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Feuerbiichs-Rohrwinde aus Kupfer und Flufseisen.

Von Mayr, Regierungs- und Baurat in Ctln-Nippes.
Hierzu Zeichnungen AbD. 1 bis 9 auf Tafel XXXII.

Starke Inanspruchnahme und ungeeignetes Speisewasser
bewirken, dals die kupfernen Feuerbiichs-Rohrwinde vieler
Lokomotiven, nach verhiiltnismifsig kurzer Betriebszeit, durch °
Briiche der Stege zwischen den Rohrldchern des obern Teiles
stark beschiidigt werden. Dicse Stegbriiche treten hei den von |
der Haupt-Werkstatt Coln-Nippes zu unterhaltenden Lokomotiven
ganz besonders schnell und in grofser Zahl auf.

Die Briiche beginnen regelmilsig in den fiinf oberen Stegen
der zweiten Hufseren senkrechten Rohrreihen als feine Risse i
(Abb. 1, Taf. XXXII), welche sich jedoch nach der Wasserseite .
hin schnell erweitern, wie Abb, 2, Taf. XXXII zeigt. Je nach
den Betriebs-Umstiinden treten alsdann weitere Britche nach
kirzerer oder lingerer Zeit in den 3., 4. und 5., seltener in
den 1. senkrechten Rohrreihen auf und erstrecken sich allmiilig
iber alle Rohrstege dieser Reihen.

Langjahrige sorgfiltize Beobachtung hat ergeben, dafls Form
and Lage der Briiche stets bei allen Lokomotiv-Gattungen die-
selben sind, unabhiingig von der Bauart des Hinterkessels und
von der der Deckenverankerung. Die Anwendung beweglicher
Deckenanker der verschicdensten Bauart hat ehensowenig giinstigen
Einflufs auf die Erhaltung der Rohrwiinde auszuiiben vermocht,
wie die Einfibrung kurzer und sehr breiter Feuerkisten, Von
ganz einschneidendem Einflusse hat sich dagegen die Hohe der
Dampfspannung und die Natur des Kesselsteines erwiesen. Unter
sonst gleichen Umstiinden treten die Stegbriiche um so schneller
und zahlreicher auf, je hther die Dampfspannung und je wasser-
undurchliissiger der Kesselstein ist. Diese Erscheinung findet
ihre Erklirung in der schnellen Abnahme der Festigkeit und
dem Sinken der Elastizitiitsgrenze des Kupfers bei steigender
‘Wiirme. Der grofse Einflufs, welchen die Wasser-Durchlissig-
keit des Kesselsteines ausiibt, zeigt das Verhalten der Rohr-
wiinde der in Coln beheimateten Lokomotiven, welche mit
magnesiahaltigem Speisewasser arbeiten. Hier treten die Steg-
britche bei 12 at in der Regel nach zehn bis zwolf Monaten,
bei 14 at der 2/, und 3/; gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven

mit langer, schmaler, oder kurzer, breiter Feuecrbiichse aber
XLL Band. 9, Heft.
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schon nach vier bis sechs Monaten auf, wiihrend sie sich bei
12 at auf anderen Lokomotivstationen, welche mit gutem Speise-
wasser arbeiten, erst nach zwei bis drei Jahren einstellen. Die

~ Vergrofserung der Stegstiirken dureh Verminderung der Rohre in

den oberen Teilen der Rohrwiinde hat keinen Einfluls auf das

* Auftreten der Briiche, Vorteilhaft hat sich jedoch diese Verstiir-
. kung insofern erwiesen, als die Ausbesserung dauerhafter aus-

fithrbar ist. Je nach dem sonstigen Zustande einer Rohrwand
crfolgt die Ausbesserung, wenn die Zahl der aufgefundenen
Stegbriiche unter 40 bleibt. Sind mehr Briiche vorhanden, so
erfolgt hier die Auswechselung der Wand auch dann, wenn sie
sonst noch in bestem Zustande ist. Die Ausbesserung erfolgt
nach Abb, 3, Taf. XXXII mittels 10 ™ starker Kupferplatten,
die durch nahtlose, aus weichem Flufseisen hergestellte Gewinde-
biichsen mit der Rohrwand verbunden werden. Die Ausfihrung
dieser Ausbesserung erfolgt in sorgfiltigster Weise; Stemmen
zur Erzielung der Dichtigkeit darf weder an der aufgelegten
Platte, noch an den Gewindebiichsen angewendet werden. Alle
sonst bekannten Ausbesserungsweisen haben unter den dies-
seitigen Betriebsverhiiltnissen versagt. Dic ansgebesserten Winde
bleiben in der Regel noch zwei bis drei Jahre voll betriebs-
fahig. Die Auswechselung der Rohrwinde nimmt bei den Ein-
richtungen der Hauptwerkstatt in Nippes vier bis sechs Wochen
vom Eingange bis zum Aus'gange der Lokomotive in Anspruch,
withrend die Ausbesserung einer Wand je nach ihrer Beschii-
digung drei bis sechs Wochen erfordert. Wenn nun auch die
Ausbesserungszeiten ziemlich kurz sind, so macht sich doch die
grofse Zah! der Rohrwand-Beschiidigungen so storend bemerkbar,
dals cine Einschriinkung dringend erwiinscht ist.

Ist es auch nun trotz aller Bemithungen nicht moglich gewesen,
die unmittelbare Ursache der Stegbriiche einwandfrei zu er-
mitteln, so kann es doch keinem Zweifel unterliegen, dals die
Grundursache in den durch die Druck- und Wirme-Wirkungen
hervorgerufenen Forminderungen der Kessel zu suchen ist,
und dals die Festigkeits- und Elastizitiits-Verhiiltnisse des Kupfers
den Anforderungen nicht mehr genigen. Zur Ierstellung halt-
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barer Rohrwiinde ist also ein Stoff erforderlich, dessen Festig-
keit und Elastizitiitsgrenze bei hoheren Wirmegraden erheblich
grofser ist als die des Kupfers, und der den Wirkungen deS
Feuers ebenso widersteht wie Kupfer. In Betracht konnen
nur Kupfer-Mischmetalle und Eisen kommen. Die durch
das dankenswerte Kntgegenkommen des Kupferwerkes Heck-
mann in Duisburg-Hochfeld ermoglichten Versuche mit Feuer-
biichsen und Rohrwiinden aus einer Kupfer-Zink-Eisen-Mischung
und aus Silizium-Aluminium-Bronze haben leider nicht zu be-
friedigenden Ergebnissen gefithrt.

Die 1894/96 angestellten Versuche mit flufseisernen Feuer-
biichsen hatten ergeben, dafs die mit den glihenden Kohlen
in Beriihrung kommenden Teile der Feuerbiichswiinde in der
kurzen Zeit von drei bis vier Monaten so zerstort wurden, dafls der
Ausbau der Feuerbitchsen nétig wurde, wiithrend sich alle mit
dem glithenden Heizstoff nicht in Berithrung gekommenen Teile
tadellos gehalten haben.

Die chemische Untersuchung des zu den Feuerbiichsen
verwendeten, aus Kru pp 'schem Sondereisen hergestellten Bleches
ergab, dafs innerhalb der Feuerzone eine starke Durehkohlung
des Eisens stattgefunden hatte. So hatte sich der Kohlenstoff-
gehalt des Eisens in der Mitte des 8™ starken Bleches von
0,019/, auf 0,13 %/, erhoht. Durch diese Kohlung war eine
Lirtung des Eisens in derselben Weise herbeigefithrt, wie bei der
bekannten Einsatz-Ilirtung, und nun entstanden die Risse, deren
iberaus grofse Anzahl durch Atzung der ausgebeulten Teile er-
kennbar wurde. Dic angestellten Zerreifs- und Biegeproben ergaben
der Durchkohlung entsprechende Werte fiir Festigkeits-Zunahme,
Dehnungsabnahme und  Verringerung des Bruchwinkels. Die
Durchlkohlung erfolgt bei gasreichen Kohlen schneller, als bei
gasarmen ; dieser Umstand mag wohl zar Frklirung des ver-
schiedenen Verhaltens flufseiserner Feuerkisten dienen. In allen
hier bekannt gewordenen Fiillen hatte sich der obere Teil der
Rohrwiinde tadellos gehalten. Diese Erscheinung gab den Anlafs,
schon 1896 die Herstellung von Feuerbiichs-Rohrwinden in der
Weise vorzuschlagen, dafs der untere der unmittelbaren Feuer-
wirkung ausgesetzte Teil aus Kupfer, und der vorzugsweise
durch die Forminderungen des Kessels beanspruchte obere aus
weichem Tlufscisen hergestellt wiirde.

Wegen der etwas ungewohnlichen TForm, diec durch den
Einbau einer derartigen Rohrwand in eine #lterc Feuerbiichse
bedingt war, konnte die Zustimmung hohern Ortes erst 1900
erreicht werden, nachdem alle anderen Versuche zu keinem
gilnstigen Ergebnisse gefithrt hatten. Der Einbau einer aus
Kupfer und Flufseisen nach Abb. 4 his 9, Taf. XXXII herge-
stellten Robrwand erfolgte in die iltere, abgenutzte und voraus-
sichtlich nur noch zwei Jahre vorhaltende Fecuerbiichse einer
mit 12 at arbeitenden, 2/, gekuppelten Schnellzug-Lokomotive.
Diese hat dann noch drei Jahre und zwar bis zur volligen Auf-
brauchung der Feuerbiichse unter den ungiinstigsten Wasser-

und Betriebsverhiltnissen Dienst geleistet; die Robrwand hat
wihrend dieser Zeit sehr gut gehalten, Nach dem Ausbaue
der Feuerbiichse wurde die Rohrwand einer eingehenden Unter-
suchung unterzogen, wobei lkeine Beschiidigungen zu finden
waren. Wiihrend des dreijihrigen Betriebes wurde wahrge-
nommen, dafs die Heizrohre in der Rohrwand aus Kupfer und
Flulseisen weit weniger Neigung zum Undichtwerden zeigten
als die in rein kupfernen Rohrwiinden, ein Umstand, der seine
Lrklirung durch die geringe Ausdehnung des Eisens findet.

Die grofste Erweiterung der mit einem Durchmesser von
43mm  gchohrten Ieizrohrlocher betrug nach dem Ausbaue
1,5m®,  Der in jeder Bezichung gelungene Versuch fithrte
nunmehr zur Anwendung derselben Bauart fiir die Rohrwand
ciner mit 14 at arbeitenden 3/; gekuppelten Schnellzug-
Lokomotive.

Die erste kupferne Lohrwand dieser im Juni 1901 in
Dienst gestellten Lokomotive zeigte bereits im November 1901
cine grofsere Zahl von Stegbriichen. Die Aushesserung wurde
vorab in der friiher bLeschriebenen Weise bewirkt; die Wand
mufste jedoch wegen allzugrofser Beschiidigung durch Stegbriiche
im Januar 1904 ausgebaut werden.

Die Lokomotive verliels mit der neuen zusammengesetzten
Robrwand im Mai 1904 die Werkstitte und wird bei der
Beforderung von Schneliziigen auf der Eifelstrecke Coln—Trier
sehr stark angestrengt,

Die Rohrwand hat sich bis jetzt gleichmiifsiz gut gehalten;
man kann wohl annehmen. dafs die Bauart den stiirksten An-
forderungen entspricht, welehe im Lokomotivbetriebe vorkommen,

Die Herstellung einer solchen zusammengesetzten Rohr-
wand bietet fiir eine einigermafsen leistungsfihige Kesselschmiede
keine Schwierigkeiten, dic Kimpelung der Platten ist ebenfalls
nicht schwer ausfihrbar. Besondere Sorgfalt ist auf die Aus-
schiirfung des kupfernen Teiles an den Stellen a (Abb. 4
und 5, Taf. XXXII) zu legen.

Wird eine necue Icuerbiichse oder gar ein neuer Iessel
mit einer zusammengesetzten Rolirwand ausgeriistet, dann empfiehlt
es sich, die Formgebung so zu wiihlen, dals die Ausschirfungen
wegfallen. Zu bemerken ist noch, dals die Robrljcher mit
1,5 ™m starken Kupferbiichsen ausgebiichst werden, wie das bei
den flufseisernen Rohrwiinden wohl ausschlielslich geschieht,
Die Verankerung des untern kupfernen Teiles ist durch kupferne,
nicht durch flafseisernce Stehbolzen bewirkt, weil die Erfahrung
bei eisernen Deckenstehbolzen gezeigt hat, dals das Gewinde
beim Auftreten von Undichtigkeiten abrostet und die Kupfer-
wand iber den Nietkopf fortgedriickt wird, ein Umstand, der
zur allgemeinen Wiedereinfiilhrung der Deckenstehbolzenmuttern
bei den Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen gefiibrt hat.
Da sich solche Sicherheitsmuttern aber bei den im Feuer
liegenden Stehbolzen nicht anwenden lassen, so mufsten kupferne
Stehbolzen verwendet werden.
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Auswechselung der Triger der Drehéffnung in der Briicke iiber die Elbe bei Wittenberge.
Mitgeteilt von der Dortmunder Union.
XXXIII und Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXXIV.

Hierzu Zeichnungen Abh. 1 bis 6 auf Tafel

Die Drehbriicke, welche im Zuge der Eisenbahnstrecke
Stendal-Wittenberge mit mehreren Fachwerkbalkenbriicken die
Elbe tberbrickte, diente zugleich als Strafsen- und Eisenbahn-

|

briicke, und sollte, da sie ihrem Zwecke nicht mehr entsprach, :

durch eine Fachwerkbalkenbriicke ersetzt werden. Da nun
aufser dem regen Strafsenverkehre noch tiglich 34 Ziige tiber
die Driicke gehen, war dic Bedingung gestellt, dafs die Aus-
wechselung innerhalb 33/, Stunden bewirkt wirde. Hierbei
mulsten die Fahrgiiste zweier Personenziige nebst Gepick in
einen jenseits der Briicke stehenden Zug erst iiber den alten,
dann iber den neuen Uberbau gefiihrt werden, wozu besondere
Umsteigerampen vorgesehen wurden. Die zu erledigenden Vor-
arbeiten waren die folgenden:

Stromabwiirts wurde der neue Uberbau auf einem Ilolz- !
geriiste dicht neben dem alten Uberbaue hergestelit, gleich-

zeitig stromaufwiirts ecine Iolzriistung zum Abbauen des alten

Nach Sperrung des Betriebes fir den Verkehr gingen die
Auswechselungsarbeiten wie folgt vor sich:

Die beiderseitigen Gleisanschliisse, sowie die vorliufige
Gleisunterstitzung zwischen Uberbau und IKammermauerwerk

i wurden gelost, gleichzeitig wurde zwecks Entfernung der Unter-

Uberbaues aufgeschlagen. Von den vier ITaupttrigern des alten |

Uberbaues warde der iulserste stromaufwiirts liegende mit dem
Steifrahmen iiber dem Drehpfeiler und den Zugbindern abgebaut,
um erstens das Gewicht des alten Uberbaues zu verringern,
und zweitens an Breite der Hilfsriistung zu sparen. Alsdann
wurden alle Teile der Bewegungsvorrichtung withrend einiger
Betricbspausen entfernt und der alte Uberban auf eichene Klotz-
lager betriebsfihig gelagert.
herstellen zu konnen, war die in Abb. 4, Taf. XXXIII darge-
stellte vorliufige Gleisunterstiitzung vorgesehen. Diese war beim
Anschlusse an den alten Uberbau mit Bolzengelenken versehen,
um in moglichst kurzer Zeit gelost werden zu kinnen.

Die neuen Auflagersteine waren vor der Verschiebung

Um das nceue Kammermauerwerk .

genau verlegt und mit den fiir das Vergiefsen der Lagerplatten .

erforderlichen Rillen versechen. Die Auflager des neuen Uber-

baues lagen bis auf die oberen Kipplatten, welche an den |
neuen Haupttriiger befestigt waren, ebenfalls in ihrer endgil- :

tigen Lage auf den Auflagersteinen, waren jedoch noch nicht
vergossen, um etwa notiges Nachrichten zu ermdoglichen.

