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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge. XLL Band. B

h l)fu_tSvt:l-lriftleitlln;;Irfxit—;g]; fiir den Inhalt der mit dem Namon des Vorfassers
versehenon Aufsitze nicht far verantwortlich.
Alle Rochte vorbehalten.

ll\ 2. left. 1904,

Wasserreinigungsanlagen.

Von Schweimer, Kegicrungs-Baumeister zu Magdeburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 1T und Abb. 1 bis 7 auf Tafel IIL
(Schluls von Seite 6.)

Zum Schlusse folgt ecine Kostenzusammenstellung,

A. Aufwand.
I, Anlagekosten.

1) Reinigeranlage mit Zubehor . 12100 M.

2) Pumpe III . . . . . 2700 «
3) Gebiiude, Grindung, Gruben 4000 «
Summa . 18800 M.

II. Unterhaltungs- und Betriebskosten jihrlich,
1. Abschreibungen:

von I. 1) 5%, . 605 M.
von I 2) 59/, 135 «
von I. 3) 39, . 120 «
2. Verzinsung von I. 1) bis 3) 3,5%, 658 «

3. Betriebskosten, tiglich:

a) Heizstoff, nach Aufschreibungen fir den Betricb
der Kessel 472 kg tiiglich, hiervon entfallen auf
dic Reinwasserpumpe 236 kg bei einem Preise
von 11 DL/t 2,60 M.
Bedienung. Mehrbelastung des Wiirters ist nicht
zu rechmen, da sein Dienst gegen friher nicht ver-
ingert ist. Fiir den Hiilfsarbeiter bei Deschickung
kommt jeden zweiten Tag cine Stunde mit 30 Pf.

b)

in Ansatz, daber fiir den Tag. 0,15 M.
Zusitze. Fiir Reinigung von 480 cbm sind jetzt
erforderlich 250 kg Aetzkallk und
bei einer Tagesleistung von 320 cbm daher
2/3.250 == 167 kg Aetzkalk, 100 kg zu 1,30 M. 2,17 M.
2/8.110 kg = 73,3 kg Soda, 100 kg zu 11,50 M. . 12,65 «
. 14,82 M.
d) Wasserverluste. Bei Ablassen des Kallsiittigers
und Klirbehilters 10 c¢hm téiglich, bei Filterwaschung
16 c¢bm tiglich,

Zusiitze

110 kg Soda:

zusammen 26 cbm zu 12,6 Pf. 3,28 M.
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Summe der tiglichen Betriebskosten
20,85 M.
6255 M.

7773 M.

daher o
Bei jibrlich 300 Betriebstagen .
demnach Summe IT 1) bis 3)

B. Ersparnis, schon vorher nachgewiesen von

1) Heizstoff 14183 M,
2) Lohnen 2000 «
zusammen 16183 M.

Daher:
C. Jéihrlicher Reingewinn
16183 —— 7773 8410 M.

B. Wasserreinigungsanlage Giisten (Abb. 4 bis 7, Taf. III).

erhiilt ihr Rohwasser aus der
Abwiissern
verun-

Die Wasserstation Giisten
Wipper, welche durch verschiedene Zuflisse von
chemischer Fabriken mechanisch und chemisch stark
reinigt ist. Das Wasser ist zeitweise diinnflassiger Schlamm;
flir seine Kldrung waren schon in fritherer Zeit Filter angelegt,
dic sich aber nicht bewihrten und bald wicder aufser Betrieb
gesetzt wurden.

Das Wasser hat folgende Zusammensetzung. In 11 sind

enthalten:

Kohlensauerer Kalk 0,161 g
Kohlensauere Magnesia 0,102 «
Schwefelsauerer Kalk . 0.139 «
Organische Stofic 0,037 «
Chlornatrium 0,155 «

Das Wasser zeigt neutrale Reaction und cinen grofsenteils
aus organischen Stoffen bestehenden Bodensatz von schmutzig
grauner [arbe.

Die Pumpstation enthiilt
pumpen von je 60 cbm/St. Leistung, deren cine in DBereit-
schaft steht.
1904.

zwei liegende Verbundduplex-

ot



30

Fiir die Reinigeranlage wurde eine Leistung von 50 chm/St.
festgesetzt, da diese bei einem gegenwiirtigen Hochstverbrauche
von 400 cbm tiiglich ausreichend erschien, und 50 cbm/St. die
Hochstleistung ist, fir welche jetst Reinigungsanlagen mit nur
cinem Sittiger und Klirbekiilter ausgefihrt worden ; bei grilseren
Anforderungen wird die Leistung auf zwei oder mehr Vorrich-
tungen verteilt.

Vorgeschrieben wurde eine Weichmachung bis auf 79
deutscher Hirte und vollstiindige Klirung; eine Reinwasser-
pumpe sollte nicht verwendet werden. Von den fir Erfillung
der letztgenaunten Bedingung miglichen Anordnungen wiihlte
das ausfiihrende Werk, H. Reisert, Zweigniederlassung Leipzig,
die Arbeit der ganzen Anlage unter Druck, also dic Aufstellung

geschlossener Behiilter.

Als besonderes Merkmal der Anlage ist hervorzuheben,
dals die Bedienung ausschliefslich von unten, vom Flure des
Reinigerhauses aus bewirkt wird.

Auch diese Anlage wurde aus denselben Griinden, wie in
Stalsfurt, in einem eigens fiir diesen Zweck errichteten Ge-
biude aufgestellt, wie sich das tberall da, wo lingere Be-
triebspausen vorkommen, besonders nachts nicht gearbeitet wird,
als notwendig erweisen wird.

Die Anorduung geht aus Abb. 4 bis 6, Taf. III hervor. Vom
Druckrohre J der Pumpen M zweigt das Wasserverteilungsrohr K
ab, an welches die Rohwasserzuleitungen 1 bis 4 zu den ein-
zelnen Vorrichtungen anschliefsen.

Kalk- und Soda-Auflosebehiilter T und G haben zylindrische
Form und bei 1m Durchmesser und 1,2 m Idhe einen Inhalt
von je ctwa 1c¢bm. Die im angebauten Schuppen lagernden
Zuschlige kionnen bequem in sie eingefiillt und mit dem durch
3 cingefithrten Rohwasser gelost und abgeloscht werden. Die
in F bereitete Kalkmileh fliefst durch 6 in den Kalkfilltopf E
und wird aus diesem durch das aus 4 eintretende Rohwasser
durch 7 nach dem kegelfsrmigen Kalksiittiger B gedriickt, in
den sie am tiefsten Punkt ecintritt; das fir die Auslaugung
der Kalkmileh zur Bildung gesiittigten Kalkwassers bestimmte
Rohwasser wird dem Sittiger durch 2 zugefithrt, Dieser hat
bei 8,68 m Hohe einen obern Durchmesser von 3,8 m und
32,8 cbm Fassungsraum; das I¢alkwasser bleibt in ihm acht
Stunden.

Kldrzylinder ist mit 2,9 m Durchmesser ausgefiibrt und hat
eine Hohe von 7,99 m, Das Gemisch steigt mit 7,58 m/St. Ge-
schwindigkeit auf und gebraucht zur Zuriicklegung seines Weges
etwas mehr, als 1 Stunde. Wihrend des Aufsteigens geht die
Ausfillung der Kesselsteinbildner vor sich, die unloslichen Be-
standteile sinken zu Boden: das Wasser stromt dicht unter dem
Deckel in ein Abflufsrohr von 225 mm lichter Weite und tritt

~nun iiber das unter dem Kalkzylinder eingebaute Kiesfilter.

Dieses hat eine Fliche von 6,6 qm, cine Stirke von 0,5 m,
und ist auf einem aus doppeltem Bleche hergestellten Siebe
gelagert; unter ihm ist der Reinwasser-Sammelraum von 2,84 chm
Inbalt angeordnet. In diesen miinden aufser dem Reinwasser-
abflufsrohre L. noch die Rohwasserleitung 11 fiir Spilung des
Filters und die Luftdruckvorrichtung I, die die fiir Aufwiihlen
des Filterbettes verwendete, mit Dampf vermischte Druckluft
durch ein Ilaupt- und ein Netz von Verteilungsrohren unter
das Filter drickt. Durch L stromt das Reinwasser in die
Hochbehiilter.

Das alte Rohwasserdruckrohr J ist in sciner ganzen Aus-
dehnung bis zur Mindung in die Iochbehiilter bestechen ge-
blieben. Unmittelbar hinter der Abzweigung des Rohwasser-
Verteilungsrohres K ist in J ein Sicherheitsventil eingebaut,
dessen Belastungsgewicht so eingestellt wird, dafs bei Auftreten
eines bestimmten Widerstandes innerbalb der Reinigeranlage,
etwa bei Verstopfungen, dem Rohwasser der unmittelbare
Weg zu den Ilochbehiltern durch J gedffnet wird. Durch
Schliefsen des Ilauptabsperrschiebers vor K wird auch im ge-
wohnlichen Betricbe Rohwasser unmittelbar in die Hochbehilter
gefordert.

Als weitere Sicherheitsvorrichtungen dienen die vom Deckel
des Kalksiittigers und des Klidrbehilters hochgefiihrten Ent-
liftungsrohre P, welche der Luft beim Fiillen der Behilter
Gelegenheit zum Entweichen geben; beim Ablassen stromt
durch sie Luft in die Behilter, damit in diesen keine Saug-
wirkung entsteht. Bei Ausfihrung der Anlage waren statt
dieser Entliftungsrohre Ventile auf den Deckeln angeordnet
und fitr den Eintritt der Luft besondere 10 mm weite Rohren,
die nach unten gefilhrt und durch einen Halin abschliefsbar
waren, Der Querschnitt dieser Rohren war jedoch zu gering

i bemessen ; dieser Feliler hatte beim Probebetriebe einen erheb-

Die kegelformige Gestalt des Sittigers bewirkt eine Ab- |

nalme der Geschwindigkeit des nach oben steigenden Kalk-
wassers, ie niedersinkenden Kalkteilchen werden durch das
nachstromende Wasser immer wieder mit hochgefithrt, Dbis sie
vollstiindig ausgelangt sind. Das gesiittigte Kalkwasser flielst
am obern Rande klar durch 8 ab und tritt unten in den Kliir-
und Fillzylinder ein.

Die in G Dbereitete Sodalsung wird durch eine Dampf-
strahlpumpe in das Sodastandrohr C gefoérdert und von hier

. . : ST
durch oben in C aus 5 zugefithrtes Rohwasser in den Klir- *

behiilter A durch 9 ausgespiilt.
Durchmesser und 9,15 m Hihe,

Das Sodastandrohr hat 0,35 m

Das zu reinigende Rohwasser gelangt durch 1 nach A;
alle drei Zufthrungsrohre 1, 8 und 9 miinden in gleicher
Hohe am obern Rande des kegelfsrmigen Bodens in A. Der

lichen Unfall zur Folge. Die Fillung des Kldrzylinders wurde
durch 13 abgelassen, die Luftzufiihrangsrohre waren gedfinet,
das Wasser trat das Abflulsrohr 13 von 90 mm Durch-
messer so schnell aus, dafls nicht geniigend Luft nachstrémen
konnte. Die Folge war ein Unterdruck im Behilter, der da-
durch in IHohe der drei obern Schiisse eingedriickt wurde.
Diese Beschiidigung zwang zum Abbauen des Klirzylinders, die
Wiederherstellung nalim drei Monate Zeit in Anspruch und
verzogerte solange die Inbetriebnahme der Anlage.

Die Eutfernung der Riickstinde aus dem Kalkfulltopfe E
geschieht durch 15 unmittelbar in die Schlammgrube, aus dem
Sittiger B durch 14, aus dem Kldrzylinder A durch 13 und
der Abflufs des I'ilterspiilwassers durch 12, Die Rohre 12
bis 14 miinden in Kaniile, deren Anordnung aus Abb. 6,
Taf. III ersichtlich ist.  Alle Riickstinde flielsen in die
Sammelgrube von 20 cbin Fassungsraum, aus der sie durch

durch




einen Schlammejektor N in den Eisenbahnwagen gedriickt werden,
Dieser fibrt sie in cine nahegelegene Ausschachtung,

Da die Anlage erst jetzt in Betrieb genommen ist, so
lassen sich die Ergebnisse noch nicht mitteilen. Jedenfalls ist
zu erwarten, dafs die grofsen Unzutriiglichkeiten und Betriebs-
erschwernisse, die bislang wegen Verwendung des ungereinigten
Wassers zu tiglichen Klagen fiihrten, aufhdren werden, und die
Anlage sich bald bezahlt machen wird,

An Beschaffungskosten waren aufwzuenden fiir

1. Reinigeranlage mit allen Leitangen . 12000 M.
2. Gebiude, Grindung, Gruben und Kanitle . 4500 «
3. Strahlpumpe 350 «

Summa . 16850 M.

Betriebskosten konnen noch nicht angegeben werden. Nach
Anweisung des liefernden Werkes sollen zur Weichmachung bis
auf 7 deutsche Hiirtegrade erforderlich sein,

90 gr Aetzkali |
90 gr Soda } fir 1 cbm
sodafs sich die Kosten der Zusitze auf
0,117 4 1,085 = 1,15 Pfg.[chm
belaufen werden.

Aulser den vorstchend beschriebenen Reinigeranlagen sind
im Bezirke der Eisenbalhn-Direktion Magdeburg an grilseren
Anlagen noch zwei nach der Bauart Dehne in Betrieb von
30 und 10 cbm/St. Leistung,
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Auch mit diesen ist eine Verbesserung -der Speisewasser-
verhiiltnisse errcicht; genauere Ermittelungen sind leider nicht
angestellt. Als Nachteil der Dechneschen Anlagen muls die
Yerwendung der Filterpresse bezeichnet werden. Deren Be-
dienung ist zeitraubend, die Entfernung der Schlammriickstiinde,
die hei Reinigern anderer Bauart durch Oefinen ecines Boden-
ventiles oder durch Ausspiilen anf bequeme Art ermiglicht ist,
geschiebt bei der Tilterpresse -durch Ausheben und Ab.ratzen
von den Filtertiichern mittels Iolzmesser; die Filtertiicher
miissen oft gewaschen werden, gewohnlich wihlt man hierfiir
um ein Abschrubben mit Biirsten zu vermeiden, ein Bad von
verdiinnter Salzsiiure. Diese Behandlung bewirkt einen schnellen
Verschleils der Tiicher, ihr Ersatz ist kostspielig.

Sieht man von dem erwihnten Mangel ab, so kann man
auch die Dehneschen Anlagen als brauchbar bezeichnen.

Zum Schlusse sei hier auf die im Organ¥) verdffentlichte
Abhandlung des Herrn Oberinspektor Wehrenfennig, Wien,
besonders hingewiesen, welche selr wertvolle Winke fir die
Beurteilung des Reinigungsverfahrens gibt. Diese Winke wird
jeder Ingenieur, der mit Wasserreinigern zu arbeiten hat, gern
verwerten, da sic der Feder ecines Fachmannes entstammen,
der das Verdienst hat, das Wasserreinigungsvertahren auf Grund
wissenschaftlicher Untersuchungen ausgebildet uund in den Be-

, trieb eingefithrt zu haben.

*) Organ 1902, S. 244.

Verbesserte Rider-Drehbinke der Bauart Ehrhardt.”)

Von C. Kirchhoff, Regierungs- und Baurat zu St. Johann-Saarbriicken.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel IX.

Bei der Besichtiguug von Eisenbahn-Werkstiitten fiilit dem
Fachmanne die grolse Zahl veralteter Riider-Drehbinke auf,
die nur eine tigliche Leistung von 1,75 bis 2 Radsiitzen auf-
weisen und daher den Platz nicht verdienen, welchen sie in

der Dreherei beanspruchen. Die in den letzten Jahren von

der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. beschafiten, verbesserten |

Ehrhardt-Riderdrehbinke haben dagegen eine durchschnitt-
liche tiigliche Leistung von 5,5 bis 6 Radsiitzen erreicht, also
das dreifache, bei einem grofsten Arbeitsbedarfe von 5,3 P.S.
Der Arbeitsbedarf fiir den Antrieb von drei Riderbinken alter
Ausfibrung ist schon wegen der Reibungsverluste der Biinke,
der lingern Wellenleitung und der Deckenvorgelege und Riemen
bedeutend grofser, als bei einer einzigen ncuen Bank gleicher
Leistung. Der Stiicklohn fiir das Abdrehen eines Radsatzes
auf ciner alten Riiderdrehbank stellt sich um 33,3°/, hoher,
als bei der verbesserten Ehrhardt-DBank, auch wenn dic Be-
dicnung zweier alter Binke durch nur einen Arbeiter ange-
nommen wird. Ein Arbeiter dreht an zwei dlteren Biinken
in 300 Arbeitstagen 2 >< 17/,>< 300 = 1125 Radsiitze, an der
verbesserten Ehrhardt-Bank dagegen 5%/ >< 300 = 1687
Radsiitze. Bei einem Stiicklobnpreise von 0,90 M. fir die
mit ilteren Biinken zu drehenden Radsiitze gibt dies eine jiihr-
liche Ersparnis von Arbeitsiohnen von (1687 — 1125)>< 0,90 M.

*) Organ 1886, S. 50; 1837, 8, 101.

= 505,80 M., womit allein schon eine Verzinsung von etwa
5,59, des Beschaffungswertes der ncuen Drehbank erreicht wird.

Noch schlagender stellen sich die Verhiiltnisse, wenn es
sich um die Aufstellung von alten Biinken in einer neuen
Werkstitte handelt. Werden beispielsweise in der Dreherei
zwei Reihen Riiderbinke mit zwischenliegendem Gleise ange-
nommen (Textabb. 1), so verlangen drei neben ecinander

Abb. 1
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stehende Biinke bei einer Linge von 7 m einschlielslich des
erforderlichen Zwischenraums und einer Breite von 5 m bis
Mitte Schicnengleis einen Aufstellungsraum von 3 ><53><7
== 105 qm, eine ncuere Ehrhardt-Bank von der Leistung
der drei alten Biinke aber nur einen Raum von 5 >< 7 = 35 qm.



Berechnet man den Wert des Raumes im Werkstitten-Gebiude
zu 60 M./qm cinschliefslich Beleuchtungs- Einrichtungen und
sonstiger Ausriistung, so erspart die Aufstellung einer verbesserten
Ehrhardt-Bank (105 — 35) >< 60 == 4200 M. allein an Ge-
biiudekosten, abgesehen von Grindung. Beforderung und Auf-

stellung, die fir drei alte Biinke auf insgesammt 1800 M. ge-

schiitzt werden, wovon 500 M. fiir die Herstellung der Unter-
maucrung ciner neuen Bank und deren Aufstellung in Abzug
zu bringen sind; es ergibt sich hierbei also eine weitere Lr-
sparnis von M. 1300. In Wirklichkeit gestalten sich hin-
sichtlich der Gebiiudekosten die Zahlen fir die Ehrhardt-
Bank sogar noch giinstiger, weil diese bei ihrer gedringten
Banart nicht 7 m Liinge einnimmt. Die ncueste Form dieser
Biinke weist nur noch eine Baulinge von 4,4 m auf, also ge-
niigt cin  Aufstellungsraum von 5,75 m die Krsparung an Ge-
biindekosten betriigt daher genauver (105 — 5,75 >< 5) >< 60
= 4575 M.

