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August von Borries .

Am 14. Februar ist der Geheime Regierungsrat Professor

A. von Borries, Ehrenritter des Johanniterordens, in Meran
cinem Lingern Leiden erlegen, das ihn zwang, withrend der
rauhen Wintermonate den Siiden aufzusuchen, dort aber un-
erwartet schnell und
liches

wider mensch-
Ermessen  das  IFnde eines

stand des maschinentechnischen Bureans der Direktion Hannover.
Am 4. Februar 1887 zum Eisenbahn-Bauinspektor ernannt, iiber-
nalim er nach dem Tode des Ober- und Geheimen-Baurates Funk
1889 die Mitarbeiterschaft am maschinentechnischen T'eile des
Organ«, besuchte 1891 die elektrotechnische Ausstellung zu

Frankfurt a. M. im Auftrage des

preulsischen  Ministers der iffent-

Mannes herbeigefiilnt hat, der zu
den festesten Stiitzen der deutschen
Maschinentechnik gehorte, dessen Ruf
itber alle Linder verbreitet ist. und
dessen Tod neue Liicken in die ver-

schiedensten Arbeitsgiinge reifst: ins-

besendere verliert das »Organx in
ihm cinen der bedeutendsten Mit-

arbeiter. die es je besafs.

A, von Borries ist am 27,
Niederbecksen im
Kreise Minden als Sohn des remier-

Januar 1852 zu

Leutnants und Kreis-Amtmannes I,
W. von Borries geboren, scine

technische Ausbildung erhielt er an
der Gewerbeakademie in Derlin  bis
Juli 1873; er geniigte dann seciner
Militirpflicht im  damaligen Eisen-
halin-Iegimente, trat Oltober 1874
in den Dienst der DBergisch-Miirki-

schen  Kisenbahn - Gesellschaft,  von .
Januar 187H bis Miirz 1876 in den

Ilanmover als  Ma-
und  Jegte 1877

der Dircktion
schineningenieur,

die Lokomotivfithrermitfung ab.  Nach Bestehen der zweiten
Staatspriifung im Dezember 1879 zum Regierungs-Maschinen-

meister ernannt, hekleidete er nacheinander die Stellen  als
Vorstand der Lokomotivstation Ilannover his April 1881, als
Vorstand der Werkstiitte Lingen his Mai 1881, als Vorstand
des Konstruktionsbureaus des wmaschinentechnischen Bureans der
Direktion Itannover bis April 1885, als Maschineninspektor bei
der Hauptwerkstiitte Leinhausen bis Juli 1888, und dann als Vor-
XLIL Band.

Orgun fir die Forlschritte des Eisonbabnwesens. Neue Folgo,
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lichen Arbeiten und ging noch in
demselben Jahre mit dem inzwischen
verstorbenen Geheimen Baurate Bitte
nach den Vereinigten Staaten von
Nordamerika, um das dortige Fisen-

Das
Werk
EKisenbalh-

kennen zu lernen,

dieser

balhnwesen
Lrgebnis Reise, das

»lie Nordamerikanischen

nen in technischer  Bezichung« *),
bildet ecine meisterhafte Darstellung

dieses ganz selbstiindig  entwickelten
Iisenbaln-Gebictes, es ist eines der
ersten, die die bis dahin recht un-
geniigenden
nordamerikanischen Bahnen
stitndigten, viele verworrene Schilde-

Nachrichten iiber die

vervoll-
rungen  klirten, und  Miingel  ani-
deckten, vor allem aber die grofsen
dritben  entwickelten Vorteile sach-
kundig beleuchteten und fir unsere
Verhitltnisse nutzbringend gestalteten.

1892 wurde Ilerrn v. Borries
der grofse Preis des Vereines deut-

scher  Iisenbabn-Verwaltungen fiir

seine Verdienste

um die EFinfihrung der Verbundwirkung bei
Lokomotiven zu Teil, und schon 1893 erhiclt er als Mitglied
des internationalen Preisgerichtes der Weltausstellung in Chicago
reiche Gelegenheit, seine Iirforschung  des auskindischen, ins-
besondere des amerikanischen Eisenbahnwesens zu ergiinzen.

Am 13, Januar 1894, soviel bekannt, als erster preufsi-
scher Maschinentechniker zum  Regierungs- und Banrate er-
*) 1892 bei C. W, Kreidel in Wieshaden erschienen.
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nannt, warde er am 1,-April 1895 Vorstand der neu gebil-
deten Eisenbahn-Maschineninspektion Hannover, dann am 1. April
1896 maschinentechnisches Mitglicd der Koniglichen Kisenbahn-

Direktion Hannover, in welcher Stellung er nacheinander ver-

schiedene Dezernate verwaltete, auch regelmiifsiz an den Sitzun-
gen des Lokomotiv-Aunsschusses der preulsischen Staatsbahnen
und des Technischen Ausschusses des Vercines deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen teilnahm, 1897 itbernahm er das
cines Beisitzers im Vorstande des Vereines deutscher Ingenicure,
wurde 1899 als »Kurator« dieses Vercines erwiihlt, und das
Jahr 1900 fand ihn wieder unter der Zahl der Preisrichter
der Weltausstellung in Paris.
Barkhausen und Blum an der Herausgabe der »Eisenbahn-
technik der Gegenwart«, far die den Dreicn im Jahre 1900
einer der Preise des Vereines deutschier Eisenbahn-Verwaltungen
erteilt wurde. Auch crhiclt er im Jahre 1896 mit den Hinter-
bliebenen Biite’s einen Preis fir das oben bezeichnete Werk.
Am 2, Juni 1902 war v. Borries als Geheimer Regierungsrat
und Professor fiir Iisenbahn-Maschinenwesen an die Konigliche
Technische Hochschule zu Berlin-Charlottenburg berufen. 1905
erwihlte ibn der Verein deutscher Ingenieure als Leiter der Be-

bindung mit Professor Dr. Sommerfeld in Aachen und Dipl.-
Jng. Beraer in Berlin, wozu ein namhafter Betrag zur Ver-
fugung gestellt wurde. In sciner Stellung als Hochschullehrer
hat er anregend und fordernd bei den Vorarbeiten zn der
Lokomotiv-Priiff-Anstalt in Grunewald mitgewirkt, die jetzt in
der Ausfiihrung begriffen, ihrem Meister nun nicht mehr als
Forschungsmittel dienen soll.,

Durch [Erteilung preufsischer und ausliindischer
wurde sein Wirken wiederholt anerkannt und geelnt. Der
Verein deutscher Lokomotivfithrer ernaante iln
Ehrenmitgliede.

Obwohl nun schon aus dieser niichternen Aufziihlung der
wichtigsten Ercignisse und Stufen des Lebenslaufes August
von Borries eine ungewdlnlich umfassende und reiche Be-
titigung eines hervorragenden Geistes spricht, so gibt sie doch
von seiner wahren Bedeutung nur ecin Teilbild. Denn neben

seiner iiberaus erfolgreichen Tiitigkeit als Beamter liuft ecin |

reich gesegnetes Wirken an der Forderung seines Arbeits-
gebietes durch vollig selbstiindige wissenschaftliche Arbeiten
und an daraus entsprungenen bahnbrechenden Erfindungen und
Verbesserungen her, das den grifsern und gewichtigern Teil
der Bedeutung von Borries’ bildet.

Die Leser des »Organ« kennen die Fortschritte, die wir
scinen Arbeiten verdanken, Zahl und Umfang seiner Verifient-
lichungen -sind so grofs, dals es ganz unmiglich sein wiirde,
hier cinen einigermalsen erschipfenden Abrifs davon zu liefern:
so wollen wir uns denn auf die Nennung eciniger der wich-
tigsten von ihm geforderten Dinge beschriinken,

Schon als ganz junger Regierungsbaumeister erkannte er
seit 1880, ausgehend von der Beurteilung der Mallet- Loko-
motive, dic hohe Bedeutung der mehrstufigen Dampfdehnung
auch fiir diec Lokomotive, deren gedringten Bau und beweg-

Secit 1895 beteiligte er sich mit :

Orden 1

Amt .

verwirklicht, schnell erwuchsen den seinen gleiche Bestrebungen
auf allen Seiten, und so konnten schon 1880 die beiden ersten
deutschen Verbundlokomotiven bei Schichau in Elbing gebaut
werden, die freilich nur kleine Omnibus- Lokomotiven und
daher wenig geeignet waren, den vollen Wert der Neuerung in
die Erscheinung treten zu lassen. Durch Lingere Jahre brachte
das »Organ« regelmiilsiz von von Borris selbst aufgestcllte
Ubersichten iber die allmilige Verbreitung der Verbundbauart.

Als nun aber mit der Zunahme der Lokomotiven mit
zweistutiger Dampfdebnung an Zahl und Leistungsfihigkeit die
Schwierigkeit des Anfahrens auftrat, war es wieder von Borries,
der von 1884 an mit der Forderung dieser Frage hervortrat,
cin Streben, das die fruchtbringende Verbindung mit dem auf
demselben Gebiete tiitigen Ober-Maschinenmeister der englischen
grofsen Ostbahn Worsdell (1885) und bald darauf mit
dem Zivilingenieur Lapage in London zur Folge hatte. Iis
ist bekannt, dafs die Anfahrvorrichtung eine lange Entwicke-
lungsgeschichte durchzumachen hatte, in der namentlich die
Eisenbahn-Maschinentechnik des Gebietes des Vereines deutscher
Kisenbahn - Verwaltungen mit einer grofsen Zahl bewiihrter

. Namen vertreten ist.
arbeitung cines »Lehrbuches {tber den Lokomotivbau« in Ver-

Zu seinem

In neuerer Zeit war von Borries mit vielen Iach-
genossen, von denen wir namentlich de Glehn, Lindner,
Golsdorf, Vauclain nennen, bemiht, die Schwierigkeiten
zu {iberwinden, die sich der geforderten Mehrleistung der Lolko-
motiven mit Verbundwirkung in zwei Zylindern wegen der
Raumbeschrinkung entgegenstellten, indem die Arbeitserzeugung
in vier Zylinder gelegt wurde. Die so erfolgende Vermehrung
der bewegten Teile fihrte dabn auch zu den Malsnahmen, die
neuerdings getroffen sind, um bei dem Ausgleiche der hin- und
hergehenden Massen ohne Gegengewichte, also ohne freie
Flichkriifte auszukommen und die wieder die unentbehrliche
Grundlage fiir die Erreichung der jetzt geforderten Geschwindig-
keit bilden. Auch auf diesen Gebieten stand von Borries
in der vordersten Reihe des Fortschrittes.

In den letzten Jahren wurde seine Sachkunde zur Forde-
rung der Schuellfahrversuche bei elektrischen Betricben heran-
gezogen,

Gedenken wir nun nach dieser Erwiihnung der allerwichtig-

~ sten Gegenstiinde seiner Arbeit auch der Art, wie er arbeitete, so

liche Anordnung man fiir ungeeignet far diese Dampfausnutzung

hielt. von Borries hat das fir richtig Erkannte mit ciserner
Ziihigkeit und dem Geschicke eines wahren Schapfers verfolgt und

stechen namentlich drei Ziige hervor: eine beraus klare Ziel-
erkenntnis, die ihn von vorn herein richtige Wege einschlagen
lehrte, eine bewundernswerte Einfachheit in der Wahl der
theoretischen Hitlfsmittel, dic ihn davor schatzte, tber der
Behandlungsweise den Gegenstand selbst aus dem Auge zun
verlieren, und die unbedingte und meisterhafte Wahrung steten
Zusammengehens der tatsiichlichen Beobachtung mit der theore-
tischen Erwiigung, die den Versuch filr ihn zu einem besonders
wirksamen Mittel des Fortschrittes gestaltete. In seinen Werken
findet sich fast nie eine verwickelte Formel, e¢s ist aber be-
wundernswert, welchen Gehalt an Bedeutung er der cinfachsten
Formel zu geben weils, sic wird in sciner Hand zu cinem
machtvollen Werkzeuge.

Dals cin Mann von solcher Art der geistigen Betiitigung
berufen war, den hochsten Zielen zuzustreben und sie zu er-
reichen, ist nur natitrlich, nun hat ein tiickisches Leiden und
der schnelle Tod die deutsche Technik des reichen Frucht-



sogens beraubt, der der Arbeit der reifsten Mannesjahre
August von Borries’ noch hiitte cntspriefsen sollen. Der

Geist deutscher Wissenschaft und Technik steht trauernd ge- :

beugten Hauptes an seiner Graft.
Das sind die Ziige, die ilm als schatfenden Manu kenn-
zeichnen.

schaften, Als liebender Gatte und Vater, als treuer Freund,

+

erweckte bei Jedermann sofort den Kindruck grofser Verticfung
und volligster Verliilslichkeit.
So ist denn der Allerbesten einer schnell und unerwartet

i aus unserm Kreise geschieden; die Reihen schliefsen die Liicke,

aber noch lange Zeit werden alle, die mit und neben ihm zu

- wirken berufen waren, das Bewufstsein bewahren, wie stark
Nicht minder loch stellten ihn seine menschlichen Eigen- -

als stets sachlich denkender und handelnder Arbeiter und als

wohlmeinender Berater und Vorgesetzter ist er ein Vorbild
edler Menschlichkeit. Die Lebendigkeit seiner Darstellungs-
weise in Verbindung mit ciner ruhigen meisterhaften Rede,

die Hilfe war, die er ihmen bot, und welche Stiitze sie an
ihm verloren haben. .

Ehrendes Andenken wird dem schipferischen Geiste, dem
ehrenfesten Manne und dem edlen Menschen bewahrt werden.
Sein Name wird dauernd mit der Wissenschaft und Technik
verbunden bleiben. G. Barkhausen.

Versuche zur Ermittelung des Bewegungswiderstandes einer 2;4 gekuppelten Zwillings-
Lokomotive.

Von Dr. Hefft, Regierungshaumeister in Karlsruhe.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 anf Tafel XIV.

Im Winter 1902/03 wurden von der Generaldirektion der
badischen Staatseisenbahnen auf den Strecken Offenburg-Irei-
burg und Mannheim-Schwetzingen-Karvisruhe Versuchsfahrten mit
Sonderziigen ausgefiihrt, bei denen Dampfdruckschaulinien auf-
genommen und die am Tenderzughaken ausgeiibten Zugkriifte
gemessen wurden. Aus dem Unterschiede der aus dem Dampf-
drucke berechneten und der gemessenen Zugkraft wurde der

Bewegungswiderstand der I.okomotive mit Tender nach dem

Barbierschen Verfahren crmittelt*),

Die Sonderziige wurden von einer 2, -t gekuppelten Zwillings-

lokomotive der Gattung Ilc befordert.

ausgeriistet, sonst hat sic dieselben Hauptabmessungen, die bei
Das
Dienstgewicht der T.okomotive betrigt 47,43t, das Gewicht
des vierachsigen Tenders Dbetrug bei den Versuchen je nach
dem DBestande der Vorrite 25 bis 35 t.

auf den Laufwiderstand einer Lokomotive**¥),
teilung der Versuchsergebnisse diirfte deshalb der nachstehende
Auszug aus der Chronik von Wert sein, in welchem die lefzten

Die Lokomotive ist .
mit Windschneidern an der Rauchkammer und am Fihrerhause |

. auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten gut bewihrt hat.

Zusammenstellung L

Seit Lieferung

Tag Ausgefithrte Arbeiten zuriickgelegte
Kilometer
9. VIIL 1900; Indienststellung der neuen Lokomotive —
16. V. 1901 . Lauf- und Triebrider abgedreht —
24, IX. 1902 i Exzenter, Achs- und Stangenlager aus-
‘ . gegossen, Regler- und Dampf-Schie-
' ber abgerichtet, Kolbenringe erncuert —
1. X1L 1902 | Kurbellager vachgearbeitet 247403
16. XTI. 1902 * Versuchsfahrt Nv. ] 260669
T 95.°T1. 1908 7 . . 15 273048

schnabelgestiinge vermittelt, das sich trotz seiner Vielteiligkeit
Der
tote Gang dieses Gestiinges, dev sich durch das Ausschlagen

- der Gelenkverbindungen vergrofsert, kann durch Anwendung
Der Zustand des Triebwerkes ist von erheblichem Einflufs

Fiir die Beur- .

am Trieb- und Laufwerke der Versuchslokomotive ausgefithrten :

Unterhaltungsarbeiten angegeben sind.

einer Ritckzichfeder unschiidlich gemacht werden. Die Antricb-
schnur ist schr lkurz gehalten; lange Schniire geraten dureh
den unrubigen Lauf der Lokomotive in Schwingungen, dic sich
auf die Papiertrommel ibertragen,

Dic Trommel des Schaulinienzeichners nach Thompson

SNr. II, 1900, von Schiffer und Budenberg kann auf

Dampftspannung-Schaulinien wurden nur auf ciner Loko-
" einem Papicrstreifen drei Schaulinienpaare unter einander auf-

motivseite mit der in Abb. 1 bis 8, Taf. XIV dargestellten Vor-
ricbtung aufgenommen, Diese sitzt auf einem Hahnstutzen,
der die Anschlufsrohre beider Zylinderseiten vereinigt; durch
den mit Winkelbohrung versehenen Hahnreiber kann die Ver-
bindung mit beiden Rohrzweigen abwechselnd hergestellt werden.

Der Antrieb  wird vom Kreuzkopfe aus durch ein Storch-

*) Revue genérale d. chem, d. fer Nr. 3, Miirz 1898.

**) Organ 1896, 8. 41.

***) Rolf Sanzin, Versuche iber den Eigenwiderstand von
Eisenbahnziigen, Zvitschrift des gsterreichischen Ingenienr- und Archi-
tekten-Vereines 1903, 8. 649.

ihrer Achse verschoben werden, sodals es maoglich ist, auf

zuzeichnen (Abb. 4, Taf. XIV), Eine Anhaltevorrichtung
an der Trommel macht dic Anordnung ciner besondern Aus-
riickvorrichtnng im  Anfriebsgestiinge entbehrlich, und Dbeim
Aufzichen eines neuen Blattes wiilirend der Fahrt braucht die
Autriebschnur nicht ein- und ausgehiingt zu werden.