Fir die Verschiebung waren fiir jeden Uberbau vier Wagen

vorgesehen, welche sich auf Flacheisenschienen bewegten und °

unter den Haupttrigern befestigt wurden.

Um das vorherige Einbauen der Verschiebewagen unter
den alten Uberbau zu ermoglichen, wurde dieser wiihrend des
Betriebes um 9 em angehoben und das anschliefsende Gleis ent-
sprecliend nachgestopft. In dieser Lage verblicb der Uberbau
bis zur Verschiebung auf der vorerwihnten Unterklotzung ruhend.
Auf diese Weise wurden auch die Lagerplatten des Konigstuhles
soweit frei, dafs sie ohne vorheriges Entfernen des Konigstuhles
beim Verschieben iiber dicsen hinweggleiten konnten. Das
Heben und Senken der Uberbauten erfolgte mit Prefswasser-
Iebebocken.

klotzung der alte Uberbau angehoben und alsdann wieder ge-
senkt, bis die Laufwagen auf den Laufschienen aufsafsen.

Der neue eiserne Uberbau stand bereits auf seinen Wagen,

Das gleichzeitige Vorwiirtsbewegen des alten und des neuen
Uberbaues geschah mit vier Zahnstangenwinden, die gegen
Stahldorne gestellt wurden, welche mit dem Windenhube von
33 cm als Teilung in die Schicne eingesteckt werden konnten.
Jede Winde wurde von cinem Manne bedient. Die Entfer-
nung, um welche die beiden Uberbauten zu verschieben waren,
betrug 5,25™. Das zu bewegende Gewicht des alten Uber-
baues betrug 100t, das des neuen 130 t.

Nach unsern Aufstellungen waren fiir die vollstindige Ver-
schiebung und Lagerung der beiden Uberbauten von der Ver-
kehrsperrung an gerechnet 3,25 Stunden erforderlich, welche
Zcit auch auf die Minute cingehalten werden konnte. Die
Gleissperrung erfolgte morgens 9 Uhr, mittags 12" 15" war der
neue Uberbau endgiltic in seiner Achse gelagert.

Die neue Achse war auf der Wittenberger Seite gegen
die alte Achse um ctwa 1™ verschoben worden, die Gleisver-
schiebung und die Pafsstiicke zum Anschlusse an den neuen
Uberbau waren seitens der Eisenbabn-Betrichsinspektion Stendal
wiihrend der Verschiecbung vorgenommen und bearbeitet worden.

Die Auswechselung der Uberbauten selbst erfolgte am
27. November bei sebr heftigem Sturme.

Die zur Auswechselung nitige Zeit von 3,25 Stunden ver-
teilte sich auf die einzelnen Arbeiten wie folgt:

1. Entfernen der Gleisanschliisse und der vorliu-
figen Gleisunterstiitzungen, Senken des altenr
Uberbaues auf die Verschiebegleise . . .

2. Gemeinsames Verschieben des alten und des
neuen Uberbauwes . . . . . . . .

3. Entfernen der Verschicbewagen des neuen Uber-
baues, Ausrichten des Uberbaues und der Lager-
platten, Senken des neuen Uberbaues auf die
Lager und Herstellung der Gleisanschliisse

25 Min,

75 «

95 «
. 195 Min,,

zusammen
oder 3,25 Stunden.

Anschlielsend an die Auswechselung wurde die Probebe-
lastung vorgenommen. .

Die Lieferung der Teile und die Auswechselungsarbeiten
wurden der »Unione, Aktiengesellschaft fiir Bergbau, Eisen-
und Stahl-Industrie in Dortmund von der Eisenbahn-Direktion
Magdeburg ibertragen.
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Der Balken mit elastisch gebundenen Auflagern bei Unsymmetrie mit Bezugnahme auf die
Verhiltnisse des Eisenbahnoberbaues.

Von A. Francke, Baurat in Alfeld a. d. Leine.
(Fortsetzung von Seite 143.)

3. Twei allgemeine Sitze ither den Balken mit elastisch gebundenen
Enden mit beliebigen Zwischenstiitzen P und Einzelbelastungen R,

Bezeichnet b, § stets die Entfernung der Stiitze P vom
niichsten Auflager, s, ¢ die Entfernung der Kraft R vom niichsten
Auflager, sind also die Zahlen s, << §,s0 sind zwischen dem
Biegungsmomente M in der Balkenmitte, der Querkraft Q da-
selbst und den lotrechten Kriften R, P, stets die beiden Be-
ziehungen giiltig:

GLD).. 4mM(Q1 48+ 2ZPA 4 pi=2R(1H 0)?
GLI) .... —2Q[o]1+2P[fo]=+2R[cd]

In der zweiten Gleichung hat man entsprechend dem
Doppelsinn der Querkraft Q auf die Vorzeichien zu achten, hier-
fir gilt die aligemeine Regel:

Bezeichnet man eine Richtung, etwa die Richtung von
links nach rechts, als die 4 Richtung des Balkens und dem-
gemiifs die eine, rechte Seite vom Mittelpunkte O aus als die
- Secite, die andere als — Seite, rechnet man die Querkraft
Q als positiv, wenn sic am positiven Ende cines Balkenstiickes
aufwiirts wirkt, so sind in Gleichung II) in ZP [ 6], 2R [0 0]
diejenigen Werte P, R mit dem Zeichen 4- einzusetzen, welche

auf der positiven Balkenscite stehen, diejenigen mit —, welche
sich auf der — Seite befinden, (Textabb. 8.)

Steit ein Wert P, R genau auf der Mitte im Punkte O,
so kann man nach Belicben das Vorzeichen - oder — ein-
setzen. Setzt man jedoch das Zeichen - ein, so betrachtet
man damit R oder T als auf der rechten Seite von O stehend,
und demgmiifs verstcht man alsdann unter Q die
in ihrem positiven Sinne fest bestimmte Quer-
kraft Q, links von O. Setzt man umgekehrt das

Abb. 8a.

Zeichen — ein, so hat man unter Q die Querkraft ﬁ s
nach dem Punkte O, rechts von O zu verstehen, Q E,-
(Textabb. 8a.) P

Der Beweis fir die allgemeine Giiltigkeit der beiden

Gl I) und II) ist bereits enthalten in den zu den Textabb. 3) 5)
und 6) auf S. 145 bis 147 gegebenen Darstellungen, indem sich die
dort gegebenen Gl. 1) und 2) in ihrer Form nicht @ndern,
wenn beliebig viele Krifte P, R in Frage kommen und giltig
bleiben, wenn P (1 - 8)? und so weiter mit X' P (1 - 3)* ver-
tauscht wird.

Setzt man in den beiden GLI) und IT) p = w,alsom = o,

so erhilt man daraus zwei allgemein gitltige Gleichungen fiir
den Balken mit eingemauerten Enden bei beliebiger Anordnung
fester oder elastischer Zwischenstitzen (Textabb. 9).

Abb. 9.
I
s R A ey £ wy--+
e N
1 ]
|
-4, Jp ; Ll :és;:-
et gl e | AT
g ol
e eeeeeeortoeeeeeeoe oo
2 __phe
M 2R —PDbE)

4d
—4Qd*+2Pb?(3d—Db)=+ ZRs*(83d—s) oder:
—4Qd+ 2P (d+ g =+ 2ZRs2(d 4 W),

withrend fiir unendlich kleine Werte 1p, also fiir die Einsetzungen
m =0, § = 0, lediglich der statische Zwang des Verschwindens
der Summe aller in Betracht kommenden, lotrechten Krifte
bestiitigt wird: 2P =R, —2Q+ 2P =+ R und daher
auch —2Q—223P,=—22R,,

Wird hier fur endliche Werte m, 0 der Balken mit elastisch
gebundenen Enden betrachtet, indem man zuniichst den ein-
fachsten Fall des Fortfalles aller Mittelstiitzen ins Auge falst,
so gelten die Gleichungen

_2RQA+0)?
M= 4m (1 0)
,,Q_Z’Re[dé]—-21<,[65]
B [9]

wenn in letzterer Gleichung die rechts von O stehenden Lasten
mit R,, die links stehenden mit R, bezeichnet werden.
Man verschiebe (‘Textabb. 10) einen gekuppelten Lasten-

Abb. 10.
| | i
e o e b
U Z 2 " s =X !
i T o
L e @ﬁﬂ
: i /;(!‘f/m :
e d,a,-"’i“aa": H
M&

zug R auf dem Triiger innerhalb der Endpunkte A, A,. Dann
wird fir das Biegungsmoment M, in dem gegebenen Mittel-
punkte O des Triigers ein in Bezug auf die Bewegung des
Lastenzuges mathematisch ausgezeichneter Wert entstehen, wenn
die Bedingung erftllt wird: 2R, (1 4 6) = 'R, (1 4 0,) weil
die Differenziale d o, d 6, bei gemeinsamer Bewegung des
Lastenzuges von entgegengesetzem Vorzeichen sind.

Dieser mathematisch ausgezeichnete Wert mufs stets ein
Kleinstwert, kann niemals ein Hochstwert sein, weil die zweite

.
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. a2 ZR(1 2
Abgeleitete md—(cff+(2=+ 2 J'R stets | ist, mag die

Verschiebung im Sinne der -|- Richtung, oder der — Richtung
des Balkens vorgenommen werden,
Steht (Textabb, 11) ein Rad R, iiber dem festen Punkte O, |

Abb. 11.
R

=
L

50 hat man fitlr dieses bei Bildung der Abgeleiteten:
d{4m@ 4 6)M,}
do
den Ausdruck 2 R, (1 -} ) stets mit negativem Vorzeichcn zu
beriicksichtigen, weil fir dieses Rad die Entfernung o vom
niichsten Auflager abnimmt, mag nach der einen oder der
andern Seite verschoben werden.

Wire hierbei, was bei sehr ungleichen Lasten an sich
moglich ist:

Ry (1 +0) + 2R, (1 4 6) = 2'R. (1 + 0),
so wiirde die Einflulslinic M,, aufgetragen in der Stellung R,,
in Bezug auf den bewegten Lastzug R den durch den Linien-
zug CC, C, gekennzeichneten Verlauf haben.

Bei nicht allzu ungleichen Lasten R und namentlich dann,
wenn das schwerste Rad R, auf den Punkt O geschoben wird,
hat die Einflufslinie M, beim Ubergange des Rades R, iiber
O stets den durch den Linienzug D D, D, gekennzeichneten
Verlauf. M, wird bei Stellung des Rades R, iiber O cin
grifster, jedoch mathematisch nicht ausgezeichneter Wert, die
Einflufslinie bildet im Punkte O cine Spitze, M, nimmt ab,
mag man nach der einen oder der andern Seite verschieben.
Wird hierbei der Lastenzug so geordnet, dafls abgesehen vom
Rade R, die Bedingung erfallt wird X' R, (1 4+ 6) = 2'R, (14-0),
so nimmt M, gleich rasch ab, mag man den Zug nach der
einen oder andern Seite verschieben,

Ahnlich liegen die Verhiltnisse ftir aufserhalb der Mitte
licgende feste Punkte a. Auch in Bezug auf diese kann all-
gemein gesagt werden:

Tritt bei Verschiecbung eines Lastenzuges ein schweres Rad
R, iber einen festen Punkt a, so bildet die Einflufslinie des
in  bestimmten Punkte a erzeugten Biegungsmomentes eine
Spitze oder Ecke, keinen mathematisch kleinsten Wert, weil
beim Ubergange eines Rades iiber diesen festen Punkt eine
Unstetigkeit in der Bildung der Querkraft, also auch des
Momentes eintritt, Wiihrend also das von einem bewegten,
gekuppelten Lastenzuge in einem bestimmten Punkte C erzeugte
Biegungsmoment M, keine mathematisch ausgezeichneten Hochst-
werte zeigt, vielmehr die bei Bewegung eines schwersten Rades
iiber den festen Punkt entstehenden grifsten Werte der Biegungs-
momente in bildlicher Darstellung als unstetige Spitzen er-

—+22R(1+40)

erscheinen, kann das bei Bewegung eines gegebenen Lastenzuges

iiberhaupt erzeugte grofste Moment sehr wohl als mathematisch
ausgezeichneter Wert festgestellt und berechnet werden, in der
Weise, dafs die Einflufslinie M, auf Grund der Bedingung
dM, = O bei einer Verschiebung des ganzen Zuges fest-
gestellt wird,

Diese Verhiltnisse mogen an einem Zahlenbeispiele be-
leuchtet werden; O sei =1, und die Wirkungen zweier Einzel-
lasten R; = R,, welche im unabiinderlichem Abstande der
Winkelzahl 0,8 stehen mogen, sollen ins Auge gefalst werden,

Bewegen sich diese Lasten iber die Ofinung (Textabb, 12)

Abb. 12.
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Abb. 12a,

von rechts nach links, und wird das im festen Mittelpunkte o
erzeugte Biegungsmoment M, stets unter R, als Hohe auf-
getragen, so erhilt man das in Textabb. 12 dargestelite Bild,
in welchem die eingeschriebenen Zahlen den Wert 4 m My, dar-
stellen.

Trigt man ein zweites Mal (Textabb. 12a) das unter R,
erzeugte Biegungsmoment My stets an der Stelle R, auf, so
erhiilt man das dargestellte Bild, in welchem die eingeschriebenen
Zahlen den Wert 4 m My darstellen,

Der grofste Werte My liegt etwas links von O und seine
genaue Lage kann, wie folgt bestimmt werden.

Man benutze die Gleichung:

4mMg =4mM, 4 4Q,(0 - g)

in welcher M;, Q, die von R, und R, in o erzeugten Kriifte
darstellen, bei den Werten:
(140 *+ (1+0y)° [0, 8] — [0, 9]
4mM, = 12Q=——=—
° T+ b 0]
Schiebt man den Lastzug hin nnd her, differenziert man
beispielweise nach o, so erhalten wir

o 1

4Q,

do, 149 do,
0@ _ 1—0,°4+230(1+06)41—0+20(1+0)
d 0, [6]
und setzt man die Zahlenwerte ein:
17
0=1, [(5]=?, 0,4+ 0,=1,2

so erhiilt man die Zahlengleichung:
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8,024 — 5,85 6, — 5,6 6, -} 3
nach welcher die reelle Wurzel 6, = 0,92 die Lage des grofsten
Wertes 4 m My anzeigt mit dem Zahlenwert 4 m My = 2,78.

Dieser iiberhaupt moglichst grofse Wert 2,78 unterscheidet
sich nicht sehr erheblich von dem Momentenwerte 4 m M,==2,72,

6, =0

und eine noch geringerc Abweichung des iiberhaupt grolsten ,

Wertes My vom griofsten M, findet dann statt, wenn drei Rider, |

mit einem schweren Rade R, in der Mitte, in Frage kommen.

Die Hauptgleichungen I} und II) bleiben auch giiltig, wenn |

man nicht, wie bisher, auf dem Triger aufstehende Einzel-
Jasten R als die einzigen Xrreger der elastischen Bewegung
und der Beanspruchungen ansieht, sondern eine urspriinglich
falsche Hohenlage der einzelnen Stiitzen, der Schwellen ins

Auge fafst.
Ist beispielsweise die Hohenlage der Mittelstiitze der Text-
Abb. 13
i i
e
ik ~
) S Sy B SO,

abb. 13 um das Mafs h zu hoch oder auch zu tief, so folgt
aus Gl II) fir R=10:

P
C=—7
aus Gl 1)
dmM=—P(1 +9),
wiihrend zugleich die Bezichung besteht

63
——4m3EJh—{—2mM<

146— S

Wird daher in cinem Querschwellenoberbau der elastischen
Winkelzahl 2 §, der iiberall gleichen Schwellenteilung, eine
einzelne Schwelle um das Mals + I falsch gelegt, so wird hier-
durch der Schwellendruck P veriindert um das Mafs:

Sm3EJh
s, O°

und das Biegungsmoment iber der Schwelle um das Mals:
T 2(1+4+06)m2EJh

0
104804 o

= 0.