Der Arbeitsverbrauch betriigt bei einer der von der Llisen-
bahndirektion Frankfurt a. M. beschafften Ehrhardt-Binke,
dic fiir elektrischen Kinzelantrieb eingerichtet und daher fir
FErmittelung der Betricbskraft besonders geeignet ist, bei voller
Leistung nur 5,3 und bei Leerlauf 1,3 P. 8., Der hiernach
fiir dic Nutzarbeit erforderliche selir geringe Aufwand von
4 P.S, beweist, dals dic Beanspruchungsweise der Teile der
Bank eine vorteilhafte und gut ausgeglichene ist, wofiir aufser-
dem auch der rubige Gang selbst bei angestrengtestem Arbeiten
spricht, DBetriige die erforderliche Betriebskraft bei ilteren
Biinken ebenfalls nur je 1,3 P.S. fur den Leerlauf, so wiirden
drei Binke dauernd 2,6 P.S, mehr verbrauchen, als eine ihnen an
Leistung gleiche neue Banl, was bei 2 Pf, Kosten fiir 1 P, S./St.
cine jibrliche Mehrausgabe an Betriebskosten von 2,6 >< 0,02
>< 10 >< 300 = 156 M. bedingt. Dabei sind die hoheren
Kosten fiir Ausbesserung, Treibriemen-Ersatz, Werkstattheizung
und -Beleuchtung, die durch drei Biinke gegeniiber ciner ein-
zigen verursacht werden, nicht beriicksichtigt.

Die laufenden Mechrausgaben. bei Benutzung dreier alter
Biinke an Stelle einer verbesserten Ehrhardt-Bank betragen
demnach jihrlich:

505.80
156.—
im ganzen M. 661.80

zu welcher Summe an cinmaligen Mehrausgaben noch hinzu-
kommen :

an Dreherléhnen
an Betriebskosten mindestens

Gebiudekosten . .o 4575.—
Mehrkosten fiir Griindung, Beforderung

und Aufstellung der alten Binke in

neue Werkstéitten . 1300.—

im ganzen M. 5875.—

Als weiterer Vorteil der Anwendung nur einer leistungs-
fithigen Bank an Stelle dreier alter ist noch zu beriicksichtigen,
dals dic Uebersichtlichleit der Werkstiitte erhoht und damit
die Ueberwachung crleichtert wid. Hierbei sei erwiihnt, dafs
dic newen Ehrhardt-Binke anf Wunsch mit an der Maschine
selbst angebrachten Ilebel-Schalterwerken, ferner mit Einroll-
und Einhebevorrichtungen fir die Radsiitze, sowie mit elek-

trischem Kinzelantriebe versehen werden, also konnen die von
der Decke herabhiingenden Kettenziige, wie sie hei den Schalt-
werken alter Biinke vorwiegend verwendet werden, ferner die
an der Decke angebrachten Hebevorrichtungen und die von
oben herablaufenden Riemen, die die Uebersichtlichkeit der
Werkstiitten beeintriichtigen, in Wegfall kommen.

Aus diesen Angaben folgt der wirtschaftliche Vorteil
rascherer Auswechselung veralteter Riderbiinke; bedeutungsvoll
ist diese besonders bei Drehereien mit nicht mehr ausrcichenden
Raumverhiltnissen, da hier auf diesem Wege oft ein kost-
spieliger Erweiterungsbau vermieden werden kann.

Da die verbesserten Ehrhardtschen Riiderdrehbiinke*)
mit ibrer Leistungsfihigkeit noch den Vorzug tadellos saubern
Arbeitens vereinigen, so dafs die darauf bearbeiteten Radsiitze
glatte Lauftiichen und Spurkranzfianken ohne Drehrillen haben,
was besonders zu beriicksichtigen ist, weil durch die glatt-
geschlichteten Oberflichen der Radreifen das Schienengestiinge
selr geschont wird, folgt hier eine Beschreibung der Arbeits-
weise.

Zum Nachdrehen harter, ausgelaufener Reifen werden dic
spitzen Stichel a (Abb, 1 und 2, Taf. IX) des Hilfssupportes auf
der harten Lauffiiiche angestellt nund mit grobem Vorschube
seitlich bewegt, Wiihrend drei von den Sticheln a die Lauf-
fliche iiberschruppen, fafst gleichzeitig cin vierter den Rilcken
des Spurkranzes an zur spiitern Entlastung des Kehlmessers ¢
des Hauptsupportes.

Nach wenigen Minuten haben die Stichel auf der harten
Lauffliche drei Balmen von je etwa 15 mm Breite vorgedreht;
wiihrend nun diese Stichel in der bisherigen Richtung weiter-
arbeiten, werden die zum Einstechen von Rillen bestimmten
Khrhardtschen Messer b des Hauptsupportes gleichzeitig mit
dem Flanschmesser ¢ angestellt. Diese Messeranordnung ist in
Abb. 1, Taf. IX dargestellt. Haben die Rillen die crforder-
liche Tiefe erreicht, so sind nach entsprechender seitlicher
Verschiebung der Messer b mittels dieser die stehen gebliebenen
Ansiitze wegzudrehen.

Zum Fertigdrehen und Glitten der Lauffliche ist dann
durch einfaches Zurscitekurbeln des Hauptsupport-Oberteiles das
Schlichtmesser d anzustellen und gleichzeitig damit wieder der
Milfsupport mit dem Kehimesser ¢, welches der innern Spur-
kranzflanke die richtige Gestalt gibt (Messerstellung Abb. 2,
Taf. IX).

Das auf diese Weise vorgenommene Abdrehen von miilsig

harten Radreifen nimmt durchschnittlich 55 Minuten in An-
spruch.
Fiir das Abdrchen von neuen Radreifen sind am Half-

supporte noch diec Messer f, und f, (Abb. 3 und 5, Taf. IX) an-
gebracht, welche die innern dufsern Scitenflichen der
Radreifen auf richtiges Mals abstechen, Das Messer f, und
dessen Halter lassen sich bei Nichtbenutzung um 180 ¢ schwenken,
sie storen daher den Dreher beim Nachdrehen alter Radreifen nicht.

Die Radsiitze

und

werden beim Drehen mit ihren Schenkeln

*) H. Ehrhardt, Spezial-Werkzeug-Maschinenfabrik Diisseldorf
und Zella St. Blasii,




33

durch feststehende, aufklappbare und selbstmittelnde Lager ge- | griffe die schunelle Verstellung der Grofse des Vorschubes imner-
halten. halb der gegebenen Grenzen gestatten.

Um die Radsitze beim Ein- und Auasbringen nicht mehr, Bei Biinken, die durch Riemen von einer Welle aus an-
als notig, anheben zu miissen, sind die Hilfsupporte niedrig | getrieben werden sollen, erhiilt das Deckenvorgelege Ring-
und schriigliegend ausgebildet und aufserdem so gelagert, dals | schmierlager und Finrichtung fiir zwei Geschwindigkeiten, die
sie beide dicht aneinander geschoben werden kinnen. Bank selbst aber eine finffache Amtrieb-Stufenscheibe, also

Die Schaltwerke werden neuerdings so eingerichtet, dafs | stehen zehn verschiedene Arbeitsgeschwindigkeiten in geringen
sie withrend des Ganges der Maschine ohne Gefahr fir den | Abstufungen fiir verschiedene Ilirtegrade der Reifen zur Ver-
Arbeiter verstellt werden kinnen und so durch wenige Hand- | fugung.

Versuche mit Lokomotiv-Schornsteinen und Blasrohren, ausgefiihrt unter Leitung des
Professors Goss an der Purdue-Hochschule in Lafayette, Ind.

Nach American Engineer and Railroad Journal.*)
Von v. Borries, Geheimem Regierungsrate und Professor in Berlin.

Nach Schlufs der Versuche, itber welche ich frither**) | zeigen zuniichst wicder, dals die Blasrohrwirkung mit dem
berichtete, wurde noch eine Versuchsreihe ausgefithrt, um die ' Wachsen der ganzen Hohe von Blasrohr bis Schornsteinober-
Wirksamkeit der nach unten in die Rauchkammer verliingerten | kante zunimmt.

Schornsteine zu erproben. Diese werden von ecinigen ameri- Im einzelnen sind die Wirkungen bei D, ¢, B und 3,
kanischen Bahnen***) ebenso wie von caropiischen angewandt, | denen bei C, B, A und 1 ziemlich gleich, woraus sich er-
manchmal in der Weise, dals der obere Teil der Rauchkammer | gibt, dafs die Hohenstellung beider Teile zur Kesselmitte olne
durch eine wagerechte Wand abgeschlossen ist, auf welche der | merkbaren Einfluls ist.

innere Teil des Schornsteines herabreicht. Weiter sind die Wirkungen bei den Stellungen D und C

Tiar diese Versuche wurde ein gerader Schornstein vom | etwas grifser, bei B und A etwas geringer, als bei den frither
349 mm Durchmesser und 1470 mm Liinge hergestellt, welcher | versuchten, nicht nach innen verlingerten Schornsteinen. Die
unten mit einem kegelformigen Einlaufe versehen war und in | Verlingerung nach innen verringert also die Wirkung. Diesc
dem Fulse senkrecht verstellt werden konnte. Die hochste Stellung | Beobachtung stimmt mit der schon auf 8. 249 hervorgehobenen
entsprach den Schornsteinen DD, Abb, 1, Taf. XXXVII, Jahrg. 1903; | Erscheinung iberein, nach welcher die kurzen Schornsteinrohre
durch Herunterschieben um 254, 508 und 762 mm wurden die | bei gleicher ganzer IHghe bessere Wirkungen ergaben, als die
Stellungen C, B, A der Oberkante erreicht. Da die Unter- | langen. Sie bestitigt also den dort gezogenen Schiuls, dafs
kante bei diesen Stellungen weit herabreichte, so wurde das | die eigentliche Wirkung des Dampfstrahles im obern Teile des
Blasrobr nur in den niedrigen Stellungen 3, 2, 1 verwendet, | Schornsteines stattfindet.
welche um 0, 127, 254 mm unter der Kesselmitte lagen. Die Verlingerungen der Schornsteine in das Innere der
Bei den Stellungen D, C, B des Schornsteines und 3 des Blas- | Rauchkammern sind also fortzulassen, wenn das Schornsteinrohr
rohres entstehen hiernach dieselben Stellungen beider zu cin- | dadurch nicht gar zu kurz wird.
ander, wie bei C, B, A und 1, Mit diesen Versuchen schliefst der Bericht des Professors

Die Ergebnisse dieser Versuche, welche im Berichte von Goss. In seinem Danke an alle Mitwirkenden hebt er hervor,
Goss in Zahlen und bildlicher Darstellung wicdergegeben sind, | dafs alle besonderen Kosten der Versuche von dem American
Engineer and Railroad Journal getragen und die Einrichtungen
**) Organ 1903, S. 246. von den beteiligten Bahnen und anderen kostenfrei geliefert
*#%) Big, Techn. d. G., Bd. I, Aufl. 2, S. 187 und 190. seien. DMochte man hier diesem guten Beispicle folgen.

*) 1903, S. 327.

Bekohlungsanlage der badischen Staatseisenbahnen in Mannheim.

Von F. Zimmermann, Maschineninspektor zu Karlsruhe.

Diec Ergebnisse bei der Benutzung der Bekohlungsanlage Die Verladung von 100 ¢t Kohlen und Kohlenziegeln kostete
in Mannheim, die friher*) besehrieben ist, konnen als giin- | also 47,64 M.
stige betrachtet werden. Vom 1. Juli 1902 bis 30. Juni 1903 wurden in Mann-

Im Jahre 1901 wurden in Mannheim 73628,7 t Kohlen | heim 77714,4t Kohlen und Kohlenziegel verladen und zwar
und Kohlenziegel an Lokomotiven von Hand abgegeben. Diese | 61963,6 t mit der Verladebihne und 15750,8 t von Hand.
Ueberladung kostete 35068,64 M. an Arbeitslohnen. Die An dem kleinen Kohlenlager im Koblenhofe, wo einzelne
Kosten fir Abnutzung der Korbe sind dabei nicht eingerechnet. | gytoruglokomotiven Koblen einnelimen, ist keine mechanische

V*)‘(M)rg;m 1908, 8. 113. Verladung ecingerichtet. Hier wurden 3269,5t Kohlen uud



Kohlenziegel von land abgegeben. An dem nordlichen Kohlen-
lager des Personenbahnhofes, wo dic Kohlenverladebiihne
arbeitet, mufsten also noch 12481,3t von Hand abgegeben
werden, und zwar zu der Zeif, als die Verladebilne wegen
Vergrofserang des Fithrerhaunses, Anhingen cines neuen Greifers
und Verstirkung des Geriistes aulser Betrieb war., Ferner
miissen daselbst die Tenderlokomotiven noch von IHand bekohlt
werden, weil die Buhne fir cine Kohlenrutsche zur Einladung
der Kohlen in den schmalen Kohlenraum dieser T.okomotiven
nicht hoch genug angelegt ist.

Nachdem die Mingel beseitigt sind, beschriinkt sich die
Abgabe von Hand an diesem Lager auf die Bekohlung der
Tenderlokomotiven,

Die Arbeitslohne der Kohlenarbeiter fiir die Abgabe der
77714,4 t Kohlen und Kohlenziegel betrugen nur noch
18874,90 M., also etwas mehr, als die Hilfte der im vorher-
gehenden Jalire bezahlten Arbeitslohne.

Die Nutzkostenberechnung stellt sich nun folgexiderma[sen:
a) Arbeitsioime der Kohlenarbeiter . 18874,90 M.

b) Verzinsung, Abschreibung und Unterhaltung
der Kohlenverladebiihne (109, der Anlage-

summe von 24000 M.) .. 2400,00 «
¢j Lohne der Kranfihrer 365><13,20 M. . 4800,00 «
d) Stromkosten (fur 100t sind 20 KWSt, erfor-

derlich) die KWS8t. zu 15 Pf. = 619,63><3 1858,89 «

27933,79 M.

Tiernach betragen die Verladekosten fur 100t. fiir die
ganze Jahresmenge berechnet:

27933 : 777 = 36 M. gegen 47,64 M. des vorhergehenden
Jahres.

Die Verladung der 77714,4 t von Hand hiitte 777,14><47,64
— 37022,95 M. gekostet. Durch den Betrieb der Verlade-
bilne sind somit 37022,95 M. — 27933,79 M. = 9089 M.,
daher 24,5 °/, gespart worden, trotz der anschnlichen Ab: dom
bung und der hohen Berechnung der Stromkosten. Die Ank
wird somit nach 21/, Jahren durch die Ersparnis gegen ...
frithere Arbeitsweise bezahlt sein.

Zu dieser Ersparnis kommt noch der nicht berechenbare
Vorteil der raschen Bekohlung der Lolkomotiven. Dieser Um-
stand machte sich in der Zeit, als die Verladebithne wegen
der Aenderungen aufser Betrieb war, sehr fithlbar. Die Loko-
motivfithrer, von denen sich in der ersten Zeit des Betricbes
der Verladebithne viele beklagten, dafs sie die Iohlenziegel
nicht mehr so sorgfiltiz am Rande des Tenders aufbauen
konnten wie friher, beschwerten sich, als die Verladebithne
aufser Betrieb war, iiber die lange Dauer des Kollenfassens,
die auf die Ruhezeit und die Umschlagszeit einzelner Ziige
ungiinstig einwirkte.

Neue Mischgasanstalt fiir Wagenbeleuchtung in Miinchen, Zentralbahnhof.

Von Ernst Scholler, Generaldircktionsrat in Miinchen.

Hierzu Zeichnungen auf Tafel X.

Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung hatte bis zur Ein- | fabrik von L. A. Riedinger in Augsburg, fir Neuenmarkt-

fuhrung der Mischgasbeleuchtung fir Kisenbahnwagen im Jahre
1899 in Aungsburg, Minchen Zentral-Bahuhof, Neuenmarkt-
Wirsberg, Nirnberg Zentral-Bahnhof und Wirzburg Oelgasanstal-
ten fiir die Wagenbeleuchtung im Betriebe. Aufserdem befanden
sich in Ilof, Landshut und Rosenheim Verdichtungsanlagen fir
Steinkohlengas. Die Wagen mit Koblengasbeleuchtung hatten
in der Hauptsache dieselbe KEinrichtung wie die Wagen mit
Oelgasbeleuchtung, nur war hinter dem Gasdruckregler in die
Niederdruckleitung ein Gefiifs mit Dochteinlagen eingeschaltet,
das mit dem sich bei der Oelgasverdicbtung niederschlagenden
Kohlenwasserstoffe gefiillt wurde. Der Kohlenwasserstoff ver-
dunstete und bereicherte das sonst mit blauer Flamme brennende
KKoblengas, wodurch ein dem Oelgase iihnliches Licht erzeugt
wurde. Da jedoch die Verdunstung des Kohlenwasserstoffes von
der Luftwiirme beeinflufst wird, so gab die Beleuchtung besonders
bei grifserer Kiilte zu Klagen Anlals und wurde deshalb auf-
gegeben, zumal sich der Gasverbrauch der drei genanuten Fiill-
stationen soweit steigerte, dals sich die Errichtung von Misch-
gasanstalten daselbst auch wirtschaftlich rechtfertigen liels.
Aus Anlafs der Einfabrung der Mischgasbeleuchtung wurden
die Oelgasanstalten in Augsburg, Neuenmarkt-Wirsberg und
Wiirzburg durch Azetylen-Erzeugungsanlagen ergiinzt, die Liefe-
rung und Herstellung der gastechnischen Einrichtungen wurde
fir die erstgenannte Anlage der Maschinen- und Gasapparaten-

Wirsberg Keller und Knappich in Augsburg-Oberhausen
und fir Wiirzburg J. Pintsch in Berlin ibertragen.

Die in Miinchen, Zentralbahnhof und Niirnberg, Zentralbahn-
hof, vorhandenen Oelgasanstalten, die olnehin dem gesteigerten
Gashedarfe lingst nicht mehr geniigten, muflsten wegen Um-
baaten in den Balinhdfen entfernt und durch neue Anstalten
ersetzt werden.

Die Ausfihrung dieser Anstalten und der neuen Mischgas-
anlagen in Hof, Landshut und Rosenheim erfolgte nach den
bahnseitig aufgestellten Plinen beziiglich der gastechnischen
Teile in Hof und Niirnberg, Zentralbahnhof, durch J. Pintsch
und in Landshut und Rosenheim durch L, A. Riedinger.

Fir die Mischgasanstalt in Miinchen, Zentralbahnhof, lieferte
die Johannesfelder Maschinenfabrik in Erfurt die Einrichtungen
der Oelgasanstalt, wiihrend die Einrichtungen fiir die Azetylen-
erzengung und fitr die Mischgasverdichtung mit Dampfkessel-
anlage von L. A. Riedinger geliefert wurden.

Dic neue Gasanstalt in Minchen, Zentralbahnhof, mufste
wegen der eingeengten Lage des Personenbahnhofs im iulsern
Bahnhofe errichtet und durch eine doppelte Leitung fir Hoch-
druckgas von 1700 m Liinge mit den Gasfiillleitungen in den
Einsteighallen verbunden werden. Die Anstalt konnte in un-
mittelbarer Niihe der Zentralwerkstiitten und des Bahnhofs-Ilek-
trizitiitswerkes angelegt und mit Gleisanschlufs versehen werden,
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Zur Ermoglichung spiiterer Erweiterung wurden die Gebiude
derart susgefiibrt, dals die Zahl der Gaserzeuger olne weiteres
vermehrt und die derzeitige Leistungsfihigkeit von 1500 cbmn
Mischgas nahezu verdoppelt werden kann.