Das Geliinder, welches den fir die Aufnabme von Schau-
linien noitigen Raum auf dem Umlaufbleche umgrenzte, war
aus Flach- und Formeisen hergestellt und mit Dachleinwand
verkleidet, sodafs cs dem Beamten Schutz gegen Regen und
Wind gewiibrte,

8*



Die Versuchsziige waren in allen Fillen ausgélast-et, da

Das Gewicht, die Zusammensetzung und die Liinge derjenigen

sic in crster Linic zur Bestimmung der Lokomotivieistung | Versuchszige, bei welchen Dampfschaulinien aunfgenommen
durch Belastungsproben fiir verschiedene Fahrzeiten dienten, | wurden, ist aus Zusammenstellung II zu ersehen.
Zusammenstellung II.
o Wagen_‘ ) '—'_“_"WBelastrung des Zuges i Linge
Versuchs- . S = - i
: * - o gwei- | vier- zwei- .. Wagenzug Lokomotive| Ganzer |} des
fahet Tag " achsiger achsice | achsize Gitter- . - und Tender Zug .
Nr. . Versuchs- SN A Wagen Achsen Gewich§ Gewicht Gewicht Zuges
o wagen  Personen- und Gepaick-Wagen ) t t t m
RN I 16. XIL 1902 1 - 29 — 46 326,7 80,5 407,2 271
3 7. . 1 7 1 — 32 229,9 80,3 310,2 147
3 18 ., . 1 — 1 19 44 387,6 79,8 4674 —
7 9. , 1 — 1 i 25 b5 465 ! 78,4 543,4 230,5
15 25. II. 1903 1 10 1 — 44 811 I 809 391.9 211
1 26, ., . 1 8 1 - 36 259 P 80,2 332,2 176,5
17 27, 5 1 6 1 — 28 1974 | 79,6 271,0 143

Der Versuchswagen wurde als erster hinter dem Tender '

cingestellt. Die Einrichtung des Zugkraftmessers ist dieselbe
wie in dem Versuchswagen der bayerischen Staatseisenbahnen.

Zusammenstellung IIT enthidlt Angaben iiber dic Versuch-
strecken, die Fahrgeschwindigkeiten und tiber die Witterungs-
und Wirme-Verhiltnisse,

Zusammenstellung III

' Fahrzeit l\;Iitllcre Windricehtun
Versuchs-. in Minuten Scli)‘:“,‘l:ﬁﬁ“ Wirme &
fahrt | Versuchstrecke . keit ohne | Witterung und
Nr. | mit o ohne 4y fenthalt ' ocC. S thrke
l Aufenthalt km/St
1 l Offenburg—Freiburg 629 km . 97,5 72,6 j 52 trocken — Windstill.
3 ' » » " a - 94,3 610 ' * 618 feucht — Teilweise miilsiger Gegenwind.
5 » » a2 et 975 838 || 45 Regen — Teilweise kriftiger Seitenwind,
7 » " noa o .o 927 895 || 481 feucht + 6¢ Milsiger Gegenwind.
15 ; Mannheim—XKarlsruhe 6,06 km 70,7 , 682 | 532 trocken 4 7 bis 4120 Milsig bewegte Luit.
16 | » n " on 60,2 56,8 64.0 Regen -4 11 bis 4 160 Milsiger Gegenwind.
17 » . .- n 556 | 538 67,3 trocken 411 bis + 169 ,, »

Der Aufenthalt in einer Zwischenstation mulste aus fahr-
dienstlichen Riicksichten vorgesehen werden.

Die Dampfdruckschaulinien wurden nur wiihrend der Fahrt
in geraden Strecken aufgenommen, Sobald der Zug in einen
auch hinsichtlich sciner Steigungsverhiiltnisse geeigneten Strecken-
abschnitt eingelaufen war, wurde mit der Lokomotivpfeife ecin
Ankiindigungsignal gegeben, welchem das Ausfithrungssignal zur
Aufnahme der Schaulinien folgte. Dieses wurde mit einem Liiute-
werke gegeben, dessen Glocken, die eine am Schaulinien-
Zeichuer, dic andere am Zugkraftmesser im Versuchswagen
durch Schlielsen eines . Stromkreises auf dem Fithrerstande
gleichzeitig zum Iirtonen gebracht werden konnten. Bei den
sieben Versuchsfahrten wurden 289 Schaulinienpaare aufge-
nommen; aus 262, die sich zur Untersuchung eigneten, wurde
der Dampfdruck bestimmt. Einschliefslich des Aufziehens ecines
Papierstreifens beanspruchte die Aufnahme von dfei Schau-
linienpaaren  durchschnittlich eine Zeit von 90 Sekunden.
Hicrzn sind etwa 45 Einzelbandlungen, wie Ein- und Ausriicken
der Trommel, Hahnstellungen, Aufziehen und Beziffern des
Papierstreifens, Schreiben der Schaulinien erforderlich. Um
dic Ubercinstimmung der Nummern fiir die Dampf- und Zug-
kraft-Schaulinien mit den Aufzeichnungen des Versuchsleiters

iiber die Streckenabschnitte aufrecht zu erhalten, wurden die
Nummern durch Aufstecken von Nummerntafeln am Fiihrerhause
ausgegeben.

3i sei die aus der Schaulinie ermittelte Kolbenkraft der

Lokomotive bezogen auf den Triebradumfang,

F, und F, der Zylinderquerschnitt vor und hinter
p, und p, die indizierte Dampfspannung dem Kolben,
I der Kolbenhub,
R der Laufkreishalbmesser des Triebrades, so ist:

GL 1) 3i=2(F, p + Fypy) '2’;; R’

Die am Zughaken des Tenders geleistete Zugkraft 3e
wird aus den Schaulinien des Zugkraftmessers (Abb. 4, Taf. XIV)
ermittelt, Der wellenformige Verlauf der Schaulinie zeigt,
dals die Zugkraft stark verinderlich ist. Die Anzahl der
Wellen ist der Anzahl der Triebradumdrehnngen gleich, woraus

hervorgeht, dafs diese Ungleichformigkeit cine Folge des
Zuckens der Lokomotive ist. Bei 6,456 m Triebradumfang

und "2,056 m Laufkreisdurchmesser entfallen auf 2 Om des
von der Lokomotive zuriickgelegten Weges 31 Radumdrehungen.
Ebensoviel Wellenberge zihlt man ‘zwischen zwei 40 mm von-
cinander entfernten IHohen des Zugkraftmesserstreifens. Der




Abstand zweier Punkte in der Reihe am untern Rande

des

51

Streifens ist 10 mm und entspricht einem zuriickgelegten Wege

von 50 m,
200 m.
Die Punkte in der ersten Reihe am obern Rande des
Streifens bezeichnen in der Regel diejenigen Punkte der Ver-
suchstrecke, an welchen die Signale zur Aufnahme der Schau-
linien gegeben wurden. Daneben aber wurden
selben Reihe bei der Durchfabrt die Stationsmitten
grofseren Abstiinden einzelne Kilometersteine angezeichnet, die
als Ausgangspunkte fir die Ortsbestimmung auf dem Streifen
dienten. Die Punkte sind mit einer Vorrichtung gestochen,
die am Zugkraftmesser angebracht ist und durch Druck auf
einen der Stromschliefser in der elektrischen Leitung von ver-

und in

der Abstand von 40 mm also einem Wege von .

aueh in der-

schiedenen Punkten des Wagens aus betitigt werden kann,
Mit der Ausfibrung dieser Anzeichnungen war ein Beamter |

betraut, welcher gleichzeitiz den Zugkraftmesser zu iiber-
wachen hatte. .
Die Punkte der zweiten Reihe rithren von den Stichen

cines elektromagnetischen Sekundenschreibers her, dessen Strom-

kreis jede Sekunde durch ein Uhrwerk geschlossen wird. Bei
den Versuchsfahrten war in diesen Stromkreis noch eine Lei-
tung eingeschaltet, welche 2zu einem Stromschliefser am

Spannungs-Zeichner fithrte; diese wurde erst geschlossen, wenn

der Hahn zur Aufnahme der Schaulinien gedffnet wurde, sodals -

durch die Reihe von Sekundenpunkten das Stiick der Zugkraft-
schaulinie bezeichnet ist, welches wiihrend der Aufnahme der
beiden Dampfschaulinien entstand. Bei den ersten Versuchs-

fahrten war der Stromschluls durch Eiuschaltung einer weitern :

Unterbrechung noch von der Stellung des Schreibzeuges ab-
hiingig gemacht, sodals der Sekundenschreiber nur in Titigkeit
kommen konnte, wenn der Hahn des Spannungs-Zeichners offen
war und gleichzeitiz auch das Schreibzeug angestellt wurde.

Da aber zum Schreiben einer Schaulinie oft nur ein Bruchteil !

ciner Sekunde erforderlich ist, so kam die Anzeichnung hiufig -

Eine Anderung der Schreibvorrichtung
Man Degniigte sich

gar nicht zu Stande.
am Zugkraftmesser war nicht zuliissig,
deshalb mit der zuerst beschriebenen einfachern Anordnung
mit nur einer Stromunterbrechung am Spannungs-Zeichner und
nahm an, dafs das zur Dampfschaulinie gehirende Stiick der
Zugkraft-Schaulinic mit dem ersten Sekundenstich beginnt und
entsprechend der zum Anhalten der Trommel und der zum
Schliefsen des Ilahnes erforderlichen Zeit 2 bis 3 Sekunden
vor dem letzten Stiche endigt.

Die Punkte der dritten Reibe werden in Zwischenriumen
von je 10 Sekunden gestochen; il Abstand gibt im Malsstabe
des Papiervorschubes von 10 mm auf 50m den in dieser Zeit
zuriickgelegten Weg an, ist also ein Mals fitv die mittlere
innerhalb dieses Zeitrammes herrschende Fahrgeschwindigkeit,
Trigt man den Abstand zweier Punkte dieser Reihe auf ihrem
Mittellote von der Nullinie ab auf und verbindet die so ge-
wonnenen Punkte, so erhill man die Geschwindigkeit-Schau-
Diese schuneidet die senkrechten gestrichelten Linien,
welche die Abschnitte der Zugkraftschaulinie begrenzen, in den

v + Vo m;Sek.
2

linie,

Hohen v und v, ™8¢k deren Mittelwert den An

gaben der Fahrgeschwindigkeit in der Zusammenstellung der
Versuchsergebnisse zu Grunde gelegt ist. Aus dem Abstande
der Hohen v und v, erhiilt man durch Vergleich mit der Zeit-
Yo

V— .
punktreihe III die Zeit z Sek und aus dem Bruche —— -%- die

z
withrend der Aufnahme der Schaulinien erfolgte Geschwindig-
keitsinderung in der Zeiteinheit.

Aus den zwischen den gestrichelten Hohen liegenden Ab-
schnitten der Zugkraft-Schaulinie wurde durch Planimetrieren
die mittlere withrend der Aufnahme der Dampfschaulinien aus-
geiibte Zughkraft Be ermittelt,

Der Unterschied der durch den Spannungszeichner und
den Kraftmesser bestimmten Zugkraft ist der Eigenwiderstand
der Lokomotive in bestimmten Streckenabschnitte und
fiir eine bestimmte Geschwindigkeit., Er betriigt bei G Ge-
wicht der Lokomotive und des Tenders:
3i— 3e

Rt

Aus w, ergibt sich nach Abzug des Bahnsteigungs- und
des Beschieunigungs-Widerstandes der Widerstand w¥et der
Lokomotive fir den Lauf in der wagerechten Geraden. Kriim-
mungswiderstand kommt nicht in Betracht, da die Schaulinien
nur wiihrend der Fahrt in geraden Strecken aufgenommen
sind, Ist die Bahnsteigung s™@m 5o ist in der Steigung der
Widerstand, im Gefille die fordernde Kraft sk&t, Betriigt die
Geschwindigkeitsinderung in der Zeiteinheit T™'%¢k-2) so ist bei
zunehmender Geschwindiglkeit die hemmende Wirkung und bei
abnehmender Geschwindigkeit die treibende Wirkung der Masse

einem

GlL2 . ..

w, ket —

T = kst also
1

bei g = 9,81mBek.2 Krdbeschleunigung

1000
kgt — !
(et = gmSek.s

ymiSek. __ vom,’Sek.

Gl 3) TSk

Aus den vorstehenden Werten ergibt sich
wkalt — 3i kg; 33 kg_ gmmim _

In wnstehender Zusammenstellung IV sind die einzelnen
Glieder dieser Gleichung aus den Ergebnissen der Versuchs-
fahrt 17 beispielsweise aufgefihrt.

Die fiar den Laufwiderstand in Spalte 10 gefundenen
Werte sind fitr alle Versuchsfahrten als Hohen in cinem Achsen-
kreuze mit den Fahrgeschwindigkeiten als Lingen aufgetragen.
Die oberen und unteren Werte fiir dieselbe Geschwindigkeit
unterscheiden sich um 3 bis 5 kg/t (Abb. 5, Taf. XIV).
Dieser Unterschied ist einerseits begrindet in der Veriinder-
lichkeit des Lanfwiderstandes, welcher abhiingig ist von Stirke
und Richtung des Windes, von der rollenden Reibung zwischen
Schiene und Rad, welche sich mit der Beschaffenheit und dem
Erbaltungszustamle des Gleises indert, sowie von der Lager-
reibung in den Triebswerksteilen, welche von der Wirme, dem
Erhaltungszustande und der Dauer der einer Fahrt vorange-
gmigenen Betriebspause abhiingt*). Anderseits erklirt sich der
Unterschied aus der Ungenauigkeit des Melsverfahrens, Der

*) Rolf Sanzin, Versuche iiber den Eigenwiderstand von Eisen-
bahmziigen, Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1903, S. 649.

Gl 4) piet,



Zusammenstellung IV,

[} "C:.D , ! ; :q’) 5 L e g1
Fe Schau-gu! ! TE% a%égéécg
ES1 . |ET lugkmft Zi—Ze5 ESEEE|IZTE|Z B
5< | linie | 5 , FEe@Pg|EHiSS S
> g . . SSE| FER F| B
Nr.| Nr. [km/St|Ziks | Zeke || kg | Gt |sket|yket|wkst
1] 2 3 |l + 1 5 1l 6 ;7 8 | 9 110
17 1 75 | 2600 1485( 1115 81,55 |-t 0 |—2,4o; 11,3
2 755 25800 15881 992! — 1+0 @ — ' 122
3 . 765 | 2560 | 1540t 1020 - |+0  — | 125
s 4+ 7351 2360 13801 980 — [+0 —490, 7,1
5 ' 745 2300 120511 1005 — |+0 ~—3,60] 87
6 : 76 | 2310: 1820| 990. — |+0 - | 121
7 783 1930 ¢ 11901l 740 - |40 — 9,1
8 755 1740, 985| 5, — [4-160 — | 109
9 755 1550 865| 685 — 41,60 — | 100
10 755 8010 1825 1185 | — [+0 —250] 12,0
1M 755 2880 1740 1140 - [+0 —3,000 11,0
12 @ 755 28701 1710 1160 | — {40 —3.10 11,1
13 | 835l 22001 1220 980 — [+0 — ' 120
14 | 8¢ 1 2210 12208 1020 — 130 | 125
15 | 84,5 2220! 1190 1030] — "+o0 — | 126
16 | 81,6 2240, 1215 1025 — 40  — | 126
17 | 81,6 ] 2220 1270} 950 — 40 - | 116
18 | 81,6 2170 1250 920 — 4o . -- | 113
19 | 83 | 2220 1260 960 — —1.22--200/ 126
i 20 | 82 | 2325 1200 1085, — —192 — ! 115
P2l - 82 || 2240% 1250f 990 - —122 — 109
22 82 || 2320 1400{ 920 -— 40 — 113
28 83 | 2240 ! 1265 975: 77,95+ 0 — | 125
© 24 82 | 21907 1200 990 — 40 —090 118
| 25 8371990, 1140} 80 — ‘+0 — | 109
26 80 Il 1930 1035} 895 . 40— | 115
27, 80 || 1820, 1050 770 — +0 — | 99
28 72 | 8320 2210 1110, — —0,57— 3,80| 10,1
29 75 3220 2180| 1140 | — —057—470| 9.4
30 78 || 3820 2010 1180 | -- —057—240] 122
81 88 |l 2660 1670| 990| — 40 i--1.70{ 11,0
82 84 | 2640 1585) 1055 | — +0 .—210 115
, 83 84512050 15601 1090 | — "+£0 '—2,00 120
‘34 875 2680 1570| 1110 — —0,66 — | 136
385 . 88 |l 2640 1530| 1110| — 066 — | 13,6
36 89 |l 2590 1530{ 1060 — +0 15.6
87 88 |l 2430 1585) 45| — —0.66+ 1,000 126
38 88 | 2500 1525) 1065 | — —0.66 — & 130
39 8 |l 2690 16100l 1080 — —o86 — 132
40 91 12560 14903 1070| — 0  — 138
41 91 2570 153011040 — .0 — ; 134
42 90 | 2470 1590 880| — x0 4200 133

Fehler der Dampfschaulinie, welcher davon herrithrt, dafs der
Spannungs-Zeichner nicht dicht am Zylinder sitzt, sondern dals
ibm der Dampf durch ein Robr zugefithrt wird, ist fiir Schau-
linien, welche bei mittleren Fiillungen, bei gleicher Kessel-
spannung und bei gleicher Geschwindigkeit aufgenommen werden,
jedenfalls unverinderlich und kann deshalb vorerst aufser Be
tracht bleiben. Dagegen ist es nicht ausgeschlossen, dafs das
Niederschlagwasser, welches sich in den Dampfzuleitungsrohren
bildet und kaum vollstindig entfernt werden kann,
sclndem Einflusse auf die Grofse der Schaulinienfliche ist.

Wibrend die Genauigkeitsfehler, welche beim
metrieren und Berechnen der Dampfzugkraft aus den gegebenen

von wech-

Plani- .

