falrzeit folgt. Aus den Zusammenstellungen
ist zu ersehen, wie man unter Aunsnutzung der Lokomotiven be-
stimmte Anschliisse erreicht und welche Grundgeschwindiglkeiten
bei gewiillter Last fiir Personen- und Schnellziige empfelilens-
wert sind. Schliefslich wird auch der Weg gezeigt, wie die
vorhandenen minderwertigen Lokomotiven verwendet werden
kinnen, indem man die aus der Annalime einer leistungsfihigen
Lokomotive ermittelten Fahrzeiten der Berechnung der jeder
anderen Lokomotivgattung entsprechenden Belastung zu Grunde
legt.

Aus einem Vergleiche zwischen den nach den »Frankfurt-
Bebraer« und seinem eigenen Verfahren fir die ihm naheliegende,
einen vielgestaltigen Lingenschnitt aufweisende Strecke Jarot-
schin-Kreuzburg der Direktion Posen ermittelten Fahrzeiten auf
Gruud der bei ersterem Verfahren zu Grunde gelegten Grund-
geschwindigkeit von 55 km/St., wobei die Ergebnisse gut iiber-
einstimmen, bei 65 und 70 km/Std, fir eine bestimmte leistungs-
fihige Lokomotivgattung und verschiedene Wagenroblasten findet
man aber, dafls das zur Zeit geiibte Verfahren za kleine
Fahrzeiten liefert. weshalb auch die sogenannten Belastungs-
tabellen nicht richtig sein konnen. Da der Fehler mit Zu-
nahme der Grundgeschwindigkeit wiichst, so kann bei schnell-
fahrenden, vollbelasteten Ziigen die Moglichkeit einer zu grofsen
Geschwindigkeit und damit einer Betriebsgefahr nicht bestritten
werden.

Im Grunde genommen laufen die beachtenswerten Forde-
rungen Spirgatis und Frinkels einer Neugestaltung der
Grundsiitze fir die Aufstellung der Fahrpline, wie sie weniger
weitgehend auch von den bayerischen Staatsbahnen®) mit Erfolg
angestrebt ist, auf dasselbe Ziel hinaus.

Die weitere Verfolgung dieses Zieles unter Beriicksichtigung
der Fortschritte des Lokomotivbaues und fortgesetzter Priifung

*) Organ 1899, S. 47.
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der ubrigen hier mit in Frage kommenden Verbesserungen, wie
der Einfahrung durchgehender Bremsen bei Giiterziigen, einer
leistungsfihigern Kuppelung und KErhohung der Tragfihigkeit
der Giiterwagen scheint uns einc ebenso naheliegende, wie
dankenswerte gemeinsame Aufgabe fiir den Betriebs- und den
Maschinentechniker zu bleiben, Bei der Lésung dieser Aufgabe
wird die Spirgatissche Arbeit nicht aufser acht gelassen
werden konnen. Wegele.

Die Bahnmotoren fiir Gleichstrom. Ihre Wirkungsweise, Bauart
und Behandlung, Ein Handbuch fiir Bahntechniker von M.
Miiller, Oberingenieur der Westinghouse-Elektrizitits-Aktien-
gesellschaft, und W. Mattersdorf, Abteilungsvorstand der
Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft. Berlin, J. Springer,
1903. Preis gebunden 15 M.

Das vorliegende, 418 Seiten starke, gut ausgestattete Buch
ist seinem Zwecke gut angepafst, es wird dem Bahningeniear
alle erforderliche Auskunft iber die Gleichstrom-Triebmaschinen
verschaffen, denn es behandelt die theoretischen Grundlagen und
die Ausfibrung der Maschinen gleichermalsen griindlich. 185
Seiten sind den Arbeitsbedingungen und der Wirkungsweise der
Maschinen gewidmet, auf ihnen werden die Berechnungs-Grand-
lagen und -Weisen nebst den zugehorigen Erfahrungsziffern nach
den besten Veroffentlichungen eingehend behaudelt. Weitere
91 Seiten stellen die Bauarten der Maschinen im ganzen und
in ihren Einzelteilen dar. dann wird die Untersuchung und Be-
handlung der Maschinen auf 67 Seiten erirtert und - der Rest
enthiilt neben den Verzeichnissen die D:lrsteilung iiblicher Bau-
arten der verschiedenen Bauanstalten.

Von der strengen Theorie der Dynamomaschine bis zu den
Finzelformen bestimmter Ausfihrungen ist also alles vertreten,
und somit dem Bahningenieur in sachgemilser Auswahl und
Anordnung und unter Beifiigung klarer Zeichnungen im Texte
und auf Tafeln alles fiir ihu Wichtige geboten.