Die Anlage besteht aus zwei Langhiusern mit zwischen-
liegendem Gleise. Das ostliche Haus enthilt nur Rinme, in
denen ohne Feuer gearbeitet wird und umfalst das Oellager,
Heizstofflager, die Azetylenerzeugungsanstalt mit Kalktilteranlage,
das Karbidlager und der Raum fiir die Hochdruckgas-Kahler
i hiilter. Im westlichen Gebiiude befinden sich die Oel-
anstalt, die Gasverdichtungsanlage mit Dampflkesselhaus,
' ge Dienstriume, Wannen- und Brausebad und die Lichtmefs-
kammer.

Der Oeclgasbehiilter ist im Freien aufgestellt, wiihrend der
kleinere Azetylenbehiilter in einem geschlossenen Raume der
Azetylenanstalt steht.

I Die Oclgasanstall. (A, Taf. X))

Das fiir die Vergasung bestimmte Qel wird in einem Keller
mit sechs schweilseisernen Behiilteri von je 6,3 cbm Inhalt auf-
bewahrt. Ueber dem Keller befindet sich ein Lagerraum fir
Oelfisser. Der Fufshoden dieses Raumes liegt in Ladebihnen-
hohe und ist mit Einlaufofinungen versehen, welche sich iiber
den genannten Behiltern befinden und bequemes Fiallen ge-
statten, Das Oel kommt in der Regel in Kesselwagen und wird
aus diesen mittels einer Schlauchleitung in die Behilter gebracht,
Im Retortenhause sind zwei liegende Ikleine Dampfpumpen auf-
gestellt, die das Oel in einen oberhalb der Retorten befindlichen
Behiilter fordern, von dem aus es in die Retorten liuft.

Die senkrecht angeordneten Retorten sind mit Verdampfungs-
Rohreinlage, Riumvorrichtung und Deckelverschiufs am Boden
versehen. Die vorhandenen fiinf Retorten sind in einem Ofen
vereinigt, fir einen zweiten gleich grofsen Ofen ist Platz vor-
gesehen. Die stiindliche Leistung einer Retorte betrigt 18 bis
20 cbm Oelgas. Zur Erleichterung des Auswechselns der Retorten
ist ein Laufkran iiber dem Ofen angeordnet.

Die fiinf Retorten sind an eine gemeinsame, leicht zuging-
liche Teervorlage angeschlossen, diese kann wiilirend des Be-
triebes gereinigt werden und ist mit einem verschieden hoch
einstellbaren Teerablaufe versehen.

Aus der Teervorlage stromt das Gas durch einen Ring-
kithler und einen Plattenkiihler, beide ohne Wasserberieselung.
Die Vorrichtungen sind doppelt vorhanden. In den Kiihlern
scheiden sich die Niederschliige und mitgerissene mechanische
Verunreinigungen des Gases ab.

Die Beseitigung der chemischen Verunreinigungen eérfolgt
in den anschliefsenden, in gesondertem Raume aufgestellten drei
Reinigern, von denen stets zwei eingeschaltet sind. Jeder
Reiniger hat drei Holzhorden. Die Fiillung des ersten Reinigers
besteht aus Stiicken von Aetzkalk, in der obersten Lage ist
der Kalk mit einer etwa 3 c¢m starken Schichte Raseneisenerz
bedeckt. Der zweite Reiniger ist ausschliefslich mit Rasen-
eisenerz gefullt, Das Einbringen der Reinigungsmittel geschieht
mit einer Mulde, die an einer Laufkatze hiingt.

Das gereinigte Gas zieht dann durch den Gasmesser und

wird in dem 250 cbm aufnebmenden Oelgasbehiilter aufge-
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speichert. Der Behiilter hat einen iiber dem Erdboden stechen-
den Bottich aus Flufseisen und ist mit einer Laufbriicke mit
Gelinder und Treppe versehen,

Der Teer wird in einer Beton-Grube gesammelt und aus
dieser mittels einer Dampfpumpe in die Forderwagen gehoben,

Il (B, Taf. X.)

Zur Lagerung grofserer Mengen von Kalziumkarbid ist ein
grofser gut gelitfteter Raum vorhanden, der mit einem kleinen
Laufkran fir die Beforderung und Aufstapelung der Karbid-
biichsen ausgestattet ist.

Fir die Erzeugung von Azetylen sind zwei Gruppen von
Yorrichtungen, bestehend aus je zwei Entwicklern nach Pictet
von je 6 cbm/St. Leistung mit einem Kithler, Wiischer, Reiniger
und Trockner in Verwendung. Die Entwickler sind mit den
Kiiblern in besondern Riumen aufgestellt und zur leichtern Be-
dienung mit ciner Bithne versehen. Demniichst gelangen noch
drei Entwickler mit Kihlern und Reinigern von J, Pintsch
zur Aufstellung.

Nach dem Trockner durchstromt das Gas den Gasmesser
und tritt in den Behilter von 50 cbm,

Der Wiischer erhiilt nur Fiillung mit frischem Wasser zur
Beseitigung des Ammoniaks. Die Reiniger sind mit einem Ge-
menge von Chlorkalk, Aetzkalk und Natriumthiosulfat gefillt,
das den Phosphorwasserstoft beseitigen soll.

Die Azetylenanstalt.

HIL. Kalkfiltcraniage.

Die Beseitigung und Verwertung des bei der Azetylen-
erzeugung in grofsen Mengen anfallenden Kalkschlammes ver-
anlafste anfinglich grofse Schwierigkeiten und Kosten. Veriiulse-
rung war nicht zu erreichen, es blieb nur die unwirtschaftliche
Abfubr und Ablagerung des Schlammes in ausgebeuteten Kies-
gruben iiber. In dem Bestreben eine lohnende Verwertung
zu finden, wurden lingere Versuche mit der Verwendung zur
Reinigung von Lokomotivspeisewasser an Stelle von gekauftem
Aetzkalke durchgefithrt, deren Ergebnis so befriedigte, dals
nunmehr in allen Wasserreinigungsanlagen des Bahunetzes aus-
schliefslich Azetylenkalk verwendet wird, wodurch die Reinigungs-
kosten eine wesentliche Verbilligung erfuhren. Zur Vermin-
derung der Beférderungskosten wird der Kalkschlamm in Kuchen-
form geprefst und dadarch der Wassergebalt von etwa 6279/,
auf 339/, herabgezogen. Die erzeugten Kuchen sind platten-
formig, bhaben ein Gewicht von 11 kg und konren leicht be-
fordert werden.

Bei dem von dem Zivilingenieur von Ho(sle in Minchen
angegebenen Verfahren wird der Kalkschlamm in einem in einer
Grube liegenden alten Dampflkessel gesammelt und nach dessen
Fallung mittels Prefsiuft durch die Filterpresse gedriickt. In
Verwendung stehen drei Sammelkessel und zwei Dehne’sche
Filterpressen mit je 30 Kammern.

Zur Erzeugung der Prefsluft dient eine chemalige Gas-
verdichtungspumpe, die die Luft bis zu 4 at verdichtet. Die
Prefsluft wird in zwei Kesseln aufgespeichert.

Im Durchschnitte fallen tiglich 2600 bis 2900 kg Kalk-
schlamm bei einer Vergasung von etwa 1200 kg Kalziumkarbid

Organ fur die Fortschritte des Eisenbuhnwesens. Neue Folge. XLI. Band. 2. Heft.

ab, Die Kalkausscheidung wechselt mit den Karbidsorten.
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Anfser zur Wasserreinigung wird der Kalkschlamm noch
zur Entseuchung von Aborten verwendet, sowie neuerdings mit
Portlandzement gemischt auch zum Verputzen und Herstellen
kleinerer Hochbauten.

IV, Gasverdichfungsanlage.

Zur Verdichtung des Gasgemisches stehen finf Dampf-
pumpen im Betricbe, welche die zu mischenden Gase aus den
Behilltern saugen und bis zu einem Hochstdrucke von 11 at
verdichten, In die Saugleitungen sind die Mischulren und ein
Schlagfinger als Druckregler eingeschaltet. Letzterer beseitigt
die fiir die Uhren schiidliche Einwirkung des Druckwechsels in
den Saugleitungen und besteht im wesentlichen in cinem Gas-
behiilter mit einer Glocke von 12 cbm Inbalt. An den beiden
Gasuhren, welche die Mischvorrichtung bilden, sitzen auf den nach
hinten verlingerten Trommelwellen Kettenriider, die zur Er-
zielung zwangliiufiger Bewegung mit einer Gelenkkette verbunden
sind, Die durch die Uhren gehenden Gasmengen stehen deshalb
in einem ganz bestimmten, von den Verhiltnissen der Ketten-
ridderiibersetzung und den Trommelgréfsen abhingigen Ver-
hiiltnisse. Das in den Anstalten der bayerischen Staatseisenbahn-
verwaltung erzeugte Mischgas besteht aus 70°/, Oelgas und
309/, Azetylen.

Von den vorhandenen fiunf Gasverdichtungspumpen sind
drei dlterer Bauart und schon in der alten Anstalt verwendet,
wiihrend zwei neu beschafft wurden. Letztere sind fiir zwei-
stufige Verdichtung mit Zwischenkithlung eingerichtet. Die
Leistung einer Pumpe betrigt bis zu 30 cbm/St. bei einem
Drucke von 11 at.

Fir den Pumpenbetrieb und die in allen zu heizenden
Riiumen eingerichtete Dampfheizung liefern zwei Zweiflammrohr-
kessel von je 50 qm Ileizfliiche den Dampf.

Das verdichtete Gas gebt nach den Pumpen durch den
Hochdruckgasverteiler, die Hochdruckkiihler und Kohlenwasser-
stoffabscheider und wird in drei Hochdruckgasbehiiltern auf-

gespeichert, die je 12 cbm Inhalt haben und deshalb zusammen
bei 11 at Druck 396 cbm Gas aufnehmen.

Im innern Bahnhofe befinden sich vier weitere Hochdruck-
gasbehiilter von je 6 cbm Inbalt, an welche die Fiilleitungen
angeschlossen sind.

Beide Hochdruckbehiiltergruppen sind durch zwei Leitungen
verhunden, welche aus Bleirohren von 25 mm lichter Weite und
6 mm Wandstirke bestehen. Die einzelnen Abschnitte der
Leitungen haben Flanschenverbindungen, In jede Leitung sind
vier Kohlenwasserstoffiinger eingebaut,
den je 1700 m langen Leitungen betrigt etwa 0,5 at.

Die Verteilung des Hochdruckgases erfolgt durch eine
den Verteilungstafeln in Elektrizititswerken dhnliche Kinrichtung.
Im Pumpenraum sind alle Ventile an geeigneter Stelle ver-
einigt, welche die Zufiibrung des Hochdruckgases von jeder
Pumpe zu den Kiihlern und Hochdruckbehiltern ermoglichen,
sowie die Verbindung zwischen jedem- dieser Behiilter und den
beiden Bahnhofsleitungen herstellen, Die Ventile sind, soweit
notig, mit Druckmessern versehen, so dals der Druck in den
Ilochdruckleitungen und Vorrichtungen dauernd beobachtet
werden kann, )

Die Lichtmefsanlage ist fiir das Messen der Lichtstirken
von Oclgas, Azetylen und abgespanntem DMischgas eingerichtet.

Alle Riume der Gasanstalt sind mit gut wirkenden Ent-
liftungsvorrichtungen und mit elektrischer Beleuchtung ver-
sehen, Letztere ist nach den Sicherheitsvorschriften des Ver-
bandes deutscher Elektrotechniker ausgefithrt. Die Beleuchtung
der Azetylenanstalt crfolgt nur von aufsen. Die vorhandene
Wasserleitung hat eine Anzahi Anschlufshilne fir Feuerlosch-
zwecke.

Zu erwiihnen ist noch, dafs in der Azetylenanstalt eine
Vorrichtung zur genauen Bestimmung der Ausbeute von Karbid
in Mengen von je 1kg in Verwendung steht; diese dient zur
Vornahme der Vergasungsproben fiir alle Karbidlieferungen der
Staatseisenbahnverwaltung.

Versuche zur Erprobung der Wirkungsweise elastischer Zugstangen der Baumarten
von Borries und Wick.
Von Fischer, Eisenbahn-Bauinspektor bei der Koniglichen Eisenbahn-Direktion Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel 1V, Abb, 1 bis 8 auf Tafel VII und Abb. 1 bis 23 auf Tafel VIIL

(Fortsetzung von Seite 10.)
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V. Zeichnerische Darstellung der Mefsergehnisse,

Die Ergebnisse der Versuche sind aufgetragen, Muster solcher
Darstellungen geben die Abb. 1 bis 3 auf Taf. VII. Abb, 1 u. 2,
Taf, VII zeigen eine Aufschreibung mittels der Schreibvorrich-
tung am Tender, dem 1. und 54. Wagen; Abb. 3, Taf. VII
gibt die grofsten Federeindriickungen und Zugstangenverlinge-
rungen, die riickliufigen Bewegungen und die Fahrgeschwindig-
keiten,

Im allgemeinen waren die Auftragungen derart ange-
ordnet, dals wagerecht hinter cinander von links 1. nach rechts
54, die an demselben Zuge, und senkrecht unter einander die
withrend der drei Versuchstage an demselben Wagen gewonnenen
Aufzeichnungen zur Darstellung gelangten. Dabei wurden
die Aufzeichnungen jedes Tages in drei wagerechten Linien

geordnet, deren obere die Aufschreibungen am Tender enthielt,
wihrend die mittlere und untere die Aufzeichnung am vordern
und hintern Haken der betrefifenden Wagen brachten. Diesc
Anordnung gestattete cine bequeme Ubersicht iiber die Mefs-
ergebnisse, da man in der Richtung von links nach rechts dic
Fortpflanzung der im Verlaufe der Versuche aufgetretenen Er-
scheinungen entlang dem Zuge, sowie die Wirkungen, welche
sie in den verschiedenen Zugteilen hervorriefen, verfoigen kann,
wiihrend gleichzeitig cin Blick von oben nach unten einen Ver-
gleich der bei Ausfihrung derselben Versuche an den ver-
schiecdenen Versuchstagen beobachteten Erscheinungen und ihrer
Wirkungen auf die Zugstangen ermiglicht.

Aufserdem war eine vergleichende Ubersicht dber die
Fahrgeschwindigkeiten, niihere Angaben itber die Stellung der

Der Druckverlust ===



Zugspitze nach dem Anhalten und cine kurze Zusammenstellung -

der ausgefilhrten Versuche beigefilgt. Abb. 3, Taf. VI ist
dhulich angeordnet. Zur Erleichterung eines Vergiciches sind
auch hier wagerecht hintereinander die an demselben Zuge,
und senkrecht untereinander die bei demselben Versuche an
den drei Versuchstagen gewonnenen Aufschreibungen aufgetrazen.
Die cinzelnen Wagen sind durch wagerechte Linien darge-
stellt, die Beobachtungswagen durch Linien von grofserer Linge
hervorgehoben. Uber den vordern und hintern Enden der letz-
teren finden sich rechts und links von ciner kurzen senkrechten
Linie die Zahlenangaben fiir das griofste Mafs, um welches
sich der Schaft des betrefienden Hakens in der Zeit vom Beginn
des Anfahrens bis zum Stillstande des Zuges in der Richtung
nach vorn, links von der senkrechten Linie, und nach hinten,
rechts von der senkrechten Linie, verschoben hat.

Die iiber den Mitten der Beobachtungswagen des zweiten
und dritten Versuchstages stehenden Zablen zeigen die grofsten
Zugstangenverlingerungen, die unterhalb der Wagen befindlichen
Zahlen den Riicklauf R und den Verlauf V
Wagens nach dem Losen der Bremsen.
die Abbildungen nihere Angaben iiber die vorgekommenen
Beschiidigungen, sowie iiber sonstige bei
Tage getretene, besondere Erscheinungen.

V1. Ubersieht iiber die Versuchsergebnisse.
a) Die Zugvorrichtung der dblichen Bauart
hatte folgende Abmessungen:
Blatthohe der Zugfeder 145 mm
Blattstirke der Zugfeder . . . 10 «
Tragfiihigkeit bei 60 ™ Durch-
biegung . 5374 kg,
Bei Bemessung der Durchbiegung ist von der Iiohe aus-
gegangen, welche die Feder nach dem Einbaue in den Zug-
kasten besitzt. .

Die Versuche des ersten Tages haben gezcigt, dals die '

iibliche Zugvorrichtung mit starr durchgehender Zugstange und
verstirkter Zugfeder den Anforderungen des Betriebes auch
unter ungiinstigen Verhiiltnissen gewachsen ist und keineswegs
besondere, auf ihre Bauwart zuriickzufiihrende nachteilige Wir-

kungen hervorruft, die eine grundsiitzliche Abéinderung dieser

Bauart und den Ubergang zu einer in der Lingsrichtung
clastisch nachgiebigen Zugstange erforderlich machen. Obgleich
Achsenzahl und Gewicht des Versuchszuges sehr hoch waren,
die TFahrgeschwindigkeit die im gewdhnlichen Betriebe fir
Gliterziige iibliche wesentlich tthertraf, und sowohl durch Aus-
wahl, als auch durch Ausfihrung der Versuche méglichst un-
giinstige Verhiiltnisse geschaffen und in den Zugvorrichtungen
Beanspruchungen erzeugt wurden, die auch bei der Beforderung
der schwersten Giterziige nur ausnahmsweise auftreten, bliecben
die vorkommenden Stofse in milsigen Grenzen, auch entstanden
Beschiidigungen der Zugvorrichtungen oder der Kuppelungsteile
nur in sehr geringem Umfange. Es gelang stets, die Ziige an-
standslos und in der im Fahrplane vorgeschriebenen Zeit zu
beférdern.

Die stiirksten Inanspruchnahmen der Zugvorrichtungen,
also die grofsten Eindriickungen der Zugfedern entstehen vor-

des Dbetreffenden |
Aufserdem enthalten |
' durchweg in sebr miifsizen Grenzen, abgeschen von den drei

dem Versuche zu .

wiegend beim Anfahren und beim Wiederanziehen des wihrend
der Fahrt durch eine plotzliche Bremsung von der Lokomotive
oder dem letzten Wagen aus verzogerten Zuges, weniger hiufig
beim Bremsen. Wihrend sich diese Eindriickungen stets durch
den ganzen Zug fortpflanzten und im allgemeinen in der Zug-
mitte ihren grofsten, am vordern Wagen ihren kleinsten Wert
crreichten, gehirte eine Ubertragung der Bremsbeanspruchungen
auf die vordern und mittlern Zugvorrichtungen zu den Selten-
heiten; sie fand sich beispiclsweise beim Anhalten des ge-
streckten Zuges am Schlusse der Versuche IV, XIV und XV,
sowie beim Anhalten des auflaufenden Zuges nach Versuch VII,
hier nur am Wagen 27.