Schaulinien vorkommen kiénnen, innerhalb ziemlich enger Grenzen

' genau gemessen werden.

schiedene KEinfliisse

liegen, crscheint die Genauigkeit der aus der Zugkraftschau-
linie ermittelten Kraft wegen des kleinen Mafsstabes fraglicher.
zumal die wellenférmige Begrenzung eine planimetrische Aus-
mittelung der mittlern Hohe verlangt, Von grifstem Emnflusse
aber ist der Genauigkeitsgrad, mit welchem die Geschwindig-
keitsiinderungen bestimmt werden, Mangels eines Geschwindig-
keitsmessers, wie er in neuester Zeit in Verbindung mit den
Zugkraftmessern ausgefithrt wird*), der die Geschwindigkeit
senau auf dem Mefsstreifen aufzeichnet, wurde die Geschwindig-
keit aus der Linge des in 10 Sekunden abgewickelten Streifens
berechnet. Ein Papiervorschub von 0,1 mm in 10 Sekunden
entspricht einer Geschwindigkeit von 0,05mS¢k-,  Eine Ge-
schwindigkeitsinderung um 0,125k jn 10 Sekunden ergibt
eine Beschleunigung von 0,01™¢k? ynd cinen Beschleunigungs-

widerstand von

0,01 = oo 1 kg/t. Bei der Ermittelung

des Beschleunigangswiderstandes mufste also mit einem bedeu-
tenden Genauigkeitsfehler gerechnet werden. Bei hohen Fahr-
geschwindigkeiten und bei rasch ablaufendem Papiere wurden
die Zeitpunkte nicht mehr mit deutlicher Schirfe gestochen,
die Lingeninderung in 10 Sekunden konnte daher nur auf
0,2 mm, die Geschwindighkeitsinderung also nur auf 0,1m/3ek.
Es ist nicht moglich, alle Schau-
linien biei gleichformiger Geschwindighkeit aufzunehmen und da-
durch den Beschleunigungswiderstand auszaschalten, weil der
Beharrungszustand besonders bei hitufig wechselnder Strecken-
neigung selten und nur voribergehend auftritt.

Da nun der Laufwiderstand einer Lokomotive durch ver-
tatsiichlich gemacht wird,
withrend man annchmen darf, dals sich diec Fehler der'Mefs-
verfahren gegenseitiz ausgleichen, so werden die Mittelwerte
aus den berechneten Widerstinden den Verhiiltnissen des Be-
tricbes entsprechen. Die Punkte in der Auftragung Abb. 35,
Taf, XIV wurden durch die gestrichelten Linien in willkiir-
liche Gruppen eingeteilt, und aus diesen wurden je fir die
mittlere Geschwindigkeit die mittleren Werte bestimint, durch
welche die Widerstands - Schaulinice festgelegt ist (Abb. 6,
Taf. XIV). Mit Benutzung der Grundform der Barbier-
schen Gleichung w =a - b VkmSt_L ¢ (VkmSt)? findet man
fir diese die Gleichung:

Gl 5). . wket== 37 - 0,0225 VkmSt L 0,000875 (Vkm>St)>
oder

Gl. 5a) . .

veriinderlich

Vkm’st._*_ 25‘7
1000
von der

wkelt — 3,7 |- 0,88 V kmiSt.

Die Schaulinie weicht nur nach der

Barbierschen Formel:

wenig

Gl 6) . . wket — 3,8 |- 0,027 VkmiSt. L 0,0009 (V¥m:St)*
oder

. V km;St. 30
Gl. 6a) .. wkeit — 3,8 + 0,9 V km/St, __ ;16(_)_(_)*—_—

gezeichneten ab. Der Unterschied in den beiden ersten Gliedern
der Gleichungen 3) und 6) rithrt daher, dals die Reibung bei

i dem Triebwerke der Zwillingslokomotive geringer ist als bei dem

*) M. Huet, Wagon Dynamométre de la compagnie d'Orleans.
Rev. générale d. chem. d. fer Nr. 3, Mirz 1903, 8. 133,



Triebwerke der vierzylindrigen Verbundlokomotive mit de Glehn-
scher Anordnung, mit der Barbier seine Versuche ausfithrte ).

Der geringe Unterschied in den Beiwerten des quadrati-
schen Gliedes, welches den Lauftwiderstand darstellt, kann der
Wirkung der Windschneider zugeschrieben werden. Tatsiich-
lich wird der Kinflufs der Windschneider bhedeutender sein,

denn bei den Versuchen ist ihre Wirkung durch die Schutz- .

wand fiir den Beobachterstand neben der Rauchkammer zum
Teile aufgehoben. Vergleicht man die durch Messung der
Dampf-Spannung ermittelten Werte fiir den Luftwiderstand mit
den durch Ablaufversuchen gefundenen, so erscheinen die
ersteren im Allgemeinen zu hohe, die letzteren zu geringe
Werte zu liefern**); v. Borries rechnet mit cinem Mittel-
werte von 0,0007 (V¥WSt)2  Ks jst nicht unwahrscheinlich,
dafs dic Messung der Dampfspannung wegen des von dem
Leitungswiderstande der Anschlulsrohren herrithrenden Fehlers
zu hohe Werte liefert, Dieser Widerstand verringert die Ge-
schwindigkeit, mit welcher sich die Druckiinderung im Anschluls-
rohre fortpflanzt, er verzogert also scheinbar die Bewegung
des Schreibstiftes des Spannungsmessers, sodals der Flichen-
inhalt der Schaulinie zu grofs erscheint. Der Fehler betriigt
nach Versuchen von Leitzmann®**) bei gewshnlicher Rohr-
linge gegenither der Anbringung des Spannungszeichners dicht
am Zylinder etwa 4°/,. Man darf wohl annchmen, dafls dieser
Betrag nur bei den mittleren Geschwindigkeiten von etwa 200
Umdrehungen in der Minute erreicht wird, -und dals der
Fehler bei sehr kleinen Geschwindigkeiten verschwindet, mit
dem Quadrate der Geschwindigkeit aber wiichst, weil gleich-
zeitig der Widerstand in den Leitungsrihren mit dem Quadrate
der Dampfgeschwindiglkeit zunimmt., Der Iehler kionnte also

*) Revue générale d. chem. d. fer Nr. 2, Febr. 1898,

**) v, Borries, Die Bewegungswiderstiinde der Kisenbalnfahr-
zeuge w. s. w. Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenicure 1904,
S. 810,

*#%) Fisenbahutechnik der Gegenwart, Wieshbaden, . W. Kreidel’s |

Verlag, Bd. 1. 2. Aunfi.. S. 323,

nur auf das quadratische Glied der Widerstandsformel von

Einflufs sein,
| Bei den auf ebener Strecke vorgenommenen Versuchen

wurde im Beharrungszustande bei 80km8t. also 200 Umdreh-
| ingen in der Minute, am Tenderzughaken eine Zugkraft von
8.= > 1200 kg gemessen. Bei dem aus der gefundenen
Widerstandslinie (Abb. 6, Taf. XIV) entnommenen Werte
von w=11,1kg/t und einem Gewichte von Lokomotive und
Tender von 80t ist die zugehorige Dampfzugkraft 3; = 1200
-+ 11,1 >< 80 = 2088 kg. Beriicksichtigt man den Fehler des
, Leitungswiderstandes von 4°/,, so betrigt die Dampfzugkraft
genan nur 3;' = 0,96 . 2088 = 2004 kg. Aus diesem berich-
tigten Werte 3;’ ergibt sich mit 8, =—=1200kg und G =80t
ein Widerstand w == 10 kg/t. Entsprechend findet man fiir
90 km/St, 3,=1500kg und G =781t statt w= 12,8 kg/t
den Wert w==11,4 kg/t. Krsetzt mau aber in Gl. 5) das
Glied 0,000875 (VEmiSt)2 durch den von v. Borries ange-
gebenen Wert 0.0007 (VE@/St)2 g0 folgt aus:
Gl 7) . wket = 3,7 . 0,0225 VkmiSt. L 0,0007 (Vkmist)2
fir eine Geschwindigkeit von 80 km/St. w = 9,98 kg/t und
fir 90 km/St. w= 11,39 kg/t. Beide Werte fallen mit den
oben unter Annahme cines Schaulinienfehlers von 49/, abge-
leiteten Werten nahezu zusammen.

Will man auch die Formel

Gl 8) . wkelt =4 1 0,027 VEmSt I 0,0007 (VkmSt)z
welche v. Borries fir die 2/4 gekuppelte preulsische Ver-
bundschnellzuglokomotive entwickelt hat, zum Vergleiche heran-
zichen, so muls man zunichst beriicksichtigen, dafs sie nur fir
cine Lokomotive mit dreiachsigem Tender gilt. Wie aus der
Zusammenstellung V hervorgeht, unterscheiden sich die Loko-
motiven selbst hinsichtlich ilires Gewichtes nur wenig von ein-
ander, hingegen betrug hei den Versuchen der badischen
Staatseisenbahiben und der franzésischen Nordbahn der Anteil
des Tenders am Gesamtgewicht von ILokomotive und 'I'ender
419, wilirend bei der preufsischen ILokomotive nur ctwa .
340/, des Gewichtes auf den Tender entfallen.

Zusammenstellung V.

« . i R '|
Gewicht des ! Gewicht der ,Gewmht des ' Gewicht von .

{! Anteil des Ten-

Di Bei den Versuchen
jenst: end Lokomotive © " ender-  dersam Gewichte
. . . m ) enders ganz Lokomotive Tender- s |
Verwaltung gewicht der leeren Tender- belader und Tender eanzes ¢ 8
erwa ‘ Lokomotive  Tenders vorriite 3 _}_ 41 2.5 Gewicht gg\:c!m 100 =
t ot t t i t. t 0o
1 2 I 3 | 4 5 6 I _ s 9 _
= —— " s e -
Baden . 174 19,8 21 105 e . 80 826 | #
Franziosische Nordbahn 50,4 20.0 21 41,0 91,4 ' 85,5 35,1 41
Preulsen . 19.6 15,1 17 32,1 81,7 75 %) 25,4 *) 34

*) Unter der Annahme berechnet. dalx wie bei den in Baden

Da die Formeln auf das ganze Gewicht bezogen sind, so
iiberwiegt in der Formel von v. Borries fir dic zuletzt ge-
nannte Lokomotive der Widerstand der Lokomotive selbst bei
weitem mehr, als in den beiden anderen fiir Lokomotiven mit
vicrachsigem Tender.

Das Verhilltnis des Gewichtes der T.oko-

i
ausgefithrten Versuchen 400y der Tenderverriite aufgebraucht waren.

motive zu dem des Tenders ist nur von Linflufs auf die beiden
ersten Glieder der IFormel, wihrend das hauptsiichlich von der
Stirnfliche der ILokomotive abhiingige quadratische Glied des
Luftwiderstandes unveriindert bleibt.

Das Gewicht des vierachsigen Tenders fiir die preufsische

|
|
r



Verbundschnellzuglokomotive moge mit teilweise aufgebrauchten
Vorriten 34,3t betragen*). Der Berechnung des '
standes kann man dic nach
Wagen geltende Formel wks't — '1
legen.
den Widerstand der l.okomotive mit dreiachsigem Tender
wkelt —= 4 |- 0,027 VEm St L 0,0007 (VEm St)2 fiir eine Loko-
motive mit vierachsigem Tender in folgender Weise:
Widerstand der
Luftwiderstand :
(49,6 4 25,4) (4 +- 0,027 V)
Der Widerstand des vierachsigen Ten-
ders von 34,3t ibertrifit den

Lokomotive mit dreiachsigem Tender

300 4- 2,025 VkmSt

*) Dieses Gewicht ist unter der Annmahme berechnet, dals das
iewicht des T'enders zu dem der Lokomotive ungefihr in demselben
Verhiiltnisse stehen wird, wie bei den Versuchen mit der badischen
und der franzésischen Lokomotive:

sisi
Baden Franzisische

_ Nordbahn l’rcu{'selL .
Tendergewicht 32,6 . 35,1 - 34,3
= < A 7 9
Lokomotivgewicht 47,4 0,685 504 =0,6% . 49,6 0,69

o4

T'enderwider- !
den Schnellbahnversuchen fiir
5 -+ 0,012 VkmiSt 34 Grunde
Dann vollzieht sich die Umrcchnung der Formel fir

ohne °

Widerstand des dreiachsigen Ten-
ders von 25,4t um:
(34,3 — 25,4) (1,5 4 0,012 V)
Widerstand: der Lokomotive mit vier-
achsigem Tender von 49,6 - 34.3

13,35 40,1068 V kmiSt.

=839t 3138 3+2 132 Vk'St
In kg/t betrigt dieser Widerstand
313,35 4 2,132 Vimst.
' 83,9 '

also einschliefslich des TLuftwiderstandes

Gl 9) . . wkmSt—373 10,0254 VEmSt 1. 0,0007 (VkmSt)2,
In Abb. 7, Taf, XIV sind die Widerstands-Schaulinien

fir die Formeln Gl. 7) wkst—= 3,7 -}- 0,0225 Vkmn8t —{— 0.0007

(VR St)2 ynd Gl 9) wkst= 3,73 |} 0,0254 VkmSt L. 0.0007

(V¥mSt)2 eingezeichnet. Zum Vergleiche ist auch die Lmlc fir

Gl. 10) whet = 3.8 1 0,027 ViS5t 10,0007 (VinSt)?
eingezeichnet, welche der Barbierschen Formel entspricht,

wenn darin das Glied fiir den Luftwiderstand 0,0009 Vkmn8t)2
durch den bei den anderen Formeln gefundenen Wert er-

" setzt wird,

Karlsruhe, im Oktober 1904.

Kesselspeisung Brazda.

Zu der friher*) mitgeteilten Beschreibung der Kessel- [ sie sammeln sich dann in Form eines dufserst feinen, sehr

speisung von Brazda teilen wir die folgende Bestiitigung von
Versuchsergebnissen mit. -

Durch dic Wirkung der Speisevorrvichtung von Brizda
wird das im Hcizhause der dsterreichischen Staatsbahnen in
Amstetten zur Speisung des Betriebskessels verwendete Bach-
wasser von feinen bei der Kesselsteinbildung in Frage kommen-
den Bestandteilen an kollensauern und schwefelsauern Salzen
der Erdalkalimetalle fast vollstindig befreit. Diese scheiden
sich bei dem starken Kochen bereits in dem Speiseliessel aus
und gelangen nur insoweit in den Kessel, als sic wihrend der
Speisung im fertigen Speisewasser sgh\\'ebend erhalten bleiben,

*) Organ 1905, Erginzungsheft, S. 351.

Untersuchungs-Befund.

Probe . ...
Einsender . .

Schlammproben.
Ingenjeur Th. Brizda, Inspektor der &sterreichischen
Staatsbahnen in Amstetten.

Eingegangen 8. November 1905.

In 100 Gewichtsteilen wasserfreien Schlammes sind enthalten:

Brunnen-  Buchwasser-
wasser-

Schlamm Schlamm
Kalk . 36.25 41,61
Magnesia .o 17,75 13,19
Eisenoxyd und I‘honcndo . 1,28 1,47
Kohlensiure 28,75 31,88
Schwefelsiiure . 3,09 2,41
Kieselsiure 6,17 5,28
Glithverlust an or f'nmschen Best.mdtulen 6,71 4,16

Wien, 10. Dezember 1905, Dr. A, Cluss.

leicht aufschwemmbaren Schlammes am Kesselboden an, Die
Kesselrohre zeigen beim Ablassen des Wassers keinen oder nur
schr geringen Belag von Schlamm, der aber auch hier leicht
entfernt werden kann, oder bei niichsten IPitllung vom
Wasser selbst abgespiilt wird.

der

Dic kohlensauren Salze der lirdalkalimetalle, welche nur
durch Vermittelung der iberschiissigen Kohlensiiure in [.9sung
gehalten werden, fallen, da ilnen dieser Uberschufs an freier
und halbgebundener Kohlensiiure durch Kochen im Speisekessel
entzogen wird, aus und fehlen daher im Wasser des Iiessels
vollstiindig,

Die Chlor- und Stickstoff-Verbindungen des Kalziums und

Untersuchungs-Belund.

Probe . . ..
Einsender . .

Kesselspeisewasser aus Amstetien.

Ingenieur Th. Brizda, Inspektor der osterreichischewr
Staatsbahnen in Amstetten.

Eingegangen 8. November 1905.

In 11 des Wassers sind enthalten Gramm:

" Bach- Bach-
Bruunnen- ‘? ;‘;’];1 \\‘ass:ar
. A83€T qug dem
wasser voh Kosdl
Kalk (Ca0) . "7 0,1888  0,1104 00478
Magnesia (Mg O) 00611 0,0266 . 00072
Schwefelsiture (SO3) __0,0610 0,0096 . 0,0504
Kohlensiiure, freic und halbgebundene  0,2144 © 00916 °  —
» gebundene . 0.1658  0,0950 - —
Ganze Hiirte in deutschen Graden 27,34 14,76 5,80

Wien, 10. Dezember 1905. Dr. A, Cluss.
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Magnesiums hingegen bleiben, da sie im Wasser loslich sind, |
im Kesselwasser in Losung, withrend sich schwefelsaurer Kalk
zum Teil im Speisekessel, zum Teil erst im Kessel selbst aus-
scheidet; da er nur allmilig und zwar in dem Malse ausfillt,
wie sein Losungswasser verdampft, findet er sich neben Stick- |
stoff- und Chlor-Verbindungen im Kesselwasser.

Im Kessel selbst aber kommt es zu keiner Kesselstein-
bildung mehr, weil das aus dem Speisekessel kommende Wasser
vollstiindig von kohlensaueren, zum Teil auch von schwefelsaueren
Kalkverbindungen frei und imstande ist, den ausgeschiedenen Gips
zu losen und bis zu einem gewissen Grade in Losung zu halten.

Im Schlamme des Kessels tinden sich daber vornehmlich
die kohlensaueren Verbindungen, welche das Wasser bei der
Speisung mitbringt und ein verhiiltuismiifsig geringer Teil des
ausgeschiedenen schwefelsauern Kalkes.