P=+

M=

4. Der Balken mit elastisch gelagerten Enden und zwei elastischen
Twischenstiitzen.

Zu betrachten ist der in Textabb. 14 dargestellte Balken
mit zwei unsymmetrisch gegen die Mitte O liegenden elastischen

Abb, 14,
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Einzelstitzen der Auftriebe P, = X,y,, P,=K,y,. Die
eingeschriebenen Zahlen O und so fort bedeuten iiberall die
Winkelzahlen der Detreffenden Strecken, und es bezieht sich
» stets anf den grofsern, g auf den kleinern der beiden Stitzen-
abstiinde von den Auflagerpunkten,

Als Belastung sind zwei, auf der rechten Seite von O
befindliche Einzellasten gezeichnet, von denen R, auf der Mittel-
offnung R, auf der Endoffnung stehen moge.

Indem man wieder die analytische Betrachtung auf den
Mittelpunkt O bezieht, findet man fiir die rechte, belastete
Seite die drei Gleichungen:

1)2m?EJe—2mM 1+ 0)+Q (14 98—
+2ZR(14-0)0=0
2) 4m3EJh+4m2EJ(p6+2mM(l—é‘J)—2Q(1—{—(5

_& +2P, (1-{-,621—»ézlj — 2R 1+a-— =0,
7 )

Py (1 4+ B)*

mK

+ 2Ré§1

withrend fiir die linke unbelastete Seite die genan gleich ge-

bauten Gleichungen bei Vertauschung vonQ mit — Q, @ mit — @
und Fortfall der von R abhingigen Werte gelten:

4) = 2m?EJ g— 2m M (1-6)— Q (14 8) — Py (148,) =0,
5) 4 m3 EJh——4m?EJq)6—}— 2mM(1—0)+2Q(1+4

6—- N2 p, 04— )__o
24,3

=0,

6) 4em*EJh —4m*EJp A, —2mMA,?

PP
mK,

Diese scchs Gleichungen sind hinreichend und erforderlich,
um die sechs unbekannten Werte h, ¢, M, Q, P;, P, zu bestimmen ;
man entfernt wenn man nur die Grofsen M, Q, Py, P, betrachten
will, zweckmiilsig die Werte h, @ von vorn herein aus diesen
Gleichungen.

Durch Zusammenziihlen von 1) und 4) erhilt man hierbei
die erste Hauptgleichung:

GLI) 4mMQOQ+0+2ZP(U1+8)°=2R(140)

durch Zuziihlen der mit — 2 ¢ vervielfiiltigten Gl. 1) zur

Gl. 2) wird die Gleichung gefunden:

7 4m*EJh+2mM @1+ 8) — 2Q[d] - 2P, [, J]
—22R[060]=0

und durch Abzichen der cntsprechenden, filr die linke Seite

giiltigen Gleichung:

8 4m*EJh+2mMQ1+0)2+2Q{0] 2P, [§,0]==0

ergibt sich nach Teilung durch 2 die zweite Hauptgleichung:

GL II) —2Q[0]+ Py [3, 0] —P, [, 0]= 2R [0 0].

Durch Abziehen der Gl. 3) von 8) und Hinzuzéhlen der
mit — 2 vervielfiltigten Gl. 4) wird gefunden:

2m M (1+7) + 200 01+ o + 2R (B
- ;A \Cls Rl’

G1. TIT)
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Durch Abzichen der Gl. 6) von 7) und Hinzuzihlen der
mit — 2 A, vervielfiiltigten Gl. 1) wird gefunden:

P,
GLIV) 2md (147 —2Qly 0 +2 P [f 14 P =

2R, [6, 7] + 2 Ry [0, ,].

Hiernach kann fiir jede beliebig auf dem Balken aufstehende
Finzellast R die Kriiftewirkung ermittelt werden, da beispiels-
weise fiir eine auf der linken Seite stelende Last R die ent-
sprechende Betrachtung, die cntsprechenden Formeln, ‘wie fiir
die rechte Seite zu Grunde gelegt werden kinnen,

Will man aber etwa die Wirkung eines bewegten, gekup-
pelten Lastenzuges betrachten, so ist es rechmerisch am iber-
sichtlichsten, den Richtungsinn der Anschauung nicht umzu-
kehren, sondern die ganze Rechnung einheitlich, auf Grund
der aus den linken Seiten der Gl. I) bis 1V) fliefsenden Deter-
minante durchzufithren, anch tor etwa auf der linken Seite des
Triigers anfstehende T.asten.

Indem man zu diesem Zwecke in. den Gl. 1), 3), 6) die
von etwa aufstehenden Lasten R,, R, abhiingigen Werte augen-
scheinlich erhiilt, ergeben sich die folgenden Gleichungen, welche
auf den rechtenSeiten derGleichungen auch die Einflufswerte zweier
in der Zeichnung gestrichelt angegebener Lasten R,, R, angeben.

GLI) 4mM@1+08)-40+P, 14A) 4P, (14 )2
=J3IR(1 4+ 0,

GL 1) 2Q[0]—DP, |B, 0] + Py [B;0]1=R, [0, 0] + R, [0, ]
— R, [6,0] — R, [0, 0],

R o P
amM(1+ 2R+ 2Q0, 00+ 2P, (]

m k,

2 ) )
=g SPRy 4 2R, [0, ]+ 2R, [0, ],

GLIV) 2mM (14 ) —2Q[p 0] 4 2P, [8 5] -+
2
=3 SRy + 2R, [0, 23] 4 2 Ry [0 2]
Die Determinante dieser Gleichungen fiir die vier unbe-
kannten Grofsen, 4 mM, Q, P,, Py, also der allgemeine Nenner
fiir die Ausdricke dieser Unbekannten, kann geschrieben werden
in der Form
N=7n.,m°k k, + y mky  + 2, mky p - (1 + 0) [O] y*.
Hierbei folgen 7, 7, demselben Bildungsgesetze, wie der
entsprechende Wert 2 des Balkens mit einer Zwischenstitze:

Gl. IIT)

pr,
m k,

P R = a o8 0)
=gy |01 A) Aty
ST o) o 2
L B —ataame
Sl PO R () (5 LT E RN,
g » —[7:6], 0 2
withrend der Wert 1), ., die ganze Determinante fir =20
vorstellt:
140, 0, A4+8) Q+A5)2 .
0 , [0, —I[Ad], +I[BJ]
7)1_2= Qi—é}ﬁ)., [71 6]w 0 ) 2 [ﬁz}’l]
g:j;&tv—[)’zé]a 2[/917/2]’ 0

5

Die zugeliorigen Zihlerwerte werden auch hier durch Ein-
setzung der entsprechenden Werte der rechten Seiten der Glei-
chungen in dic betreffende Spalte der Determinante gefunden
in der Form:

Zibler == a, ., m*k; k, + a, ymk, -+ a, pmk, + a, Y2

Hiernach kann insbesondere fiir einen Querschwellenober-
bau bei Unsymmetrie, also beispielsweise bei ungleichmiilsig
liegenden, ungleichen Spannweiten die Momentwirkung eines
oder auch mehrerer Rider gegeben werden, An eine Offnung
= 120 cm schliefse einseitig cine solche von 100 em, wiihrend

: . 1
alle ibrigen = 80 cm sein mogen. Ist m = 50 so witrde man

Textabb. 15 mit den einge-
schriebenen Winkelzahlen be-
trachten konnen und auf Grund
der gegebenen Formeln beispiels.
weise in #dhnlicher Weise wie

Abb. 15.
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2 4 abb. 12a (8. 173) das grofste
Moment unter einem Rade R,

aufsuchen konneun.
Der Hauptwert dieser Unsymmetric beriicksichtigenden

Formeln liegt jedoch nach Ansicht des Verfassers keineswegs
in der Behandlung von Fillen mit tatsiichlich unsymmetrisch
ungleichen Offnungen, sondern vielmehr in der Moglichkeit, bei
an sich symmetrischen Oberbauordnungen den Einflufs unsym-
metrischer Wirkungsweise der Querschwellen nachweisen zu
konnen,

Die Oberbauordnungen zeigen meistens Symmetrie in Bezug
auf die Lage der Schwellen zu den hauptsiichlich in Betracht
kommenden grifsten Spannweiten, aber eine Anwendung von
Symmetrieformeln, insbesondere die aller in dem Aufsatze:
»Einiges iiber Eisenbahnoberbau«*) gegebenen Formeln beruht
auf der Voraussetzung, dals der symmetrisch zu einer Mittel-
linie angeordnete Oberbau auch stets vollstindig symmetrisch
zur Mittellinie wirkt,

Weil nun diese letztere Voraussetzung bei elastischem
Schwingen des Oberbaues unter rollenden ILasten jedenfalls
nicht allgemein zutrifit, so mufs an der Hand auch unsym-

. metrische Wirkungsweise verfolgender Betrachtungen untersucht

und festgestellt werden, wie weit die einfacheren Symmetrie-
formeln ausreichen,

Man kann zwar nach den einfachen Formeln fiir volle
Symmetrie sehr leicht fiir Textabb. 16 die Frage erortern, wie
wird sich das griofste mafsgebende Biegungsmoment gestalten,
wenn beide Stiitzendriicke P; und P, stets gleich bleiben, gleich-
milfsig etwas anwachsen oder nachlassen, der Einfluls ungleicher
Wirksamkeit der Stiitzen entzieht sich aber der Betrachtung
nach jenen einfachen Formeln,

- In Wirklichkeit werden die elastischen Auftriebe k k,
zweier benachbarter Schwellen beim Schwingen des Gleises
einander nicht stets gleich bleiber, deshalb soil im fol;genden
der Balken mit zwei symmetrisch liegenden, ungleich wirkenden
elastischen Zwischenstiitzen noch etwas niiher betrachtet werden.

*) Organ 1902, Seite 12, 84, 47 und 67; 1903, Seite 154, 186,

203 und 227.
(Fortsetzung folgt.)

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Naue Folge,

XLII. Band. 9. Heft.

1908. 26
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Die augenblicklichen Aufgaben der Elektrotechnik im Eisenbahnwesen.

Von E. Friinkel, Regierungs- und Baurat in Breslau.

Die Aufgaben der Elektrotechnik im Eisenbahnwesen sind
zur Zeit zweifacher Art, Erzeugung der Zugkraft und Kraft-
lieferung fiir Hilfsmaschinen, Beleuchtung und Signale.

Der Anwendung elektrischer Zugkraft auf Hauptbahnen
mit schwerem Reisenden- und Giiter-Dienste stehen die hohen
Erzeugungskosten auf dem Umwege der immerhin ungiinstig
wirkenden Dampfmaschine entgegen und selbst der billigere
Grolsbetrieb in der Dampf-Kraftanlage kann vorliufig auf lingere
Linien nicht die Verluste der Umsetzung und Leitung der
elektrischen Arbeit und nochmalige Umsetzung in mechanische
Zugkraft an den Lokomotivriidern wett machen. Zum Unterschiede
gegeniiber den Stralsenbahnen ist es nicht gleichgiiltig, ob wie
hier etwa 100 P.S. Verlust auftreten, oder der grifseren Kraft
entsprechend 1000 P. S.

Ganz anders liegt die Frage, ob die clektrische Zugkraft
nicht zweckmiilsig als Erginzung der Lokomotivkraft wird ein-
treten konnen; diese sinkt bekanntlich aunf Steigungen wegen
der verringerten Geschwindigkeit und der ungiinstigen Dampf-
wirkung sehr stark. Da auch die aus der Reibung hervor-
gehende Zugkraft auf Steigungen den Anspriichen nicht genitgt,
so ist die mangelnde Leistungsfihigkeit der Dampfbahnen auf
hiigeligen Strecken wohl erklirt und eine Erhohung der Leistung
hier sehr erwinschit. Wire nun die betreffende Bahnstrecke
aus irgend einem Grunde mit Leitung fir elektrische Arbeit
versehen, so bediirfte es nur der Ausristung zweier Achsen,
etwa des Packwagens, mit elektrischen Triebmaschinen, um eine
zweckmiifsige, fiir diesen Fall nicht zu kostspielige Zusatzkraft
zu erhalten. Die Verhiiltnisse hierfiir sind im Eisenbahnbetricbe
oft gegeben, da wo auf Steigung Vorspannlokomotiven eintreten
milssen,

Das Vorbandensein einer elektrischen Starkstromleitung
entlang der ganzen Bahnstrecke sollte schon aus Griinden der
Betriebsicherheit grundsiitzlich gefordert werden, denn bei der
heutigen, grofsen Fahrgeschwindigkeit bietet der Starkstrom das
einzige zuverliissige Mittel, um durch cinen Stromschlielser auf
der Lokomotive ein optisches Signal dauernd zu betitigen oder
bei Gefabrfillen von der Station aus abzustellen, sei es in
Gestalt einer Signalscheibe oder einer Gliihlampe. Dals die
oft teilweise, bei Nebel ganz versagenden optischen Signale auf
der Strecke erginzt, wenn nicht iiberfliissig werden, mag hier
nur angedeutet sein,*)

Ist Starkstrom an der Bahn-Strecke einmal vorhanden, so

*) Denselben Gegenstand in geschichtlicher Entwickelung be-
handelt Ingenieur Prasch in der Zeitung des Vereines deutscher
Eisenbahnverwaltungen, Nr. 61 von 1905; er kommt zu etwas anderen
Losungen und schligt aulserdem den Betrieb von Drehscheiben, Schiebe-
bithnen, Pumpen, Verschiebelokomotiven und Weichen vor.

wird er sich figlich in einfachster Weise auch zur Zugbe-
leuchtung zweckmiifsig und wirtschaftlich verwenden lassen, da
die bisherigen Arten an der Vielfacherzeugung des Stromes
auf den Zigen, also an hohen Beschaffungs- und Betriebs-Kosten
leiden, Nicht minder einfach wird die Frage der Triebwagen
zu losen sein, die seit der Einfithrung der Benzin-, Serpollet-
und #hnlichen Triebmaschinen in raschen Flufs gekommen ist,
Die Speicher-Wagen haben wegen ihres hohen Gewichtes und
ungiinstigen Wirkungsgrades die geringste Verwendung gefun-
den; dieser Fehler wiirde beim Vorhandensein einer elek-
trischen Starkstromleitung an der Bahnstrecke in Fortfall kommen
und, da Verzinsung und Tilgung der Leitung zum Teil auf die
vorgenannten Betriebseinrichtungen entfillt, fir den elektrischen
Eisenbahn-Triebwagen eine seiner Eigenart entsprechende, spar-
same Anwendung ergeben, Insbesondere konnte im Nahver-
kehr eine Reihe von Einzelwagen in kurzen Zeitriumen ver-
kehren und so eine recht empfindliche Liicke im KEisenbahn-
Verkehrswesen ausgefiillt werden, Es ist dies wohl die dringendste
Frage, welche die Eisenbahnverwaltungen augenblicklich zu
losen haben.

In Bezug auf die Sparsamkeit einer derartigen vielseitigen
Anlage soll betont werden, dals auf den Kreuzungsbahnhifen
meist elektrische Anlagen bestehen, die besonders am Tage
schlecht ausgenutzt werden, so dals jede Stromabgabe in dieser
Zeit zur Erhohung ihrer Wirtschaftlichkeit dienen wiirde, selbst
wenn dies zu einem milsigen Preise erfolgte. In Bezug auf
die Leitung ist bereits oben die Notwendigkeit fiir den Sicher-
heitsdienst, sowie die Zweckmiifsigkeit fiir Vergrofserung der
Zugkraft*) und gegebenen Falles zur Beleuchtung dargelegt
worden,

Die vier zusammenwirkenden Umstinde diirften geniigen,
um die Frage der Verzinsung und Tilgung der ganzen Anlage
zu losen, wobei nicht aulser Acht zu lassen ist, dals sich aus
dem Triebwagenverkehre kleine Ziige entwickeln werden, die
bei weiteren Fortschritten der Erzeugung uud Anwendung der
elektrischen Arbeit einen gesunden allmiligen Ubergang zur
elektrischen Kisenbahn bieten. Dies konnte jedenfalls mit
geringerm wirtschaftlichen Wagnisse geschehen, als die plotz-
liche Umwandlung einer Dampfbahn in eine elektrische Eisen-
bahn,

*) Hierbei darf nicht unerwihnt bleiben, dafls die Vergrélserung
der Zugkraft auch beim Anfahren der Personenziige zweckmiifsig Ver-
wendung finden kann, wenn dhnlich wie oben ausgefihrt, die Pack-
wagen mit Triebmaschinen versehen werden. Das hiiufige Anfahren
bedingt erheblichen Zeitverlust, und die angedeutete Malsnahme
kann zur Beschleunigung der Persorenziige, oder zum oftern
Halten der Schnellziige dienen, was von hohem verkehrstechnischem
Werte ist.
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Uber die Verdampfungsfihigkeit von Lokomotivkesseln.