In den meisten Fillen beschriinkten sich die beim Bremsen
auftretenden Eindriickungen auf den letzten Teil oder auf den

* letzten Wagen des Zuges, und traten hier sowohl beim gewdhn-

lichen Anhalten in Versuch I, XII, XVII, als auch beim An-
halten mit gestrecktem Zuge bei Versuch III, IV, XIV, XV
und mit auflaufendem Zuge bei Versuch VI, VII, XI, XIII
zum Teil in ziemlich bedeutendem Umfange auf.

Withrend der Fahrt selbst hielten sich dic Eindriickungen

Versuchen 1, 1T und XIV, in denen durch Uberfaliren eines
Gefillwechsels grifsere Beanspruchungen entstanden.
Insbesondere lieferten die Versuche den Nachweis, dafs eine
iibermilsige Beanspruchung der starren Zugstangen durch die
von der Lokomotive ausgeiibten Zugkriifte allein nicht zu be-
firchten ist. In allen Fiillen wiesen diejenigen Zugvorrich-
tungen, auf welche die Zugkraft unmittelbar einwirken konnte,
nimlich die der ersten Wagen bei den Versuchen I bis VII
und X bis XVII milsige Eindriickungen auf. Selbst beim
ruckweisen Anfahren mit plotzlich und gleichzeitig gedffneten
grofsen Schiebern und voll ausgelegten Steuerungen erhoben sie
sich nicht iber den Wert vou 26 ™®, blieben meist darunter.
Wesentlich ungiinstigere Beanspruchungen ergaben die
Massenwirkungen, welche beim Anfahren langer Giiterziige
zwischen dem bereits bewegten und dem noch im Ruhezustande
befindlichen Zugteile auftreten, sich auch wihrend der Fahrt
bemerkbar machen, sobald einzelne Wagen oder Wagengrappen
Beschleunigungen oder Verzogerungen erfahren, und sich daher
nicht mit der Geschwindigkeit, unter Umstinden auch nicht
in der Richtung der Lokomotive bewegen. Derartige Massen-
wirkungen wurden bei den Versuchen durch ruckweises An-
fahren, Anbalten mit auflaufendem und gestrecktem Zuge,
plotzliche Geschwindigkeitsiinderungen wiihrend der Fahrt, un-
vermitteltes Anzichen des stark aufgelaufenen oder vollstindig
gestreckten, oder sich in entgegengesetzter Richtung bewegenden
Zuges erzeugt, ihr Einflufs iufserte sich in stirkeren Ein-
driickungen der Zngfedern, welche vornchmlich im zweiten und
letzten Zugdrittel auftraten, sich aber verschiedentlich, auch
am vordersten Wagen bemerkbar machten, Als Folgeerscheinung
des Auftretens von Massenwirkungen ist beispielsweise die bei
Versuch XII am ersten Wagen gemessene Anfahrverschiebung
von 59 ™ anzusehen, wenn man berticksichtigt, dals der Zug
nach Beendigung des Versuches XI behufs Vereinigung der ge-
rissenen Zugteile zuriickgedriickt war, und sich daher beim
Anfahren in stark aufgelaufencm Zustande befand. Auf die-
G*
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selbe Weise erklirt sich die beim gewohnlichen Anfahren in
Versuch XVII an demselben Wagen gemessene, im Vergleiche
zum ruckweisen Anfahren verhiltnismifsig hohe Eindriickung;
cbenso sind die stiirkeren Verschicbungen, welche sich daselbst
bei der Fahrt iber einen Gefiilllwechsel, Versuch I, und beim
Wiederanziehen des wihrend der Fahrt gebremsten Zuges, Ver-
suche XI, XV und XVII finden, durch Massenwirkungen hervor-
gerufen,

Neben ihrer Grofse kennzeichnen sich die auf Massen-
wirkungen zuriickzufiithrenden Beanspruchungen noch dadureh,
dafs nicht selten die Zugfedern, und zwar vorwiegend diejenigen
des mittelsten Wagens unter ihrem Einflusse Schwingungen von
grifserm oder geringerm Ausschlage ausfiihren,

Die Angaben der Schreibwerke zeigen niimlich bei einer
grofsern Anzahl von Versuchen Verschiebungen, die in dem-
selben Zeitpunkte, aber in verschiedenen Richtungen -erfolgt
sind, und nur dadurch hervorgerufen sein konnen, dafs die be-
treffende Zugfeder plotzlich durch stofsweise in der cinen dieser
Richtungen auftretende Kritfte Leansprucht wurde, nach unver-
mitteltem Aufhoren dieser Krifte in diec Nullstellung zuriick-
schnelite, hier aber nicht verharrte, sondern sofort durch ihre
Triigheit oder durch eine der frilliern entgegengesetszte Stofs-
kraft eine starke Eindriickung in der entsprechenden Richtung
erlitt und endlich ebenso plotzlich entspannt  wurde,
eine Schwingung um ihre Nullstellung ausgefithrt hat. Der-
artige Schwingungen finden sich hauptsiichlich bei den in
Tempelhof und Zossen ausgefithrten Versuchen VIII, IX, XVIII
bis XXIII, ebenso traten sie withrend der Anfahrabschnitte der
Versuche V, VII, X bis XII, XIV und XVII auf.

Wenn die Zugfedern auch durch diese Massenwirkungen
und Schwingungen wesentlich hoher beansprucht wurden, als
durch die von der Lokomotive unmittelbar iibertragenen Zug-
Lriifte, so hielten sich die entstandenen Eindriickungen doch
innerhalb zulissiger Grenzen, auch blieb in der iiberwicgeuden
Mehrzalil der beobachteten Fille ausreichende Federung er-
halten, Insbesondere trat die bei Verwendung der schwiichern

also

Feder frither hilufiz vorkommende Erscheinung des Aufsitzens

der Zugfedern, welche fir die Zugvorrichtung besonders gefiihr-
lich ist, und durch dic entstehenden unelastischen Stéfse in
erster Linie Anstols zu Beschidigungen dieser Vorrichtung und
zu Zugtrennungen bietet, nur ganz ausnahmsweise auf,

Zur Erleichterung der Ubersicht iiber die am ersten Ver-
suchstage aufgetretenen Beanspruchungen der starren Zugstange
sind in folgenden Zusammenstellungen die bei jedem Versuche
an den Versuchswagen beobachteten grifsten Eindriickungen
und die entsprechenden verbleibenden Federungen nach Ver-
suchsgruppen geordnet zusammengefafst und zwar wurden dabei
die Versuche I bis VII und X bis XVII einerseits, und die
auf den Stationen Tempelhof und Zossen ausgefiibrten Versuche
VIIT bis IX und XVIII bis XXIIT anderseits getrennt behandelt.
Neben jeder Zusammenstellung findet sich auf Taf. VIII eine
Darstellung der betreffenden Werte und zwar sind fir jeden
Versuch und jeden Beobachtungswagen die in der Fahrrichtung
entstandenen Eindriickungen als Hohen von der Achse XX nach
oben, und die entgegengesetzt gerichteten Eindriickungen von
der Achse X! X! nach unten zu zwei Drittel aufgetragen.

Da der Abstand der beiden Achsen 40 ™™ Dbetriigt, geben
die Darstellungen gleichzeitig iiber oder unter jeder Eindriickung
die verbleibende Federung zu zwei Dritteln an.

Wie sich aus den Zusammenstellungen auf Taf. VIII ergibt,
sind in Abteilung A bei den Versuchen I bis VII und X
bis XVII 105 Verschiebungen nach vorn und 105 nach hinten
beobachtet.

Bei den Verschiebungen nach vorn betrug die verbleibende
Federung
19 Yéllen, 18,09 9/,

50 mm ynd mehr in

| 49 bis40™® « « 18 « 17,14 «
l 30 « 30 « « « 22 « 20,95 «
290 « 20 « « <« 13 < 12,38 «

19 « 10 « « « 14 « 13,38 «

9« 1 « « « 9 « 8,57 «

i 0 « « « « 10 « 9,02 «

Bei den nach hinten gerichteten Verschiebungen ergaben
sich Federungen von
in

50 ™™ und mehr 39 Fillen, 37,149,

49 bis 20Wm &« « 34 « 32,38 «
39 « 30 « « « 12 « 11,42 «
26 « 20 « « « 12 « 1142« '
19 « 10 « « « 4 « 3,8 «
9 « 1 « « « 2 « 1,9 «
0 « « « « « 9 « 1,9 «

Somit bleiben Federungen von 30 ™® und mehr bei 59 Ver-
schiebungen nach vorn und bei 75 Verschiebungen nach hinten,
unter 30 ™™ bei 36 Verschicbungen nach vorn und bei 18 Ver-
schicbungen nach hinten, Aufsitzen der Feder fand
statt bei 10 Verschiebungen nach vorn und bei 2 Verschie-
bungen nach hinten.

Hiernach weisen Federungen von 30™™ und mehr
56,199/, der Verschiebungen nach vorn und 80,959/, der Ver-
schiebungen nach hinten, Federungen unter 30 ™™ 43,7°/,
der Verschiebungen nach vorn und 19,049/, der Verschiebungen
nach hinten auf.

In der Abteilung B, Versuche VIII, IX, XVIII bis XXIII,
wurden im ganzen 50 Verschiebungen nach vorn und 50 Ver-
schiebungen nach hinten beobachtet,

Bei den Verschiebungen nach vorn betrug die verbleibende
Federung:

50 ™™ und mehr in 2 Fillen, 479/
49 bis 40™® « « 9 « 18 «
39 « 30 « « <« 7 « 14 «
29 « 20 « « « 8 « 16 «
19 « 10 « « « 4 « 8 «
9 « 1« « « 2 « 4 «
0 « « « « 18 « 36 «

Bei den nach hinten
sich Federungen von:

gerichteten Verschiebungen ergaben

50 ™ und mehr in 11 Fillen, 229/,
49 bis 40™m « « 9 « 18 «
39 « 30 « « « 8 « 16 «
29 « 20 « « « 6 « 12 «



19 Dbis 10™™ mehr in 10 Fillen, 20 9/,
9 1 « « 3 6 «
0 « 3 6 «
Somit bleiben Federungen von 30™m™ und mehr bei
18 Verschiebungen nach vorn und bei 28 Verschiebungen nach
hinten, unter 30™m bei 14 Verschicbungen nach vorn und
bei 19 Verschiebungen nach hinten,
Aufsitzen fand statt bei 18 Verschiebungen nach vorn
und bei 3 Verschiebungen nach hinten. .
Iliernach weisen Federungen von 30™™ und mehr
369/, der Verschiebungen nach vorn und 569/, der Verschic-
bungen nach Linten, und Federungen unter 30 ™™ 649/
der Verschicbungen nach vorn und 469 der Verschicbungen
nach hinten auf, _
Aus diesen Ergebnissen folgt, dals die starre Zugstange
nmit schwerer Schraubenfeder den im Betriebe vorkommenden
Beanspruchungen gewachsen ist, und dals unclastische Stofse
durch Aufsitzen der Feder verhiltnismiilsig selten vorkommen.
Das Ergebnis erscheint noch giinstiger, wenn man beriick-

<« < «

«< « < «
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sichtigt, dals cin grofser Teil der ausgefiihrten Versuche, be-
sonders die Versuche VIII bis IX und VIII bis XXIII, aufser-
gewohnlichen Verhiiltnissen entsprechen, die im Betricbe nur
ausnahmsweise auftreten,

Die bei den Versuchen aufgetretenen Beschiidigungen von
Zugvorrichtungen und Kuppelungen ergaben sich aus folgender
Zusammenstellung :

Beschidigung Wagen Beschidigungsart
bei Versuch
XI 46 Zugstangenkeil gebrochen, beide Buffer-
bohlen durchgedriickt, Niet am hin-
tern Fithrungstiicke gerissen.
XIX 54 Zugstange gerissen.
XXII! 44 Zughaken gebrochen.

Die Wagen befanden sich seit zwei bis drei Jahren im
Betriebe und waren beziiglich des Zustandes ihrer Zug- und
Stofsvorrichtungen nicht untersucht.

(Schlufs foigt.)

Versuche und Beobachtungen an Lokometiven der didnischen Staatsbahnen.

Von 0. Busse, Maschinendirektor in Kopenhagen.

Dem Verfasser ist bei neueren Lokomotiven aufgefallen,
dafs die Schornsteine verhiltnismiifsig kleine Durchimesser er-
halten, Obwohl man weifs, dafs die Luftverdinnung in der
Rauchkammer mit Verengung des Schornsteines im allgemeinen
steigt, so ist doch anderseits klar, dals dies auch scine Grenzen
hat, und dafs man die Schornsteine auch zu eng machen kann.

Bezitglich der Schnellzuglokomotive der dinischen Staats-
balnen Klasse X*) wurde festgestellt, was sie bei voller An-
strengung leisten lkann, und welche Luftverdinnung und Ver-
dampfung auf einer Keise von 112 km Linge zu erreichen
sind, Das Wagengew'icht des Zuges war 184t und die durch-
schnittliche Geschwindigkeit 59,6 km/Std.

Die beiden Endstationen und drei Zwischenstationen liegen
in gleicher Seehohe von 2 m; unterwegs sind aber drei Wasser-
scheiden von etwa 70 m mit Steigungen von 109/, zu ftber-
winden. Zu bemerken ist noch, dafs schriig von vorn ein Sturm
von 18 m/Sek. Geschwindigkeit wirkte.

Die Luftverdinnung in der Rauchkammer betrug bei:
109/o Zylinderfilllungu. 80 km/Std. Geschwindigkeit 70 mm Wassersiiule

12, ” . 60 " " 60 ,, "
20 " * n 75 » ” 120 n n
75 n n 200 L "
80 n ” 210 ” n
30, » - 85 » » 210 , ”
90 R » 210 , n
00, » 210 ,, "
35, ,. » 50 " n 120 , ”
67 » " 240 ,,
40, . 180 N

Aus diesen Beobachtungen ergibt sich, dals die Luftver-
dinnung in der Rauchkammer von der Geschwindigkeit ziemlich

*) Organ 1896, S. 231.

unabhiingig ist, aber mit dem Filllangsgrade stark wiichst. Die
Verdiinnung wurde mit einem zweiarmigen Rohre und mitten
zwischen Blasrohr und Rauchkammerwand gemessen, die Wind-
stirken mit dem Rungschen Windmesser auf den Schuppen
der beiden Endstationen, auf der IIshe war die Windstirke
jedenfalls grolser.

[ Berechnet man den Dampfverbrauch bei 67 und 85 km/St.
Geschwindigkeit, welche auf 5,5 und 9 km ununterbrochener
Linge gehalten wurde, so ergibt sich fiir 67 km/Std. 409/,
Filllang bei 89/, schiidlichem Raume 2°/; Verlust und 9,8 at
spannung des Eintrittdampfes ein Verbrauch von 10220 kg
trockenen Dampfes in der Stunde; fir 85 km Geschwindigkeit
und 309, Fillung bei denselben Annahmen 10100 kg, also
ziemlich genau dasselbe; bei 88 qm Ileizfliche gibt dies etwa
115,5, und unter der Annahme, dals 109, Wasser mitgerissen
waren, etwa 127 kg/qm Verdampfung in der Stunde.

Da keine Schaulinien genommen wurden, so kann die
Leistung unter Annalime von 50 und 409/, des Kesseldruckes
als Mitteldruck berechnet werden; jedenfalls sehr niedrige Werte,
Man erhiilt fiir die beiden Fahrgeschwindigkeiten und Fillungs-
grade alsdann 917 und 950 Dampf-P.S. und einen Dampfver-
brauch von 11,1 und 10,6 kg/P. 8. trockenen und 12,30 und
11,70 kg/P. S. feuchten Dampfes; dabei sind auf dic Heizfliiche
bezogen 10,4 und 10,8 P. S, qm geleistet.

Die Kohlen sind gute, jedoch nicht ausgesuchte westfiilische,
welche siebenfache Verdampfung geben, sodafs zwischen 800
und 1000 kg Kohlen auf 1 qm des Rostes in der Stunde ver-
brannt worden sind. Das sind ganz aulscrordentlich hohe
Zahlen, welche iibrigeus mit den Ablesungen am Tender iber-
einstimmten, Sie gelten allerdings nur fiir sebr starke Bean-
spruchung der Lokomotiven.
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Vielfache Beobachtungen haben ergeben, dafs sich die
Luftverdiinnung in der Rauchkammer nach mancherlei Verhilt-
nissen fndert. Einleuchtend ist zuerst, dafs die grofsere oder
geringere Menge Luft, welche der Rauchkammer zustromen kann,
die Verdiinnung stark beeinflufst ; schliefst man plotalich Aschen-
klappe und Feuertiir, so steigt die Verdiinnung sofort um 200
bis 300°/,; =zwischenliegende Aschenklappenstellungen geben
zwischenliegende Ablesungen. Ebenso ist es mit der Dicke der
Kohlenschicht auf dem Roste; ist sie hoch, so erhillt man eine
hohe Verdiinnung, welche sehr giinstig ist, da sie erlaubt, eine
grofsere Menge Kohlen in der Zeiteinheit zu verbrennen,

Die Steigerung der Luftverdiinnung bei Steigerung der
Geschwindigkeit ist schwieriger 2u Deurteilen, weil sich der
Zustand des Kohlenfeuers in derselben Zeit iindert; anscheinend
steigt die Verdiinnung bei allen Fiillungsgraden um 10 bis 20 mm,
wenn die Geschwindigkeit von 30 bis 90 km/Std. steigt. Fir
cine bestimmte Geschwindigkeit steigt die Rauchkammerver-
dimnung genau mit dem Fillungsgrade; im vorliegenden Falle
ist bei 80 km/St, die Wassersiule in Millimetern gemessen,
gleich dem siebenfachen Fillangsgrade in Hundertsteln,

Die Messung der Luftverdinnung in der Rauchkammer
erscheint weniger zweckentsprechend, als cine Messung im
Feuerraume selbst. Um diese vorzunehmen, wurde ein Steh-
bolzen dicht unter dem Gewdlbe in der Feuerkiste 4 mm weit
durchbohrt und mit dem Glasrohre verbunden, Die Verdiinnung
an dieser Stelle betrug zwischen 30 und 50¢/, derjenigen in
der Rauchkammer und schwankt noch stiirker, als dieser mit
dem Zustande des Feuers; sind Aschenkasten und Fcuertir
geschlossen, so ist sie gleich 60 bis 80%/; der Rauchkammer-
verdiinnung, Aus den grofsen und von vielen Umstiinden be-
cinflufsten Schwankungen, welche sich bei diesen Messungen
ergeben, mufs man den Schlufs ziehen, dals die Rauchkammer-
messungen nur ein ungentigendes Mittel sind, um Vergleiche
zwischen verschicdenen Lokomotiven zu ziehen.