Der Speisekessel von Briazda wirkt nicht in der Art

! eines gewohnlichen Vorwiirmers, sondern als cin Vorkessel, der

das Wasser dem von ihm gespeisten Kessel in auf natiirlichem
Wege gereinigten Zustande gleichmilsig und mit der Wiirme
des Wassers im Kessel zufihrt.

Dr, A. Cluss, k. k. Hofrat,

Lokomotivhekohlungsanlage auf dem Giiterbahnhofe Wahren.

Von Klopsch, Geheimem Baurate in Halle an der Saale.

Hierzu Zeichnungen Abb.

Aur dem durch Zusammenlegung des preulsischen Teiles
des Leipziger Giiterverkehres nitig gewordenen neuen Giiter-
bahnhofe Wahren endet der grofste Teil der ankommenden
(ritterziige. Die Zahl der auf diesem Bahnhofe ein- und aus-
fahrenden Giiterziige beliuft sich jetzt auf 140 bis 150 tiig-
lich, sodafs ein bedeutender Lokomotivverkehr vorhanden ist.
Gegenwiirtig betriigt der tigliche Verbrauch zur Lokomotivbe-
kohlung 80 bis 100t. Diese Menge wird sich spiiter noch
crhéhen, wenn alle alten Leipziger Innenbahnhife fiir den
Giiterzugverkehr aufser Detrieb gesetzt werden, dann- werden
bis 160 t tiglich erforderlich werden.

Um diese hohe Kohlenausgabe sparsam zu bewirken, auch
den Arbeitern moglichst unabhiingig zu sein, war von
vornhercin die Anlage ciner mit Maschinen betrichenen Loko-
motivbekohlung geplant, deren Bedienung nur wenige Arbeits-
krifte erfordern sollte. '

Anfangs war ein Becherwerk der Bauart Pohlig¥*) mit
tiefliegenden Kntlade- und hochliegendem Vorratsbehiltern in
Aussicht genommen,  Iiervon mufste Abstand genommen
werden, weil sich die Kosten dieser Anlage bei der Hohe des
Grundwasserstandes zu hoch gestalteten, es wurde einer An-
lage mit Greiferbetricb nach Art der in Mannheim**) im De-
triebe befindlichen Kohlenversorgung der Vorzug gegeben. Die
Zeichnungen Abb. 1 his 7, Taf. XVI geben e¢in Bild dieser
Anlage, die von den Guilleaume-Werken Neustadt
a. d. Haardt ausgefiibrt ist.

Auf einer fahrbaren Kranbriicke ist cine in einem Ilius-
chen untergebrachte Laufkatze it einem Selbstgreifer ange-
ordnet, der die Kohlen den auf dem Zufuhrgleise ankommenden
Wagen centnimmt, und sie entweder dem von der Kranbriicke
tiberspannten Lagerplatze zufthrt, oder auf die Tender der zu
bekohlenden Lokomotiven lddt. In die Kranbritcke ist iber
dem Zufubrgleise eine sclbsttitige Wage ‘eingebaut, die von
dem Kranfiithrerstande aus in Titigkeit gesetzt werden kann,
sobald das Gewicht von Katze, Greifer und Greiferinhalt auf
siec einwirkt. Das Gewicht der toten Last ist ausgeglichen, das
Nettogewicht der Ladung wird durch ein Zeigerwerk angegeben
und duerch Kartendruck festgestellt. Die einzelnen Gewichtsermit-
telungen werden durch eine Vorrichtung zusammengeziihlt, der
Endbetrag kann ebenfalls durch Kartendruck festgelegt werden.

DieLaufbriicke wird durch eine in der Mitte angebrachte Haupt-
strommaschine mit 440Volt Betriebspannung von 12 P.S, verfahren.

*) Organ 1901, 8. 10. Erginzungsband XIII, S. 352.

**) Organ 1903, 8. 113, 138,

Organ foir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Vol

in

Nere Folge.

XLIM, Baud. 8. Heit.

1 bis 7 auf Tafel XVI.

Dic Laufkatze ist sattelformig itber der Driicke ange-
ordnet, derart, dafls auf der einen Scite der Briicke der Aus-
leger mit dem Greifer, auf der andern das TFiihrerhiuschen
mit den Steuervorrichtungen hiingt. Zum Antriebe des Fahr-
werkes dient eine Hauptstrommaschine von 7,5 P.S, Gebremst
wird das Laufwerk durch eine elektrische Bremse, die selbsttiitig
in Kraft tritt, sobald die Triebmaschine ausgeschaltet wird.

In dem hintern Teile des Kranhiiuschens ist ein Gegen-
gewicht angebracht, welches das Gewicht des lecren Greifers
ausgleicht und die Standsicherheit der Katze herbeifiihrt.

Der bei voller TFiillung 1,4 t fassende Greifer ist als
Zweilkettengreifer ausgefithrt und hat eine Hub- und Schliefsungs-
Kette, an der dic Last im Allgemeinen hiingt, und ein Offnung-
seil, welche beide fir sich aunf Trommeln aufgewickelt sind.
Der Antrieb der Hubvorrichtung erfolgt durch eine Haupt-
strommaschine von 18,5 P.S.

Die Entnahme des Stromes erfolgt durch cinen am Kopf-
ende der Briicke angeordneten, zweipoligen Anschluls, von dem
der Strom durch dic Zufiihrungsleitung lings der Kranfabrbahn
weiter gefihrt wird.

Um die mechanische Bekohlungsanlage nicht withrend der
Nachtzeit in Betrieb halten zu miissen, sind noch zwei Kohlen-
hochbehiilter mit einem Inhalte von 85t aufgestellt, Der
grofsere hat 20 Taschen von 1,25 bis 1,75 t fir Tender-
lokomotiven und 10 Taschen von 2,75 t Inhalt fir Lokomotiven
mit Schlepptender, der kleinere 12 Taschen von 1,15 bis 1,5t
bis 3 t Inhalt. Ilierbei liegen die
grofsen Abteilungen mit den breiten Auslanfschurren nach
Gleis 11, die kleinen mit den schmalen Auslaufschurren nach
Gleis 1. Jede Abteilung hat eiue sich durch Losung einer
Teststellklinke selbsttiitic Offnende Ablaufschurre, welche die
Kohle dem Tender der Lokomotive zufiihrt.

Die Anlage, deren Bedienung im Ganzen nur drei Arbeiter
einschliefslich des Kranfiihrers erfordert, ist seit Mitte Mai 1905
in ununterbrochener Benutzung und hat sich bei Verwendung
westfiillischer Kohle und oberschlesischer Kleinkohle gut be-
wibrt. Fir oberschlesische Stickkohle ist die Anlage jedoch
nicht recht verwendbar, weil der Greifer grofscre Sticke dieser
hiirteren Kohle nicht zerschneiden kann.

Die Bekohlungsanlage wird nur wihrend der Tagesschicht
betrieben, um einerseits an Lohnausgaben zu sparen, anderseits
die Kraftanlage zur Zeit des grofsten Lichtbedarfes nicht
unnotig zu belasten. Wiihrend der Nachtschicht ist der Be-
kohlungskran aufser Betrieb, weil die fir diese Zeit notigen

und 6 Taschen von 2,5

1906, 9
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Kohlen den Kohlenhochbehiiltern entnommen werden konnen,
die wiihrend der Tagesschicht alltiiglich ncu aunfgefiillt werden.
Aufserdem wird die Anlage noch zum Verladen der Schlacken
im Wagen benutat.

Die Anlagekosten ausschliefslich der Kohlenbansen haben
47,700 B betragen, wovon 37,300 M. auf die Maschine und
10,400 M. anf den baulichen Teil entfallen. Nach den ver-
traglichen Abmachungen sollte dic Bekolilungsanlage eine stiind- |
liche Verladefiihigkeit von 40 t haben. Bei den vorgenommenen Ab- }
nalmeversuchen sind bis zu 57,5 t in der Stunde verladen worden.

Die Bekohlung einer Lokomotive mit Tender erfordert
bei einer Kohlenmenge von 4t mittels des Greifers rund sechs

Minuten, wiihrend aus den Kobhlenhochbehiltern die gleiche
Menge in 0,5 bis 2 Minuten abgegeben werden Lann,

Die fir das Verladen der Koblen auf die Lokomotiven
entstehenden Betriebsausgaben an Lohunen, Stromkosten, Putz-
und  Schmier-Stoffen einschliefslich der Kosten far das Int-
laden der Kohlenwagen belaufen sich hierbei durchschnittlich
auf 17,6 PL/t.  TUnter DBeriicksichtigung der Verzinsung,
Tilgang und Erhaltung stellt sich der Verladepreis anf 89,6 PLJt, |

wihrend das Verladen mit Handkranbetrieb unter denselben
Verhiltnissen 52,4 Pf./t kostet. Bei der gegenwiirtigen Jahres-
kohlenausgabe von 24,000 t werden mithin durch diese Anlage
52,4 —38,6 - I
BT TR 24,000 = rund 3075 M. jihrlich erspart.
sind noch die sonst fiilr das Schlackenverladen von Iland ent-
stechenden Lohnausgaben abziiglich der hierfir bei Benutzang
der Belkohlungsanlage aufzuwendenden Stromkosten im Detrage
von rund 1145 M. hinzuzurechnen, sodals die durch die Anlage
erzielte Ersparnis trotz der zur Zeit nur geringen Ausnatzung
rund 422) M, im Jahre betriigt.

Diese Ersparnis wird sich bei der spiterhin zn erwartenden

Hierzu

; gesteigerten Kohlenausgabe noch bedeutend erhéhen, da sich
* die allgemeinen Kosten dann nicht idindern, und die Betricbs-

ausgaben nur unwesentlich zunchmen,

Dem Kranfilrer ist auch noch die Aufsicht iiber die in der
Niihe befindliche selbsttiitige W asserversorgungsanlage®) des Bahn-
hofes iibertragen, deren Wasserstands- Anzeiger so angebracht ist,

- dals er von der Bekohlungsanlage aus gesehen werden kann,

" %) Organ 1906, 8. 11.

Fahrzeitenberechnung.
Von ®ipl=Jug. P. Sichling in Niirnlerg.

In der Entwickelung der Falrzeitenberechnung lassen sich |

die folgenden drei Abschnitte unterseheiden: i

1. Die Berechnung im Verhiltnisse der kilometrischen Ent-
fernung unter Zugrundelegung eivzelner durch Probefalirten
ermittelter Werle;
die Berechnung mit Hiilfe der Betriebslingen unter An-
nahme von Wertziftern fiir bestimmte Steigungen und von
festen Zuschlagszahlen fir Geschwindighkeitsinderungen ;¥)
3. dic Berechnung mit 1lilfe der Betriebslingen aus den |
Zugkriften der Lokomotiven, und zwar
fur unveriinderliche Leistung der Lokomotiven ;*#)
fir mit der Geschwindigkeit veriinderliche Leistung, ¥¥)

o

3a.
3b.

Dieses letzte, genaueste Verfahren kann auf verschiedene
Weise verwertet werden. Schacky und Weilsy) legen fiir
Schnell-, Personen- und Giiter-Ziige nur je cine neuerc Loko-
motivtype den weiteren Berechnungen zu Grande.

Zu diesem Auswege mufs gegriffen werden. da es nicht
moglich ist, Ziige gleicher Grundgeschwindigkeit nur von T.oko-
motiven derselben Bauart zu befordern, und zugleich allzn
hiinfige, durch Wechsel in der Dauart begriindete Umrechnungen
der Falirzeiten vermieden werden sollen. Damit ist aber eine
gleich giinstige Ausnutzung auch der ibrigen Lokomotiv-Gat-
tungen ausgeschlossen, fiir die die Fahrzeiten nicht berechnet
wurden, Is fragt sich deshalb, ob man nicht zweckmilsiger
von Anfang an mit den mittleren Zugkrifien aller Schnell-,
Personen- und Gitterzug-Lolkomotiven rvechmet. Hierfiir sprechen
auch die Ledcutenden Schwankungen in der Leistungsfihiglkeit,

;") Spirgatis, Fahrzeitenberechnung. Organ 1903, 8. 263.
*) Organ 1881, S. 155, Kluge; 1905, 8. 123, Busse.
**) v Borries, Organ 1875, 8. 232; 1887, 8. 146; 1898, 8. 853

denen die Lokomotiven je nach demn Grade iliver Ausbesserungs-
bediirftigkeit, sowie wegeil der Witterungscinflisse namentlich
bei hoheren Geschwindigkeiten unterworfen sind, und durch
die die angestrebte Genauigkeit obnedies schon begrenzt ist.
Dic Einfihrung der mittleren Zugkriifte miilste also die gleich-
miilsigere Ausnutzung aller Lokomotivgattungen zur Folge haben,
ein Vorteil, der hauptsiichlich fir Giiter- und Personenziige
wertvoll erscheint, da bei diesen meist mehrere Iokomotivtypen
zur Beforderung von Ziigen gleicher Grundgeschwindigkeit auf

! dersclben Strecke benutzt werden missen,

Die Verwendung getrennter Widerstandsformeln fir Ioko-
motiven und Wagen, welche sich bei den jetzt iiblichen hoheren
Grundgeschwindigkeiten fir Schnellziige bereits als notig er-
wiesen hat, um bessere Ubercinstimmung zwischen Rechnung
und Versuch zu erzielen, wird durch das zeichnerische Verfahren,
welches nachstehend aufgefiihrt werden soll, ohne weiteres er-
moglicht, wilhrend sie bei der Berechnung nach v, Borries
Schwierigkeiten verursacht; auch konnen die Geschwindigkeits-
iibergiinge withrend der Fahrt so genauere DBeriicksichtigung
finden als durch das blofsc Hinzafigen der bekannten festen
Zeitzuschliige. Der Gedankengang ist folgender: Die Fabr-
zeiten werden fiir dic mittleren Zugkrifte berechnet und gelten
dann fiir alle Lokomotivgaltungen, dic Belastungen dagegen
werden fiir die einzeluen Gattungen aus deren Zugkriiften ermittelt.

Das Verfahren stellt also insofern eine Umkehrung der
v. Borries’schen dar, als die Belastungen nach den Fahr-
zeiten, nicht aber die IFahrzeiten nach den DBelastungen be-
rechnet werden. Iis konnte scheinen, als ob hierdurch der
Leistungsfihigkeit neu cingefithrter Lokomotivbaunarten nicht
geniigend Rechnung getragen werden kionnte ; solehen Einwiirfen

~t damit zu begegnen, dals diese Lokomotiven je nach Wunsch

| bei gleicher Grundgeschwindigkeit ein hiheres Wagengewicht,



das gleiche Wagengewicht aber bei hoherer Grundgeschwindig-
keit zu befordern vermogen,

Bedeuten nun:

Gt das Lokomotivgewicht, G,t das Wagengewicht, Gt =
Gt + Gt das Zuggewicht, V k™5t dic Grundgeschwindigkeit,
VEmSt dje Geschwindizkeit, Z¥8 = f (V) die Zugkraft der Lo-
komotive, wkst —={(V, den Widerstand fir Lokomotive und
Tender anter Dampf, w, k8t = { (V) den Widerstand fiir den
Wagenzug, k&t den Streckenwiderstand = Steigungs- 4~ Krim-
mungs-Widerstand, s¥8t den malsgebenden Streckenwiderstand,
B¥8& die Beschicunigunglraft, so besteht die bekannte.Beziehung:
GL1).... Z=0Gw+Gywy+Go-}B.

I'ir den Beharrungszustand ist B = 0.

Fithrt man in Gl. 1) w; und w, als Gleichungen von
der Grundform o« -3V --7V? ein, so wird bei bekanntem
G, und G, auch o in dieser Form erhalten werden, so-
bald es gelingt, Z cbenfalls in solcher Weise darzustellen.

1
Gegensatze zu fritheren Bestrebungen, Z als Iyperbel = f( v )’

oder als Parabel mit der Achse in der Richtung der Lingenmalse
= f(\/V) darzustellen, wurde versucht, die mittleren Zugkraft-
linien fir die drei Gattungen: Schnell = 8, Personen = P> und
Giiterzug-Lokomotiven = G (Textabb. 1) in dic obige allgemeine

Abb. 1.
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Form der Gleichung zweiten Grades einer Parabel mit der
Achse als Richtung der Hohenmafse zu Dbringen. Es zeigte
sich, dafs hierbei eine grofse.. fir dic Rechnung genitgende Ge-
nauigkeit erreicht werden Kkonnte, Berechnet man weiter Gi
und G, auf gleiche Weise wie Z, als Zahlen-Mittel ans allen
fir die betreffende Zuggattung verwendeten Lokomotiven, und
zwar (i, aus den bisher iblichen DBelastungen fiir die mals-
gebenden Streckenwiderstiinde s = 0, 5. 10%t u s, w., so wer-
den fiir die Grundgeschwindigkeiten S: 90 und 80kmSt P
70 und G0kmSt G: 45 und 30kmSt dj¢ g-Linien der Text-
abb, 2 gewonnen.