Von 0. Busse, Kéniglichem Eisenbahndirektor in Kopenhagen.

In meinem Aufsatze »Uber die Berechnung der Be-
lastungen von Lokomotiven und die Bestimmung der Fahrzeiten
im tiglichen Betriebe«*), habe ich zur Bemessung der Ver-
dampfungsfihigkeit des Lokomotivkessels, die alte, frither von
mir veroffentlichten Formeln**) gebraucht. Nachdem erstere Arbeit
gedruckt war, kam mir in der Zeitschrift des Vereines decutscher
Ingenieure ***) ein Aufsatz vom Herrn Kisenbahnbauinspektor
Strahl zur Kenntnis, in dem die Verdampfungskraft des
Lokomotivkessels auf wirmetheoretischer Grundlage berechnet
wird, Diese Arbeit erweckte meine Aufmerksamkeit und ich
liefs nntersuchen, wie sich deren Ergebnisse zu meinen alten
auf Versuchen beruhenden Formeln verhalten. Wenn ich da-
bei solche Beanspruchungen voraussetze, dafs sich fiir unsere
meist gebrauchten Lokomotivkessel der Klasse K genau die-
selbe Verdampfungsmenge ergibt, wie aus der alten Formel,
so gibt die neue Theorie fir kleine Kessel von ctwa 2500 1/St.
Verdampfung eine kleinere, fiir die neuen Kessel mit 8000 bis
9000 1/St. aber cine grofsere Zahl, als die alte Formel. Fiir
kleine Kessel halte ich dies nach meiner langjibrigen Beobach-
tung auch fiir richtiger, denn kleine Kessel werden, nach der
Abnutzung zu urteilen, sicher verhiiltnismifsig stirker bean-
sprucht, als die grofseren. Die bekannt gewordenen Leistungs-
versuche mit den neuesten sehr grofsen Kesseln haben auch
grifsere Leistungen ergeben, als sich nach meinen alten Formeln
herausrechnen liefsen,

Die Berechnung nach der Aufstellung von Strall ist
jedoch etwas umstiindlich und ich habe deshalb versuchen
lassen, sie unter Einfuhrung gewisser Annahmen und Verein-
fachungen so umzugestalten, dafs sich die Verdampfung aus
der Rostfliche R, der Heizfliche der Feuerkiste II; und der
der Rohre H,, innen gemessen, berechnen lassen.

Die Wasserverdampfung W in 1/St ergibt sich danach zu

m 1 qm ] 4m
1o 11" 36 1" 150 — dr
m qm
W=H{ ‘Rem - H A Raw Rum
0,025 100

. . . . . He |
oder indem man im zweiten Gliede die Grofse vR-f in den
*) Organ 1905, S 123.

**) Organ 1880, S. 16,

rery Z. V. d. 11905, 8. 717,

i

Klammern mit dem festen Verhiltnisse 5 einfithrt, noch ein-
ng

facher
Ram 4+ 0,31 . Hy"{ 150 — gom

W =40 .H" (12 —

Die Zahlenwerte fiir unsern Kessel Klasse K bei dem
R=1,77 qm, H;= 9,25 qm, H, = 78,76 qm sind, ergeben
sich zu
9,25 - .
1’77') 4+ 0,31. 78,6 <100 —

= 5080 1/St.

Nach der alten Formel war W = 5047 1/St.

Fiir den neuesten Kessel Klasse P, welcher R = 3,23 qm,
He=12,1 qm, H, = 192,4 qm aunfweist, wiirde
12,1 192,4
—3,53-) 4 0,31.192,4 <15O ~ 393
= 9389 1/St., wiihrend meine alte Formel blofs 8430 kg gibt.

Auf 1 gqm der Heizfliche ist nach der alten Formel
W, = 41,2 1/8t., nach der neuen W, = 45,9 1/8t.

In den Formeln ist das erste Glied die auf die Feuer-
kiste, das zweite die auf die Robre entfallende Verdampfungs-
menge.  Bemerkenswert ist die grofse Verdampfungsmenge der
unmittelbaren Heizfliiche, bei Klasse K nimlich 499/, des
Ganzen, also noch bedeutend mehr, als frither angenommen
wurde.

Auffallend ist, dafs die neue Theorie das Verhiltnis der
Rohrlinge zum Rohrdurchmesser nicht beriicksichtigt. Ver-
suche auf unseren Balmnen mit Kesseln die bei sonst ganz
gleichen Abmessungen einmal wenige grofse, das andere mal
viele kleine Rohre hatten, ergaben stets fir die gréfseren
Rohre trotz geringerer Heizfliche bessere Verdampfungskraft,
was wahrscheinlich durch grofsere Beanspruchung und héhern
Kohlenverbrauch zu erkliren ist. Tatsache ist, dafs man im
Betricbe mehr Leistung aus der Lokomotive mit weiteren Rohren
und geringere Rohrheizfliiche erzielte.

Im ganzen kommt es bei diesen Berechnungen nicht auf
mathematisch genaue Werte an, sondern auf Zahlen, welche
gute Mittelwerte fiir den tiglichen Eisenbahnbetrieb geben.

Hierfiir ist die neue Formel unbedingt zuverlissig, sie ist
dabei ecinfach und dbersichtlich und kann deshalb zu allge-
meinem Gebrauche empfohlen werden,

78,76

' =—40.9,25( 12 —-
W 40.9, 5( 1,77

W=40.12,1<12——

Schwellenschraube von Lakhovsky.

Auf Anordnung des franzisischen Arbeitsministers sind
zunfichst versuchsweise, aber anscheinend mit gutem Erfolge,
Schienen - Befestigungen mit der Schwellenschraube von [ak-
hovsky*) fir holzerne Querschwellen verwendet, deren Einzel-
heiten wir hier kurz beschreiben.

Die Schwellenschraube ist in Textabb. 1 lose in das vorge-
bohrte Loch einer Schwelle eingesetzt dargestellt, Die Schraube B

*) D.R.P.

trigt oben den Kopf 1) mit dem Schlisselvierkant A, wie
iiblich, unten Schraubengewinde, auf das eine runde, nach oben
kegelformig verlaufende, mit zwei hohen scharfen Seitenlappen
versehene Mutter E geschraubl ist. Um den Bolzen legen sich
zwei innen glatte Halbzylinderschalen CC, welche unten mit
fiinf Widerhaken bildenden Keilnuten versehen sind, Bei der
Anlieferung sind diese Schalen mit einem Drahte F (Text-
abb. 4) um den Bolzen gebunden, damit sic nicht verloren
26*



gehen, und um die Arbeit des Setzens des Bolzens zu erleich-
tern. Die Schwelle wird etwa 105™0 tief nach dem Durch-
messer der Schalen etwa 30™®™ weit ausgebobrt, dann nach
unten enger ganz durchbohrt, um dem Wasser Ablauf zu geben.

Abb. 1
A

Der Bolzen wird mit einer zylindrischen Zange (Textabb. 2)
unter dem Kopfe gefalst, deren Backen M so hoch sind, wie
der auf der Schwelle zu befestigende Korper dick ist, beispiels-
weise wie der Schienenstull Textabb, 3, und wird von dieser

Abb. 3. Abb. 4,
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Lakhovsky-DBolzen wurden 1901 eingeleitet, ihre KErgebnisse
liegen jetzt dem Minister berichtweise vor und sollen dem Ver-
nehmen nach zu weiterer Verwendung fithren. Insbesondere
haben die Versuche in Weichholzschwellen gezeigt, dals das
Holz in der Umgebung des Loches durch die Wirkung des
Auscinandertreibens der Bolzenschale die Eigenschaften von
Hartholz annimmt. Bei der grofsen Bedeutung des sichern
Haftens, die durch die neuesten Irfahrungen, wahrscheinlich
auch durch den Unfall bei Salisbury hell beleuchtet wird, ist
dieser Umstand besonders zu betonen, da Weichholzschwellen
mehr und mehr verwendet werden miissen.
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Zange gehalten mit leichtem Holzhammer ecingeschlagen, bis
dic Oberfliiche der Schalen biindig mit der Schwellenfliche ist.
Nun wird die Zange abgenommen, der Bolzen aus der Mutter
gedreht und aus den Schalen gezogen, dann der zu befesti-
gende Teil aufgelegt und nun der Bolzen wieder fest eingedreht.
Dieser hebt die Mutter, die sich wegen des Eingriffes ihrer
Ohren zwischen die Schalen nicht drehen kann, die Kegelmutter
prefst dic Schalen auseinander, und nun driicken sich die
Riinder der Keilnuten fest in das Holz, durch allmiliges Nach-
ziehen kann man dieses Finpressen kriftiger gestalten. Das
Ganze ist nun unloslich mit der Schwelle verbunden, und
leistet sehr betriichtlichen Widerstand gegen das Ausreifsen,
auch in weichem Holze, Das Ausreifsen erfolgt nach den ge-
machten Versuchen erst bei der Bruchgrenze des Metalles von
etwa 7000 kg 'qem, withrend der gewdhnliche Schraubenbolzen
bereits bei 2500 kg/qem springt.

Die Texabb. 4 bis 6 zeigen, wie Dolzen, Zange, Schwelle
und Locher anzuordnen sind, wenn beispielsweise eine Breit-
fulsschiene in einer Schwellenkappung befestigt werden soll.
Der Kopf D liegt dann einerseits auf dem Schienenfufse, ander-

seits auf dem Rande der Aufsenschale, so dafs keine Biegung
als Folge einseitigen Aufliegens eintreten kann.
Die Versuche der franzisischen Staatsbahnen mit dem
Abb. 5 Abb. 6,

Bisher scheinen sich die folgenden Umstiinde als wesentliche
Yorteile des Bolzens zu ergebeﬁ: Verlingerung der Schwellen-
dauer, Ermiglichung der Verwendung von Weichholz auch unter
schwerstem Verkehre, bedeutende Verbilligung der Gleiserhal-
tungsarbeiten, grofsere Dauer und daher Verbilligung der Be-
festigungsmittel selbst.

Probeverwendungen des Bolzens sind seitens der bayerischen
Staatseisenbahnen und der dsterreichischen Siidbahn beschlossen,
die ungarischen Staatseisenbahnen und die preufsische Militér-
bahn planen solche.
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Wasserkran fiir 10 chm Leistung in der Minute.

Von Chr. Ph. Schiifer, Geheimem Baurate in Hannover.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel XXXV.

Die wechselnde Bedienung der Lokomotiven wird in grofsem
Umfange angewendet, und zwar sowohl im Zug-, als auch im
Verschicbe-Dienste. Die Einfilhrung dieser Einrichtung be-
zweckt bessere Ausnutzang der Lokomotiven und dadurch Ver-
minderung des Bedarfes an Lokomotiven.*; Die Erkenntnis,
dafls sich dic Mehrfachbesetzung in gecigneten Fiillen nicht nur
im Verschiebe-, Giiter- und Nebenbahn-, sondern auch im Per-
sonen- und Schncllzug-Dienste empfichlt, hat sich melhr und
mchr Bahn gebrochen.
fir die die Bestimmungen iber die planmifsige Dienstdauer
und die Rubepausen gewisse Grenzen setzen, an Fabrleistung
iiberlegen.
die in der Regel auch die iiufserste Grenze der mehrfachen
Besetzung bildet, and die einfache Besetzung.

Fabrten ohne Lokomotivwechsel erfordern eine Ergiinzung
des Wasservorrates auf Zwischenstationen, withrend der Vorrat
an Heizstoff meist fiir eine lingere Strecke ausreicht, als auf
die griindliche Reinigung des Rostes entfillt,

Die gewbhnlichen Wasserkriine, die so aufgestellt sind,
dafs die Lokomotiven vor dem Zuge Wasser nehmen kionnen**¥),
geniigen in vielen Fillen, um den fiir die Beendigung der
Fahrt erforderlichen Bedarf an Wasser wiilhrend eines Aufent-
haltes zu decken, der fiir den Verkehr der Reisenden und zur
Abfertigung des Gepiickes und der Post ohnehin erforderlich ist.

Betriigt die Strecke, die die Personen- und Schnellzug-
Lokomotiven zu durchfahren haben, 150 km und mehr ), oder
mufs den Schnellziigen ein Detriebsaufenthalt gegeben werden,
der nur zum Wassernehmen der I.okomotiven dient <), oder
ist man gezwungen, die Lolkomotiven wegen zu geringen Be-
standes lingere Strecken durchfahren zu lassen, so macht sich
bald das Bediirfnis fiihibar, die Leistung der Wasserkrine zn
erhbhen, um die Aufenthaltszeiten moglichst zu ermiifsigen,

Dic Lokomotive ist der Mannschaft, .

Anzustreben ist eine geregelte Doppelbesetzung **), -

Durchmesser des Auslegerrohres im Lichten 275 mm,
gegen friher 225 wm,
Durchmesser des Krankopfes im Lichten 450 mw,

gegen frither 430 mm,
lichter Duarchmesser der Zuflufsleitungen zu dem

Wasserkrane je nach der Linge der Lei-

tungen und der Ilohe der Wasserbottiche iiber

S.0. . 200, 225, 250, 275 und

statt friber in der Regel 200 »m,
der Durchmesser der Kransiule oben und

Schieber in der Grube betriigt

wie bisher,
die Iohe des Krankopfes in seiner ["berlaufkante Dis

Mitte Auslegerrohr betriigt . (37,5 mm

gegen frither 437.5 ™m,

Die in Betracht zu ziehenden Querschnittsﬂiichelf sind auf
Tafel XXXV angegeben.

Um beobachten zu kinnen, wie hoch das Wasser im Kran-
kopfe bei einer Leistung von 8 bis etwa 10 ebm;Min. zuritck-
staut, wurden 50, 100, 150 und 200 ™2 von seiner oberen
Fuge entfernte Locher von etwa 10 ™™ Durchmesser gebohrt
(Abb, 2, Taf. XXXV). Aus dem untern Loche flofs bei ganz

300 mm’

der der

200 mm

i geoffneten Schiebern ein Strahl in einem kleinen Bogen, aus
. dem mittlern Loche spiirlich und aus den obern Lichern spritzte

oder um im Giiterzugdienste Zeit zu Verschiebebewegungen zu °

. . 1 BS11vny .
gewinnen, und um die teuern Ramsbottom’schen Fillvor- ; das Wasser im IKrankopfe zuriickstauen.

richtungen {17) zu vermeiden, die im strengen Winter unter
Umstiinden versagen,

TFir grofsere Leistungen als etwa 4,5 cbm/Min, eignet sich
der gewohnliche Wasserkran nieht.

Der in Abb. 1 bis 4, Taf. XXXV dargestellte Wasserkran §*)
hat nun unter Beibehaltung der im dbrigen bewiihrten Bauart
folgende Abmessungen erhalten:

*) Urgan, Erginzungsband XIII, 1903, S. 352.
**) Organ 1893, S. 26.
**%) Organ 1898, Heft 6.

1) Die 2/5 gekuppelten Schnellzug-Lokowmotiven Hannover'scher
Bauart laufen 357 km Dortmund—Stendal, 2775 kim Stendal—
Giitersloh und 263 km Hannover—Berlin teils mit, teils ohne Wechsel
der Mannschaft in Hannover oder Stendal.