Bei 1,77 qm Rostfliche und 88 qm innerer Heizfliiche des
Kessels hat der Schornstein an der engsten Stelle 400 mm
Durchmesser, die Héhe aufwiirts ist etwa das 2,5fache, die
Hohe abwiirts bis zum Blasrohre etwa das 1,75fache dieses
Durchmessers; die Erweiterung des Schornsteinvohres 1: 10
und der Blasrohrdurchmesser 120 mm. Der Querschnitt des
Schornsteines an der engsten Stelle betrigt also etwa 79/, der
Rostfliche. Bei neuen Lokomotiven wird dieses Verhiiltnis mit
4,2, ja 3,39, angenommen; das ist vielleicht falsch und der
Berichtigung wert,

So beachtenswert die Troskeschen Versuche®) sind, so
lassen sie doch keine brauchbaren Schlisse zu, da sie mit
kalter Luft gemacht sind, welche etwa 1200 gr/cbm wiegt; in
der Rauchkammer ist aber eine Wiirme von 400 bis 600° und
die Rauchgase wiegen nur etwa 500 gr/cbm. Dazu kommt
noch, dafs der kalte Lauftstrahl den Blasrohrdampf zusammen-
zicht, wibrend die heifsen Rauchgase ihn ausdehnen miissen,

Unbeachtet bleibt bei neuen Lokomotiven mit grolsen
Rosten vielfach auch die Aschenklappe, der Querschnitt ist oft
derselbe, wie vor 30 Jahren bei den weit kleineren Rosten;
man kann leicht berechnen, dals die Verbrennungsluft schon

*) Organ 1896, S. 14, 29, 49, 140,

bei alten Lokomotiven mit mehr als 20 m/Sek. Geschwindigkeit
in den Aschenkasten treten mufs. Ist der Querschnitt unge-
niigend, so ist eine grofse Saugekraft notig, um die Verbren-
nungsluft in den Aschenkasten zu zichen, und dies verschlechtert
die Dampfentwickelung oder fordert grofse Blasrohrdriicke,
welche die Leistung herabdriicken. Im vorliegenden Falle be-
triigt die freie Eintrittéfinung am Aschenkasten kaum 209/, der
gesammten Rostfliche.

Mit freundlichem Einverstindnisse des Herrn Verfassers
fiigt Merr Gebeimer Regierungsrat, Professor von Borries
diesen Ausfithrungen die folgenden Bemerkangen hinzu:

Dic bei den Probefahrten crzielten Leistungen: 115 kg/St.
Verdampfung auf 1 qm Heizfliche, 700 bis 1000 kg/St. Ver-
brennung auf 1 qm Rostfliche und 10,4 bis 10,8 Dampf P. S. auf
1 qm Heizfliche sind aufserordentlich hoch und erreichen fast
das Doppelte der sonst fiir Dauerleistungen angenommenen
Werte von 60 kg, 500 kg und 6 P. 8. Sie erforderten aber
auch eine gewaltige Feueranfachung von 210 bis 240 mm
Wassersiiule in der Rauchkammer, die ebenfalls doppelt so grofs
ist wie iiblich und amerikanischen Ziffern entspricht., Die Ver-
dampfungszifter 7 konnte dabei nicht hoher ausfallen. Wie es
scheint, sind diese Leistungen indes nur auf den Steigungen,
also fiir kurze Zeiten eingehalten worden. Ein bis zwei Stunden
lang wiirde dic Lokomotive wohl nicht so viel hergegeben
haben.

Zu dicsen Leistungen haben die giinstigen Blasrohr- und
Schornsteinabmessungen der Lokomotive wesentlich beigetragen.
Diese I.okomotiven entsprechen meinen Regeln*), nur ist der
Schornstein noch linger und ebenso wic das Blasrohr etwas weiter.

Die Grofse der Luftverdinnung in der Rauchkammer
wilchst unter sonst gleichen Umstiinden mit dem Quadrate der
aus dem Blasrohre tretenden Dampfmenge. Hierauf beruht
der gleichmiifsige Ersatz des verbrauchten Dampfes durch die
Verbrennung und Verdampfung innerhalb einer gewissen An-
strengung des Kessels. Im vorliegenden Falle wird die Luft-
verdiinnung bel Zunahme der Geschwindigkeit von 75 auf
100 km, Std. trotz gleichbleibender Fillung von 309/, nicht
gestiegen sein, weil der Dampfverbrauch wegen Zunabme der
Widerstinde in den Dampfkaniilen nicht mehr gestiegen ist.
Ahnliches habe ich vielfach beobachtet. Die Luftverdiinnung
steigt also bei gleicher Fiilllung mit zunehmender Geschwindig-
keit znniichst ziemlich stark, dann langsamer und von etwa
4 Umdrehungen der Triebriider in der Sekunde an nicht weiter.

Die Luftverdinnung in der Feuerkiste ist bei den Ver-
suchen in Hannover auch gemessen und bei der ¥/, gekuppelten
Verbund - Schnellzug - Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen
zu etwa 459/, derjenigen in der Rauchkammer gefunden. Zu
diesem Zwecke war ein Stahlbolzen in eiger hintern obern Ecke
durchbohrt. Goss fand sie an seiner Versuch- Lokomotive zu
etwa 339/, wobei weiter je 33°/, vom Widerstande in den
Ileizrohren und an der Lenkplatte verzehrt wurden, Ich
halte die Luftverdiinnung in der Rauchkammer, obgleich sie
vom Zustande des Feuers mit beeinflufst wird, doch fiir einen

*) Organ 1896, S. 52.
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sehr geeigneten Malsstab fiir die Anstrengung der Lokomotiven,
Bei den im Organ 1901, S. 208, 1902, S. 11 und 1903,
8. 14, 35 beschricbenen Versuchsfahrten, bei welchen die Loko-
motiven etwa 90 Minuten mit sehr gleichmiilsiger Anstrengung
arbeiteten, blieb auch die Luftverdiinnung ziemlich gleich.
Die Hannoverschen Blasrohrversuche sind allerdings mit
kalter Luft angestellt, aber der Luftzutritt warde so eingestellt,
dafs die vorher an fahrenden Lokomotiven festgestellten Ver-
hiiltnisse erreicht wurden. Es diirfte daher angenommen wer-
den, dals die mit nicht stark abweichenden Schornsteinen ge-
wonnenen Ergebnisse anniibernd richtig scin wiirden. Ubrigens
hat Professor Goss im letzten Jahre umfassende Versuche

gleicher Art angestellt, iiber welche demnichst berichtet wer-
den wird.

Meine aus den Hannoverschen Versuchen abgeleiteten
Regeln*) fiir die Berechnung der Blasrohre und Schornsteine
haben sich seither vielfiiltiz bewiihrt. Sie zeigen auch, dafs
bei neucren Lokomotiven vielfach engere Schornsteine angewandt
werden mulsten, weil die rechnungsmiilsige Hohe vom Blasrohr
bis Schornsteinoberkante nicht vorhanden war, und man sich
daher mit etwas ungiinstigeren Verhiltnissen begniigen mulste.
Die Aschkastenklappe sollte dagegen immer ausreichend grols
bemessen werden, mindestens zu 20°/, der Rostfliche.

*) Organ 1896, S. 52.

Vereins-Angelegenheiten,

Verein Deutscher Ingenieure.

Gasrohrgewinde.

Auf Antrag seines Thiiringer Bezirksvereines und nach-
dem sich auch die iibrigen Bezirksvereine in grofser Mehrzahl
fiir diesen Antrag crklirt hatten, ist der Verein Deutscher
Ingenicure mit dem Vereine Deutscher Gas- und Wasserfach-
miinner, dem Vereine Deutscher Zentralheizungsindustrieller und
dem Verbande Deutscher Rohrenwerke in gemeinsame Beratung
cingetreten, um fiir schmiedeiserne Gas- und Wasser-
leitungsrohre ein cinheitliches Gewinde aufzu-
stellen. Diese Beratung hat zu folgendenVereinbarungen gefithrt :

Das unabiinderliche Mals des Rohres ist sein iufserer
Durchmesser. Die fiir die verschiedenen Verwendungszwecke
erforderliche Verschiedenheit der Wandstirken wird durch
Aenderung des innern Durchmessers herbeigefithrt, .Die Be-
zeichnung nach dem innern Durchmesser, und zwar, wie bisher
iiblich, in Zoll engl., ist deshalb keine genaue Malsangabe,
sondern die Bezeichnung ciner Rohrsorte. Das idulsere Mals

des Gewindes ist gleich dem iufsern Durchmesser des Rohres. :
Die Torm des Gewindes ist die seinerzeit von Whitworth an- -

gegebene mit einem Winkel von 55° und abgerundeten Spitzen.
Wie bisher haben dic Rohre von !/, und 3/;' engl. 19 Giinge
auf 1", die Rohre von 1/," bis 3/,' 14 Ginge und die Rohre
von 1 bis 4" 11 Giinge auf 1“. Die vereinbarten Malse
sind in Zusammenstellung I enthalten.

Zusammenstellung I,

Handelsbezeich- Aeufserer Zahl Durchmesser
nung des Lohres| Durchmesser des der Ginee im Grunde des
nach dem innern | Rohres und des ® Gewindes,
Durchmesser Gewindes anf Kerndurchmesser
1" engl.
Zoll engl. mm mm

1]y ? 13 19 11,3

3 16,6 19 14,8

1/g 20,5 14 18,2

5lg : 23 14 20,7

34 ? 26,5 14 24,2

1 ; 33 11 30

11/, i 42 1 39

112 : 48 11 45

13/, | 52 11 49

2 59 11 i 56

21y 70 11 ' 67

2y 76 11 73

3 j 89 11 86

31z 101,5 11 98,5

4 | 114 11 111

Die 44ste Hauptversammlung des Vereines Deutscher In-
genieure in Minchen 1903 hat sich- mit diesen Vereinbarungen
einverstanden erklirt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Liiftungsanlage des Big-Bend-Tunnels der Chesapeake und Ohio-
Bahn,
(Railroad Gazette 1903, Februar, S 180. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 bis 22 auf Tafel V.

Der 1982 ™ lange, eingleisige Big-Bend-Tunnel der Che-
sapeake und Ohio-Bahn bei Hinton hat an seinem Westende
eine sich auf zwei Drittel seiner Liinge erstreckende Steigung
von 1:250, auf die ein Gefille von 1:1320 folgt; er wird
im Monate durchschnittlich von 950 Giiter- und 240 Personen-

{ ziigen durchfahren,

Die von Westen einfahrenden Ziige haben
durchschnittlich 685, die von Osten einfahirenden 1749 t Ladung.
Die Liftung erfolgt nach dem Verfahren von Churchill-
Wentworth dadurch, dals Luft mit hoher Geschwindigkeit
von dem einen Tunnelende aus an den Seitenwinden und der
Decke entlang geblasen wird. Diesem Zwecke dienen zwei
Bliiser von 4267 »m Durchmesser und 2134 ™2 Breite, deren
jeder durch zwei Dampfmaschinen von 305 ™ Zylinderdurch-
messer und 356 ™™ Hub angetrieben wird. Der erforderliche
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Dampf wird duorch zwei Babecoek und Wilcox-Wasserrohr-
kessel geliefert. Die Bliiser sind fihig, die Luft mit einer Ge-
schwindigkeit von rund 30 km/St. durch den Tunnel zu treiben,
doch lassen die zur Zeit aufgestellten Dampfkessel nur cine
Geschwindigkeit von 21,9 km/St. zu.

Die Gebliise sind an dem Ostende des Tunnels aufgestellt,
sodafs sie die Luft den die Steigung hinauffalrenden schweren
Zugen entgegenblasen.

Dieses wurde in Ritcksicht auf die Liinge des Tunnels fir
niotig befunden, weil im andern Falle die Zuggeschwindigkeit
auf 18,3 kn./St, hiilte verringert werden missen, um sicher zu
sein, dafs der Rauclh der schwer arbeitenden Lokomotiven auch
vorwiirts geblasen wird. Bei der getroffenen Anordnung kénnen
die Zige mit einer Geschwindigleit von rund 37 km/St. be-
fordert werden. Alle .7 oder 8 Minuten verkehrt ein Zug,
withrend im andern Falle nur alle 15 Minuten ein Zug hiitte
abgelassen werden konnen. —k.

Aufstellung der Sadnebriicke hei Villefranche,
(Le Génie civil 1993, XLIII, Oktober, 8. 417. Mit Zcichnungen und
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel I

Beim Bau der neuen Sadnebritcke bei Villefranche kam
fiir die Aufstellung der Uferofinungen folgendes eigenartige Ver-
fahren in Anwendung:

Jede Offoung, aulser dem Belage, den Zwischentrigern und
einem Teile des Windverbandes wurde auf vier mit je vier
Tragrollen von 500 ™™ Durchmesser versehenen Stithlen, von

denen sich zwei auf dem Widerlager und die beiden anderen '
| Wind und Stromung fast vollstiindig fehlen,

15 ™ hinter diesem befanden (Abb. 4, Taf. 1) gelagert. Je

zwei Rollen dieser Stihle sind zwischen zwei I-Ilebeln ge-
lagert, welche auf einem Prelswasserkolben ruhen, deren Zylinder
durch ein mit einem Druckmesser versehenes Robr verbunden
sind. Auf diese Weise wird selbsttiitig eine gleichmiilsige Be-
lastung aller vier Tragrollen erreicht.

Die in dieser Weise auf Stihlen gelagerte Offnung wog
164 t, an dem Ilinterende der Triiger wurde ein Gegengewicht
von 11t angebracht (Abb. 4, Taf, I).

Um die Offnung zu versehieben wurde unter dem Triiger ein
Haspel befestigt, dessen am idufsersten Ende des Triigers be-
festicte Iette itber einen am Widerlager selbst befestigten
Flaschenzug lief. Wiihrend des Verschiebens wurde durch
Finpressen von Wasser in die Zylinder der Stithle dafir ge-
sorgt, dafs die Bahn des Schwerpunktes der in Bewegung ge-
setzten Masse moglichst wagerecht blieb. Nachdem die Triiger
am rechten Ufer um 17, am linken um 19 ™ vorgeschoben
waren, wurde ein Boot von 158t Wasserverdringung unter-
gefahren, die Triiger wurden dann auf vier Stitzen ecines im
Boote aufgebauten Geriistes gelagert.

Jede Stiitze trug ein Prelswasser-Ilebezeug, um die Fi6hen-
lage der Triiger nach Mafsgabe des Einsinkens des Bootes regeln
zu konnen, und zwei llebeschrauben, welche dazu dienten, die
Triiger auf ihr Lager niederzulassen.

Die Fithrung des Bootes erfolgte durch vier Taue, deren
Spannnng durch Winden geregelt wurde, je nachdem die Triiger
vorgeschoben wurden. Jede der beiden Uferiftoungen wurde
auf diese Weise ohne Unfall an ihre Stelle gebracht, die Arbeit
erforderte nicht mehr als einen halben Tag,

Das Verfahren ist leicht ausfibrbar und vorteilhaft, wenn

—k.

Bahnhofs-Einrichtungen.

Kohlensturz-Anlage in Norfolk Va,, Norfolk und Western-Bahn.
(Railroad Gazette 1903, Juli, S. 536. it Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel III

Das in Stahl ausgefibrte Bauwerk rubt anf 50 in Stahl-

zylinder eingeschlossenen Pfahlbitndeln; 42 dieser Zylinder
haben 3048 mm Durchmesser, wihrend der Rest cinen Durch-
messer von 2438 ™m besitzt, Die Miintel der Zylinder sind 10 mm
stark, jeder der Zylinder von 3048 ™ Durchmesser schlielst
20 Pfihle ein. Das Innere der Zylinder ist mit DBeton aus-
gefiillt, der obere Teil besteht in einer l1ohe voun 1524 ™™ aus
Portlandzement. Die Zylinder sind in Gruppen von je vier
angeordnet und durch doppelte Blech- und durch Gittertriger
miteinander verbunden. Sie werden gegen Beschiidigungen durch
Pfahlreihen geschinzt, welche gleichzeitiz den Fufsboden tragen.

Abb. 9, Taf, IIT zeigt die Anordnung der gegergewogenen
Schiittrinnen, mittels deren die IKohien den Schiffen zugefithrt
werden, ferner die Lage der Kohlenzufuhrgleise und des fir
den Riicklauf der entladenen Wagen dienenden Gleises. Aus
der Lingsansicht Abb. 10, Taf. IIT ist zu entnehmen, in welcher
Weise das freie Iallen der Kohlen auns grofserer Hohe trotz
der Hohe der Anlage vermieden ist. Die Kohlen fallen nicht
unmittelbar in die iiber den Schittrinnen liegenden Trichter,
sondern werden diesen in geneigt liegenden Rilmpfen zugefiilirt.

Aunf jeder Seite der Aunlage befinden sich 24 Trichter,
deren Austrittsofinung 9449 und 8230 ®®@ fiber dem mittlern
Hochwasserstande liegt.

In der Mitte und av jedem LKnde der Anlage befindet
sich ein Trichter mit Schittrinne, welche in einer Hohe von
13106 nnd 14325 ®™ gber [Hochwasser ausschiittet. Die Iohe
dieser Anlage macht sie besonders geeignet ftir die schuelle
Fillung der Bunker der Ozeandampfer.

Die Mitten der Haupttrichter liegen 7620 ™™ von einander,
und die Schitttrinnen konnen 3810 ™™ npach jeder Seite hin
ausschlagen, Hierdurch ist die Moglichkeit gegeben, dafs die
Kohlen nach irgend einem Punkte auf der ganzen Linge der
Anlage geliefert und die Schiffsluken erreicht werden, ohne das
Schiff in eine unbequeme Stellung bringen zu miissen,

Die Quelle hebt hervor, dafs die Anlage mit bemerkens-
werter Ruhe (smoothness) arbeite. Die beladenen Wagen werden
cinzeln iiber die Kohlentrichter gebracht und nach Kntladung
in Gruppen von 5 oder 6 in den Bahnhof zuriickgefihet. Trotz-
dem der Wagenboden beinahe 23 ™ iiber dem mittlern Wasser-
stande liegt, und der Boden des Kolblenraumes einiger beladener
Schiffe noch 3048 m™» unter diesem, kommt bei den Kohlen nicht
mebr Bruch vor, als wenn sie eine bedeutend geringere Hobe
unmittelbar duarchsielen,

—Lk.
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Maschinen-

Neue elekirische Lokomotiven fiir die Baltimore und Ohio-Bahn.

(Street Railway Journal v, 22, Aug. 1903, S. 262; Railroad Gazette
v. 21, Aug. 1903, 8. 599.)

Zur Ergiinzung und Verstitrkung ihrer elektrischen Betriebs-
mittel fir die Tunnelstrecke bei Baltimore*) sind von der Baltimore
und Ohjo-Bahn kirzlich zwei neue Lokomotiven fiir die Be-
forderung schwerer Giiterziige beschafft. Sie sollen 1440¢
schwere Lastziige mit 14,4 km/St. Geschwindigkeit auf 159,
Steigung ziehen; sie werden fir diese Hochstleistung gekuppelt
und von einem Punkte aus gesteuert. Das Gewicht jeder

Lokomotive betriigt 135 t und ruht auf zwei zweiachsigen Drel- .
otive betrig ° € TUli au’ rwel zW sige * liche Kiirze der Heizrohre von 2730 ®m und durch die weit

Jede

”

. . . 13
gestellen, jede Achse ist also mit --40-= 34t belastet.

Achse hat eine Triebmaschine, welcher 225 P.S. entwickelt.
Die Leistung kann also anf 8.225 = 1800 P.S, steigen. Die
Netzspannung ist 625 Volt. '

Die Quelle gibt an, dals die Triebmaschinen mit dieser
Leistung imstande seien, die Riider zum Schleudern zu bringen,
womit das Reivungsgewicht der Lokomotiven dann bis zum
infsersten ausgenutzt wire.