Bei deren Betrachtung fillt zuniichst die fast gleiche Rich-
tung verschiedener Gruppeu bei allgemein schwacher Kriimmung
anf, wobei insbesondere bemerkenswert ist, dals auch die Uber-
ginge von den Schnell- zu den Personen- und von diesen zu
den Giiter-Zigen trotz der urspriinglichen Verschiedenheit in
den Zuglkraftlinien und in den Widerstandsformeln wy ohne
Stirung des Bildes im ganven vor sich gehen. Diese Krschei-
nung fihrte zu dem Versuche, die a-Linien (Textabb. 2) zu-
niichst fir regelmiilsige Belastung, s = 0, durch eine Schar von

Im
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' Geraden zu ersetzen, welche einerseits nach der Erklirung der
! Grundgeschwindigkeit*) die Punkte s =0, ¥V =V, enthalten,

Abb. 2,

FKm/Std.
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80-
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anderseits aber, um der Voraussetzung entsprechend in keinem
Punkte die Leistungsfiihigkeit der Lokomotive zu itberschreiten,
unter der zugehirigen o-Iinie liegen mulsten, wobei sich von
selbst der notige Sicherheitsgrad fir die Fahrt mit hoheren
Geschwindigkeiten ergab. Bei den g-Linien fir verminderte
Belastung fithrte die gleiche Uberlegung zu einer Schar von
Geraden gleicher Richtung,

Aus diesen Ersatzgeraden (Textabb. 3), die die § — Ge-

Abb. 3.
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raden genannt werden sollen, und die nichts anderes als die
mittleren Schaulinien nach dem v. Borries’schen Verfahren
mit den Geschwindigkeiten selbst an Stelle der Zuschlige als
Tohenmafse darstellen, sind die Fabrzciten auf folgende Weise -
zeichnerisch zu berechnen,

Als Lingen werden die Kntfernungen des Strecken-Litngen-
schnittes, als Haohen die Werte 1/V aufgetragen. welche zuvor
aus Textabb, 3 nach dem Streckenwiderstande und der gewiihlten
Grundgeschwindigkeit bestimmt wurden. Da km /gy = St ist,
so erhiilt man die Fahrzeiten durch Flichenberechnung der

*) Grundgeschwind'gkeit ist diejenige Geschwindickeit, welche
auf ebener gerader Bahn mit der lerfir berechneten regelmitfsigen

Belastung einzuhalten ist.
9*
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eingeschlossenen Flichen. Textabb. 4 lifst anch er- 50+ 3 -
kennen, in welcher Weise die fiir bestimmte Strecken- 1 i
abschnitte  vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeiten 401 200
beriicksichtigt werden; die Einfithrung der Geschwindig- 0' i
keitsiibergiinge soll spiiter erortert werden. 8 : 150
Die nun folgenden Berechnungen wiirden bei Ver- 20 ¥
wendung der Gleichungen zweiten Grades der ¢-Linien, v 1 TG .
wie sie sich aus Gl. 1) crgeben haben, sehr verwickelt 10 117
werden, ohne dafs dabei Entsprechendes an Genauigkeit <«Zw 100 — o,
der Mittelwerte gewonnen wiirde. Da sich fiir diese T T T T T T T U T T —>
43 210 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 7/

besonderen Zwecke die F-— Geraden unicht eigneten,
so wurde nochmals eine Schar von B — Geraden ge-

sucht, die sich den o-Linien (Textabb. 2) moglichst genau an- f

schlossen und so gestatteten, die Gleichungen dieser Linien
unter wesentlicher Vereinfachung des Rechnungsganges an Stelle
der erwihnten quadratischen Gleichungen zu benutzen,

Zur Ermittelung der Wagengewichte fiir die verschiedenen ;

Grundgeschwindigkeiten und mafsgebenden Streckenwiderstinde
lifst sich Gl. 1) umformen in:

7
Gy ( G wy -}~ ww>

— Gy

s - Wy '
Unter Beibehaltung des Grundsatzes, dals die Geschwin-
digkeit auf der dem malsgebenden Streckenwiderstande ent-

sprechenden, hichsten, Steigung bei IIauptbahnen im Hulsersten

Gy=

_VO
2

= ist, nimmt
die rechte Seite obiger Gleichung fir ein bestimmtes V, die

Falle auf—‘;"- sinken darf, sodals fir 6 =sV

Form f (—Z’—) an, gibt also cine Hyperbel., Da der Zihler des

Bruches fiir eine bestimmte Lokomotivgattung unverinderlich

ist, so wird bei Anwendung des Hyperbel-Malsstabes fir G
G s+ w
Gl 1(1)... . ! = = + ¥
Gy 4 G ( Z )
— Wy - Wy
Gy

die Linie der Belastungen zu einer Geraden (Textabb. 5).

Zu ihrer Bestimmung sind nur zwei Punkte notig, wovon
der ecine G, — o s == — w, bereits bekannt ist. Die oberste
Belastungsgrenze fir jede Grundgeschwindigkeit, die regelmiifsige
Belastung, ist durch eine Grenzlinie & gegeben, welche aus

’()

. - V
den B — Geraden durch Einsetzen von V =?

Mit Hilfe der B-—Geraden Lilst sich nun der Anfahr-
abschnitt einfach und sehr genau untersuchen. Nach dem oben
Gesagten stellen dicse die vercinfachten Werte fiir:

erhalten wird.

6= —(E (Z — Gyw; — Gy wy)

dar, Denkt man sich in Gl 1) nun ¢ unverinderlich = g,
und B veriinderlich fiir Anfahren auf gleichbleibender Steigung,
so ergibt sich: -

B_ 1 . ”
6, + =G (Z—Gyw—Gywg) =0,

man hat in den B = Geraden also unmittelbar ein Mafs fiir
die iiberschiissigen Beschleunigungskrifte beim Anfahren, unter
der Bedingung, dals wieder die Leistungsfihigkeit der Loko-
motive  in keinem Punkte iberschritten wird.

Bezeichnet ferner k™ den Anfahrweg, t3¢% die Anfabrzeit,
VkmySt .
ymiSek — __ _. dje Aunfabrgeschwindiglkeit, pmBSek?* die Anfahr-
1)
Beschleunigung, o eine Ziffer zur Beriicksichtigung der umlau-

Y

fenden Massen, g™/Sek* dic Erdbeschleunigung, so wird:
dv =pdt und dk =vdt

G 1000 o , dv
Gl.2) B= = — Y G = -

) 1000 o g P . G it G (6 — 65)
__1000¢ aVv 1000 VAV
o 36g 6—o; T 3,6%g G_Gc.

Hieraus lassen sich t und k ohne weiteres berechnen, falls,

wie iiblich, o unveriinderlich angenommen wird, und ¢ = ¢, + G

dt

N

als Gleichung der B — Geraden von der Form: « 4+ 8V be-
kannt ist.

GL3) . ...t= 1;’“;"; %m @+ BY)+C,
6.8 k=l BV —alnfe AV +C.

Den Zeitverlust withrend des Anfahrens erhiilt man aus

der Beziehung: T =1t — i; 3,6 zu
[



- 12_?’%0; ﬁgl‘,o ([ - B Vo] In [ 4 B V]
+le4- BV +C.

Zur rechnerischen Auswertung dieser Gleichungen ist es
nitig, die Z-Linie in zwei Teile zu zerlegen:

Z =1 (V) ist der berecits betrachtete Teil iiber der Grenze

der Reibungs-Zugkraft,

7, = einer Unveriinderlichen unterhall dieser Grenze.

Die g-Linien fiir letztern Fall, welche wie die in Textabb. 2
gezeichneten zu berechnen sind, besitzen zum Unterschiede von
diesen nach unten hohle Krimmung,; ihr Ersatz durch Gerade
gleicher Richtung ist cbenfalls moglich, wenn auch weniger
genau.

Durch Einfilhrung bestimmter positiver oder negativer o,
erhiillt man die entsprechenden Werte fiir Anfahren auf Stei-
gungen oder Gefillen. Is hat keine Schwierigkeit, ebenso t, k
und T fiir Geschwindigkeitsiibergiinge, wie fiir das Auffahren
von Schnellziigen auf Steilrampen zu berechnen.

Auch fir den Bremsabschnitt behilt Gi. 1) ihre (iiltig-
keit, wenn an Stelle der positiven Zugkrifte Z dic negativen
Werte der Bremskriiftc treten. Zur Ermittelung dieser sei:
f die Ziffer der Reibung zwischen Bremsklotz und Radreifen,
b, das Verhiiltnis der Summe der Achsdriicke der gebremsten
Achsen zum Gewichte des ganzen Zages, § das durchschnitt-
liche Verhiltnis des Bremsdruckes auf cine Achse zu deren
Raddriicken, Z,k% die bremsende Kraft.

Dann wird Z, = 1000Db, 48 f G.

Ist aufserdem w'k8t=f (V) der Widerstand fir Lokomo-
tive und Tender ohne Dampf, so nimmt die Hauptgleichung
die Form an:

GLb). T

GlL6... B=7Z,—Gw,—G,wv, —Ga,
und wie frither wird:

G 10000 ., dV

Gl 7). B == —p= s PN

7) }OOO ¢ p P 3,6g it

Unter Vernachlissigung der Lokomotiv- und Wagenwider-
stiinde, deren Einflufs auf das Ergebnis bei hohen Grundge-
schwindigkeiten zu 5 9/, bei niedrigen zu 13 %/, ermittelt wurde,
erhilt man dann die cinfachen Beziehungen:

100 \%

fir die Bremszeit: dt—= 0 -00 ’—'—i':.—‘s
3,6 g 1000 b, of— g,
1000 o vdav

fiir den Bremsweg: dk = mgz 1000 b, 5f — ch

beide gitltiz vom Zeitpunkte des Eintrittes der Vollwirkung
der Bremse bis zum Stillstande des Zuges.

Da in diesen Gleichungen alle Grofsen mit alleiniger Aus-
nabme von f als unveriinderlich anzunehmen sind, so ist die
Integration moglich, wenn f in Abhingigkeit von V dargestellt
werden kann.¥)

Die aus den Versuchen Galton’s, Wichert 's**) und des
Unterausschusses des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltun-
gen***) gewonnenen Werte von f lassen sich nun in dlnlicher

*) Fiir die neue Schnellbabnbremse der Westinghouse-Ge-
sellschaft mit Zusatzbremszylinder wiilste & gleichfalls als f (V) ein-
gefiihrt werden. Organ 1905, 8. 259.

*) Hiitte, 19. Auflage, I, S. 211.
***) Sitzung des Technischen Augschusses vom 14. Mirz 1901.
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Weise wie frither die Z-Linie in eine Gleichung von der Form
o~ 2gV - yV? bringen; setzt man also: 1000b,8.f— g,
=g -} 2 8V 4y V2 so wird, wenn beispielsweise ey — 2> 0 ist,

1 347V
Gl 8) . t=v1000 o arctg ‘.--_—_*._7 + G,
308 Vay—g  Var—
10000/ 1 S . 8
Gl 9 k=--—o‘< In(e4-23V 47V —
) 5org Loy " T T ey —
arctg ﬁj—LV; > 4-C.
Vey—8°
Dic Bestimmung des Zeitverlustes wiihrend des Bremsens
k
erfolgt wie friher nach T=t — v 3,6.
0

Der Rechnungsgang lifst sich an Beispielen deutlicher
entwickeln. Fiir die mittleren Zugkrifte der Lokomotiven der
drei Zuggattungen (Textabb., 1) wurden die Gleichungen ge-
funden:

Zuggattung | zgce}_\- | Zer % . gf'ieiljlc;;s‘tf.cr
nung | kg kg "—*_41_\'m/'St
Schuellzige. . . | S 14900 | 6580 — 70V 40,311V 90
e ) _ .
Personenziige . . i )ig 3650 | 4950 — 68,5V + 0,388 V2 70
Giterziige .. .| G | 6250 | 10300 — 243 V 4- 2,04 V2 45

Als Widerstandsformeln sollen verwendet werden:

V2 .

w; = 3,8 + 0,027V -} 0,9 1000 giiltig fiir S, P nach Barbier,
Wy = 1,5—‘— 0,012‘/'—{"0,35 16—6'6 « « S « V. BOI‘l‘ies,
72
W, = 1,6 4- 0,023V 4 0,46 1w < C P« DBarbier,

Wy == W, = 2,4 } 1:(;0 « « G Erfurter Formel.
Hiermit wurden die in Textabb. 2 dargesteliten Werte

von ¢ ermittelt: (s. Zusammenstellung S. 61)

Die Fahrzeiten werden nun mit Hillfe der § = Geraden
in der frither erwiihnten Weise dargestellt, wie in Textabb. 4
fir die Grundgeschwindigkeiten 60, 80, 100 km/St durchge-
fihrt ist; der Mafsstab ergibt sich durch Multiplikation der
Einzelmafsstiibe beispielsiveise :

5uwm—1] km l
1 6000 mm2 — 1 St, oder 100 gmm = 1 Min.
1200 « = ———
1 km/St )
Die Gleichung der ® — Geraden geht fir V=~ in die

o

Vo
160,02 v,

Die Wagengewichte fir eine Giiterzug-Lokomotivgattung,
fiir  die Zy=T100 kg; Z = 10400 — 187 V 4 1,33 V¥;
Vgr == 60 km/St; G, == 100t, folgen aus Gl. 1a):

100 s -+ Wy
Gy 100 104 — 1,87V + 0,0183 V

der Grenzlinie & iber: 6g = 0,25 4

rAd



Grund- Mafsgebender _ _ _
geschwindig- | Streckenwiderstand s =000 s =109 s = 20 oo
ket Belas Imiifsi a
_ Vokm/St B e‘astufg o l _ . "rege miifsige V\erml_n crte R
; ]
. —02 2 1 97 — 0,2 - -
i 90 22,7 — 0284 V40,62 1000 2..,'7 0,_84 V 0,62 1000 30.5 ~3‘37 V0,93 1000
- A&
80 177—0228V+04210(10 ,1—0,‘228V-—04A1000 310——038V+0981”00
Berechnete a Ve T ’
7 — y — 239 — )
70 . 17,3 — 0,294 V -I—096 1000 19,0 0317V+108 1000 23,2 —0.52V +"1210(10
Gleichungen  |——————-—-~ ve — - -
— 4 9 —
60 i 13,3 — 0,235 V |- 0,65 000 | EA: 0,288 V -+ 0.93 - 1000 30,7— 049V + 195 1000
ve
5 — 0328V -}-198---- 5— 0.} —_ r
45 11,6 — 0,328 V {-1981‘00 20,5 — 0,54 V+37)1000 35,0 089\+665l000
; i a
—0.2 — 0,45 2 —
30 o 6,95 07,..21 V41,08 1000 ] 16,8 — 0,452 V -+ 0,02 1000 26,6 — 0,69 V 4 5,0 ]000
Gerad roreinfacl _Yo—V
F — Gerade Yerecinfachte 50,01 Vo 04V
- Gleichungen Ty T \;:__’V - ’
— Gerade { 5= 1.5 0 ] + ml V {
0 so lass '1""t k 1T, Gl 3), 4 d 5) in die beiden
Wihit man den Maflsstab fir G, nach 100 und ssen sich w5 3): 4) uwnd 5) in die b
Gy - 100 - 'V, A
. . .. . " . . Teile: -+ zerlegen, wobei das erste Integral dem un-
zeichnet die wy-Linie von der Hohenachse nach links ein, wic do IV

r

. 4 A
in Textabb. 3, so bekommt man fiir —09 =

P

15, 20, 25, 30 km/St

vier Punkte aus der Bezichung G, = o fiir s = — w,.
,

¥
Weitere vier Werte von G, fir dieselben -—9" liefert obige

Gleichung durch Iinsetzen ciner bestimmten Grifse von Gy,
beispielsweise = 100 t. Nun sind die Verbindungslinien der
zusammengehorigen Punkte zu zichen und mittels der einge-
zeichneten Grenzlinie die Ilochstbelastungen fir jede Grund-
Die gefundenen Geraden
die Wagengewichte fir die betreffende Lokomotivgattung an,
und zwar fir die Grundgeschwindigkeiten 30, 40, 50, 60 km/St
und alle malszebenden Streckenwiderstiinde. .

Die Anfabr-Zeciten und -Wege der Zige folgen
aus Gl. 3) und 4) durch Einsetzen der B — Geraden,
welche filr eine bestimmte Grundgeschwindigleit berechnet
wurde. Verstecht man unter V, die Geschwindigkeit, bei der
die Reibungsgrenze eben erreicht wird, und nimmt man
deren Verlaul nach der in Textabb, 6 gezeichneten Linie an,

geschwindigkeit festzustellen. geben

‘Abb. 6.

e

9000 sec

8300-{140
70001430
6009-{120]
A
scoe- |k

40001 420
410
3000 4¢p-
330~
20004 380
310+
3604

350+

1000~

1 ] 1
3 40 S50 60 T0 80 o0 100

- mit

veriinderlichen Zg,, das zweite dem Z == f (V) entspricht,

Die hiermit gefundenen Werte sind in Textabb., 6 ange-
geben; diese zeigt, dals die Anfabrwege mit der Grundge-
schwindigkeit annibernd nach einer Geraden wachsen, sowie,
dals die Zeitzuschlige T innerhalb der weiten Grenzen von
Vo = 30 bis 90 km/St nur um 12°/; schwanken und im Mittel
etwa 2 Minuten betragen. Dals t, k und T durchgiingig so
hohe Werte annehmen, ist eine Folge der Verwendung der
hichsten zuliissigen Wagenzewichte tir die Derechnung.  Mit
Einfihrung geringerer Wagengewichte oder Zulassung ciner
Uberlastung des Lokomotivkessels wilivend des Anfahrens wiirde
man den durchschnittlichen Betriebsverhiiltnissen niiher kommen
und die Irgebnisse zugleich aunf die gebriuchlichen, aus Ver-
suchen Anfahr-Zeiten und -Wege zurfickfiihren,
ohne an dem Rechnungsgange selbst etwas zu indern,

Weitere Berechnungen fitv Anfalhiren auf Steigungen und
Gefiillen ergeben durchweg kleinere T, als fiir die Wagerechte,
wenn ein wagerechter Anlaut von 300, wie er kleinen Bahu-
hofsanlagen entspricht. angenommen wird.

Fir die Berechuung der Geschwindigkeitsiiber-
ginge wurde als Beispiel die Auffalirt eines Zuges fiir
90 km /St Grundgeschwindigkeit auf cine Steigung von 20/,
o 4U-

gewonnenen

gewiihlt, wobei cine Uberlastung des Kessels um otwa 159
lissig sein soll, Die Gleichung der B = Geraden wird dann:
6=23,6 — 0,232V — 20,0 = 3,6 — 0.232V,
dals die Geschwindigkeit «des Zuges nach
= 3030 ™ aut 30 km/St gesunken sein

und eos ergibt sich,
15 = 208 sc¢ oder L3
wird.

Zur Bestimmung des reinen Bremsweges cines Zuges

regelmilsiger Belastung mit Luitdruckbremse sei ange-

" nommen :
i Vo =100 km/St;

§=10,8; 6,=0%,,: f=10,26—0,0032V

015 it



b, == 0,6, das fiir den Wagenzug vorgeschriecbene Bremsver-
hilltnis.