Wir haben das anregende und verlifsliche Buch mit Ver-
gniigen durchgesehen und zweifeln nicht, dafs es in befriedigen-
der Erfillung seiner Aufgabe einen guten Erfolg erzielen wird.

Das Gesetz ither Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen vom

28. Juli 1892. Mit Anmerkungen herausgegeben von D.
Lochle, Regierungsassessor. Berlin, Heymann, 1908,
Preis 2 M.

Das Buch gehort zu der »Taschen-Gesetzsammlung« des
genannten Verlages, und bringt das Gesetz in handlicher Form
nebst der Ausfihrungs-Anweisung und FErliuterungen, welche
die bisher gemachten Erfahrungen erértern.

Das Gesetz iiber die Enteignung von Grundeigenium vom 11. Juni
1874. Erliutert mit Benutzung der Akten des Koniglich
preufs. Ministeriums der offentlichen Arbeiten von Dr. jur.
G. Eger, Regierungsrat. II. Band. Zweite Auflage. DBreslan,
J. U. Kern, 1902, ’

Der Band II des bewiihrten und bekannten Ilandbuches
schliefst die neue Auflage ab. Die seit Ausgabe der ersten

Auflage erschienenen Verdffentlichungen und Bestimmungen sind
eingehend berticksichtigt. Fin ausfilbrliches, buchstiblich ge-
ordnetes Inbaltsverzeichnis des Werkes Dbietet den
Schliissel fir die Benutzung.

ganzen

Bricfe eines Betriebsleiters iiber Organisation technischer Betriche
von G. J. Erlacher, Ingenicur. Hannover, Gebr, Jinecke,
1903, Preis 1,5 M.

In Briefform fihrt der Verfasser einen vollstindigen Ent-
wurf der gescliftlichen Ausgestaltung technischer Betriebe vor,
indem er besonders betont, dals neben der Erzeugung tadel-
loser Ware geschickte und sparsame Geschiftsgebahrang gleichen
Einfluls auf das Gelingen einer Unternchmung bat, ja dals
erstere ohne letztere gar nicht moglich ist, Dem ist in vollem
Malse zuzustimmen, da sich die technische Ausbildung aber
fast ganz auf technisches Wissen und Konnen beschrinkt und
beschriinken mufs, so ist es eine verdienstliche Tat, hier auch
die wirtschaftliche und verwaltende Seite der Titigkeit des
Technikers einer zutreffenden Behandlung unterzogen zu haben.

Mit Zeichnungen und Preisen ausgestattete Geschiftsanzeigen.
Ch. A. Eckstein, Ingenieur. Prelsluftanlagen nach
amerikanischem System. Berlin C 2, Spandauerstralse 16/17;
Dortmund Schwavenwall 55; New-York Centre streetr249.

Kalender fiir 1904,

1) Kalender fiar Eisenbahntechniker. Begriindet
von Edm. Heusinger von Waldegg. Neubearbeitet
unter Mitwirkung von Fachgenossen von A, W. Meyer,
Konigl. Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor in Allen-
stein. XXXI. Jahrgang, Wiesbaden 1904, J. F. Berg-
mann. Preis 4,0 M.

Das bewihrte Hilfsbuch erscheint auch in diesem Jahre
mit bekanuter Piinktlichkeit im gewohnten Kleide, aber in
allen Punkten auf den Stand des neuen Jahres gebracht und
in vielen umgearbeitet und ergiinzt. Nach wie vor ist das
Taschunbuch dazu berufen und befibigt, ein tigliches Hilfs-
mittel fir den Eisenbahutechniker zu bilden, der zu Hause und
anf der Strecke in allen Bahn-Unterbaltungs- und Betriebs-
Fragen Auskunft darin finden wird,

2) Kalender fur Stralsen- und Wasserbau, und
Kultur-Ingenieure. Begriindet von A. Rheinhard.
Neubearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von R.
Scheck, Regierungs- und Baurat in Stettin. XXXI. Jahr-
gang. Wiesbaden 1904, J. F. Bergmann, Preis 4,0 M.
Der Kalender leistet auf seinem Gebiete gleiches und ver-

folgt gleiche Ziele, wie der zuerst aufgefiihrte. i

3) Fehland’s Ingenieur-Kalender 1904. Fir Ma-
schinen- und Hitten-Ingenieure herausgegeben von Th,
Beckert und A. Pohlhausen. XXVI. Jahrgang.
Berlin, Julius Springer. Preis 3,0 M.

Auch dieses Hulfsbuch ist von neuem den Bedirfuissen
der Kreise, an die es sich wendet, angepalst und wird seinen
Platz voll ausfiillen. |

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G, Barkhausen in Hannover.

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