TFiir den Widerstand des Zuges ergibt sich

14,42
27 9 =
(1440 + _/0)< 5+ g T )10u0 30.7
also eine Deanspruchung des Reibungsgewichtes mit ?0180

== 114 kg/t, die sehr niedrig ist. Man darf aber vermuten,
dafs die Verhiiltnisse so gewiihlt sind mit Riteksicht anf den
Zustand des Gleises im Tunnel, der besonderer Verschmutzung
durch Feuchtigkeit und Rost ausgesetzt ist und deshalb die
Reibung nur niedrig anzunutzen gestattet. Die Lokomotiven

* werden an Grofse nur

sollen die Ziige bergauf ziehen und dann leer abwiirts zuariick- :

kehren.
maschinen erlanbt aber stindlicl: nur eine Zugforderung,
Beweis dafiir, welchen Schwierigkeiten der Entwurf leistungs-
fithiger elektrisclier Lokomotiven heute noch begegnet.

Die Ricksicht auf die zulissige Erwiirmung der Trieb-
ein |

In der Quelle wird besonders hervorgehoben, dafs die neuen -

Lokomotiven wesentlich einfacher und besser zugiinglich sind,
als die ilteren, sowie dafs alle der Abnutzung unterworfenen
Teile sehr reichlich bemessen und besonders leicht auswechselbar
hergestcllt seien. Aus dieser Bemerkung ist zu entnelimen,
dafs die iilteren Lokomotiven in diesen Beziehungen zu witnschen
iibrig lassen. So lassen sich die Achslager vollstiindig entfernen,
ohne die Lokomotiven sonst irgendwie auseinander nehmen zu
miissen, Das grofse Gewicht scheint hauptsiichlich in dem
Hauptrahmen untergebracht zu sein, welcher aus vier schweren
Stablgulsstilcken, zwei Liings- und zwei Querstiicken als Buffer-
bohlen zusammengebaut ist,

Der Fihrerstand bestelit aus einem Hause, welches sich
von der sonst iiblichen Ausfithrung verschieden tiber die ganze
Liinge der Lokomotive erstreckt. Er ist an jedem Eunde mit
einer vollstindigen Steuereinrichtung ausgestattet, welche so
gebaut ist, dals entweder nur die Triebmaschinen eines beliebigen
Drehgestelles allein, oder diejenigen mehrerer Drehgestelle gleich-
zeitig, aber unabhiingig voneinander, oder alle

*) S, Organ 1896, S. 25; 1903, S. 27.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge.

XLI. Band. 2. Heft.

. hinteren Kesselwiinde, um unmittelbar

2
J

und Wagenwesen.

zusammen betrieben werden konnen. Aufserdem sind die Loko-
motiven mit Liutewerk, Pfeife, Laternen, Luftdruckbremse und
Luftdruck-Sandstreuer versehen. R—r,

3/6 gekuppelte Stadthahn-Tenderlokomotiven fiir die Philadelphia
und Reading Bahn.
(Railroad Gazette 1903, S, 682 ; mit Abb. und Zeichnung.)
den Baldwin-Werken erbauten Lokomotiven
von den Tenderlokomotiven der New-
York-Centralbahn iibertroffen. Der mit seiner Mitte 2745 mm
iiher S.0. liegende Kessel zeichnet sich durch die ungewdhn-

Die von

itber Ralmen und Rilder ragende Feuerkiste aus. Der Ieiz-
stoff ist Anthrazitkleinkohle. Der Aschkasten greift ebenfalls
iiber den Rahmen hinweg und ist aufsen mit vergitterten Luft-
offnungen und mit Reinigungsluken versehen, Der Bodenring
hat vorn ecinen unten vorstehenden 900 ™® langen Lappen,
welcher mit ciner als Kesseltriiger dienenden besonderen Rahmen-
querverbindung verbunden ist. 10 Rohrstutzen von 76m®
Durclimesser durchdringen 152 ™® iber dem’ Bodenringe die
iiber dem Roste Ver-
brennungsluft zuzufithren. Die Strahlpumpen haben ihren Platz
oben auf dem hintern Kesselende erhalten und das Druckrohr
gebt im Kesselinnern entlang. Auflser den beiden ablichen
nach vorn gehenden Stiitzen erhielt die Rauchkammer noch
zwei ebensolche, welchie nach hinten die Verbindung mit dem
Rahmen herstellen.  Von den drei Laufachsen ist eine vor
den Zylindern einstellbar, die beiden anderen sind in einem
Drehgestelle hinten unter dem Wasser- und Kohlenkasten gelagert.
Die Ilauptmessungen sind folgende:

—_— . i
Triebmaschinen :

Zylinderdurchmesser d, 508 mm
Kolbenhub h 610 <«
Triebraddurchmesser D 1565 «
Fester Achsstand . 38:0 «
Ganzer Achsstand . 9368 «
Heizfliiche, innere .o 152 qm
Ganze Heizfliche H . 166,5 «
Rostfliche R 6,35 «
Dampfdruck p . 14 at
Feuerrohre, Linge . . 2730 wre
= , Durchmesser, Jufsexer 44,5 «
« L{lhl 147
Tnebnuhslast (Jr1 . 55t
Dienstgewicht im ganzen G 91,5 ¢
Inhalt des Wasserbehiilters , 11,4 cbm
« « Kohlenraumes 34t
H
hifltnis - 26,2
Verhiiltnis R ,
¢ |
Verhiltnis e 1,82 qm/t
. az.1
Zugkraft Z =- TR 7000 kg
Z
« fir 1 qm Heizfliche - 42 kg/qm
Z
« fiir 1t Dienstgewicht- G 76,5 kgt
Y/
« fur 1t Triebachslasté— . 127,5 kgt
1
! — R—r
1904, ' 7



Selbsttitige Seiten-Kuppelung von M, Boirault.
(Le Génie civil 1903, April, S, 422, Mit Abb,)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 his 9 auf Tafel IX.

Mit der selbsttiitigen Seiten-Kuppelung von M. Boirault
sollen nach giinstigem Ergebnisse der vorliufigen Versuche auf
Empfchlung des dazu eingesetzten Ausschusses Versuche in aus-
gedehnterem Mafse auf den franzisischen Staatsbalmen gemacht
werden,

Der Ausschufs hatte folgende Forderungen gestelit:

1) Die Kuppelung mufs ohne Anderung der Zug- und Stofs-
vorrichtungen an den Wagen angebracht werden konnen.

2) Die Zugkraft muls unabhingig von der Kuppelungsart mit-
wirken.

3) Die Kuppelung muls selbsttiitige Ausldsung ausschliefsen,
soll aber beim Aufeinanderstolsen der Wagen selbsttiitig
wirken.

4) Die Auslosung mufs mittels eines Iebels von der Seite
her ausfithrbar sein.

5) Die bisher vorhandene Kuppelung mufs beibehalten werden
konnen.

6) Die selbsttitige Wirkung der Kuppelung mufs leicht aus-
geschaltet und wieder eingeschaltet werden konnen.

7) Die Kuppelung und die Entkuppelung, die Einschaltung
und die Wiederausschaltung der selbsttitigen Wirkung
mufs durch einen Arbeiter erfolgen Lkonnen, ohne dafs
-dieser sich von einer Seite des Zuges auf die andere be-
geben mufs, :

8) Ein Arbeiter muls allein die neue Kuppelung entfernen
konnen, um die alte verwendbar zu machen.

9) Die Kuppelung muls bei jeder Witterung wirksam bieiben.

Die Boiraultsche Kuppelung bestebt aus einem dehn-
baren Gestelle aus den Gleitschienen G (Abb. 5, Taf. IX), in
denen die Lappen C gefiilrt werden, die mittels einer starken
Wickelfeder R allen Bewegungen der Buffer folgen konnen; die
Feder stiitzt vor dem alten Zughaken eine Platte P, welche an
den Gleitschienen befestigt ist. Am hintern Ende des Gestelles
liegt die Achse A als Drehbolzen im Zughaken. Ein kleiner
Bigel I8 hilt das Gestell iiber den Zughaken gelegt in einer
leicht geneigten Lage, um dic verschiedenen Hohenlagen der
Wagen in beladenem und unbeladenem Zustande auszugleichen ;
die Zugwirkung wird vollstindig durch die Achse A auf die
Zugstange iibertragen, Am herabbiingenden vordern Ende der
Gleitschienen befinden sich zwei Fiuhrungen D D, gebildet durch
schrige Flichen, welche beim Zusammenstolsen der Wagen
ineinander greifen.

Die Kuppel-Platte P triigt die Kuppelungs-Vorrichtungen
(Abb. 5 und 7, Taf, IX), bestehend aus zwei starken Riegeln,
welche durch entsprechende Offnungen der Platte des andern
Wagens hindurchgehen. Um die Ankuppelung der Wagen in
Gleisbogen zu erleichtern, hat diese Platte niedrige Ansiitze in
Form abgestumpfter Pyramiden mit abgerundeten Ecken, Sie
triigt aufserdem vorn iibereck gestellt zwei hornartige durch-
lochte Vorspriinge aa und entgegengesetzt iibereck zwei Off-
nungen oo, Die wagerechten Schlitze gg dienen zur Fahrung
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der Riegel, welche durch dic Locher der Vorspriinge aa der
Gegenplatte greifen, um die Kuppelung zu schlielsen.

Die Riegel V'V (AbD. 7 und 8, Taf. IX) werden durch einen
Hebel [, bewegt, der auf der Mitte der Platte drehbar befestigt
und mit einer dauvernd auf seine Drehung wirkenden Feder
verbunden ist, wodurch bei der Ankuppelung die Riegel selbst-
fitig vorgeschnellt werden.

Au cinem geeigneten Punkte des Hebels ist eine Sperr-
klinke I angebracht, die ihn vor der I{uppelung in entsprechen-
der Lage festhilt. Nihern sich die Kuppelungsplatten einander,
so hebt sich die Sperrklinke I, sobald die Vorspriinge aa in
die Offnungen oo eingedrungen sind, auf einer kleinen ansteigen-
den Fliche und der Hebel schnellt vermdge seiner Federkraft
die Riegel vor. Die Kuppelung wirtkt daher selbsttitig.

Zur Entkuppelung geniigt es, den Ilebel im entgegen-
gesctzten Sinne zu bewegen; zu diesem Zwecke ist an seinen
beiden Enden eine Zugplatte befestigt, welche von beiden Seiten
des Wagens aus bedient werden kann,

Um die Spannung der Kuppelung zu- erhohen, ist die
Stellung der Beriihrungsplatten P etwas hinter die Berithrungs-
linie der Buffer-IFlichen gelegt.

Die gewohnliche Schraubenkuppelung ist nicht beseitigt,
sie wird tiber die selbsttiitige gehoben (Abb. 6 und 9, Taf, IX).

Um an Stelle der selbsttitigen die gewdhnliche Schrauben-
Kuppelung durch einen Arbeiter wieder cinzurichten, geniigt es,
den Btigel E vom Zughaken abzuhiingen und die selbsttiitige
Kuppelung berabfallen zu lassen; sie bleibt dann senkrecht
hiingen (Abb. 5 und 6, Taf. IX), wiihrend die Schrauben-Kuppe-
lung ihre gewdhnliche Lage wieder einnimmt.

Will man die Kuppelung zweier mit der selbsttiitigen
Kuppelung versebenen Wagen beim Zusammenstolsen vermeiden,
so geniligt es, die Riegel geschlossen zu lassen, so dals die horn-
artigen Vorspringe aa nicht in die Offnungen oo eintreten
konnen,

Ilierzu dient eine kleine an der Sperrklinke II und der
Kette J befestigte Kette (Abb. 5 und 8, Taf. IX), welche die
Einstellung der Klinke auf Sperrung der Riegel von der
Wagenseite aus ermiglicht.

Die Boiraultsche Kuppelung wird mit einer selbsttitigen
Verbinduug der Bremsleitungen versehen auch in Rufsland ein-
gehenden Versuchen unterworfen und auch durch die fran-
zisischen Staatsbabnen sollen Versuche in grofserm Malsstabe
mit ganzen Zigen angestellt werden. P—n.

Saalwagen der Chicago, Burlington und Quiney-Bahn,
(Railroad Gazette 1902, Oktober, S. 814. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel IIL

Der von der Pulman Co. gebaute Wagen ist eine Vereini-
gung von Gesellschafts-, Speise- und Aussichtswagen und fiir
einen zwischen Cliicago und Omaha verkehrenden Schnellzug
bestimmt. Die Liinge des Untergestelles betrigt 21946 ™, die
Breite 3150 m™®, die grifste Breite des Wagenkastens 3258 mm,
Mit Ausnahme der Kiche, welche in Eichen ausgefihrt ist,



haben alle Riume Mahagoni-Ausstattung. Die » Empire«-Decke
ist in gobelingriinem Tone gehalten, mit Goldschmuck und Roll-
fenstern versehen, Am Hintcrende des Wagens befindet sich
der Gesellschaftsraum, welcher zehn mit Lederpolsterung ver-
sehene Stithle enthiilt. Von dem Gefellschaftsraume aus zugiing-
lich und durch grolse Spiegelscheiben von ihm getrennt ist die
Aussichtsbithne angeordnet. Am Vorderende des Gesellschafts-
raumes befinden sich zwei obere und zwei untere Ruhelager zur
Bequemlichkeit fiir schwiichliche Personen. An der einen Seite
des vom Gesellschaftsraume zu dem Speiseraume fithrenden
Ganges liegt der Waschraum fir Frauen, an der andern der
fir Minner und der mit drei grofsen Rohrstithlen und einem
Ledersofa ausgestattete Raum fir Raucher. An jedem der im
Speiseranme befindlichen vier Tische konnen vier Personen sitzen,
Kiiche und Anrichteraum sind gerdumig und gut ausgestattet;
die Schriinke sind, um an Raum zu sparen, mit Schiebetiiren
uad Rollvorhiingen versehen.
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Der Wagen wird durch Fettgas nach Pintsch beleuchtet
und durch Dampf geheizt. —k,

Lokomotiven der russischen Eisenbahnen.
(Archiv fiir Eisenbahnwesen 1903, Heft 5, S. 1083.)

Am 1, Januar 1901 waren auf den russischen Eisenbahnen
13613 Lokomotiven in Betrieb, von denen 5858, 439, mit
Verbundwirkung arbeiteten. 2147 Lokomotiven, 15,99/,, waren
fir Holzfeuerung, 6290 Stick, 46,99/, fiur Antbrazit- oder
Kollenfenerung und 4995 Stitck, 37,29, fir Naftafeuerung
eingerichtet. Lokomotiven mit Torffeuerung waren nicht mehr
vorhanden,

Von den 317 Lokomotiven der mittelasiatischen Bahnen
sind drei fiir Holzfeuerung und 814 fiir Naftaheizung einge-
richtet, wiihrend auf der sibirischen Bahn 282 Lokomotiven
mit Holz, 493 mit Steinkohlen und 181 mit Nafta geheizt
werden. —k.

Aunfsergewdéhnliche Fisenbahmnen.

Elektrische Zugforderung aul der Manhattan Hochbahn in
New-York,

(Génie civil Sept. 1902 S. 309 und 846. Mit Abbildungen).
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XI und Abb. 1 bis 7
auf Tafel XIIL

Die New-Yorker Manhattan- Hochbahn wurde zunéichst mit
Dampf betrieben, bis am 3. Februar 1899 auf Vorschlag des
Priisidenten der Gesellschaft, G. Gould, beschlossen wurde,
den Betrieb in elektrischen umzuwandeln. Vor dieser Umge-
staltung bestanden die Betriebsmittel aus 300 Lolkomotiven,
deren schwerste 15t Reibungsgewicht besafsen und 1158 Wagen,
bei einem stiirksten nachmittéiglichen Verkelre von 225 Zigen
mit 226924t jihrlichem Kollenverbrauche, Die meist finf
Wagen starken Ziige fuhren mit einer mittlern Geschwindigkeit
von 22 km/St. mit Ausnahme der mit 28 km/St. verkehrenden
Schuellziige. Bei Verwendung des elektrischen Betriebes konnte
man die Zugstirke, die Geschwindigkeit und Dbei verringerter
Anfahrzeit auch die Zugzahl vergrofsern; gleichzeitig wurden die
vielen Beschwerden der Anwohner itber Rauchbeliistigung ver-
mieden.

Die zu 72 Mill. M. veranschlagte Neuanlage bedurfte zur
Zeit des lebhaftesten Verkehres 60000 PS. im ganzen Netze.

Die Hauptkraftstation mulste von 1 bis 5 Uhr nachmittags
5000 PS. und innerbalb 24 Stunden im Mittel 30000 PS,
schiitzungsweise in das Netz liefern, wobei die Lichterzeugung
noch durch gesonderte Anlagen bewirkt werden malfste.

Die Aulage ist in folgender Weise ausgefithrt. In der
Hauptkraftstation wird dreiphasiger Wechselstrom von 11000
Volt Spannung erzeugt, der in den acht Uuterstationen mittels
feststehender Umformer gewohnlicher Bauart in solchen von
390 Volt Spannung umgesetzt wird. Dieser Drehstrom wird in
umlaufenden Umformern in Gleichstrom von 625 Volt verwandelt
und geht dann durch die Speiseleitung in die dritte Schiene
der Stadtbahn. Der Bau simmtlicher Stromerzeugungs- und
Umwandlungsmaschinen war der Westinghouse- Geselischaft
in Pittsburg, die elektrische Ausriistung der einzelnen Wagen,

sowie die S-halt- und Melseinrichtungen der Haupt- und Unter-
stationen der =»Allgemeinen Elektricititsgesellschaft Thomson-
Houston« tbertragen.

Wie oben erwiihnt speist eine einzige Kraftstation von un-
gefihr 100000 PS. das ganze Netz mit seinen Unterstationen.
Um billige Kohlenzufulr zu erzielen, legte man die Stromer-
zeugungsanlage an das Ufer des Kast-River und nicht in den
Mittelpunkt des Netzes. Die Kohlen werden den Schiffen durch
Greitbagger entnommen und in Schitttrichter betordert, von
denen sie tiber Wiigevorrichtungen aaf schiefen Ebenen in zwei
Huntsche Becherketten gelangen. (Abb. 5 und 6, Taf. XI). Diese
entladen sie wiederum in zwei andere rechtwinkelig dazu ver-
laufende DBecherketten, die sie nach dem 30 ™ vom Ufer ent-
fernt liegenden, Kessel- und Maschinenriiume enthaltenden
Hauptgebiude und in diesem hochsteigend in die iber dem
Kesselraume liegenden Kohlenbansen schaffen, von wo sie durch
die Schiittrinnen vor die Kessel fallen.

Das 59 ™ breite und 120 ™ lange Gebiiude der Kraftstation
ist durch eine Lingsmauer in zwei Riume, den 31 ™ breiten
Kesselraum und den 28 ™ breiten Maschinenraum geteilt, deren
Boden 1,35 ™ iber der mittlern Fluthdhe liegt. (Abb. 1 und 2,
Taf. XI.)

Die Gebiiudesohle aus Stampfbeton ruht unmittelbar auf
dem fast zn Tage tretenden Felsgrunde. In ilr sind zwei
Kaniile ausgespart, die in den Flufs miinden.

Der ecine von 2.7 ™ >< 3,7™ lichter Weite entnimmt das
zum Niederschlagen des Abdampfes notige kalte Wasser dem
Flusse, wiihrend der zweite von 1,7 ™><3,7™ Querschuitt,
dessen Mindung 33 ™ weiter flulsabwiirts liegt, zur Abfihrung
des warmen Niederschlagwassers dient.