Bei Untersuchung von Einzelfillen, welche grifsere Ge-
navigkeit verlangen, miilsten b, aus der Zusammenstellung des
Zuges unter Einreilung der Lokomotive festgesetzt, und ge-
gebenen Falles auch die Laufwiderstinde beriicksichtigt werden.

Mit diesen Werten erhilt man aus Gl. 8) und 9):
9 = 48 sec, ki =770 ™,
Fir einen Giiterzug mit Spindelbremse folgt fiir:

Vo =45 km/St; 0§ =0,7; 6. = 0%y,; b, = 0,08,
1% = 126 sec, Lk} = 880 ™.

Uber die Verwertung der preufsischen Melstischblitter zu allgemeinen Eisenbahn-Vorarbeiten.
Von Dr. C. Koppe, Professor in Braunschweig.

l Zeile von oben nicht 1 : 10000 bis 1: 25000, sondern 1 : 10000
Aul Seite 27 des »Organ« 1908 muls ¢s in der zehnten | bis 1:2500 heilsen,

Berichtigung,

Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Preisausschreiben,

Zufolge cines Beschlusses des Vereins Deutscher Eisenbaln-
verwaltungen, alle 4 Jahve Preise im Gesamtbetrage von 30 000 Mk.
fitr wichtige Erfindungen und Verbesserungen im Ilisenbahnwesen
auszuschreiben, werden hicrmit folgende Preise ausgesetzt:

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

ein erster Preis von 7500 Mark, ein zweiter Preis von
3000 Mark, ein dritter Preis von 1500 Mark.

B. fir Erfindungen und Verbesserungen, betreffend den Bau

und die Unterhaltung der Betriebsmittel
ein erster Preis von 7500 Mark, ein zweiter Preis von
3000 Mark, ein dritter Preis von 1500 Mark.

C. fir Erfindungen und Verbesscrungen, betreffend die Ver-
waltung, den Betrieb und die Statistik der Eisenbahnen sowie

D. fiir hervorragende schriftstellerische Arbeiten iber Eisen-

balhnwesen — fitr C und D zusammen —
ein erster Preis von 3000 Mark und zwei Preise von je
1500 Mark.

Ohne die Preishewerbung wegen anderer Ertindungen und
Verbesscrungen im Eisenbahuwesen ecinzuschriinken und ohne
andererseits den Preisausschufs in scinen Entscheidungen zu binden,
wird dieBearbeitung folgender Aufgaben als erwiinscht bezeichnet:

a) Lokomotivfeuerung mit mechanischer Beschickung.

b) Verbesserung der Beheizung der Personenziige durch
Dampf, insbesondere bei langen Ziigen.
Schlauchkuppelung fir Luftdruckbremsen, durch welche
die Abschlufshilne an den Leitungen entbehrlich werden,
ohne die selbsttiitige Wirkung bei Tremnung von Zigen
zu beeintriichtigen.

Eine Vorrichtung zur Verstindigung zwischen dem Loko-
motiv- und Zugpersonal, insbesondere fiir lange Personen-
und Giiterziige ohne durchgehende Bremsvorrichtung, auch
bei der Fahrt durch Tunnels,

Kritische Darstellung des jetzigen Standes der IFrage der
Motorwagen und der Fiahrung leichter Zige durch Loko-
motiven oder Motorfahrzeuge in technischer und wirt-
schaftlicher Bezichung,

Vereinfachung des Vorgangs bei der Verkehrsteilung und
der Ermittelung der Anteile aus den Frachtsitzen sowie

©)

f)

l

bei der Verrechnung und Abrechnung der Einnahmen

aus dem Giiterverkehr.

Gelangen in den einzelnen der vier Gruppen die ersten
oder zweiten Preise mangels geeigneter Bewerbungen nicht zur
Verteilung, so konnen aus den nicht zuerkannten Betrigen
innerhalb derselben Gruppe mehrere zweite oder dritte
Preise gewiihrt werden. Auch kounen, falls in einer Gruppe
dic zur Verfigung stehenden Geldmittel mangels geeigneter
Bewerbungen nicht vollstindig zur Verwendung kommen, die
verbleibenden Betriige zu Preisvefteilungcn in anderen Gruppen
benutzt werden.

Die Bedingungen fiir den Wettbewerb sind folgende:

1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und schriftstelle-
rische Arbeiten, welche ilirer Ausfiihrung bezw. bei schrif-
tstellerischen Werken ihrem Erscheinen nach in die Zeit

vom 16, Juli 1901 bis 15. Juli 1907
fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen.

Jede Erfindung oder Verbesserung mufs, um zum Wett-
bewerb zugelassen werden zu konnen, auf einer zum
Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehérigen
Eisenbahn bereits vor der Anmeldung zur Ausfithrung
gebracht und der Antrag auf Erteilung des Preises
durch diese Verwaltung unterstiitzt sein.

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

Die Bewerbungen miissen durch Beschreibung, Zeichnung,
Modelle u, s. w. die Erfindung oder Verbesserung so er-
liutern, dals iber deren Beschaffenheit, Ausfihrbarkeit
und Wirksamkeit ein sicheres Urteil gefillt werden kann.
Die Zuerkennung ecines Preises schliefst die Ausnutzang
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen
Preise fir Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch
verpflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa
herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er fir die
Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch
die Vercinsverwaltungen beansprucht.

<t



6. Der Verein hat das Recht, die mit cinem Preise bedachten |
Erfindungen oder Verbesserungen zu verdffentlichen.

7. Die schriftstellerischen Werke, fiir welche ein Preis he-

anspruchtswird, missen den Bewerbungen in mindestens

3 Druckexemplaren beigefugt sein. Von den eingesandten

Exemplaren wird ein Exemplar zur Bicherei der ge-

schiiftsfilhrenden Verwaltung des Vereins genommen, die

anderem Exemplarc werden dem Bewerber zuriickgegeben,

wenn dies in der Bewerbung ausdriicklich verlangt wird.

In den Bewerbungen muls der Nachweis erbracht werden,

dass die Erfindungen, Verbesserungen und schriftstellerischen

Werke ihrer Ausfihrung oder ihrem Erscheinen nach derjenigen

2
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Zeit angehoren, welche der Wettbewerh umfasst.

Die Priifung der eingegangenen Antriige auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Entscheidung dariber, ob itherhaupt
bezw. an welche Bewerber Preise zn crteilen sind, erfolgt
durch den vom Vercine Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein-
gesetzten Preisausschuls,

Die DBewerbungen milssen

withrend des Zeitraumes vom 1, Januar
bis 15. Juli 1907
postfrei an dic unterzeichnete geschiiftsfiihrende Verwaltung
des Vercins eingereicht werden.
Berlin, im Mirz 1906,

W, Kithenerstrafse 29820,

Die geschiftsfithrende Verwaltung
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunmnel.

Seherzer-RKlapphriicke iiber den Swale,
(Engineering 1905, Juni, 8. 762, Mit Zeichnungen)

Die Briicke dient zur Uberfiubrung einer Landstrafse und
der Siid-Ost- und Chatham-Babn iber den Swale. Sie hat
drei Haupttriger, von dencn der mittlere bei geschlossener
Britcke als Balken auf zwei Stitzen wirkt, wibrend die Aufsen-
triiger bei gedfineter Briicke ganz und bei geschlossener Briicke
teilweise als Kragtriiger wirken. Die Aulsentriger sind mit
cinem Rollabschnitte von grofsem IHalbmesser versehen. [Yiese
Rollabschuitte rollen auf Gleistriigern, deren vorragemle Zihne
in entsprechende Nuten der Rollabschnitte greifen und so jede
gleitende Bewegung verhiiten. Die Fahrbalm der Landstralse
und der Kisenbahn ist mit Platten belegt, und die Aufsen-
triiger sind oben mit einander verbunden, sodals der Uberbau
in jeder Lage in der Form unverindert gehalten wird. Die
Stralsen-Fahrbahn besteht aus Hartholz. Die Schienen sind in
Stithle verlegt, welche Leitschicnen tragen, und ruhen auf
holzernen Langschwellen in Rinnen. Das Gegengewicht ist so
angeordnet, dafs der Schwerpunkt des Ganzen bei fast voll-
stindig  geotfneter Briicke in den Mittelpunkt der Rollbahn
fillt, also auf Leiner Seite ein Ubergewicht vorhanden ist; bei
geschlossener Briicke haben die Triiger ein geringes Uberge-
wicht, damit die Briicke sicher auf den Stttzen rubt und
Klirren beim Ubergange von Zagen verhiitet wird.

An der Unterseite der Triebstangen sind Zahnstangen
angebracht, in welche Zahnriider greifen. Die Triebstangen
werden durch Riinder amn Abgieiten von den Triebridern ge-
hindert, und sind im Mittelpunkte des Rollabschnittes mit dem
Uberbaue durch Bolzen verbunden. Bei ihrer wagerechten Be-
wegung heben oder senken sie den Uberbau mit fast genau

wagerechter Schwerpunktsbahn., B-—s.

Baufortschritt im Simplontunnel.*)
(Schweizerische Bauzeitung 1905, XLVI, November, 8. 267))
In den Monaten Juli bis September 1905 wurden von der
Nordseite aus der Firststollen um 169 m und der Vollausbruch
" %) Organ 1895, S. 39; 1900, S. 59 und 70; 1903, S. 84; 1904

S. 236 1905, S. 106, 264 u. 322.

um 157 m gefordert, auf der Siulseite betrug der Fortschritt
in dem am 6. Juli durchgeschlagenen zweiten Stollen 15 m, im
Firststollen 63 m und im Vollausbruche 156 m. Die ganze
Leistung betrug in der genannten Zcit nordseits 5378 cbm
Aushub und 3249 cbm Mauerwerk, sitdseits 11610 cbm Aushub
und 5722 cbm Mauerwerk. Die Tunnelverkleidung war Ende
September auf eine Linge von 19751 m durchgefihrt.

Im Tunnel waren durchschnittlich 1665, aulserhalb des
Tunnels 535, im ganzen also 2200 Mann beschiiftizt. Die

grofste Zahl der gleichzeitig im Tunuel beschiiftigten Arbeiter
betrug auf der Nordseite 290, auf der Sidscite 470. Der
Wasserandrang auf der Nordseite ist weiter zuritickgegangen,
die Knde September gemessene Ausflufsmenge betrug 72 1/Sek.
am Nord- und 1217 1/Sek. am Sid-Tunnelmunde. Von letzterer
Menge entfallen 290 1/Sek. auf warme Quellen.

Zur Liftung wurden auf der Nordseite in 24 Stunden
durchschnittlich 4752600 cbm Luft dureh den [Iaupttunnel

eingefilhrt, Fur die Liftusg der sidlichen Tunnelhiilfte wurden
innerhalb 24 Stunden durchschunittlich 3 159650 cbm Luft in
den zweiten Stollen eingepreflst. —k.

Neue Lokomotivschuppen der Lake Shore und Michigan Siid-
Eisenbaln zu Elkhart.
(Bulletin du congris international des chemins de fer, Dezember
1905, 8. 2880, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel XV.

Die Lake {Shore und Michigan Siud-Eisenbahn hat vor
einiger Zeit in Elkhart, wo drei Haupt- und mehrere Zweig-
linien endigeu, zwei mit allen Neuerungen ausgestattete Loko-
motivschuppen gebaut, In diesen werden viele kleinere, bislang
den Hauptwerkstitten fiberlassene Ausbesserungsarbeiten ausge-
fahrt. Nach kurzem Betriebe hat man bereits erfahren, dafs
Lokomotiven nach kleinen Ausbesserungen schneller als friiher
in Dienst gestellt werden konuten.

Seit einigen Jahren ist die Aufmerksamkeit der Eisenbalin-
gesellschaften besonders auf das Reinigen, Auswaschen und Fillen
der Kessel gerichtet wegen der zahlreichen Schiiden, welche



63

der mangelhaften Ausfilhrung dieser Arbeiten zuzuschreiben sind, °
* Schuppen geborigen Graben sind 61™, die des Personenzugloko-

und wihrend des letzten strengen Winters hat man bereits ein
merkliches Abnehmen der Leckstellen an Feuerkiste und Heiz-
rohren feststellen konnen.

Far die Personen- und Giiterzug-Lokomotiven sind zwei
getrennte Schuppen gebaut (Abb. 12, Taf. XV),
diesen liegen die Ansbesserungswerkstiitte, die Lagerrdume und
das Kessethaus. Die Koblen-, Sand- und Wasser-Anlage sind
beiden Schoppen gemeinschaftlich, Die Bekohlungsanlage und
das Sandlager befinden sich dber den zum Giiterzuglokomotiv-
Schuppen fithrenden Gleisen.

Der Personenzuglokomotiv-Schuppen enthiilt 16, der fiir Giiter-
zuglokomotiven 34 Gleise. Sie haben beide dieselbe Bauart
und sind so argwurdnet, dals sie spéter erweitert werden kdnnen;
sie sind durch einen 4,88™ breiten Gang verbunden, in dem
ein zwei Gruben der Schuppen verbindendes Gleis liegt. In
dem Gebiude nordlich dieses Ganges befinden sich die Aus-

Zwischen

. der Lokomotiver zuzuftthren, um den Zug zu betitigen.

besserungshalle von 31,1 ®><7,6 ™ und ein Vorratlager von ;

31,1™>7,3™, Am Eunde dieses Gebiiudes liegen die Ankleide-
Aufenthalts- und Waschriiume fiir die Lokomotivfithrer und Heizer,
sowie das Ollager.
Stockwerk, welches Schlafriiume enthilt.

Auf der andern Seite des Ganges ohne Verbindung mit
diesem liegt das Kesselhaus von 22,1™x 10,36™. Die Dienst-
riiume des Betriebswerkmeisters und des Telegraphisten, sowie
die Aufenthaltsriiume fiir die Schlosser befinden sich an einem
Inde des Giiterzuglokomotiv-Schuppens. Der Betriebswerkmeister
ist somit imstande, von seinem Dienstraume aus die Ein- und
Ausfabrt aller Lokomotiven zu iberwachen. Die beiden vor-
handenen Drehscheiben haben 25,9™ Durchmesser und werden
elektrisch angetrieben,

Der zwischen den Tragesiulen liegende Raum der Aulsen-

mauern ist fast vollstindig durch TFenster ausgefiilit, Die
Schuppen sind  durch starke Steinmauern in Abteilungen
eingeteilt, von denen jede 6 bis 8 Gruben enthilt. Diese Ein-

vichtung gestattet, die nicht in Benutzung befindlichen Abtei-
lungen abzuschlielsen und dadurch an Heizung zu sparen,

Der Fulshoden des Kesselhauses liegt 2,74™ unter Frd-
boden, um die Kohlenzufubr zu den Kesseln zu erleichtern.
Die Trichterwagen werden an die Liingsseite des Kesselhauses
gefahren und die Koble wird unmittelbar in die Kohlenbunker
vor den Kesseln ausgeschiittet. Die Aschengruben werden mit-
tels Prefsluft-Hebevorrichtungen entleert; die Asche fillt aus
diesen in einen Trichter, welcher iiber dem’ Kohlenzufuhrgleise
liegt und eine Wagenladung aufnehmen kann.

Die TLokomotivuntersuchungsgruben sind 19,8™ lang und
mit einer starken Betonschicht bekleidet. Die Rauchfinge be-
stehen aus Holz, welches mit einer Asbestschicht bedeckt ist.
Bis zum Dache haben sie die Form einer abgestumpften Pyra-
mide von 3,66™m><1,68™ unterer und 1,27 ™><0,76™ oberer
Fliche. Sie gehen um ungefibr 1,8 ™ iuber den Giebel hinaus.
Jeder Rauchfang hat sechs kreisformige Offnungen, durch welche
Rauch und Dampf aus dem Innern des Schuppens entweichen
konnen, Durch die Hohe der Rauchfinge von 9,75™ wird ein
kriiftiger Zug erzeugt, sodals die Schuppen frei von Rauch sind.

Fiir jeden Schuppen ist in den Ab- und Zufuhr-Gleisen
XLII. Band.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge.

Dieser Teil des Gebiiudes besitzt noch ein-

3. Heft.

eine Anzahl Loschgruben vorgesehen. Die zum Giiterzuglokomotiv-

motiv-Schuppens 36,6 ™ lang. Die iiufsere Schiene der Aschen-
gruben ruht auf einer Steinmauer, withrend die innere von guls-
eisernen Stiitzen getragen wird, um die Asche nach der Seite
herausziehen zu konnen. Zwischen je zwei Aschengruben und
tiefer als sie liegt ein Gleis fir Wagen, auf welche die Arbeiter
die aus den Gruben herausgezogene Asche laden.

Das zum Fillen der Kessel angewendete Verfahren ist in-
sofern sehr praktisch, als Wasser von der gewiinschten Wirme
bis 1779 C. den Kesseln zugefiibrt werden kann, Das beim
Reinigen der Lokomotiven bereits verwendete heifse Wasser wird
in einem Anbaue des Kesselhauses erhitzt.

Eine besondere Einrichtung gestattet, Dampf den Blisern
Der
Dampf wird in Rihren von 76 ™™ Durchmesser vom Kesselhause
den Schuppen zugefibrt, in welchen die Rolre an den Dach-
bindern entlang gehen, die Verbindung mit den Blisern erfolgt
durch biegsame Kuppelungen. Das Ventil, welches den Eintritt
des Dampfes in die Kuppelung regelt, wird durch eine lange
Stange vom Boden des Schuppens aus bedient.

Im Innern der beiden Schuppen licgen an den Aufsen-
mauern entlang Betonkaniile (Abb. 13, Taf. XV), die durch
einen dritten, das Kesselhaus durchquerenden Kanal verbunden
sind und in deuen die Hauptdampfleitungen zum Heizen der
Riume liegen. Im Innern der Schuppen sind diese Kanile mit
Gulseisenrosten, im Freien mit Holzbohlen belegt.