+1) D-Ziige 21 und 22 in Obisfelde.

+t1) Frahm gibt die Kosten einer Anlage ohne die Anderung der
Tender zu 200000 M an.

1*) Die Zeichnung des Wasserkranes ist in die Musterzeichnungen
der Preufsischen Staatsbahnen aufgenommen.

nur stofsweise etwas Wasser. Durch diese Anbohrungen wurde
ohne die teure Anbringung von Wasserstinden geniigend genau
ermittelt, dals das Wasser auch bei reichlichem Zuflusse nicht
iilber eine gewisse Hohe im Krankopfe zuriickstaut, weil es
durch den Ausleger abflielst, dals der Hohlraum des Kran-
kopfes gewissermalsen einen Regler bildet, und dafs das Wasser
nach seinem Ausstréomen aus dem obern Teile der Kransiule
in den Krankopf im Ausleger einen dem Querschuitte des Aus-
legers entsprechenden Teil, beinahe die Hiilfte seiner Geschwin-
digkeit verliert.

Nach Mafsgabe der Geschwindigkeit im Ausleger kann
Dem Querschnitte
des Auslegers muls die Weite und die Hohe des Krankopfes
entsprechen, die Weite zur Erleichterung des Abflusses, die
IIohe wegen des Stauens.

Betrigt die Wassergeschwindigkeit in der Kransiule oben
4,5m, so erhilt man beispielsweise 0,0314.4,5, 60 = 8,48
cbn/Min. Wasser. Im Auslegerrohr betrigt die Geschwindig-

" keit fur die gleiche Leistung 2,38 ™, denn 0,0594 . 2,38 . 60 ist
" wieder == 8,4 ¢bm, Min.

Da nun 0,0594.0,7.V2gh.60=28,4, so erhilt man
h =0,58™ als Hohe des zuriickgestauten Wassers. Die Hohe
von Mitte Ausleger bis zur Kante des Krankopfes, iiber die
Uberlaufen moglich ist, betriigt 687,5 — 50 = 637,5=m (Abb. 1,
Taf. XXXV), also 57,5 ™® melr als 0,58™. Da auch bei
10 cbm/Min. Leistung, wie in Obisfelde, noch kein Uberlaufen
cintritt, ist fiir vorliegenden Fall die ibliche Ausflulsziffer von

i 0,7 anscheinend etwas zu niedrig gewihlt,

Der Querschnitt des wabenformigen Ausgusses (Abb. 7, 8
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und 9, Taf. XXXV) betriigt 0,055 qm. Die linglich runde Form
warde gewihit, um die Breite des Wasserstrahles miifsig zu halten.

Der Krankopf ist im Innern so geformt, dafs dem in den
Ausleger flie[senden Wasser mdoglichst wenig Widerstand ge-
boten wird (Abb. 5 und 6, Taf. XXXV),

Bei der Ausfihrung des obern Stiickes der Kransiiule,
das den Krankopf zu tragen hat, ist darauf zu achten, dafls
die Rundungen sorgfiltig ausgefiihrt werden (Abb, 4, Taf. XXXYV).
Die Hohe des Ausgusses ist auf 3,45 ™ iiber S.0. gebracht,
gegen friher 3,0™, um den Ausleger iiber den mit Kohlen
gefiillten Schnellzug-Tender wegfithren zu konnen,

Abb. 15 und 16, Taf. XXXV zeigen die Anfahrlingen
bei verschiedenen Auslegerlingen, die reichlich grofs sind*).
Abb, 11 bis 14, Taf. XXXV zeigen die Schieber, an denen
keine Anderungen vorgenommen sind.

Wenn auch der Kran in seiner Grube bereits einen Wind-
kessel erhalten hat, so empfiehlt es sich doch, in verhiltnis-
miifsig langen Zuflufsleitungen insbesondere in der Nihe von
Kriimmungen von etwa 90° noch einen Windkessel einzubauen
(Abb. 10, Taf. XXXV), der geeignet ist, den Wasserstrom bei
schnellem Abschliefsen, der Schieber unschéidlich zn machen,
weil in den Leitungen grifsere Wassermassen mit gréfseren
Geschwindigkeiten als frither bewegt werden. Windkessel, die
auf L-Sticke aufgesctzt sind, eignen sich hierzu weniger, weil
der Strom unter ihnen vorbeifliefst.

Die Zuflulsleitungen werden zweckmiifsig so weit gemacht,
dals die Geschwindigkeit des Wassers in der Regel nicht iiber
2,5 m;Sek. betrigt, weil die Widerstandshohen bei den grifseren
Geschwindigkeiten sehr erheblich sind, wie aus Zusammenstel-
lung I hervorgeht, in der vk die Geschwindigkeit des
Wassers und h™ die Widerstandshohe fir 100 ™ Rohrlinge

bedeuten.
Zusammenstellung I
h betrigt in m bei
VmiSok. Lichtdurchmesser der Leitung mm
| 200 | 250 | 215 | 300
1,5 1,27 1,02 0,92 0,85
2 2,15 1,72 1,56 1,43
2,5 3,25 2,60 2,36 2,17
3 15¢ 3,64 3,32 l 3,03

*) Organ 1898, Tafel XXII.

Die Linge der Leitung vom Behilter bis zu dem ost-
lichen Wasserkrane auf Bahnhof Stendal betriigt beispielsweise
487 m, TFir die angenommene Wassergeschwindigkeit von 2 ™
hat man fir 100 ™ Linge der 275 ™® weiten Leitung 1,56 ™
Widerstandshohe zu rechnen, demnach fiir 487 ™ 4,87 . 1,56
=7,6m,

Fir sechs Krimmer sind zu rechnen 6 .0,04 =— 0,24 ™,
Die Oberkante des Kransiulenrohres liegt 4,6355 iber 8.0,
Die erforderliche Druckhohe fir eine Leistung von 7 cbm/Min.
Wasser ergibt sich demnach aus folgender Summe:

7,600 4 0,24 | 4,6355 4+ 1,5 =13,97 ~14 ™,
wenn h=1,5%,

Nimmt man niimlich 2 m;Sek. Wassergeschwindigkeit in
der 275 ™™ weiten Leitung mit 0,0594 qm Querschnitt an,
so betrigt die Wassermenge in der Minute 0,0594.2.60
= 7,128 cbm.

Die Geschwindigkeit des Wassers muls dann in der obern
7,128
60.0,0314

in der Minute zu liefern.

Hierzu geniigt eine Druckhohe von 1,5 ™, denn

0,7.V2gh ist=10,7V2.98.15=38m,

Da die alte Leitung in Stendal mit angeschlossen ist, er-
hilt man an dem einen Krane 8 cbm/Min.

Ein weiterer Vorteil des Kranes, der sich nicht allein fir
den Schnellzug-, sondern auch fiir den Gitterzag-Dienst bewiihrt,
ist unter Umstinden der, dafs man itberall, wo gutes Speise-
wasser neben einer wagerechten oder wenig geneigten Strecke
zu erlangen ist, eine Wasserstation errichten kann, da den
Schnellziigen auf Strecken von 200 km Liinge wohl stets ein
Betriebsanfenthalt von 2 Minuten gegeben werden kann. Der
Aufenthalt fir nicht mit Luftdruckbremse fahrende Giterziige
witrde sich allerdings auf 5 Minuten erhohen, da die Giterzug-
Lokomotiven zum Wassernehmen abkuppeln missen. Jedoch
wiirde der Aufenthalt auf den Bahnhifen verringert und Zeit
zum Verschiebedienste gewonnen werden. Der Vorteil, den ein
vorziigliches Speisewasser gewiihrt, ditrfte in manchen Fillen
ausschlaggebend sein*).

Kransiiule = 3,8 @ betragen, um ebenfalls 7 cbm

*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1906,
8. 572.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Neue Werkstitien der Louisville und Nashville-Eisenbahn,
(Engineer, 22, September 1905, 8. 285. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Taf. XXXIV.

Die neueren amerikanischen Werkstiitten werden gewdhnlich
aufserhalb des Stadtgebietes gebaut, um fiir spiitere Erweiterungen
ausreichend Platz zu haben. Die hier zu besprechende Anlage
hat einen Flichenraum von 22,3 ha, wovon die Gebiude 5,1 ha
einnchmen, Die jibrliche Leistung in den einzelnen Abteilungen
ist folgende: In der Lokomotivabteilung Unterhaltung urd Aus-
besserung von 450 Lokomotiven aller Gattungen, sowie einige

| Neubauten, in der Personenwagenabteilung Neubau von 25 sowie
Unterhaltung und Ausbesserung von 450 Personenwagen. Die
Giterwagenabteilung kann bei angestrengtem Betriebe 100 Giiter-
wagen tiglich aushessern und 15 neue bauen.

Der fiir Erweiterung der einzelnen Werkstattsgebiiude vor-
gesehene Platz ist derart Lemessen, dals die Aufnahmefihigkeit
notigenfalls um 33 °/, erhoht werden kann, In der Nibe der
Werkstiitten befinden sich verschiedene Lokomativschuppen. Der
Bau eines Rundschuppens mit 44 Stinden steht noch in Aus-
sicht. In dem Lageplane ist der Platz fiir diesen vorgesehen.
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Der Werkstittenhof ist lang und verhiltoismilsig schmal (Abb. 4,
Taf. XXXIV). Die Liinge betriigt ungefihr 762 m, die grélste
Breite 366 m.

DieWerkstitten fir Lokomotiv-und Giterwagen-Ausbesserung
nehmen der nirdlichen, die fiir Personen- und Giiterwagen-Neubau
den sitdlichen Teil des Hofes ein. Diese beiden Teile werden durch
eine Schiebeithnengrube getrennt, welche mit 280,4 m Linge quer
dber den Hof geht. Die elektrisch angetriebene Schiebebiihne ist
22,9 m lang und hat eine Geschwindigkeit von 3,1 m/Sek.
Rechtwinklig zur Schiebebiihnengrube bewegt sich ein elektrisch
angetriebener Laufkran, dessen Laufbalia cine Liinge von unge-
fihr 305 m hat. Dieser bedient die unter ihm befindlichen
Lagerhodfe und die einzelnen Metallbearbeitungswerkstiitten,
welche auf der einen Lingsseite der Lagerhtfe liegen. Dieser
Kran hat eine Spannweite von 12,25 m und 5,1 m/Sek. Ge-
schwindigkeit. Fast alle Werkstitten haben elektrische Lauf-
krine von hoher Geschwindigkeit.

In einer Entfernung von 4,75 m vom Rande der Schiebe-
bithnengrube liegen auf jeder Seite zwei grolse Gebiiude, von
denen das nordliche I.okomotivzusammenbau, Dreherei und
Kesselschmiede aufnimmt. Es ist 248,4 m lang und 51,8 m
breit. Das Gebiude an der Siidseite, in welchem die Personen-
wagenwerkstatt, die Lackiererei und die Tenderwerkstatt unter-
gebracht sind, ist 147,8 m lang und 36,3 m breit. Alle Metall-
bearbeitungswerkstiitten befinden sich auf dem nordlichen Teile
des Werkstittenhofes und die zu verarbeitenden Werkstiicke
werden am nordlichen Ende ausgegeben, worauf sie in siidlicher
Richtung durch die einzelnen Werkstiitten hindurchgehen. Alle
Holzbearbeitungswerkstiitten liegen auf dem siidlichen Teile.
Das Holz wird am sidlichen Ende ausgegeben, von wo es seinen
Weg durch die cinzelnen Werkstiitten nach der grofsen Schiebe-
biithne zu nimmt, wo die fertiggestellten Lokomotiven und Wagen
abgeliefert worden.

Die erste Werkstatt auf dem nérdlichen Ende ist die
Gielserei mit 135,3 m Liinge und 27,4 m Breite. Der Hauptteil
dieses Gebiudes wird mit 97,2 m Liinge von der Eisengielserei
eingenommen, Diese hat zwei Kupoléfen mit einer ILeistungs-
fibigkeit von 40,6t, welche durch einen elektrisch an-
getriebenen Laufkran von 20,3 t Tragkraft bedient werden,
Zum Giefsen von Zylindern ist in den Roden eine Steingrube
eingebaut, welche 3,1 m breit und 6,1 m lang ist. Der Raum fiir die
Kastenformerei ist 12,2m lang und 6,1 m breit. Ferner be-
finden sich dort ecine Putzerei und eine Kernmacherei von
12,2 m Breite und 19,2 m Linge. An dem siidlichen Ende
des Gebiiudes liegt die 17,7 m breite und 27,4 m lange Messing-
giefserei. Die Modelltischlerei und das Modelllager sind in
einem feuerbestiindigen Gebiiude untergebracht, welches mit der
Giefserei durch ein Gleis von 610 mm Spur verbunden ist. In der
Mitte des Gebiudes befindet sich ein Aufzug und die Modelle
lagern auf Geriisten aus alten Heizrdhren. Auf der Westseite
der Giefserei befindet sich der Lagerhof fiir Gielsereieisen und
der Kolisschuppen, Von hier fithrt ein Gleis von 610 mm Spur
zu dem die Biihne der Kupolofen btedienenden Aufzuge. Der
Boden des Aufzuges ist als Drehscheibe ausgebildet, damit die
Wagen nach der gewilnschten Richtung gefahren werden konnen.
Die Trommeln zum Reinigen kleiner Gufsstiicke sind nur nachts

im Betriebe. Auf der Ostseite des Giefsereigebiudes befinden sich
das Lager fiir Eisenabfille und das Gufseisenlager, letsteres wird von
dem oben erwiihnten elektrischen Laufkrane bestrichen. Neben der
Giefserei liegt ein Vorratsraum fir die gegeniib~liegende Giiter-
wagen - Ausbesserungswerkstitte. Drehgestelle, R#der, Federn
und sonstige Teile sind in getrennten Abteilungen untergebracht.
Die zum Aufpressen anf die Achsen bereits fertiggestellten
Riider lagern aufseri:alb des Gebiludes auf Schienen, Weiter
nach Siiden liegt die Schmiede, welche 122,7 m lang und
45,9 m breit ist. Diese ist in drei Lingsschiffe von 12,3 m,
21,3 m und 12,3m eingeteilt. Im mittlern befinden sich ein
10,2 t Laufkran sowie Maschinen zum Herstellen von Bolzen
und Muttern, Pressen zum Verfertigen von Drehgestellrahmen
und verschiedenen anderen kleineren Arbeitstiicken,

An die Schmiede schliefst sich nach Sitden die 248,4 m lange
und 51,8 m breite Lokomotivbauhalle. Sie hat 40 Aufstellungs-
gleise, welche auf die Schiebebithnengrube miinden. In dieser
Halle befinden sich der Zusammenbau- und Werkzeugmaschinen-
raum nebst der Kesselschmiede, Die beiden nordlichen Schiffe
(Abb. 6, Taf. XXXIV), sind 15,2 m breit, das siidliche 21,3 m.
Die Gruben der Stiinde sind 12,2 m lang und 1,2 m breit; sie
sind wie die Tragsiiulen des Gebiudes in 6,1 m Teilung an-
geordnet, Der Fufsboden ist aus Beton hergestellt. Die Zu-
sammenbauhalle hat zwei Laufkrane von 101,6 t und 10 t, welche
in verschiedenen Hohen angebracht sind (Abb, 6, Taf. XXXIV).
Der Werkzeugmaschinenraum im ostlichen Teile des Mittelschiffes
hat einen 20,3 t, die den siidlichen Teil der beiden nordlichen
Schiffe einnehmende Kesselschmiede im Mittelschiffe einen 20,3 ¢
und im nordlichen Seitenschiffe einen 8,05t Laufkran. Im
Prelswasser-Nietturme befindet sich ebenfalls ein 20,3 t-Kran.
Hinter der Lokomotivbauhalle ist Platz fir die Erweiterung der
Kesselschmiede. Itwas weiter nordlich befindet sich ein 24,4 m
laiger und 12,2 m breiter Olschuppen. Im Freien liegen
12 Olbehilter von 3,8 m Liinge und 2,6 m Durchmesser.