In dem Kesselhause liegen in zwei Stockwerken und in
zwei Reihen gegeniiber 64 mit 14 at Druck betriebene Dimpf-
kessel der Bauart Babcock und Wilcox., Je zwei von ihnen
sind mit den zwei gegeniiherliegenden verbaunden und dienen
zur Speisung eines Maschinensatzes, die Kessel konnen beliebig
mit einander verbunden werden. Sie sind mit selbststiindiger
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Koblenbeschickung ausgeriistet, sodafs 90 Heizer fiir die ganze
Anlage geniigen, wiihrend bei Handbeschickung 270 Mann er-
forderlich sein wiirden. Die Kessel besitzen ausschaltbare Vor-
wirmer. Zur Abfikrung der Rauchgase dienen vier Schornsteine
von 85 ™ lighe und 5,20 ™ lichter Weite, Um die Leistungs-
fihiglkeit der Kesselanlage bei aulsergewohnlich grofsen Be-
lastungen des Kraftnetzes zn erhohen, oder sie hei schlechter
Kohle oder ungiinstiger Witterung zu erhalten ist fir jede
Gruppe von vier Kesseln eine, also im ganzen 16, durch Wechsel-
strom betriebene Geblisemaschinen der Bauart Sturtevant
vorgesehen. Die Kesselspeisung wird durch acht unter den
Kesseln liegende, einfach wirkende, durch Gleichstrom von
500 Volt betriebene Drillingspumpen bewirkt, die das Speise-
wasser der stidtischen Wasserleitung entnehmen. Das Wasser
gelangt durch die Wassermesser in vier, je 18 cbm fassende
Bebiilter, die die Kessel bei etwa eintretender Unterbrechung
des Zuflusses auch zur Zeit der grolsten Anstrengung vier
Stunden hindurch speisen Lkonnen. Der Zuflufs in diese Behilter
wird durch die Schwimmer selbsttitig geregelt. Aufserdem ist
noch eine besondere elektrisch angetriebene Pumpe vorgesehen,
die bei Wassermangel im stidtischen Leitungsnetze das aller-
dings salzhaltige Flulswasser aus dem cinen der oben erwiihnten
Kanile der Dampfniederschlaganlage saugt.

Die Asche fillt aus jedem Kessel auf Schittrinnen in das
Erdgeschofls, von wo sie durch kleine, von einer elektrisches
Lokomotive gezogene Hunde abgefiihirt wird. Sie gelangt dann
in ein paar Becherketten, die sie in dem Kesselraume aufwiirts
und dann entlang den zur Bekohlung dienenden Becherketten
nach der Anlage am Flufsufer fithren, wo sie in die Aschen-
bansen f{illt, die mittels Schiittrinnen in die IFlulskiihne ent-
leert werden. Die ganzen Antricbsvorrichtungen dafiir, sowie
die zur Bekohlung dienenden werden durch Gleichstrom betrieben,
um Dbei Stillstand der Dynamomaschinen von den Speichern
versorgt werden zu konnen,

Aus den Kesseln strémt der Dampf durch Sammelrolire
von 045" Durchmesser in die unter jedem Maschinensatze
befindlichen Dampf-Sammelbehilter, die unter sich wieder durch
Rohrleitungen verbunden sind, so dafs jeder Maschinensatz noch
arbeiten kann, wenn die zugehorige Kesselgruppe irzend welcher
Umstinde wegen aufser Betrieb gesetzt werden muls,

Der Maschinenraum enthilt acht Maschinensitze von je
8000 PS., im ganzen also 64000 PS., die bei angestrengtem
Betriebe mit Ililfe des oben erwilinten Gebliises auf 100000 PS.
gesteigert werden konnen.

Die von der Gesellschaft Alis-Chalmer in Milwaukee
erbauten Maschinen (Abb, 3 und 4, Taf. XI) bestehen aus je zwei
zweizylindrigen Verbundmaschinen mit dazwischen liegendem
Stromerzeuger. Aulser den riesigen Abmessungen ist die Banart
dadurch bemerkenswert, dals der Hochdruckzylinder von 1,10
Durchmesser auf jeder Maschinenseite liegend, dagegen dor da-
zu gehorige Niederdruckzylinder von 2,20 @ Durchmesser stehend
angeordnet ist, Die somit rechtwinkelig zu einander stehenden
Stangen beider Zylinder treiben die eine Kurbel der Welle
von 940 ™@ Durchmesser, auf deren Mitte der Magneikranz
aufgekeilt ist, Die am anderen Wellenende sitzende, von der
zweiten Verbundmaschine getriebene Kurbel ist gegen die erste
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um 1359 versetzt. Der Hub der beiden mit Corlilssteuerung
ausgestatteter Zylinder betriigt 1,50 ™ bei 75 Umlinfen in der
Minute. Der Grundstock jeder Maschine besitzt eine Oberfliche
von 12qm bei einer Hohe von 6,20™  Die Grundstdcke
siimmtlicher Maschinensiitz® besitzen einen Rauminhalt von
9000 cbm. Ueber den Maschinen liuft ein Laufkran durch
die [alle.

Entsprechend den riesigen Abmessungen der Dampfmaschinen
sind auch die Stromerzeuger durchgebildet. Sie haben 12,6 ™
Durchmesser und liefern bei je einer Leistung von 5000 Kilo-
watt dreiphasigen Wechselstrom von 11000 Volt Spannung und
263 Ampere. Sie sind als Innenpolmaschinen gebaut mit festem
Anker und beweglichem Magnetgestelle von 9,60 ™ Darchmesser,
das bei einem Gewichte von 168t die Stelle des Schwungrades
einnimmt. Die vierzigpolige Maschine macht 75 Umliufe in der
Minute, so dafs die Wechselzahl des Stromes bei ciner Umfangs-
geschwindigleit von 40 m/Sek. 25 betriigt. Der Magnetstern ist
wegen der bedeutenden Fliehkrifte besonders kriftig durchge-
bildet. Er besteht aus einer flufsstihlernen Nabe, auf der zwei
grofse Stahlblechscheiben sitzen, die an Stelle der sonst iiblichen
Arme an ihrem #Hulsersten Umfange die aus einzelnen Blech-
scheilien wie iiblich hergestellten Pole mit der Wickelung tragen.
(Abb. 4 und 5, Taf. XII).

Zur Erregung brauchen die Maschinen Gleichstrom von
200 Volt und 225 Amp., der von vier Gruppen von Stromer-
zeugern von 250 Kilowatt geliefert wird, von denen zwei ge-
wohnlich zur Erregung, zwei als Ersatz dienen. DBetrieben
werden diese Erregermaschinen durch Tandem - Verbunddamypf-
maschinen, die bei 10,8 at Dampfspannung 220 Umlidufe machen.
Im Betriebe sonstiger Iilfsmaschinen dient der aus einer An-
zahl ruhender Umformer und einém kieinen Speicher entnommene
Gleichstrom von 500 Volt Spannung.

Der Drebstrom gelangt aus den Erzeugern zunichst durch
einen Oelausschalter in drei kurze Kupferschienen, aus denen
er mittels zweier gewohnlicher dreipoliger Ausschalter in die
eine oder die andere Gruppe der drei Hauptsammelschienen
geleitet werden karn, die ihrerseits in der Mitte durch Aus-
schalter getrennt werden konnen (Abb. 1, Taf. XII). Durch
diese Doppelausfithrung der Sammelschienengruppe wird die
Sicherheit des Betriebes bedeutend vermebrt, weil auftretende
Storungen durch die vielfachen DMoglichkeiten der Schaltungen
umgangen werden konnen.

Die Schaltungsweise der hieran anschlielsenden Speise-
leitungen ist der eben beschriebenen entsprechend durchgefiihrt,
nur sind die einzeluen Speiscleitungen an die Sammelleiter durch
selbsttitig wirkende Oelausschalter angeschlossen, die drei
Sekunden nach Eintritt von Kurzschlufs den Strom unterbrechen.
Diese Leitungen sind an die Unterstation mittels eines sofort
wirkenden selbsttiitigen Ausschalters angeschlossen, der Um-
kehrung des Stromes verhindert. Aufserdem sind die simmt-
lichen Leitungen mit einer ausreichenden Anzahl von Hand-
ausschaltern, Strom- und Spannungsmessern und Stromrichtungs-
anzeigern versehen.

Die gesammten Schaltvorrichtungen sind auf vier iiber
einander liegende Einbauten des Maschinenraumes in folgender
Weise verteilt, Auf der untersten Bithne sind die Schaltein-



vicktungen der Erregermaschinen, in der zweiten die der Feld-
magnete angeordnet, wiihrend sich in der dritten der Stand der
Ueberwachungsmannschaft mit der Schalttafel fir die Melsein-
richtungen und Schalter nebst den Ilauptsammelschienen mit
den Oelausschaltern befindet. Im vierten Laufgange liegen die
Sammelschienen der Speiseleitungen nebst ihren Ausschaltern.
Mit den Oelausschaltern sind zwei farbige Lampen, eine griine
und eine rote verbunden, so dafs die Schalterstellang an der
Licbtfarbe erkannt werden kann.

Die Stromleitungen nach den Unterstationen sind als drei-
aderige Bleikabel von 75 m Durchmesser und 14 kg/m Gewicht
ausgefohrt. Sie sind in Tonrohre gebettet, die innen kreis-
runden, aufsen viereckigen Querschnitt haben. Diese eckigen
Rohre sind in mehreren Reihen dbereinander in eine Zement-
umhiillung gebettet und alle 120 ™ durch Einsteigschichte fur
Ausbesserungen zugiinglich gemacht. :

Die Unterstationen sind zumn Teil verschieden ausgefiilirt,
wenn ihre wesentlichen Einrichtungen aucl tibereinstimmen. Im
Erdgeschosse, dem eigentlichen Maschinenraume, stehen in zwei
BReihen die 12 poligen umlaufenden Dyebstrom - Gleichstrom-
wandler vou je 1500 Kilowatt Leistung, die ndtigenfalls auf
2258 Kilowatt gesteigert werden kann, Auf cinem Laufgange
stehen iber ihnen die zugehorigen festen Hochspannungs- Nieder-
spannungswandler von je 550 Kilowatt Leistung, von denen je
drei den hochgespanten Drehstrom von 11000 Volt aus der
Hauptstation erhalten, In jedem einzelnen Umformer dieser
Drillingsgruppen wird der Drehstrom in einphasigen Wechsel-
strom niedriger Spannung umgesetzt. Je drei dieser Umformer,
die in Dreiecksschaltung verbunden sind, speisen einen der im
Iirdgesehosse stehenden Drehstrom - Gleichstromwandler. Da die
Intfernung der Unterstationen von der Hauptstation eine sehr
aungleichmiifsige ist, anderseits die Speiseschiene der Stadtbahn

Technische

bic Eisenbalmtechnik der Gegenwart. I. Band, I. Abschnitt,
I. Teil: Die Lokomotiven. 2. umgearbeitete Auflage.

Eine neue Auflage dieses von den rithmlichst bekannten
Eisenbahnfachminnern Barkhausen, Blum und von Borries
herausgegebenen, im Jahre 1897 zum ersten Male veriffent-
lichten Werkes, welches in der ganzen Fachwelt eine so rasche
Verbreitung und ungeteilte Anerkennung gefunden hat, ist im
Jalre 1903 erschienen. Dafs schon nach so kurzer Zeit die
1lerausgeber sich entschlossen, eine neue, ginzlich umgearbeitete
Auflage zu veranstalten, ist dankbar zu begriifsen, da bei der
raschen Entwickelung der Technik eine Ergiinzung des Werkes
schon erforderlich war, um den Fortschritten des Lokomotiv-
baues angemessen Rechnung zu tragen.

Im Allgemeinen hiilt die neue Auflage an der urspriing-
lichen Einteilung des Stoffes fest, es wurde jedoch, um bei den
vielen zu beriicksichtigenden Neuerungen ein iibermiifsiges An-
wachsen des Bandes zu verhindern, die Besprechung der
Zabnrad-, wie der Stralsenbahn- und Kleinbahn-Lokomotiven
in einen neuen im Erscheinen begriffenen IV. Band verwiesen.
Die Bearbeitung dés gewaltigen Stoffes der Hauptbahn- und

von jeder Unterstation die gleiche Spannung erhalten soll, so
ist die Anzabhl der Primirwickelungen dieser ruhenden Umformer
verschieden gemacht. Aulser diesen Umformern stehen auf dem
Lanfgange noch einige kleinere Maschinen fiir das Anlassen der

-grofsen Wandler im Erdgeschosse,

In den beiden dariiber liegenden Stockwerken des Gebiiudes
sind in geschlossenen Riumen die Bufferspeicher von 3000 Kilo-
wattstunden untergebracht.

Der Maschinenraum enthilt noch den idblichen Zubehor,
Laufkran, ein Fligelradgeblise zum Entliiften und Kiihlen der
Umformer.

Die Schalteinrichtungen der Unterstationen sind denen der
Hauptstation dhnlich, Die Schalttafeln befinden sich auf dem
Laufgange ither dem Maschinenraume. Sie sind dreiteilig her-
gestellt, sodafls die beiden Seitenteile rechtwinkelig zum Mittel-
teile stehen. Auf den beiden Seitenteilen befinden sich die
Mefsvorrichtungen fiir den Gleichstrom, an der linken Seite die
fir die Maschinen, an der rechten die fiir die Speiseleitungen,
wiihrend die Rtckwand zwischen den beiden Seitenteilen die
Strommesser mit Zobehor fir den Wechselstrom triigt. An
ibrem untern Ilude befindet sich zwischen den Seitenwiinden die
pultférmig angebrachteTafel, die die Schaltvorrichtungen dazu triigt.

Die Speiseschienen der Stadtbahn (Abb. 6 u. 7, Taf. XII) von
6330 qmm Querschnitt aus Stahl mit einem Zusatze von 0,073°/,
Kohlenstoff, 0,3419/, Mangan, 0,073°/, Schwefel und 0,069/,
Phosphor sind 18 ™ lange DBreitfufsschienen mit 45 kg/m Ge-
wicht. Sie sind der Liinge nach durch zwei seitlich angebrachte
Holzbohlen geschiitzt und ruhen auf kiinstlichen Granitquadern,
auf denen sie durch den Schienenfuls umgreifende Eisenklammern
gehalten werden. Diese Quadersteine sind mit ihren gulseisernen
Fifsen auf den Gleisquerschwellen verschraubt. Als Strom-
riickleitung dienen die beiden Fahrschienen. R—I.

Litteratur.

Nebenbahn- Lokomotiven allein hat nichtsdestoweniger 523
Quartseiten erfordert; gegen die 1. Auflage ist die Seitenzahl
um 155, die Zahl der Textabbildungen um 90 gestigen.

Der 1. Abschnitt (Ia, b und ¢), welcher von Borries
(Berlin) zum Verfasser hat, behandelt die Einteilung der Loko-
motiven fiir Haupt- und Nebenbahnen und deren allgemcine
Anordnung, deren Leistungsfiihigkeit und Berechnung, endlich
ihre Bewegungsverhiltnisse in geraden und gekrimmten Strecken.
Infolge der zahlreichen, seit der 1. Auflage des Werkes neun
entstandenen Lokomotiv-Formen und der ncuen Gesichtspunkte
betreffend die Erstellung besserer Formen und Abmessungen
bringt gerade dieser Abschnitt viel des Neuen; er behandelt
nahezu alle heutigen Lokomotiv-Formen und liefert cinen wert-
vollen Uberblick der fir die Verbesserung der Lokomotiven in
jiingster Zeit malsgebenden Gedanken, so die immer ausge-
dehntere Verwendung der Verbundwirkung in mehr als zwei
Zylindern, die Anwendung des Heifsdampfes und dergleichen.
Der Inbalt dieses Abschnittes ist wesentlich gewachsen, dic
Abbildungen sind gegeniber der 1. Auflage zahlreicher und
von besserer Ausfilbrung. Der zweite Teil dieses Abschnittes



erortert dic Bewegungswiderstinde nach den neumesten Versuchs-

ergebnissen, jenen der franzisischen Nordbahn und jenen der
Schnellfabrten Berlin-Zossen; mehrere Formeln wurden zweck-
miifsiger und fir die Verwendung handlicher gestaltet; die
dieser Abhandlung folgenden sehr dankenswerten Rechnungs-
heispiele wurden zeitgemii{s ergiinzt; den Beschluss bildet noch
ein Absatz itber den Wasser- und Heizstofi-Verbrauch der
Lokomotiven. — Der Abschnitt tber die Bewegungen der
Lokomotiven erscheint gegen die 1. Auflage durch die Studien
v. Borries’ ergiinzt, welche cine wertvolle Bereicherung der
beziiglichen Litteratur bilden.

Der II. Abschnitt (Id) in der 1. Auflage von Wehren-
fennig (Wien), in der 2. von Courtin (Karlsrube) neu
bearbeitet, behandelt den Lokomotiv-Kessel und dessen Zubelisr.
Als Neuernng gegeniiber der fritheren Auflage zeigt uus
dieser Abschnitt die von der Purdue Universitit, Vereinigte
Staaten von Nord-Amerika, an ihrer Versuchs-Lokomotive er-
mittelten Verhiiltnisse zwischen der Verdampfung und der An-
strengung des Rostes, und den Einflufs der Lebhaftigkeit der
Verbrennung auf die Nutzwirkung des Kessels, Neu aufge-
nommen wurden cine Kessel-Bauart der dsterreichisch-ungarischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft und der Paris-Orléans-Bahn mit
Rippen-Decke der Feuerbiichse ohne Anker und Deckenschrauben,
die Mittel zur Erhohung des Wasserumlaufes, der Vergleich
zwischen glatten und Serve-Rohren, die Quersieder nach
Smith und nach Drummond, itberhaupt ncuere auf hohe
Kesselleistungen abzielende Bauarten der Kessel, wie die der
Pfalzbahnen, der badischen Staaatsbahnen, verschiedener eng-
licher, franzosischer und amerikanischer Bahnen.