Man benutzt zum IHeizen moglichst den Auspuffdampf der
Pumpen und im Notfalle Frischdampf. Die Heizkorper in den
Lokomotivgruben und unter den Fenstern der Schuppen sind
an die Hauptdampfleitungen der Kanille angeschlossen, die im
Giterzuglokomotiv-Schuppen 203 ™™ im Personenzuglokomotiv-
Schuppen 152 ™™ Durchmesser haben. Durch die Gulseisengitter
der Kaniile heizt die von den Rohrleitungen ausgestrahlte Wiirme
die Gebiiude mit,

Die Beleuchtung der Schuppen ist bei Tage eine sehr gute,
da fast die ganze dulsere und ecin grofser Teil der innern
Mauer mit Fenstern versehen ist, bei Dunkelbeit werden die
Schuppen durch elektrische Bogenlampen beleuchtet. Der von
einer Elektrizititsgesellschaft gelieferte Strom hat fir die Be-
leuchtungsanlage 110 Volt und fiir die Kraftibertragung 440 Volt
Spannung.

Zur Ausfihrung der laufenden Ausbesserungen an den Lolko-
motiven ist eine kleine, sehr gut ausgcriistete mechanische Werk-
stiitte mit einer Triebmaschine von 20 P.S. vorgesehen. Die
Ausriistung der Werkstatt besteht aus zwei Drehbiinken, einer
Stolsmaschine, einer umschwingenden Bohrmaschine, einer Wasser-
presse, einer Feilmaschine, einem Bradley’schen Hammer,
sowie verschiedenen kleineren beweglichen Maschinen und einigen
Schmiedeessen. Die Kesselanlage enthiilt drei Rohrenkessel nach
Cahall, welche mit Schiittelrosten versehen sind. Iine Frank-
lin’sche Pumpe erzeugt die Prelsluft und zwei Franklin-
Morse-Doppelpumpen bedienen die Kessel.

Das fiir die Lokomotiven bestimmte Ol wird mittels Hand-
pumpen Behilltern entnommen, welche im Keller des Lagerhaunses
liegen. Die Bekohlungsanlage und der Sandausgaberaum sind

1906, 10



in einem Holzbaue untergebracht, welcher von einem sechs |

Gleise iiberragenden Eisengeriste getragen wird. Die auf Trichter-
wagen herangeschafite Kohle wird durch einen selbsttitigen
Lader der Hebevorrichtung zugefithrt, welche sie zu einem der
sechs Schiitteltrichter fiir je 113t Kobhlen bringt. Der Lader
und die Hebevorrichtung werden durch elektrische Maschinen
von 5 P.S. und 20 P.S. angetrieben.
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Der Sand wird nach dem Trocknen mittels Prefsluft einem
Behiilter zugefiillrt, aus welchem er in die .Verteilungstrichter
abgelassen wird, Die letzteren sind mit biegsamen Zuleitungen
zu den Sandkisten der Lokomotiven versehen, Die Wasserkriine
steben in der Nithe der Verteiler, sodals eine Lokomotive zu
gleicher Zeit mit Wasser, Kohle und Sand versorgt werden

Maschinen-

Die Lokomotiven der belgischen Staatshalmen aul der Ausstelivog
- in Liittich.

(Bulletin du congrés international des chemins de fer, vol. XIX, Nr, 9.
September 1905, S. 2575. Mit Abb.; Engineering 1905, Oktober,
Seiten 482 und 505. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 15 auf Tafel XIV, und Abb. 1 bis 11
auf Tafel XV.

Auf der Litticher Ausstellung hat die belgische Staats-
bahn Musterlokomotiven 13 versehiedener Gattungen ausgestellt,
wie sic jetzt mit Ausnahme einiger, die nur fiir Versuchs-
zwecke Destimmt sind, im DBetriebe verwandt werden. Von
neueren Lokomotivgattungen mit einfacher Dampfdehnung und
Heifsdampf sind Muster der Bauarten Nr. 15, 32 und 18 aus-
gestellt, Diesen sind 2/4 gekuppelte Lokomotiven mit in den
Langkessel cingebautem Uberhitzer, deren Bauart
merkenswertes bietet.

Die Gattung Nr. 35 wird duvch ecine 3/5 gekuppelte
1cifsdampflokomotive vertreten, deren Bauart von der gleich-
falls mit ausgestellten iltern Lokomotive ohne Heilsdampf nicht
viel abweicht, Ihre Zugkraft betriigt 15,200 kg, die Dampf-
spannung = 14 at, das Betriebsgewicht = 70,22 t, der Zylinder-
Durchmesser = 520 mm, der Hub = 660 mm, die Heizflicke
= 144,96 qm, wovon 130,05 qm auf die IHeizrohre und
14,91 qm auf die Feuerkiste cntfallen. Wilhrend die Nals-
dampf-Lokomotive 1,60 m Triecbraddurchmesser aufweist, besitzt
diese Triebriider von 1,7 m Durchmesser. Vergleichende Versuche
haben ergeben, dals die Ileifsdampflokomotive mit einer um 12,59/,
sparsamern Ausnutzung des Ieizstoffes bei einer Mehrleistung
von 10°%/; gegeniiber der Nafsdampflokomotive arbeitet. Letztere
vermag 375 t Last auf ciner Steigung von 13°/,, mit 40 km/St.
Geschwindigkeit zu befordern, wiithrend erstere 355 t auf. ciner
Steigung von 5 9%/,, mit 70 km/St. fahren kann. Einzelheiten der

wenig be-

Bauart sind bereits im Mai 1904 in der Quelle beschrieben. |

Mehr Beachtung verdient die neue Bauart einer vier-
zylindrigen, 3/5 gekuppelten Schnellzug-Heifsdampflokomotive,
die von der Société anonyme »La Meuse« in Sclessin, Liittich,
erbaut ist (Abb, 1 und 2, Taf. XV).
sind folgende:

Zylinderdurchmesser = 435 mm, Hub = 610 mm, Betrieb-
spannung = 14 at, Triebraddurchmesser 1,98 m, Laufraddurch-
messer = 900 mm, Heizfliche 155,75 qm, Rostfliche 3,01 qm,
Leergewicht = 76 t, Zugkraft 16850 kg.

Eine gleichgebaute, aber ohne Heifsdampf arbeitende Loko-
motive befindet sich zur Zeit im Betriebe. Ihr Zylinderdurch-
messer ist nur 420 mm.

Der Kessel der Ileilsdampflokomotive ist aus drei 18 mm
starken Schiissen aus Flufseisenblech zusammengesetzt, deren
kleinster Durchmesser 1650 mm betriigt., Der Liinge nach ist

Thre IHauptabmessungen

kann. H—t.
und Wagenwesen.
der Kessel durch vier Ankereisen abgesteift. Er besitat

205 Rohre, 25 ciserne von 127 mm Durchmesser und 180 aus
Messing mit 50 mm Durchmesser. Jedes der grofseren Rohre
enthilt 2 U-formige Rohre fiir den auf 300 bis 350° C. zu iiber-
hitzenden Dampf. Wie Abb. 1 und 2, Taf. XV zeigen, miinden
diese Uberhitzerrohre in cine oben in die Rauchkammer ein-
gebaute Dampfkammer. Je nach Bedarf kann der Uberhitzer
ausgeschaltet werden. Da der Kessel sehr hoch, 2,80 m
iitber S.0. liegt, hat man die Hthe des Domes um 598 mm
verringern mitssen. Um das Uberreifsen von Wasser zu ver-
meiden, ist in den Domn in hekannter Weise ein Querblech und
ein Rolwkriimmer eingebaut, in den das Dampfsammelrohr des
Langkessels miindet. Die Lokomotive ist mit Heusinger-
Steuerung mit Kolbenschicbern ausgeriistet, die mit Innenein-
stromung arbeiten und Metalldichtungen haben. Die Schicber
erhalten die durch die Innenausstromung bedingte Bewegung
in richtiger Weise dadurch, dafs die inneren Kolbenschieber I, 1
(AbD. 14 und 15, Taf. XIV) durch die auf der wagerechten Welle C
sitzenden Zwischenhebel A und B angetrieben werden, und
diese Bewegung durch die wagerecht angeordneten Hebel I1
auf dic aufsen liegenden Schieber E L iibertragen, Bei dem
durch Versetzen der Kurbeln um 180° erzielten Massenaus-
ausgleiche ist der Gang der Maschine ein ruhiger. Das An-
fahren geht leicht. Die Schmierung geschieht durch zwei Ol-
pumpen, Der dreiachsige Tender kann 20 cbm Wasser und 6 t
Kohlen aufnchmen. Die Quelle bringt ein Schaubild der
Streckenverhiiltnisse und der dabei erzielten Fahrgeschwindig-
keiten nebst angewendeten Uberhitzungen bei den angestellten
Versuchsfahrten,

Die Socic¢té aunonyme J. Cockerill in Seraing
hat ecine 2/5 gekuppelte Verbund-Schnellzuglokomotive der
Atlantic-Bauart ausgestellt, die mit einer neuen Dampf-Um-
steuerung der Bauart Flamme-Rongy ausgeriistet ist. Die
Umsteuerung erfolgt durch entsprechende Einstellung des Drei-
wegchahnes V durch den Dampfzylinder W (Abb. 10 bis 13, Taf.
XIV). Dieser Hahn wird durch die an E befestigte Zugstange D
verstellt, sobald der Ilandhebel A umgelegt wird. Hierdurch
wird nimlich der Zapfen E seitlich verschoben, da der Dreh-
punkt B des Hebels A zuniichst als festliegend zu betrachten
ist. V sendet nun, je nach der Drehrichtung frischen Dampf
auf die Vorder- oder Rickseite des Kolbens W, der mit

. Hiilfe von T den auf der Steuerungsteilung K gleitenden Steuer-

hebel C verschiebt. Ilierdurch iindert sich die Lage des vor-
her festen Drehpunktes B des Handhebels t, wodurch zugleich
auch E wieder in seine vorherige Lage gegeniiber der Dreh-
achse von C einriickt. Ist dieses erreicht, so sperrt V den
Dampfeintritt in W ab, und die Umsteuerung ist vollendet.
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Die Handgriffe J und J;, (Abb, 3, Taf. XV) setzen nach
Bedarf dic Hebel C und C' in oder aufser Eingrif mit der
Steuerspindel.

Soll ganz umgesteuert, also die Bewegungsrichtung der
Lokomotive umgekehrt werden, so wird die Spindel durch J
und J, ausgekuppelt und die Dampfumstcuerung durch den
Hebel A allein bewirkt, wie oben beschrieben. Soll nur die
Fiallung veriindert werden, so wird das durch Drehen des
Handrades bei gekuppelter Spindel erreicht, wobei der in W
wirkende Dampfdruck den Fihrer unterstiitzt, die Einstellung
also nur erleichtert.

Um fir Hochdruck- und Niederdruckzylinder getrennte
Fillungen erzielen zu kinnen, ist die ganze Anordung V, W,
A, C, doppelt ausgefihrt, und die beiden Hebel A‘ und A"
sind durch die mittels Handhebels verstellbaren Gelenkstangen P
und Q verbunden. Abb. 12, Taf. XIV zeigt eine Einstellung,
bei der der Niederdruckzylinder grofsere Fillung erhilt als
*der Hochdruckzylinder. Um bestimmte Fillungsgrade erzielen
zu konnen, ist die Stewerung mit Gradteilung versehen, die
ebenso wie das Steuerungshandrad Ausklinkungen besitzt, in
dic Schnepper greifen.

Yon demselben Werke ist auch eine vierzylindrige, 3/5 ge-
kuppelte Verbund-Heilsdampflokomotive, Gattung 19b, ausge-
stellt (Abb. 8 und 9, Taf. XIV), Ibre Abmessungen sind im
Wesentlichen folgende: Triebraddurchmesser 1,80 m, Laufrad-
durchmesser 0,90 m, Heizrohrzahl 249 und zwar 30 von 107 mm
Durchmesser und 219 von 50 mm Durchmesser, Heizrobhrlinge
4,00 m, Heizfliche in den Rohren 157,62 qm, in der Feuer-
biichse 18,35 qm, Heizfliche 175,97 qm, Uberhitzerheizfliche
41,50 qm, Rostfliche 3,01 qm, Leergewicht 74 t. Zugkraft
11,700 kg, Kesseldruck 15,5 at.

Die innen liegenden . Hochdruckzylinder sind gegen die
dufseren Niederdruckzylinder in der Liingsachse des Kessels
etwas versetzt und treiben die erste Triebachse an, wihrend
jene auf die zweite wirken. v

Diese Lokomotive ist mit .cinem Uberhitzer (Abb. 9 bis 11, Taf,
X V) ausgeriistet, der es fiir Versuchszwecke erméglicht, den Dampf
entweder hintereinander.einmal vor Eintritt in die Hochdruck-
zylinder und dann nochmals vor dem Ubertritte'in die Niederdruck-
zylinder zu iberhitzen, oder nur allein vor Eintritt in die
letzteren. Dadurch ist die Anordnung etwas uniibersichtlich
und die Rauchkammer durch die vielen Rohre verbaut, ein
Ubelstand, der aber fir die Versuchszwecke der Lokomotive
nicht weiter ins Gewicht fillt, Bei der vorerwihnten zwei-
maligen Uberhitzung des Dampfes stromt der aus dem Regler A
kommende Dampf durch das Ventil B, die Kammer C, das
linke Uberhitzerrohrbiindel in die Kammer D, von wo er durch
das Ventil B’ und durch die Rohre E in die Hochdruck-
zylinder tritt. Nach Dechnung in diesen stromt der verbrauchte
Dampf durch den Auspuff F wieder durch B’ und von hier
durch G in dic unter dem Dome liecgende Kammer H, Von H
gelangt er durch das rechte Rolrbitndel nach J, von wo er
aufs Neue iiberhitzt durch K in die Niederdruckzylinder tritt,

Soll der Dampf nur vor Eintritu in die letzteren iberhitzt
werden, so strémt er vom Regler durch B, das Rohr I, das
Ventil B’ gleich in die Hochdruckzylinder, von denen er

durch B’ in die Kammer D gelangt. Von dieser stromt er
durch das linke Rohrbiindel, die Kammer C, Ventil B,
Kammer H durch das rechte Uberhitzerbiindel, Kammer J
nach den Niederdruckzylindern,

Das Verhiltnis der kleinen zu den grofsen Zylindern be-
trigt 1:2,9, um unniitze Zusammendriickung in den letzteren
zu vermeiden.

Das Anfahren geschieht mit 0,9 Fiillung und wird durch
ein in der Rauchkammer sitzendes, selbsttiitiz wirkendes Ventil
erleichtert, das frischen Dampf von 6 at in die grofsen Zylinder
sendet, sowie die Dampfspannung in diesen die Grenze von 6 at
unterschreitet.

Die Steuerung ist die von Heusinger, Die Kolben-
schieber arbeiten mit Inneneinstromung, deshalb sind die Gegen-
kurbeln um 180° versetzt aufgekeilt, Ahnlich der Steuerungs-
bauart der vorher erwithnten Lokomotive wird auch hier das
Voreilen der cinzelnen Schieber von den iufseren Kreuzkopfen
mittels Ubertragungshebel II (Abb. 15, Taf. XIV) bewirkt.

Aufser diesen beiden letztgenannten Lokomotiven hat das
Werk J. Cockerill noch eine der Bauart Nr. 10 aus-
gestellt,

Diese unterscheidet sich von Nr. 19b nur durch den um
18 cm grofsern Triebraddurchmesser von 1,98 m, sowie da-
durch, dafs der Dampf nur vor Eintritt in die Niederdruck-
zylinder iiberhitzt wird, und dafs alle vier Zylinder neben
einander die erste Triebachse antreiben.

Der grofsere Triebraddurchmesser ist mit” Ricksicht auf
die Beforderung schwerer Schnellzige suf ebenen Strecken und
solechen mit mittierer Neigung gewiiblt.

Entsprechend der Uberhitzungsweise ist die Bauart des
Uberbitzers wesentlich einfacher, die nach dem Vorhergehenden
ohne weiteres aus Abb, 6 bis 8, Taf, XV verstiindlich ist. Mit
einigen kleinen Abiinderungen ist auch die Steuerung dieser
Lokomotive. dieselbe, wie bei Nr. 19b.

Umfassendere Vergleiche der Bauarten 1
nommen werden, wenn der ebenfalls in Littich ausgestellte

Dynamometerwagen fiir Versuchsfahrten verfiigbar sein wird,
R—1.

werden unter-

Frahms Lokomotiv-Geschwindigheitsmesser.*)
Mit Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XII.

Die Wirkungsweise des Frahmschen Geschwindigkeits-
messers ist frither**) beschrieben; es sei daher hier nur erwihnt,
dafs "die geringere oder grofsere Geschwindigkeit der Lokomotive
in dem an der Stirnseite einer Lokomotivlaufachse befestigten
Wechselstromerzeuger, dem Geber, Wechselstrom niedriger oder
hoherer Schwingungszahl, etwa 3000 bis 6000 in der Minute
erzeugt. Dieser Wechselstrom wird nach dem Geschwirdigkeits-
anzeiger, dem Empfiinger, geleitet, welcher aus einem Kamme
von 55 Federn besteht, die innerhalb dieser Krregungszahl
stufenweise abgestimmt sind. )

Dieser Kamm ist auf zwei Blattfedern befestigt und ‘triigt
einen Weicheisenflachstab, der den Anker eines mit Spulen

*} D. R.-P. No. 184712, Schweiz. Patent Nr. 26504.
**¥) Organ 19035, S. 135.
10*
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versehenen Hufeisenmagneten bildet.
dem Wechselstrome durchflossen, und dadurch wird das magne-
tische Feld abwechselnd verschwiicht und verstirkt, Infolge-
dessen geriit der Anker und mit ihm der ganze Kamm und die
auf jhm Defestigten Federn in regelmifsige, der Erregungszahl
entsprechende Schwingung, die aber so gering ist, dals sie mit
unbewafinetem Auge nicht beobachtet wird, mit Ausnahme der-
jenigen Federn, deren Eigenschwingungszahl genau oder sehr
nahe mit der Erregungszahl des Wechselstromes zusammenfillt;
diese Federn geraten in sehr starke Schwingungen und zeigen
dadurch die Erregungszahl des Wechselstromes und damit die
Geschwindigkeit der Lokomotive an; auf einer Teilung liest
man dann unmittelbar die Geschwindigkeit in km/St. ab,

Diese Teilung, welche sich zu beiden Seiten der Federn
befindet, zeigt links halb so grofse Werte wie rechts, sie geht
beispielsweise auf der linken Seite von 30 bis 60 und auf der
rechten Seite von 60 bis 120 km. Wenn also zum Beispiel
die unterste Feder schwingt, so kann dies sowohl 30 als auch
60 km Geschwindigkeit bedeuten. Nun ist aber ecinerseits der
Ausschlag -der Feder bei der halben Geschwindigkeit geringer,
als bei der vollen und anderseits weils der Fiihrer zu unter-
scheiden, ob er mit 30 oder 60, 45 oder 90, 60 oder 120 km
filhrt; man kann also itber die wirkliche Geschwindiglkeit nicht
im Zweifel sein.