Am sitdlichen Ende des Hofes sind die Lagerschuppen und
Trockenkammern fir Holz, das Kraftwerk und die Holz-
bearbeitungswerkstitte untergebracht. Die Hobelspine werden
den Kesseln des Kraftwerkes zugefihrt. Die zweistockig gebavte
Holzbearbeitungswerkstiitte ist 79,25 m lang, 24,4 m breit. Sie
kann um 30,5 m Linge erweitert werden. Im ersten Stocke
befinden sich Tischlerei und Schreinerei. Die &stlich von der
Holzbearbeitungswerkstitte liegende 91,4 m lange, 41,7 m breite
Giiterwagenbauhalle kann um 61 m Liinge erweitert werden, sie
hat 6 Aufstellungs- und 8 Gleise zum Einbringen von Material
und kaon 42 grofse Giiterwagen aufnehmen.

Die Personenwagen-Werkstitte liegt, 147,8 m lang, 54,9 m
breit, lings der Schiebebihnengrube und enthilt 24 auf die
Schiebebiihnegrube miindende Aufstellungsgleise in 6,1 m Teilung.
Im ostlichen Teile des Gebiiudes liegen der Drehgestellschuppen
und die Polsterwerkstatt, iiber letzterer die Messingbearbeitung.
Der Hauptraum fir den Bau der Personenwagen milst 67,1 m
><54,9 m und ist mit einem 10,2t Laufkrane versehen. Der
Platz reicht fiir 22 Personenwagen. Am westlichen Ende be-
findet sich die 54,9 m lange und 24,4 m breite Tenderwerkstatt,
in welcher 15 Tender mit ihren Drehgestellen untergebracht
werden konnen, Zwischen dem Personenwagen- und Tender-



18

Schuppen liegt die 54,9 m lange, 36,6 m breite Lackiererei fiir |

12 Wagen, Westlich von der Personenwagen-Halle liegt ein
dreistockiges Gebiude mit dem Hauptlager in den beiden
unteren, Dienst- und Aufenthalts-Riumen fir die Arbeiter im
dritten Geschosse,

Die 121,9m lange, 44,2 m breite Werkstatt fir Giter-
wagen an der Ostlichen Seite des Iofes hat 2 Hallen und
7 Aufstellungsgleise (Abb. 5, Taf. XXXIV) fiir 10 Wagen. Aunf den
Gleisen sitdlich der Werkstiitte finden 325 Wagen mit kleineren
Beschiidigungen Platz, wilrend sich auf der andern Seite ein
offener Ilof zur Ausbesserung von 50 Wagen befindet. Auf der
westlichen Seite des Hofes ist in der Niihe der Lokomotivbau-

halle ein Platz zum Ausbessern von stiihlernen Giiterwagen vor- .

gesehen.

Ein um den Hof laufendes Giirtelgleis dient zur Zu- und
Abfubr von Materialien, Betriebsmitteln und sonstigen Teilen.
Yon ihm zweigen Gleise f{ir die ecinzelnen Werkstitten ab.
Uberall ist elektrische Ubertragung in Anwendung. Der Strom
wird von drei unmittelbar gekuppelten Dampf-Dynamos ge-
wonnen. Der 15,24 m breite, 42,7 m lange Kesselraum enthiilt
8Wasserrohrkessel mit beweglichen Kettenrosten. Der 42,6 m lange,
17,7 m breite Maschinenraum hat einen 3,1 t-Laufkran. Dampf-
rohre gehen in Kanilen durch die einzelnen Werkstattsriiume,
Jede Werkstatthiilfte hat Ankleide- und Wasch-Riume sowie
Aborte, von welchen Abzuagkanile nach zwei grofsen Sammel-
behiiltern fiihren. I—t.

)

-

Lokomotivschuppen- \nlagen.*)
(Master Mechanics' Association, Juni 1905.)
Hierzn Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XXXVI.

Der Ausbildung der Schuppenanlagen wenden die ameri-
kanischen Bahnen besondere Aufmerksamleit zu. Abb, 9 und 10,
Taf. XXXVI zeigen ein Muster einer ausgefilhrten Anlage zur
Abfertigung von ectwa 200 Lokomotiven fiir den Tag bei be-
schriinkter Liingenausdehnung. Gleis 1 ist das Einfahrgleis,
Gleis 2 das Gleis fiir die Kohlenzufuhr, Gleis 6 das fiur Sand-
und sonstige Vorrat-Zufuhr., Gleis 3 und 5 dienen zur Ab-
fertigung der einlaufenden Lokomotiven. Bei A werden Kohle
und Sand genommen, bei B wird das Feuer herausgezogen und
bei C der Tender mit Wasser gefiillt. Zwischen Gleis 3 und 5
befindet sich das 2,74 m tiefer liegende Aschengleis mit Auf-
fahrrampe 1:50. Die inneren Schienen der Gleise 3 und 5
ruhen, wie im Querschnitte ersichtlich, auf gufseisernen Pfosten.

Fir die Drehscheiben wird ein Durchmesser von 25,9 m
empfohlen **) Der Antrieb der Drehscheiben erfolgt meist durch
Gas- oder elektrische Maschinen, oder Prefsluft. In nordlichen
Gegenden wird vielfach ein Heizkorper am Rande herum ge-
filhrt, um bei Bedarf fir das Triebwerk der Drehscheibe den
fallenden Schnee zu schmelzen, statt ihm fortriiumen za missen.

*) Organ 1902, S. 108; 1906, S. 79.

*¥) Die preufsische Staatsbahn baut zur Zeit statt der bisherigen
16 m Drehscheiben vielfach 20 m Drehscheiben ein, vereinzelt geht

~ man bis 22 m.

Maschinen- und Wagenwesen.

Unterschmierung fiir Lokomotivstangenlager von Oswald Romberg
in Hameln a. Weser.

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 und 16 auf Tafel XXXVI.

Zur bessern Ausnutzung der Lokomotiven geht man in
neuerer Zeit dazu iber, sie bedeutend grofsere Strecken als
frither iiblich ohne Aufenthalt durchfahren zu lassen, wobei
sich aber eine Vergrifserung der Stangentlgefifse als dringend
notig erweist. Letztere wiirde aber nach den vorliegenden Er-
fahrungen einen grofsern Verlust an Schmiersl im Gefolge
haben, da eine Regelung der iblichen Stiftschmiergefifsec im
Betriebe nur schwer ausfiihrbar ist. Diese Erwiicung fithrte
auf den Gedanken, den Zweck auf einem andern Wege zu er-
reichen, niimlich das sonst von dem Lagern abtropfende und
verlorene Schmiersl zum Teil durch eine einfache Vorrichtung
wieder aufzufangen und zur Schmierung der Stangenlager auch
von unten her zu benutzen,

Die an einer Ausfihrung in natiirlicher Grifse angesteliten
Versuche lieferten giinstige Ergebnisse, danach ist der in Abb. 15
und 16, Taf. XXXVI dargestelite Stangenkopf entworfen, Die Ein-
richtung bestehit aus dem mit dem Stangenkopfe aus einem Stiicke
herzustellenden Olsparer B, in welchem sich das herabtropfende
01 ansammelt, aus der gut wirkenden Ablenkvorrichtung, mittels
deren bei schneller Umdrehung des Lagerzapfens ein sicheres
Emporschlendern des Oles aus dem Behiilter B an den Zapfen
erfolgt, und aus der in den untern Teil der Lagerschale ein-
gemeilselten Ansaugerinne E. Durch letztere wird das hoch-
geschlenderte O mittels der durch die Drehung des Zapfens
herbeigefiihrten Luftverdiinnung angesaugt und am Zapfen verteilt,

Die Ausfithrung bietet bei ncuen Stangen keine Schwierig-
keiten. Die Einrichtung wird sich wabrscheinlich noch dahin
ausbilden lassen, dafs man spiiter die oberen Schmiergefiifse auf
den Stangenkopfen wird fortlassen und zur Schmierung der
Zapfen nur von unten her iihergehen konnen.

Weitere Versuche mit der Einrichtung werden sich empfehlen.

Heifsdampfiokomotiven.
(Master Mechanies' Association, Juni 1905.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXVI.
Die von den Preufsischen Staatsbahnen mit Erfolg und
im grofsern Mafsstabe eingeftihirte Verwendung des Ieilsdampfes
im Lokomotivbetriebe hat nun auch eine Reihe amerikanischer
Bahnen veranlalst, Lokomotiven mi¢ Dampfitberhitzern zu be-

schaffen. Zur Zeit haben in Amerika folgende Bahnen Heifs-
dampflokomotiven im Betriebe:
Bau- . .
Bahn Zahl Uberhitzerbauart
art*)
New-York Zentral und Hudson-
Flufs . 1 (258 [Schenectady
Erie e e e 21368 » **)
Chicago und Nord-West . 11258 »
» 1 8/5G »
Minneapolis, St. Paul und St. Sealt
Mine . . . . . . .. 1 3/'4GV »
Minneapolis, St. Paul und 8t. Sealt
Mine e e 1 145Gy »
CanadischePacific 177Lokomotiven| 1 |38/sG |Schmidt Rauchkammer
» 1 213Gy » Heizrohren
. 1 » |Sghenectady
» 20 | 4/sG Schmidt Heizrohren
» 21 » [|Schenectady
» 106 | 8/sP |Verschiedene
» 6 313 P »
» 20 | 4[5 G [eigene
Delawara,LackawannaundWestern| 2 | 2/4 S [Schenectady
Chicago, Rock Island und Pacific:! 6| — »

*) § = Schnellzug-, G = Giiterzug-, v = Verbund-Lokomotive.
**)} Beschreibung: Organ 1906, S. 23.
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Zusammenstellung I.

Versuche mit Heifsdampf-Lokomotiven.

o Kohlenverbrauch lgfé Art ' -
2z Nafsdampf- Heilsd £- : . = & Y B -
p ellsdamp Nafsdampf | Heilsdampf ||, E 3 d | bemer
s| Bahn g£.5° er o
b= Lokomotiven Lokomotiven Zwil- | Ver- | Zwil- | Ver- |5.2° Versuchs- . xungen
= ' ling | bund | ling | bund (& & fahrten
1| Direktion | Nr. 11, 2/4 8. v. 4 Zyl. | Nr. 86, 2/4 S. Schmidt-Rauch- — 90,5 | 99 - 300 500 km Organ 190i,
Hannover |y linder: 2><320 600 kammer-Uberhitzer. . Versuchsfahrt S. 208 °
aylnder: g-—+o9 mm Zylinder: 460/680 mm
H=118,7 qm H=1054 + 28 = 1334 qm
Nr. 38, 2/4 8. v. 4 Zyl. — — {100 |100 - — — —
s . 460,
Zylinder: 680° 600 mm
H=125,0qm .
2 » Nr.17und 18,2/48.v.4Zyl.| Nr. 439 und 440, 2/4 8. Schmidt- || — 90,5 | 920 | — |l 276 | rund 1350km | Organ 1903,
wie Nr. 11, Rauchkammer-Uberhitzer. Versuchsfahrt S. 14
Zylinder: 520/600
Nr. 42, 24 S v. H = 1054 qm —qwo | — | — | — — -
wie oben Nr. 38
3 \ wic Ifde. Nr. 2 wie 1fde. Nr. 2 — |38 1o | — | — | 25 Monate, »
98 Betriebsfahrten .
4| Direktion | Nr. 49 und 78, 2/4 8. v.| Nr. 74, 2/4 S. Schmidt-Rauch- — | 100 895 | — — 3024 km Organ 1902,
Berlin wie oben Nv. 38 kammer-Uberhitzer, Versuchsfahrt 8. 78
wie oben Nr. 439 und 440
5| Direktion |Nr. 420 bis 424,434, 2/48. v.| Nr. 435 bis 440, 2/4 S. Schmidt- | — |100 875 | — — 1 Monat, Organ 1903,
Halle wie oben Nr. 38 Rauchkammer-Uberhitzer, Betriebsfahrten S. 57
wie oben Nr. 439 und 440 -
6| Direktion 44 G. 520 4/4 G. Schmidt-Rauchkammer- 100 | 91 83 — — 2 Monate, —
Saarbriicken | Zylinder: 530;630 mm Uberhitzer, Betriebsfahrten
H=153,0qm Zylinder: 550/660 mm *)
H=140431,8=171,8 qm
4/4 G. v. — — — — - — — —
. 5801
Zylinder: 750, 630 ram
H=153,0 qm
7 » 4 Lokomotiven 4 Lokomotiven 4/4 G. Schmidt- — {100 932 — — 3 Monate, Organ 1903,
1/4 G. Rauchkammer-Uberhitzer, Betriebsfahrten S. 37
wie lfde. Nr. 6 wie 1fde. Nr. 6
8| Gotthard- 1 Lokomotive 4/4 G. |Nr. 144, 4/4 G. Pielock-Uberhitzer,|| 100 — 83 -— 260 | je 4 Bergfahrten —_
bahn Zylinder: 520/610 mm Zylinder: 520/610 mm Eastfeld-
H=158,0 qm H =123,5 4 34,5 = 158,0 qm Gioschenen
9| Direktion Nr. 4, 2/4 8. Nr. 9, 2/4 S. Piclock-Uberhitzer, || 100 — | 81,7 — || 260 1920 km Z.V.D. L
Breslau Zylinder: 430/600 Zylinder: 430/600 mm ‘ Versuchsfahrten | 1904, S. 7
H=1253 qm H=1043+ 21 =12539 qm
10 » Nr. 60, 2‘/1408. v. Nr. 54, 2/4 S. v. Pliiﬁelock-Uberhitzer, — | 100 — 96,5 | 230 3800 km »
. 60 / : . . 460/ Versuchsfahrten
Zylinder: 680; 600 Zylinder: 850/ 600 mm
H=118qm H=97421=118qm
11| Bayerische | 1 Lokomotive 3/4 T. v. | 1 Lokomotive 3/4 T. v. Schmidt- || — [100 - 88,5 bis 6 Monate, Z.V.D. L
Lokalbahn- Zylinder 360/560 Rauchkammer-Uberhitzer, 300 | Betriebsfahrten | 1904, S. 1236
Aktien- H="T4qmn Zylinder: 370/560 mm
Gesellschaft H =626+ 11,7=174,3 qm
121 Kreisbahn Nr. 5, 4/56 T. Nr. 6, 4/5 T. Pielock-Uberhitzer, 100 — 759 — 270 5 Monate, —_
Schlawe-Poll-| Zylinder: 320/300 mm Zylinder: 320/300 mm i Betriebsfahrten
now-Sydow H=1528qm H=457-+171qm= 52,8£m ;
13| Pfilzische | Nr. 286 bis 291, 2/5 S. v. 4 Zyl. mit ausschaltbarem Pielock- — (100 - 91 290 zuniichst -
Bahnen Uberhitzer, 100000 km Nafs-
. 2><360/ | dampffahrt, dann
Zylmder: —2><560! 640 mm ! 100000 km Heils-
H =223 qm | dampffahrt
|
|
*) Der Zylinderdurchmesser ist bei spiiteren Lieferungen auf 600 mm gebracht worden.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIII. Band. 9, Heft. 1906. 27
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] ! Kohlenverbrauch|gd | Art
i3 ! . =,
'z Bai | Naflsdampf- Heifsdampf- Nafsdampf | Heifsdampf ogoﬂ der Bemer-
s|] Bahn ! - . -
§ Lokomotiven Lokomotiven Zwil- | Ver- | Zwil- | Ver- ,§'§° Versuchs- kungen
= ‘ ling | bund | ling | bund &= 2 fahrten
14| Canadische I Nr. 482, 3/5 G. v. 4 Zyl — 100 | 81,5 | — , — 8 Monate, Master
Pacific-Bahn | Baumt Vauclain . Betriebsfahrten | Mechanics
] <343 ' Association
Zylinder: 2 584/610mm [ 1905, S. 110
. H=135qm Nr. 548, 3/5 G. Schmidt- |
15 . f Nr. 595, 3/5 G. v. Rauchkammer-Uberhitzer, _ 100 I 81,5 | — 300 4 Monate, ,,
l Zylinder: %3610 mm a0 Z)v;;usler:;;;/(il(i 211;1181 ‘ : 31%1(;]0 Betriebsfahrten
! H= 108 qm =93+ 285=1218qm ; f
16 . . Nr6l6 3/5G. 100 | — | 745| — ¢ — | _ 5 Monate, .
| Zylinder: 457/610 mm l ! Betriebsfahrten
i H = 108qm } : .
! o
17 ” Nr. 996, 997 3/0 G. v. Nr. 1000, 3/5 G, v. Schmidt- — 100 | — :‘Q— P 9 Monate, »
Heizrohr-Uberhitzer, 2 II Betriebsfahrten |
Zylinder: 889/ 660 mm ‘]
H=202 qun Zylinder: 889/660 mm | |
; H = 157,5 4 82,5 = 190 qm . !
18 » Nr. 1319, 3/5 G. v. Nr. 1300, 8/5 G._v. Schenectady- — 100 © — 0 R— 11 Monate, r
Heizrohr-Uberhitzer, 84 Betriebsfahrten
i Zylinder: 889’ 762 mm 559 1 |
H = 256 qm Zylinder: 85! 762 mm ]
H = 208,2 + 36 = 244,2 qm ¥ :
19 » Nr. 1200, 4/5 G. v. Nr. 1600, 4/5 G. Schmidt- — | 100 ! 855 — 250 4 Monate, »
vlinder: 559;’711 Heizrohr-Uberhitzer, Betriebsfahrten
| Lylnder: gggf¢limm Zylinder: 533/711 mm :
i H=184qm H=199,1 4+ 34,7=2338qm 5 .f
: Nr. 1621, 4/5 G. Schenectady- — | 100 : 97 — 1 220 . »
i Heizrohr-Uberhitzer,
Zylinder: 533><711 qm
! H = 240 - 81,5 = 271,5 qin |
90 | Bergslager- | Nr. 45, 46 und 51, 2/4 8. Nr. 52, 2/4 8, Schmidt- 100 | — 705 | — [ 1 Monat, i Die Loko-
nasbahn . Zylinder: 432/610 mm Heizrohr-Uberhitzer, Betriebsfahrten | motive
(Schweden) : H=925qm Zylinder: 470/610 mmn | 1906, 8. 19
H=904-17=107qm ! |