Bei dem Gegenstande »Feuerungen« erhielten dic Rauch-
verzehrungs-Iinrichtungen von Marek, Langer-Marcotty,
Staby, besonderc Beachtung; bei den »Oclfeucrungen« sind
die neueren Bauarten von Bohler und Vétillard-
Schirding hinzugekommen. In dem Abschnitte ither die
»Kinzelteile« finden sich neuere Anordnungen von Feuer- und
Aschenkasten-Tiren und von Rosten, Wasserrohr-Schiittelroste,
Den Stchbolzen und der Erklirung ihres so biufizen Reilsens
ist besondere Sorgfalt gewidmet; die Versuche der franzisischen
Nordbahn werden verwertet; Bauarten biegsamer und ecinstell-
barer Stehbolzen werden beschriehen und die Mittel zur Ver-
minderung der Bruche erdrtert. Bezitglich der Rauchkammern,
Blasrohre und Rauchfinge werden ecinige Neuerungen, Blas-
rohre mit Zwischendilsen, Ablenkplatten in der Rauchkammer,
Bogenfunkenfinger und andere besprochen. Im Absatze ilber
die »Baustoffe« der Kessel lommen die sehr wichtigen Be-
dingungen zur Besprechung, welche die Wirtschaftlichikeit beim
Bau und bei Irhaltung der Kessel so wesentlich beeinflussen;
es sind dies die Fragen der Verwendung von Flufscisen fiir
Kessel und Feuerkisten, das Schweilsen der Niihte, die An-
wendung des Nickelstahles und Nickeleisens, der Manganbronze
und dergleichen fir den Bau des Kessels und seiner Teile,

Der III. Abschnitt (Ie) behandelt das Laufwerk der Lolko-
motiven und ist in der 1. und 2. Auflage von Gilsdorf
(Wien) bearbeitet. Dieser Abschnitt bringt uns viele und
wesentliche Erginzungen der 1. Auflage, so die Kurbelachse
der Badischen Staatsbalmen mit schrigem Ubergangssticke

zwischen den inneren Kurbelarmen, die amerikanischen Barren-
rahmen, eine neue Form eines Sattelstiickes und einen Feuer-
liistentriiger amerikanischer DBauart mit federnden Blechen.
In dem Unterabschnitte sAchslager nnd Fihrungen« ist neu
die Besprechung des nachstellbaren Triebachslagers der Diini-
schen Staatsbahnen von Busse, des dreiteiligen Triebachslagers.
der Osterreichischen Staatsbalnen von Palanck und des schon
iilteren Laufachslagers mit Keilfliichen auf der Lagerschale;
besonderc Beachtung verdient die in diesem Absatze enthaltene
schr wichtige Erorterung der notwendigen Verschiebbarlkeit der
Achsen mehrachsiger Lokomotiven; das in Osterreich vielfach
und mit Erfolg erprobte, cinfache Mittel, die Achsen bei ent-
sprechendem Spielraume der Zapfen in den Stangenlagern ver-
schiebbar zu machen, wird als vollwertiger und willkommener
Ersatz fir alle die verwickelten Bauarten empfohlen, welche
auf zwangliufige Achseinstellung abzielen. Die iibrigen Unter-
abteilungen dieses Abschnittes sind zeitgemils erginzt, durch
bessere Beispiele erliutert und in der Darstellung erweitert.

Der IV. Abschnitt (If), bearbeitet von Leitzmann
(Hannover) und von v. Borries (Berlin), behandelt das Trieb-
werk. Er erfubr gegen die erste Auflage aufser einer sehr
bedeutenden Erweiterung eine Umstellung seiner Unterabteilungen
indem folgerichtig die theoretische Abhandlung itber die
Wirkungsweise der Schwingensteuerungen an das Ende gestellt
wurde. Der Abschnitt, welcher auch durch Aufnahme der
neuen Steuerungen der Vier-Zylinder-Lolkomotiven der bayerischen
Staatsbahnen und einer Lokomotive der englischen Nordostbahn
erginzt wurde, hat iberdies an Ubersichtlichkeit dadarch ge-
wonnen, dals die besonderen, in Kriimmungen einstellbaren
Triebwerke getrennt behandelt werden; neu hinzugekommen ist
noch zu dieser lcetzteren dic ncuere Bauart Hagans-Leitz-
mann und in der »Beschreibung der Steuerungen« die Winkel-
hebelsteuerung von Golsdorf, Im Abschnitte iber die Aus-
filhrung der Triebwerksteile werden insbesondere neuere Bau-
arten von KExzentern, entlasteten Schiebern und dergleichen
besprochen; den Kolbenschiebern und Stopfbiichsen wird be-
sondere Sorgfalt gewidmet; auch wurde den neuen Ausfibrungem
der Kreuzkopfe, Fihrungen, Stangen und Stangenkipfe, sowie
der Berechnung der Leit- und Kuppelstangen der entsprechende
Raum gegeben, und der Abschnitt durch die Besprechung der
Verwendung von Stahlformguls und Nickelstahl ergiinzt. Der
Abschnitt »Schwingensteuerungen« bringt gegeniiber der iilteren
Autlage grifsere und deutlichere Schaubilder und im =Ent-
wurfe neuer Lokomotiv-Steuerungen« cine Skizze ecines Steue-
rungs-Modelles; neu hiuzugekommen ist ein Aufsatz, welcher
cinem lebhaften Bedirfuisse abhilft, @ber die Untersuchungen
der Dampfwirkung durch Aufnahme von Druckschaulinien.
Der letzte Teil dieses Abschnittes, die Triebrad-Gegengewichte
betreffend, ist nach den letzten Untersuchungen v. Borries”
in sehr zweckdienlicher Weise umgestaltet und vervollstindigt.

Der V. Abschnitt (Ig) ist von Brickmann (Chemnitz)
bearbeitet und behandelt die Verbundlokomotiven. Dieser fiir
den heutigen Lokomotivbetrieb und dessen Wirtschaftlichkeit so.
wichtige Artikel filhrt uns die jiungsten Forschungen auf dem
Gebiete der Anwendung der Verbundwirkung vor; in der rich-
tigen Voraussetzung, dafs die Vorziige der Verbundwirkung und
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deren Wichtigkeit derzeit allgemein evkannt sind, Lounnte die
in der 1. Auflage noch enthaltene Geschichte der Verbund-
wirkung entfallen und nur durch einen kurzen Rickblick er-
setzt werden. Der Abschnitt, welcher trotz dieser wesentlichen
Ktrzung infolge der vielen zu besprechenden neueren Unter-
suchungen und Anordnungen an Umfang sehr zugenommen hat,

bringt in der 1. Unterabteilung » Ursache und Grofse der Dampf- ;

ersparnis« die neuen vergleichenden Untersuchungen zwischen
Alteren Zwillings- und neuen Zwei- und Vierzylinder-Verbund-
lokomotiven mit mehreren Zusammenstellungen und sehr klaren
Schaulinien; bei der »Berechnung dieser Lokomotiven< finden
wir teils neue, teils erweiterte Zusammenstellungen und Dei-
spiele liber Eutwiirfe solcher Lokomotiven; im Absatze ither die
=»Ausfilirung« werden nach einer Erdrterung der Abhingiglkeit
zwischen Zylinderaunsfihrung und Leistung neuere Beispiele
preulsischer, norwegischer und siichsischer Lokomotiven mit
Steuerungs-Bildern und -Abmessungen vorgefthrt. Besonders
reichhaltig ist die Unterabteilung »Anfahevorrichtungen«; hier
finden wir die von Galsdorf, das selbsttiitige Wechselventil
von v. Borries, die Wechselschieher von Mallet und von
Dultz in neuen Abbildungen, den Wechselschieber der Eisen-
bahndirektion Magdeburg mit Druckminderungsventil, das \Wech-
selventil mit Dampfumsteuerung von v. Borries, ein solches
mit Iandumsteuerung von Ilenschel und Sohu, den durch
Dampf gestenerten Doppeldrehschieber =»servomoteure« von de
Glehn, die Anfahrvorrichtungen von Pitkin und Sague
amerikanischer Bauart, das Umstrimventil von Mellin fiir das
Fahren ohne Dampf bei Zweizylinder-Anordnung, »bypals-valve«,
die Tandem-Anfahrvorrichtungen der Baldwin- und der Schenec-
tady-Werke, Die Unterabteilung »Bauarten der Verbund Loko-
motiven« ist ganz neu bearbeitet und enthilt zahlreiche Bei-
spiele; so von Zweizylinder- Lokomotiven die 2/4 gekuppelte
Anordnung der englischen Nordost-Bahn, die 3/3 gekuppelte der
franzgsischen Staatsbahn und die der 5/5 gekuppelten der oster-
reichischen Staatsbahnen, von Dreizylinder-Lokomotiven die An-
ordnung von Weyermann, von Vierzylinder-Lokomotiven die
der 2/4 gekuppelten Tandem-Lokomotive der russischen Staats-
bahnen, der 4/5 gekuppelten Tandem-Lokomotiven der Schenec-
tady-Werke und dbtr 4/5 gekuppelten Woolf-Lokomotiven der
Baltimore und Obio-Bahn; endlich die Anordnungen mit zwei
inneren und zwei dufseren Zylindern in den drei Hauptformen
de Glehn, v. Borries und Webb, und zwar die 2/5 ge-
Lkuppelte I.okomotive der siichsischen Staatsbalmn, die 2/5 ge-
kuppelte der preulsischen, badischen und Osterrcichischen Staats-
bahnen, die 3/5 gekuppelte der gsterreichisch-ungarischen Staats-
Eisenbahngesellschaft und die 3/5 gekuppelte von Vauclain.
Nach einer kurzen Besprechung der Bauarten mit zwei Trieb-
gestellen schliefst dieser sehr bemerkenswerte Abschnitt mit
einer Zusammenstellung der Hauptabmessungen der Verbund-
Lokomotiven.

Der niichste, VI. Abschnitt (Ih) ist gonz neu eingefiigt und
von Patté, Hannover, bearbeitet; er behandelt die Anwendung
des Ileifsdampfes bei Lokomotiven. Nach einer Einleitung iber
die bisherige Verwendung des iberhitzten Dampfes bei orts-
festen Maschinen werden unter Vorfihrung von Schaulinien und
Erorterung des Dampfverbrauches fir verschiedene Uberhitzungs-
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grade die Vorteile und Kigenschaften des iiberhitzten Dampfes
besprochen. Sodann folgen die Anordnuagen bei Lokomotiven
der preufsischen Staatshahnen und zwar die beiden Bauarten
von Schmidt mit Uberhitzer im Langkessel und in der Rauch-
kammer, unter besonderer Beriicksichtigung der den Anforde-
rungen des iherhitzten Dampfes angepalsten Kolben, Schicber
und Schmiermittel, der Behandlung und Wartung dieser Loko-
motiven und der Beschaffungskosten. In einem eigenen Absatze
werden die fir die Ermittelung der Wirtsehaftlichkeit der
Heifsdamptlokomotiven so wichtigen Versuche der Direktion
Haunover und der Reichseisenbahnen in Flsafs-Lothringen beziig-
lich des IHeizstoff-, Wasser- und Schmierstoft-Verbrauches dieser
Lokomotiven gegeniiber Zwei-und Vierzylinder-Verbundlokomotiven
mitgeteilt; eine Schlulsbetrachtung iiber die kitnftige Ausgestaltung
der Ileifsdampf-Lokomotive beendigt diesen Abschnitt.

Der VII. Abschuitt (I1), bearbeitet von Goélsdorf, Wien,
behandelt die Ausriistung  der Lokomotiven und bringt in
Erginzung der ersten Auflage ncuere Anordnungen, wie das
Fithrerhaus mit ausgebauten Seitenwiinden der osterreichischen
Staatsbahnen, die Falrerhausliftungsklappen, die gefederten
TFithrerreitsitze der preulsischen Staatsbahnen, ferner ncue
Formen von Reglern und Zylinderhiihnen, ein neueres Dampf-
Zylinder-Luft-Einlals-Ventil von Smith, eines amerikanischer
Bauvart und neuere Dampfstrahlpumpen; bei den Kesselaus-
ristungen werden neu erwiihnt ein Dampfheizungs-Ventil von
Friedmann, ein Wasserstandsglas-Schutzkorh der dsterreich-
ischen Staatsbahnen, Probehahn-Tropfbecher, das Sicherheits-
Ventil von Coale und andere. Bei Besprechung der Schmier-
vorrichtungen ist neu aufgenommen die sehr wichtige und
zunchmende Anwendung der Schmier-Pumpen und -Pressen von
Ritter, Michalk, Friedmann, dann folgen Liutewerke,
und Sandstreu-Vorrichtungen von Helmholtz, Rihoselk,
Briggemann, Leach. Der Umstand, dafs nach den
technischen Vercinbarungen des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen die durchgehende Bremse auch auf die l.okomotiv-
Kuppelrider wirken mufs, verleiht der nun folgenden Be-
sprechung der Lokomotiv-Bremsen, bei welcher auch die neueren
Anordnungen zur Bremsung der Drehgestelle beriicksichtigt
erscheinen, besondere Bedeutung, Nach einer kurzen Be-
handlung der Dampfbremsen wird noch die fir die Wirtschaft-
lichkeit des Betriebes und die Wirksamkeit der Bremsen gleich
wichtige Frage der wiinschenswerten Beschaffenheit der Klotze
gestreift, unter Riicksichtnahme auf die neweren Erzeugungsarten
mit eingegossenem Drahtgeflechte oder netzartigen Stahlstreifen
(métal déployé).

Der VII. Abschnitt, neu bearbeitet von Weils, Minchen,
behandelt die Tender und bringt die verschiedenen Bauarten der
Tender, auch die der vierachsigen der preufsischen, bayerischen
und badischen Lokomotiven, solcher amerikanischer Bauart und
solcher fiir Oelfeuerung; bei der cingehenden Besprechung der
Einzelteile werden auch die neuen lings der ganzen Tender-
langseiten angeordneten Fillkasten der osterreichischen Staats-
bahnen und eine Vorrichtung der Michigan und Central-Bahn
zum  Bewegen der Fillschnibel durch Prefsluft bei der
Ramsbottom- Fillvorrichtung zum Wassernehmen wibrend
der Fahrt erwihnt.



Als ganz neuer Abschmnitt wurde zum Schlusse ein von
v. Borries bearbeiteter Aufsatz beigegeben: »Vorschriften fir
den Bau der Lokomotiven und Tender«, welcher den Eisenbahn-
Technikern wie den Lokomotiv-Bauern gleich erwtinscht in ge-
dringter und iibersichtlicher Form und Anordnung alle in den
verschiedenen im Deutschen Reiche und in Oesterreich-Ungarn
geltenden staatlichen Vorschriften sowie in den Vereinbarungen
und Ubereinkommen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen und dem Berner Ubereinkommen ecnthaltenen Be-
stimmungen vereinigt.

Aus vorstehender Besprechung wird der Leser wohl er-
sehen haben, in weleh eingehender Weise in der neuen Auf-
lage des Werles der so rasch fortschreitenden Entwickelung
der Technik des Lolkomotivbaues Rechnung getragen ist. Auch
in dieser seiner zweiten Auflage wird das Werk zweifellos allen
denen, welche am Lokomotivbaue beteiligt sind, ein @beraus
wertvolles Studien- und Nachschlagebuch bilden und dem er-
fahrenen Techniker, wie auch dem Anfinger ein willkommener
und gerne gelesener Ratgeber sein,

Wien, Dezember 1903. Franz Gerstner.

U

Weltall und Menschheit. Geschichte der Erforschung der Natur
und der Verwertung der Naturkriifte im Dienste der Volker.
Herausgegeben von Hans Kraecmer in Verbindung mit
einer grofsen Zabl von Gelehrten und Iochschullehrern.
Band I1I. Berlin, Leipzig, Stuttgart, Wien, Bong und Co.
Preis des Bandes 16 M.

Auf das hervorragende Werk haben wir bereits¥) auf-
merksam gemacht. Wilhrend der crste Band der Entstehungs-
geschichte der Erde und ihren Beziehungen zur Menschheit
gewidmet war, schildert der zweite Band nun die Entstehung
der organischen Welt, der Menschheit im ganzen und im ein-
zelnen, der Pflanzenwelt und der Tierwelt. Wie frither ist
auch hier wissenschaftliche Vertiefung mit Verstiindlichkeit fir
alle gebildeten Kreise in gliicklicher Weise verbunden, so dals
die Schiitze, welche die Forschung der letzten Jahrzehnte ge-
hoben hat, zum Allgemecingute werden.

Wie bei vielen deutschen Werken der ncuesten Zeit kaun
auch hier besonders betont werden, dals das Buch, obgleich
von einer grofsen Zahl von Verfassern geschrieben, den Eindruck
vollstiindig gleichmiifsiger Einheitlichkeit macht; der Leser
findet also nicht eine Gruppe zusammenhangsloser Einzelbear-
beitungen, er folgt vielmehr einem geschlossenen Gedanken-
gange, der alle Einzelabschnitte cinem gemeinsamen Ziele
unterordnet, wie wenn das Werk einem Geiste entsprungen
wire, Das ist fur die Benutzung und den Erfolg des Lesens von
grofser Bedeutung und cine Errungenschaft deutscher Arbeit,
die dem Auslande bisher fremd ist. In der willigen geistigen
Unterordnung unter die Gesetze, welche von dem angestrebten

*) Organ 1904, S, 28.
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Ziele vorgeschrieben werden, ist ein besonders hervorragender
Zug deutscher Wissenschaft und Gelehrten-Arbeit zu erkennen.
Wir verfehlen nicht, das schone und bedeutende Werk unserm
Leserkreise auch bei Ausgabe des zweiten Bandes zu empfehlen.

Dictionnaire Technologique. Francais-Allemand-Anglais. Publié
par E, v. Hoyer et F. Krecuter. V. Edition. Wiesbaden,
J. I, Bergmann; Paris, Ch. Béranger; London, Kegan
Paul, Trench, Tribner & Co.,, 1904. Preis 12 Mk.

Mit dem Erscheinen des franzisischen Bandes ist nun die
Ausgabe der 5. Auflage des berithmten Werkes beendet, die
beiden anderen Binde haben wir frither*) angezeigt, und so
steht denn dieses wichtige Werkzeug des Technikers in der
neuesten Dearbeitung wieder vollstindig zur Verfigung, Wir
stellen das mit Dbesonderer Befriedigung fest, denn es unterliegt
wohl keinem Zweifel, dals dieses technische Worterbuch fiir
die drei Weltsprachen das beste vorhandene ist. Vergleicht
man die heutige Gestalt und den jetzigen Inhalt mit denen
der ersten Auflagen, so leuchtet sofort ein, welche Arbeit und
wie ausgedchnte Sammlung von Erfabrungen dazu gehort hat,
um den heutigen Grad der Genauigkeit zu erreichen, auf
cinem Gebiete, das kein Einzelner beherrschen kann, zu dessen

Beackerung vielmehr ecine grofse Zahl erfahrener Ililfskriifte

notig ist. Aber grade das Erreichte soll, wie wir schon frither

betonten, ein ncuer Sporn fiir jeden Techniker sein, durch

Anmeldung angetroficner Unvollstindigkeiten an der Ausgestal-

tung mitzoarbeiten. Iast kein Tag vergeht, ohne dals neue

Begriffe und Benennungen in den Zweigen der Technik ent-

stehen, oder dafs alte erweitert werden, Deshalb kann auch

die sorgsamste Leitung der Mitwirkung aller nicht entbehven.

Wir mochten dem Wunsche Ausdruck geben, dafs dem
verdienstvollen Werke auf diesem Wege Zeichen der Anerken-
nung gegeben werden, die es in hervorragendem Malse verdient.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.
.Norme pratiche dettate da una cletta di ingegneri specialisti.
Unione tipografico editrice torinese. Mailand, Rom, Neapel,
Turin, Preis des Heftes 1,6 M.

Heft 181, Vol. IV, Teil II, Cap. XIV. Zusammenbau
der Lokomotiven, Von Ingenicur Stanislao Fadda.

Hefte 182 und 1848 Vol. 1V, Teil IV, Cap. XXIII. Auf-
stellung der Fahrpline in Zahlen und in Zeichnung. Von
Ingenieur Lino Germano.

IMeft 183, Vol. I, Teil I, Cap. I und II. Bau
korpers. Von Ingenieur Vittorio Baggi.

Heft 184, Vol. IIi, Teil II, Cap. XIII. Allgemeine Unter-
suchungen iber Eisenbahnen. Von Ingenieur Stanislao
Fadda,

des Bahn-

*) Organ 1902, S. 66; 1903, S. 198.

i Fiir di; B;iaction vorxmtwortiich: Geh. Regierungsrat, Professor G. Barkhausen

in Hannover.

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