Als Uberhitzerbauarten kommen jetzt drei verschiedene in
Anwendung: Erstens der bekannte Schmidt'sche Rauch-
kammeriiberhitzer*), zweitens Heizrohreniiberhitzer, Bauart
Schmidt**), Schenectady***), Bauart der Canadischen
Pacificbabn und Cockerill, und Pielock)-Dampfiaberhitzer.
Die erste Bauart ist besonders auf den preufsischen Staats-
bahnen, auf russischen Bahnen und bei der siidafrikanischen
Bahn in Anwendung. In Amerika ist nur eine Lokomotive der
kanadischen Pacificbahn damit versehen. Der Ifeizrohreniiber-
hitzer ist zuerst von Schmidt in der in Abb. 1, Taf. XXXVI
dargestellten Weise ausgefibrt. In jedes der oberen, weiten
Rauchrohre von 128 ™= Durchmesser ist ein hin- und hergehen-
des Rohr eingebaut; die entsprechende Dampfverteilung besorgt
ein zwischen Dampfrohr und Kreuzrohr eingeschalteter zweikam-
meriger Kasten.

Diese Anordnung ergibt eine gute Zuginglichkeit der
Rauchkammer, gewiihrte aber nicht die witnschenswerte Hohe
der Uberhitzung.

In der abgeidinderten Schmidt’schen Anordnung (Abb. 2
und 3, Taf. XXXVI) erhielten die Uberhitzer eine doppelte

*) Organ 1902, S.
**) Organ 1902, S.
**#%) Organ 1905, S.
1) Organ 1903, 8.

56, 75, 93.

56.

23; 1906, S. 67.
150.

Schleife; aulserdem wurden die Rolre in den Kasten nicht von
unten, sondern von vorn eingefiilirt. Das An- und Abbringen wurde
hierdurch erleichtert, aber die Rauchkammer wird etwas stiirker
verbaut. Auch bei dieser Anordnung hat sich bei Avwendung
von 22 grofsen und 248 kleinen Heizrohren gegenitber 378 im
gewohnlichen Kessel bei der kanadischen Pacifichahn nicht die-
selbe Uberhitzung, wie im Rauchkammeriiberbitzer erzielen
lassen,

Die Schenectady-Werke haben diesen Uberhitzer nach
Abb. 4 bis 6, Taf. XXXVI abgeiindert. In den weiten Heizrohren
von 76 ®» Durchmesser stecken in &hnlicher Anordnung, wie
beim Fieldlessel zwei Rohre von 45 und 25 ™= Durchmesser.
Die Kammer besteht aus soviel Zellen, wie senkrechte Rohr-
reihen vorhanden sind. Wegen zu geringer Uberhitzung bei
dieser Anordnung wurden bei weiteren Ausfithrungen statt der
Fieldrohre zwei Rolirschleifen eingesetzt. Da sich die Heiz-
rohre von 76 ™2 Durchmesser bei beiden Anordnungen zu
leicht durch Asche zusetzten, gingen die Schenectady-Werke
zu Heizrobhren von 126 ™™ Durchmesser iiber, in die dann vier
Rohre hineingelegt wurden*).

Schmidt’sche Heizrohreniiberhitzer der ersten Anordnung
hat auch die belgische Staatsbahn im Betriebe, ferner auch

*) Abb. Organ 1906, Taf. IX, Abb. 1 und 2.



einen Uberhitzer Bauart Cockerill, der zu Versuchszwecken
beliebig zur Uberhitzung des Frischdampfes oder des Zwischen-
dampfes, oder auch beider verwendet werden kann*).
Eingehende Verbrauchsversuche hat insbesondere die kana-
dische Pacifichaln angestellt. Bemerkenswert ist, dafs diese
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Bahn auch einige Verbundlokomotiven mit Heifsdampf betreibt, -

withrend die vpreufsischen Staatsbahnen ausschlielslich Zwillings-
lokomotiven mit Schmidt’schem Uberhitzer ausriistet, Von
anderen deutschen Balnen haben nur die pfilzischen Bahnen
Heifsdampflokomotiven in grifserer Zahl beschafft und zwar im

Jahre 1904 eine 2/5 gekuppelte Zwillingslokomotive, 1905 sechs

und 1906 fiinf weitere 2/5 gekuppelte Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven. Alle diese Lokomotiven haben Pielock-Uber-
hitzer*¥), Nach den Erfahrungen im Dampfmaschinenbaue mufs

die Heilsdampf-Verbundiokomotive sparsamer arbeiten, als die !

Heifsdampf-Zwillingslokomotive, und da man fir schoell fahrende
Zige allgemein zu vierzylindrigen Lokomotiven mit Massen-
ausgleich tbergeht, so durfte die Vierzylinder-Heifsdampf-Ver-
bundlokomotive die Schuellzuglokomotive der Zukuanft sein, Um
wieviel die Heifsdampf-Verbundlokomotive sparsamer arbeitet,
als die gleichartige Heifsdampf-Zwillingslokomotive, ist bisher
noch nicht durch einwandfreie Versuche nachgewiesen,

Die Zusammenstellung I gibt einen Uberblick aber die
bis jetzt vorliegenden Versuche, wobei die am teuersten arbeitende
Lokomotive jedesmal mit 100 eingesetzt ist.

Zieht man aus Zusammenstellung 1 die ungefiliren Mittel-
werte, so stellt sich der Kohlenverbrauch der verschiedenen
Lokomotivarten bei Uberhitzungen von im Mittel etwa 275° C.

wie folgt:
Zusammenstellung II

Nafsdampf | Heifsdampf
Zwilling Verbund Zwilling Verbund
100 81
- 100 93
100 86
Nimmt man das Verhiltnis des Kohlenverbrauches der

Zwillings- zur Verbundlokomotive wie 100: 87 an, so ergeben
sich folgende Vergleichsziffern:

Zusammenstellung III

Nafsdampf Heilsdampf

Zwilling Verbund Zwilling I Verbund

100 ‘ 81

Die Verbund-Heifsdampf-Lokomotive wiirde also gegen die
Zwillings-Heifsdampf-Lokomotive bereits bei etwa 2759 Uber-
hitzung 7'/,%/, Kohlen ersparen. Bei einer anzustrebenden
Ubcrhitzung von 300 bis 850° wird sich diese Krsparnis

zweifellos auf 100/, erhihen lassen, M-n.

87

‘75

*) Organ 1903, S. 239; Engineering, 23. Juni 1905, S. 803.
**} Organ 1903, S. 150.

Die Alfree-Steuerung.
(Engineer, 20. Oktober 1905, S. 380. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb, 7 und 8 auf Tafel XXXVI.

Die Alfree-Steuerung ist eine Abart der Stephenson-
Steuerung; ihre allgemeine Anordnung ist aus Abb. 7 und 8§,
Taf. XXXVI ersichtlich., Die Welle A wird von der Schwinge
aus mit Hilfe eines Gestinges betiitigt, das an dem Hebel B
angreift. Die beiden Arme CC der Welle tragen eine Achse D,
deren mittleres Stiick I zweimittig zu den beiden Lagerzapfen
ausgebildet ist und durch die Schieberstange hindurchgeht;
cine Drehung dieser Achse bedingt also eine wagerechte Ver-
schiebung der Schieberstange. Auf das eine Ende der Achse D
ist das Zahnrad F aufgekeilt, das mit dem Zahnbogen G in
Eingriff steht, Letzterer dreht sich frei auf der Welle A und
wird vom Kreuzkopfe aus mit Ililfe eines aus den Hebeln H, J
und K bestehenden Gestinges in schwingende Bewegung ver-
setzt. Die Grofse des Schieberweges wird also bedingt erstens
durch die von der Schwinge abgeleitete Drehbewegung der
Welle A, zweitens durch die vom Kreuzkopfe abgeleitete Dre-
hung des zweimittigen Zapfens I.

In Verbindung mit dieser Steucrung wird die aus Abb. 7,
Taf. XXXVI niiher ersichtliche Anordnung des Schiebers und der
Dampfkanile angewandt. Letztere sind sehr kurz; der Abstand
vom Schieberspiegel bis zur Ausmilndung in der Zylinderwan-
dung betrigt nur etwa 50 ™, Der Schicber ist als entlasteter
Flachschicber ausgebildet; er hat zwei Gleitflichen an den
Enden und innere Einstromung.

Durch die beschriebene Steuerung wird erstens ecine Be-
schleunigung der Schicherbewegung withrend der Freigabe der
Kaniile und ferner eine Verzogerung nach erfolgtem Abschlusse
erzielt, also eine bessere Dampfausnutzung durch grofsere Dampf-
dehnung und Verringerung des Gegendruckes auf den Kolben,
Diese Vorteile zeigen sich fufserlich in geringerer Beanspruchung
des Kessels und ciner Ersparnis an Wasser und Kohlen.

Die Alfree-Steucrung ist bereits bei mehreren Bahnen
eingefilhrt; zur Zeit sind etwa fiinfzig Personen- und Giiter-
Lokomotiven damit ausgeriistet, T.

Krankenwagen der Lehigh Yalley-Bahn.
(Railroad Gazette 1906, Januar, Band XL, 8. 42)
Hierzu Zeichnung Abb, 11 auf Tafel XXXVI.

Die Lehigh Valley-Bahn hat seit ungefiilhr funf Jahren
einen Krankenwagen in Gebrauch, in dem wegen der grofsen
Entfernung der niichsten Krankenhiuser die in den Werkstiitten
und auf den Bahnhofen in Packerton, Lehighton und Umgegend
beschiiftigten Angestellten im Falle einer Verletzung behandelt
werden. Der Wagen ist in Lehighton aufgestellt, wo Arate
schnell zu haben sind, und wo auch der Rettungszug bereit
gehalten wird, DBei einer schweren Verletzung wird der Kranke
nach einer vorliufigen Behandlung aus dem Wagen entfernt
und mit einem Eisenbahnzage nach dem Krankenhause gebracht.
Wenn jedoch die Verletzung zu einer Zeit erfolgt ist, wo keine
Zoge verkehren, und der Kranke sofort mach dem Kranken-
hause gebracht werden mufs, wird der Wagen mit dem Kranken
durch eine Lokomotive fortgeschafit. Bei Unglicksfillen auf

27 *
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der Strecke wird der Wagen nétigen Falles mit dem Rettungs-
zuge mitgenommen.
Der Wagen hat folgende Abmessungen:

Linge zwischen den Kopfschwellen . . . .* . . 14,20m
Breite . . . . . . . . . O . .. 2,87 «
Achsstand der zweiachsigen Drehgestelle 2,13 «
Entfernung von Mitte Drehgestell bis Ende Kopfschwelle 1,52 «

Abstand der Drehgestell-Mitten . 11,16 «

Obere Breite e e e e e e e e 3.05 «
Héhe der Kopfschwellen- Unterkante iiber S.0. . 1,14 «
Grofste Liinge zwischen den Endbiihnen . . 16,03 «
Hohe der Endbithnen dber S. 0. . . 1,27 «
Leergewicht . . . 234t
Die Drehgestelle sind von Holz, Die Heizung erfolgt

durch Ofen, wihrend der Fahrt durch Dampf, die Beleuchtung
mit Petroleumlampen.

Die innere Ausstattung ist von Ahorn und Walnufs, Der
Wagen hat zwei Abteile. Das eine enthiilt einen Ofen, zwei
Stiihle und drei Betten und dient zur Aufnahme der Verletzten
vor und nach der drztlichen Behandlung, das zweite wird als
Behandlungsraum benutzt und enthilt einen grofsen Klapptisch,
ein Gestell mit Wasserbehiltern, zwei Stithle, einen eisernen
Behandlungstisch, einen Wasserwiirmer und einen auf dem Fuls-
boden stehenden grolsen runden flachen eisernen: Behilter fir
beschmutzte Tiicher, Umschlige und Abfall.

An dem einen Ende dieses Abteiles befinden sich mehrere
abgesonderte Rdume. Der eine enthilt einen Ausgufs, Eimer,
Wasserbehillter und Zinngeschirr, ein anderer ist ein Wasch-
raum mit Waschbecken und Abort, ein grofser Raum enthilt
Tische, Bettzeug, Kleider, Unterkleider, Handtiicher, Schicnen
und Kriicken, schliefslich ist ein Raum mit Schubkasten fir die
feineren Werkzeuge und Hiilfsmittel vorgeschen. B—s.

Tenderfiillvorrichtung, Bauart Ivati.
(Railroad Gazette 1906, Mai, S. 182, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel XXXIV,

Bei den Tenderfiillvorrichtungen gewdhnlicher Bauart findet
beim Wassernehmen ein mit der Fahrgeschwindigkeit zu-
nehmendes, gewaltsames Herunterziehen des Mundstiickes statt.
H. A. Jvatt, Lokomotiv-Ingenieur der englischen Great-
Northern-Bahn, ordnet im Fangrohre einen mit einem Kolben
ausgertisteten Zylinder A an, in welchen ein Teil des auf-
steigenden Wassers unter Einwirkung einer Kappe hineingetrieben
wird. Der auf die mit dem Xolben verbundene Stange a
aunsgeiibte und durch die Hebel b und ¢ auf das Mundstick
iibertragene Zug bewirkt ein Anheben des letztern, wirkt also
dem oben geschilderten Herunterzichen entgegen.

Ein weiterer Vorteil der Vorrichtung ist der, dals das
Herausheben des Mundstiickes aus dem Wasser erleichtert wird.
Verlifst die Schaufel den Trog, so wird sie durch die Ein-
wirkung eines Gegengewichtes selbsttitig gehoben.

~k.

Beleuchtung der Eisenbahn-Personenwagen mit Gasgliiblicht.*)

(Journal fiir Gusbeleuchtung und Wasserversorgung 1906, Februar,
S. 99. Mit Abb.; Railroad Gazette 1906, Mirz, S. 87. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel XXXIV,

Die in den Abb. 7 bis 10, Taf. XXXIV dargestellte Laterne
mit hingendem Glihkorper und Notbrenner wird von dem
Werke J, Pintsch in Berlin hergestellt. Der an das Gaszu-
leitungsrohr @ angeschlossene Buusenbrenner b ist in iiblicher
Weise in der die Lampe tragenden Fassung a angeordnet. Rohr
d ist durch ein Rohr ¢ mit einem in der Fassung liegenden
Gehiuse f verbunden, in dem das Ende eines Rohres h um
eine winkelrecht zur Lampenachse liegende Achse drehbar ist,
Da das Robr h nach demselben Halbmesser, wie der untere
Rand der Lampenfassung gekriimmt ist, legt es sich dicht an
den unteren Rand der Fassung, wenn es bei Nichtbenutzung
des Notbrenners hochgeklappt ist (Abb. 7, Taf. XXXIV). Am
andern Ende des Rohres h befindet sich der als gewéhnlicher
Schnittbrenner mit oder ohne Absperrung ausgefiihrte Not-
brenner, Leuchtbrenner, g. Versagt das Gasglithlicht, so wird
das Rolir h in die in Abb. 7, Taf. XXXIV durch gestrichelte
Linien angedeutete Lage gebracht, wodurch der Gaszutritt zum
Bunsenbrenner abgesperrt und ein solcher zum Rohre h geiffnet
wird. Der Notbrenner kann dann sofort angezitndet, der Er-
satz des Glithlichtes durch die Notflamme also rasch und ein-
fach bewirkt werden.

Bei der in Abb. 9 und 10, Taf. XXXIV dargestellten Ein-
richtung miindet das Gaszufihrungsrohr d in das Hahngehduse f,
an das der Bunsenbrenner b unmittelbar angeschlossen ist.
Das in diesem Gehduse drehbare Ende des Rohres h ist bei
dieser Einrichtung zu einem IHahnkiiken i ausgebildet, das bei
hochgeklapptem Rohre h die Verbindung zwischen dem Bunsen-
brenner und dem Gaszuleitungsrohre d freigibt, dagegen den
Gaszutritt zum Rohre h und dem Notbrenner absperrt (Abb. 9,
Taf. XXXIV), wiihrend bei niedergeklapptem Rohre h der Hahn
i den Gaszutritt zum Bunsenbrenner absperrt, dagegen den zum
Robre h freigibt (Abb. 10, Taf. XXXIV). Da auf dem herunter-
geklappten Notbrennerschwenkarm eine Notollampe gesetzt werden
kann, so ist die Lampe fir Glihlicht, Schnittbrenner und O1
zu verwenden,

In den Vercinigten Staaten von Nordamerika wird die in
Abb. 11, Taf, XXXIV dargestelltePin tsch-Lampe mit hiingendem
Glihkorper zur Beleuchtung von Tersonenwagen verwendet.
Die Lampe liefert bei gleichem Gasverbrauche dreimal so viel
Licht, als die bei iber 140000 Wagen zur Verwendung
gelkommene gebriiuchliche Pintsech-Lampe mit Flachbrenner.
Glaskuppel und Glibkorper sind in édhnlicher Weise, wie bei
der elektrischen Glithlampe mit einander verbunden und gemeinsam
auswechselbar, dic Glihkorper halten durchschnittlich drei
Monate. Die Ausfihrung dieser Lampen wurde der «Safety Car
Heating and Lighting Co.« in New-York ibertragen. —k.

*) Organ 1905, S. 32, 1906, S. 104.
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Hyden’s zweiachsiges Personenwagen-Drehgestell,
(Railroad Gazette, Sept. 1905, S. 297. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 14 auf Tafel XXXVI.

Das von T. N. Hyden entworfene zweiachsige Drehgestell
soll die Vorziige eines dreiachsigen bei geringerm Gewichte und
geringeren Herstellungskosten besitzen, Es unterscheidet sich
von dem bisherigen hauptsiichlich durch den kurzen Achsstand,
die Aufhiingung der Wiege an den Enden des Rahmens und
den lingern, jetzt auf vier Wickelfedern wirkenden seitlichen
Ausgleichhebel,

Der Rahmen wird durch blechbeschlagene Holzbalken als
Kopf- und Seiten-Triiger, ferner durch zwei innere, nach unten
gekropfte Quertriiger aus 38 ™= starken Blechen und zwei innere,
aus I-Eisen bestehenden Lingstriigern gebildet. Die Rahmen-
teile sind an den Ecken durch schwere Gufsstahlplatten ver-
bunden und durch zwei Armkreuze gegeneinander abgesteift.
Das Lager fitr den Drehzapfen ist zwischen zwei liingslaufenden
I-Eisen angeorduet, die durch ein drittes, wagerecht einge-
bautes I-Eisen verstirkt, an den Enden iber die zu diesem
Zwecke gekropften inneren Querbalken des Hauaptgestelles hinweg-

gefilhrt und mit den oberen Wiegebalken fest verbunden sind. i

Letztere sind aus je zwei I-Eisen zusammengesetzt, zwischen
denen kriiftige Fillsticke aus Eichenholz liegen; an den Enden,
wo sie unter den iufseren Lingstrigern des Hauptrahmens hin-
durchgreifen missen, sind sie niedriger gehalten und tragen
hier die an den Liingsseiten des Drehgestelles verlaufenden,
nach oben gekropften Verbindungseisen, Die unteren Wiege-
balken bestehen aus einem m-Kisen und greifen mittels zweier
Gehiinge an den Kopftriger und den innern Quertriiger des
Hauptrahmens an.

Die Bremsklstze [liegen zwischen den Ridern und werden
durch eine gemeinsame Hebelanordnung mit gleichem Drucke
angeprelst. T.

Die englischen Lokomotiven im Jahre 1904.

(Bulletin du congrés international des chemins de fer, Nov. 1905,
S. 2753. Mit Abb.)

Der wesentlichste Fortschritt besteht in einer weiteren
Steigerung der Lokomotivleistung durch Vergrofserung des Kessels
und der Feuerkiste,

Bemerkenswert sind folgende Lokomotiven:

Kuppelachsen l Zylinder-
Kessel- Heiz- Kessel- Dienst-
Bahngesellschaft Gattung Angah] | Duzchmesser durchmesser || fliche !Durch messer| Hub druck gewicht
_ m m qm ' mm min at t
I
2 Aufsenzylinder
Great Northern Schnellzug 2 1,981 1,676 232 476 | 610 — -
Aufsenzylinder
" " Vorortzug 4 1,397 — 97 | 508 | 660 12,3 71,41
Innenzylinder
London und North Western . Schnellzug 2 2,057 1,587 186,64 483 | 660 12,3 —
Aufsenzylinder ohne Tender -
North Eastern . Schnellzug 2 2,083 1,676 228,16 508 } 711 14 74
Great Central . Schnellzug — 2,057 — 177,53 483 | 660 12,65 _
Great Western . Giiterzug 4 1,422 — 213,67 457 762 — —
|

Die Midland-Bahn hat bei zwei Lokomotiven die Serve-
Rohre wieder gegen glatte Heizrohre ausgewechselt.

An bemerkenswerten Leistungen erzielte die »Great Central-
Bahn« mit einer Lokomotive der »Atlantic«-Klasse mit zwei
Aufsenzylindern von 508 >< 711, 2 Kuppelachsen von 2,083 m
Durchmesser eine Geschwindigkeit von 144,8 km/St., eine andere

Bahngesellschaft mit einer Lokomotive mit 4 Kuppelachsen von
2,032 m Durchmesser und einer Zuglast von 150t 164,63 km/St.
bei einer Sfeigung von 1:100. Die Leistung letzterer Loko-
164,632 164,63 1
1] 1.- i At
1300 1 10150 75

motive hiitte hiernach (2,4 4 36
rund 3000 P.S. betragen, was zweifelhaft erscheint. Regl.

Technische Litteratur.

Die Yerarbeitung der Meialle und des Holzes. Von E. v. Hoyer,
Geheimer Rat und o. Professor der mechanischen Techno-
logie an der Konigl. Bayerischen Technischen Hochschule zu
Miinchen, Vierte neu bearbeitete Auflage. Wiesbaden
1906, C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 12 M.

Das aus der Feder eines der bekanntesten Verfasser der
unmittelbaren Schule Karmarsch’s hervorgegangene Werk

ist aus seinen friheren Auflagen den Fachgenossen riithmlich |

bekannt, auch die neueste Auflage verfolgt die weitgehenden
Fortschritte, die die Technologie dicser beiden Stofte in unserer
Zeit macht, eingehendst, und so geniigt der Hinweis auf das
Erscheinen der neuesten Auflage, um die technischen Kreise
auf dieses Ereignis unseres Veroffentlichungswesens aufmerksam
zu machen; besondere Empfehlung ist der Geschichte dieses
Werkes gegeniiber nicht erforderlich.
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La Locomotive actuelle. Ktude générale sur les types récents
de locomotives a grande puissance. Complétement au traité
pratique de la machine locomotive par M. Demoulin, in-
génieur de la traction. Compagnie des chemins de fer de
FOuest. Paris 1906, Ch. Béranger, 15 Rue des Saints-
Péres.  Preis 40 Frs.

Es landelt sich um ein weiteres, grols angelegtes Werk
des auch bei uns wohlbekannten Verfassers*), das die Haupt-
verhiltnisse, die Entwurfsbedingungen, die Ausfihrung, die
Wirtschaft, die Verwendung und die hauptsiichlichsten Grund-
formen der europiischen und nordamerikanischen Lokomotiven
behandelt, und zwar unter strenger Beriicksichtigung des heute
als erprobt Anzusehenden. Der Stoff ist ans weiten Kreisen
gesammelt, doch iberwiegen franzisische Ausfithrungen, unter
denen eine Reihe von beachtenswerten Gattungen, beispielsweise
3/7 und 4/6 gekuppelte vorkommen. Auf die Darstellung be-
sonders entwickelter Einzelteile ist besonderer Wert gelegt, die
Zeichnungen sind deutlich und klar.

Wir konnen die vortreffliche Zusammenstellung bestens
empfeblen, besonders den Fachgenossen, die sich iber die be-
achtenswerten neuesten Fortschritte des franzosischen Lokomo-
tivbaues unterrichten wollen.

Grundrifs des Eisenbahurechtes mit besonderer Beriicksichtigung
Deutschlands, Osterreichs und der Schweiz. Ein kurz ge-
fafstes Lehrbuch fiir Juristen, Eisenbahnbeamte und Stu-
dierende von Dr. jur. et phil. C. Koehne, Privatdozenten
an der Technischen Ilochschule Berlin, Berlin 1906, O.
Liebmann. Preis 2,0 M.

Das kleine Werk ist stofflich geordnet und behandelt in
einer allgemeinen Einleitung, dann in einem Abschnitte itber
allgemeine Rechtsverhiltnisse der Eisenbahnen, ferner in einem
solchen iber die Rechtsvorschriften fiir Entstehung der Eisen-
bahnen und fir die Eisenbahnen im Betriebe, schliefslich in
einem Aphange iber Privatanschlufsbahnen die Rechtsfragen in
der Weise, dals dic drei betrachteten Linder in jedem Ab-
schnitte gesondert erscheinen. So stehen sich fiir denselben
Gegenstand geltende Bestimmungen in itbersichtlicher Weise
unmittelbar gegeniiber und lassen sich bequem vergleichen.
Eine buchstiiblich geordnete Inhaltsiibersicht erleichtert den
Gebrauch.

Fir cine allgemeine Unterrichtung auf diesem Gebiete er-
scheint das Buch besonders geeignet, da es nicht den vollen
Wortlaut der ecinschliiglichen Gesetze, FErlasse und Bestim-
mungen, sondern cine folgerichtige, kurze Darstellung von deren
Inhalte mit den erforderlichen Quellenangaben bringt. Fir die
juristische DBearbeitung Dbestimmter Rechtsfragen ist das Buch
nicht bestimmt, es eroffnet aber den Uberblick tiber deren Be-
handlung in den drei Lindern, und bietet so eine gute Ein-
fithrung auch fiilr den Fachjuristen neben der allgemeinen Unter-
weisung der technischen, Betriebs- und Verwaltungs-Kreise der
Eisenbahnen.

*) Organ 1895, S. 214; 1898, S. 177, 197, 215, 237, 260.

Die wirtsehaftliche Entiwickelung der preufsischen Staatseisenbahnen,
veranschaulicht in Tabellen und graphischen Darstellungen
von E. Biedermann, Konigl, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspektor in Magdeburg, Berlin 1906, J. Springer,
Preis 3,0 M.

Der Verfasser des Werkes ist auf wirtschaftlich-statisti-
schem Gebiete bereits bekannt*). Hier bestrebt er sich, an
der Hand der zahlenmiilsig festgesteliten Grundiagen der preufsi-
schen Eisenbahnwirtschaft einerseits die Grundbegriffe dieses
Gebietes: Anlagekosten, Grundschuld, Abschreibung, Staats-
schuld, Reiniiberschufs mit den Mitteln der rechnenden und
zeichnenden Mathematik zu kliren, anderseits mittels Durch-
fubrung dieser Untersuchungen ein Bild von der Lage uuserer
Eisenbahnwirtschaft zu geben,

Das Werk zeigt wieder einmal, wie klidrend die von tech-
nisch-wirtschaftlichen Gesichtspunkten ausgehende Behandlung
dieser Fragen mit den Hilfsmitteln der Mathematik wirkt, und
wie sebr sie der rein logischen Untersuchung vom Standpunkte
des Verwaltungsbeamten iiberlegen ist, Das vorliegende Buch
kommt zu greifbaren und unanfechtbaren Ergebnissen, wilhrend
die vielen rein ideologischen Behandlungen solcher Iragen
immer anfechtbar bleiben. Deshalb empfchlen wir das Werk
dem Eisenbahntechniker wie dem Verwaltungsbeamten zu recht
eingehender Kenntnisnahme wirmstens, und zwar auch iber die
preulsisch-hessischen Kreise hinaus, da Verfahren und allge-
meine Grundlagen des Werkes sich auch allgemein verwenden
lassen.

A, Himbheck und 0, Bandekow, Wie haut und heireibt man
Kieinbahnen? Minchen und Berlin 1906. 2,00 M.

Die vorliegende Schrift ist auf Veranlassung des preufsi-
schen Ministers der offentlichen Arbeiten entstanden und zu-
niichst fiir den Nichtfachmann geschricben, der bei der Schaffung
von Kleinbahnen beteiligt ist. Von diesem Gesichtspunkte aus
mufs die Abhandlung beurteilt werden und in diesemn ausge-
sprochenen Zwecke liegt ihr besonderer Wert. Dals sich das
Buch auf nebenbahniihnliche Kleinbahnen beschrinkt, scheint
uns bei den wesentlich anders gearteten Vorbedingungen der
stiidtischen Bahnen ein Vorzug zu sein.

Die Mitteilung der bisher gewonnenen Erfalirungen hin-
sichtlich der Griindung, des Baues, der Verwaltung und des
Betriebes werden vielfach Nutzen stiften konnen. Die beiden
letzten Abschnitte iiber den Betrieb und die Bildung der Be-
forderungspreise verdienen besondere Krwihnung. Wenn die
Verfasser der Anwendung der Vollspur, der Einfihrung der
Triebwagen, sowie der Ausfiihrung der Bahn in eigener Ver-
waltung unter Heranzichung hoherer Techniker an Stelle der
Ausfihrung durch Vergebung im ganzen das Wort reden, so
kann man diesen Vorschligen im allgemeinen zustimmen. Das
Biichlein wird auch dem Fachmann manche wertvolle Auregung
goben und einer sachgemiifsen Forderung des Kleinbahnwesens

dienlich sein. W—e.

*) Organ 1898, S8, 151.

Fiir die Redaktion verantwortlich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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