Durch eine Schraube, welche gegen ein federndes Blatt
des Kammes driickt, kann der Ausschlag der Federn gercgelt
werden, -

Bauart und Gréfsenverhiiltnisse des Gebers und Empfiingers,
wie solche in dem Abb. 1 bis 7, Taf. XII dargestellt sind,
bleiben im allgemeinen fiir alle Lokomotivarten dieselben, eine
Anderung erfahren nur die inneren Teile dieser Vorrichtungen
entsprechend den in Frage kommenden Geschwindigkeitsgrenzen
und Laufraddurchmessern.

Der Geber wird an der linken oder rechten Stirnseite
einer Lokomotivlaufachse vorn oder hinten befestigt; wenn an-
gingig, withle man der Einfachheit halber das dem Fihrer-
stande niichste, also meist das rechte hintere Laufachsende.

Das Gebergehiiuse wird gegen Drehung durch einen An-
schlag gesichert und festgebalten (Abb. 1 und 2, Taf, XII),
die Geberachse in dauerhafter Weise mit dem Laufachsende ver-
bunden, sie besitzt zu diesem Zwecke am Anschlufsende einen
Flansch von 140 mm Dnrchmesser und 14 mm Dicke, das
Ganze aus einem Stiticke geschmiedet. Dieser Flansch trigt
an der Anschlulsseite einen ringformigen Bund, Abb., 1,
Taf. XII, der in die Lokomotivachse eingelassen wird und den
Korner dieser Achse unversehrt liifst.

Die Befestigung der Geberachse auf der Lokomotivachse
erfolgt durch drei Mutterbolzen, welche in einem Lochkreis-
dorchmesser von 100 mm in die Lokomotivachse eingeschraubt
werden,

Der grofsern Sicherheit halber besitzen diese Bolzen
(Abb. 1, Taf. XII) kegelformige Bunde ohne jede scharfe
Eindrehang. Die ringférmige Eindrehung und die Bobrung der
Bolzenldcher in der Lokomotivachse milssen unter Benutzung
einer Lebre vorgenommen werden,

Auf der Geberachse ist das mit Dochtschmierung versehene

‘das

Diese Spulen werden von | Gebergehiiuse gelagert und gegen das Ilerauslaufen mit einer

rechtsglingigen Scheibenmutter und einer linksgiingigen (regen-
mutter leicht verstellbar und doch unbedingt sicher geschiitzt.

Ferner befindet sich auf dieser Geberachse ein warmauf-
gezogener innerer Flanschring, der mit einer Anzahl von Nocken
versehen ist. Diese Nockenscheibe bildet den umlaufenden Anker
eines rubenden bleibenden Magneten; die Anzahl der Nocken
ist vom Laufraddurchmesser und den geforderten Geschwindigleits-
grenzen abhiingig,

Um die Nockenzahi und die Schwingungszablen der
Empfiingerfedern berechnen zu konnen, ist die Angabe des
Laufkreisdurchmessers des betreffenden Rades in neuem und in
abgedrehtem Zustande, und der obern Geschwindigkeitsgrenze
in km/St. erforderlich,

Das Metallgehduse des Gebers ist mit einer auswechsel-
baren Rotguls-Laufbiichse und einem Deckel versehen; in das
Gehiiuse unverriickbar eingelassen und festgeschraubt sind drei
Stiick iibereinanderliegende Ringmagnete (Abb. 1, Taf. XII),
von welchen sich der unterste mit den Ilachseiten seiner
Enden an zwei die Polscliube bildende und mit Spulen ver-
sehene Bolzen anschmiegt, deren andere Enden durch das
Gebergehiiuse hindurchgehen und sich den Nocken bis aof
einen kurzen Abstand ndhern. Wilhrend der Bewegung der
Lokomotive nimmt die Geberachse und mit dieser die Nocken-
scheibe an der Umdrehung der Lokomotivachse teil, wihrend
das Magnetgehiiuse festgehalten wird; die Nocken streichen
dann an den Polschuben vorbei und erzeugen durch ab-
wechselndes Offnen und Schliefsen des magnetischen Kreises
in deren Spulen einen Wechselstrom, der von den Spulen nach
den Klemmschrauben im untern Teile des Gehiiuses und von da
durch ein Kabel weitergeleitet wird, Die Festhaltung des Geber-
gehiuses erfolgt durch ein Stahlrohr, welches einerseits mit dem
Gebergehiiuse fest verbunden, anderseits in einer den vielen
Bewegungen von Rad und Lokomotivrahmen gegeneinander
Rechnung tragenden Weise am Rabmen gefthrt wird. Durch
dieses Stahlrohr wird zugleich das aus dem Geber kommende
Kabel in einer Schleife bis zu den in der Nihe des Rohrendes
am Lokomotivrahmen angebrachten Klemmen geleitet, von denen
ein anderes Kabel zum Empfinger weiterfithrt. Durch diese
Anordnung wird erreicht, dafe das Gebergehiuse beim Aus-
wechseln der Laufachse nicht gedffnet zu werden braucht.

Das Geberstelirohr muls an seinem obern Ende so geftibrt
sein, dals es nach allen Richtungen, auch in der senkrechten,
frei spielen kann und trotzdem die Umdrehung des Gebergehiuses
zuverldssig verhindert.

Wo sich das Geberrohr durch ein Laufblech der Lokomotive
durchfithren ldlst, ohne in das Innere des Fiihrerstandes zu
kommen, geniigt schon ein einfacher Schlitz in der Richtung
der Laufachse, durch welche die Stange mit einem Spielraume
von je 60 mm nach beiden Seiten hindurchgesteckt wird.

In vielen Fillen wird es moglich sein, auf dem Radkasten
ein geschlitates Flacheisen anzubringen, durch dessen Schlitz
Stahlrohr in derselben Weise hindurchgesteckt wird.
(Abb. 3, Taf. XIL)

Wo indes ein einfacher Fihrungsschlitz nicht anwendbar
ist, mufs man etwa zu der in Abb. 4, Taf. XI[ dargestellten



Vorrichtung greifen.
stande anzubringenden Gufsbdckchen mit wagerechtem, zylindri-
schen Schlitze, in welchem eine durchbohrteKuge! frei spielen kann,
aber durch Querbolzen am Herausgleiten gehindert wird. In der
Bohrung dieser Kugel kann sich das Robr nach allen Richtungen
hin frei bLewegen. Die Grenzen der seitlichen Bewegung der

Sie besteht aus einem unter dem Fuhrer- .

Kugel sind mit je 60 mm nach beiden Seiten, die der Ilghen-
verschiebung des Rohres mit je 50 mm auf- und abwirts an-

genommen, Das vom Geber kommende Kabel endigt bei den
in der Niihe der Geberfeststellung angebrachten Klemmen.

Die Vorrichtung, welche die Geschwindigkeit der Lolkomotive
anzeigt, der Empfinger (Abb. 5 bis 7, Taf. XII). wird an einer
dem Itthrer bequem sichtbaren Stelle befestigt. Um zu ver-
hiiten, dals die Federn durch die Erschutterungen der Lolko-
motive in Schwingungen versetzt werden, ist das Gehiiuse mittels
Federbiindern in einem aus U-Eisen gebildeten Rahmen aufge-
hitngt, der aufsen 375 auf 175 mm milst und am besten mit
Halkenschrauben auf der rechten Seite des Fiihrerstandes, etwa
1,50 m iber Bodenhéhe, angeschraubt wird.

Aufsen am Gehiiuse des Empfingers wird ein Kabel durch
ein Klemmstick festgebalten, seine beiden Drihte werden mit
den Klemmen aufsen verbunden, das andere Ende des Kabels
wird zu den in der Nihe der Geberfeststellung anzubringenden
Klemmen geleitet und erhiilt hier seine Fortsetzung in dem zum
Geber fithrenden Kahel.

Dic Regelsschraube wird durch einen Steckschliissel bedient,
welcher nach der auf einer Versuchsfahrt vorzenehmenden Ein-
stellung in Verwahrung des Werkstiittenvorstandes bleibt.

Das Zifferblatt ist mit Schrauben auf vier Siulen befestigt
und kann gegen ein anderes ausgewechselt werden, das dem
darch Abdrebung geinderten Durchimesser des Laufrades ent-
spricht.

Bei Lokomotiven mit zwei Fahrerstinden konnen zwei
Empfiinger von einem Geber aus betrieben werden, ebenso kann
aufser dem Empfinger im Fiihrerstande auch noch ein zweiter
im Dienstraume des Zugfilhrers angebrachter von dem einen
Geber betrieben werden, falls die Uberwachung der Geschwindig-
keit durch den Zugfiihrer wiinschenswert erscheinen sollte. —Kk.

Der Schenectady Lokomotiv-Uberhitzer.*)
(Railroad Gazette 1904, September, 8. 292. Mit Abbildungen,)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis § auf Taf. XVII,

Die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft hat an einer
2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotive der New-York-Zentral-
Bahn einen bemerkenswerten, von ihrem Ingenieur F. J. Cole
entworfenen Uberhitzer ausgefihrt, welcher abweichend von
verwandten Bauarten keine gebogenen Rohre hat und Aus-
wechselung schadhafter Ieizrohre gestattet, ohne jemals in
grofserm Umfange auseinandergenommen werden zu miissen,

An Stelle des gewdhnlichen Kreuzrohres der Hauptdampf-
leitung ist ein fast die ganze Breite der Rauchkammer ein-
nehmender Sammelkasten angeordnet, dessen wagerecht ge-
teilter Raum sich in elf gegen die Vorderseite geschraubten,
senkrecht geteilten Dampfkammern fortsetzt (Abb. 4 und 5,
Taf. XVII). Vom vordern und hintern Raume jeder Dampf-

*) Neuere Pauart siche Organ 1905, S. 28.

kammer erstrecken sich je finf iiber einander und paarweise
in cinander liegende Rohre in besonders weiten IHeizrohren in
den Langkessel, in welchem sic etwa 300 mm vor der hintern
Rohrwand endigen. Die inneren Uberhitzerrohre von 27 mm
iiufserm Durchmesser sind an beiden Enden offen, die iiufseren
44,5 mm weiten Rohre hinten geschlossen. Der Nalsdampf
stromt aus dem obern Raume des Sammelkastens durch die
vorderen Riume der Dampflammnern nach den inneren Uber-
hitzerrohren und gelangt dann durch die sufseren Uberhitzer-
rohre, in welchen er hauptsichlich iberhitzt wird, und die
hinteren Riume der Dampfkammern nach dem untern Teile des
Sammelkastens, welchen er durch die beiden seitlichen, mit
den Schieberkasten verbundenen Rohrstiitzen verliilst,

" Der iufsere Durchmesser der fir den Uberhitzer ver-
wendeten Heizrohre betrigt 76 mm, Die Uberhitzerrohre sind
in deren oberm Teile untergebracht, so dafs fir den Durch-
gang der Heizgase ein moglichst breiter Raum verbleibt, wo-
durch dem Verstopfen vorgebeugt und die Reinigung erleichtert
werden soll (Abb. 5, Taf. XVII). Hinten werden die iufseren
Rohre durch angeschweifste, sattelformige Stiicke gehalten,
wiihrend die inneren ohne besondere Stiitzung in den iufseren
frei aufliegen. Am vordern Ende sind erstere in den Dampf-
kammern eingewalzt, letztere eingeschraubt. Das Einschrauben
geschieht von vorn durch besondere Einsatzoffnungen, welche
durch Pfropfen geschlossen werden. Um ein Erglihen der
Rohre auszuschliefsen, ist der in der Rauchkammer liegende
Teil von Blechwiinden umschlossen, deren unterer, als Klappe
ausgebildete, selbsttiitiz gestellt wird. Solange der Regler ge-
offnet ist, wird die Klappe von einem in Abb. 3, Taf. XVII
unten rechts sichtbaren kleinen Dampfzylinder offen gehalten,
beim Abstellen des Dampfes aber durch eine hinter dem
Zylinder befindliche FFeder geschlossen, sodals die Ileizgase
die vom Uberhitzer benutzten Heizrohre nicht durchstromen,
wenn nicht die Zylinder Dampf erhalten,

Der durch den Einbau grilserer Heizrohre bedingte Ver-
lust an Heizfliche gegeniiber den gleichen 2/5 gekuppelten
Nalsdampflokomotiven wird durch die Uberhitzung mehr als

ausgeglichen. Der Unterschied in den Heizfliichen betriigt
nach der folgenden Zusammenstellung:
Heizfliiche, dulsere, qm
Feuerbiichse | Heizrohre Hg:illlizgh o
2/5 gekuppelte Nalsdampf- lu
Lokomotive . .. 16,3 301,7 318
2/5 gekuppelte Heilsdampf- :
Lokomotive . .o 16,3 263,6 279,9
| l
~ Unterschied 9/ . l 0,0 12.6 ] 11,9
|

Die wirksame Heizfliche des Uberhitzers ist 28 qm grofs,
betrigt also 10,6 9/, der auf die Heizrohre entfallenden Ieiz-
fiiche und 109/, der ganzen Heizfliche. Bei einem Kessel-
drucke von 14 at wurde in der Hauptdampfleitung eine mitt-
lere Dampfwirme von 269° C. erzielt, mithin eine Uberhitzung
von 729 C. Sn.
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Elektrische Lokomotive fiir die Metropolitan-Eisenhahn in London.
(Engineer 22. Sept. 1905, Seite 295. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel XVII.

Die erste der zehn 152,4t schweren elektrischen Loko-
motiven, welche die britische Westinghouse - Gesellschaft
fir die Metropolitan-Eisenbahn in Auftrag hat, ist vor einiger
Zeit im Betriebe gepriift worden. Sie machte mit einem Giiter-
zuge von 283,5 t und mit Personenziigen verschiedene erfolgreiche
Probefahrten,

Die besteliten 10 Lokomotiven sollen die Ziige der Grofsen

West-Eisenbahn auf der Ringbahnstrecke zwischen Edgwareroad
und Aldgate bedienen, um den Personenverkehr, der von Pinner,

Rickmansworth und Verney-Junction kommenden Haupthahn auf !

selbsttiitige Westlnghouse Prefsluftbremse und eine Sauge-
bremse sind in der Weise angebracht, dafs beide ohne Anderung
der Verbindungsleitungen gebraucht werden konnen,

Die Lokomotiven sollen imstande sein, einen Personenzug
von 172,7 t mit einer grolsten Geschwindigkeit von 58 km/St.
zwischen Bakerstreet und Harrow, sowie einen Giiterzug von
254 t mit 43,4 km/St, iber die Ringbahn zu befordern.

Die Triebmaschinen dieser Lokomotiven sind die gebriiuch-
lichen Balutriebmaschinen mit Reilienschaltung und gewdhnlicher
Wicklung. Die Prefsluft zum Kithlen wird mit 0,018 at
Spannung zugefihrt, die Miindung des Zufithrungsrohres ist so

. ausgebildet, dafs die einiretende Luft den Anker und die Feld-

' magnete vollstindig bestreichen kann.

die Strecke zwischen Harrow und Balkerstreet zu leiten und Gtiter- -

ziige tber die Ringbabn und die St. Johns-Wood-Linie zu fithren.

Mit Ricksicht auf die Liinge dieser Ziige und die Enge
der Endbahnhdfe mufste die Liinge der Lokomotiven moglichst
heruntergedritckt werden. Dies ist durch Einbau von Trieb-
maschinen mit zwangliiufiger Liiftung erreicht, deren Abmessungen
auf das geringste Mals beschrinkt sind.

Die Lokomotive hat vier Triebmaschinen von je 200 P.S.
Bei der mittels eines Luftgebliises erzielten Liiftung sollen dic
Triebmaschinen aber imstande sein, 250 P.S. abzugeben. Fine

l

Der Antrieb des Geblises
ist mit einem Widerstande versehen, welcher derart mit den
Feldmagneten der Triebmaschinen geschaltet werden kann, dafs
die Luftspannung beim Wachsen der Geschwindigkeit um 257/,
von 0,018 at auf 0,027 at zunimmt, Diese Schaltweise wird an-
gewendet, wenn die Triebmaschinen stark belastet werden.

Die vier Triebmaschinen arbeiten paarweise. Jedes Paar
hat einen besondern elektrisch gesteuerten Prefsluft-Anlasser von
Westinghouse, der durch einen Hauptschalter bewegt wird
und nicht selbsttitig ist. Die Schaiter sind dem bei den
elektrischen Stralsenbahnen gebriiuchlichen Stufenschaltern nach-
gebildet. H—t.

Technische Litteratur.

Brockhaus’ kleines Konversationslexikon, 5. vollstiindig neu-
bearbeitete Aufiage. Mit zahlreichen Abbildungen und Karten.
Zwei Binde in 66 Heften zu je 0,3 M.
Leipzig 1905. Hefte 1 bis 4.

Mit bewundernswerter Knappheit und Schiirfe wird hier
eine erschipfende Ubersicht iiber die natiirlichen und geistigen
Verhiiltnisse des Menschen und sciner Umgebung geboten,
in der vorliegenden Gestalt nur moglich ist auf der Grundlage,
die das grofse Konversationslexikon bietet. Recht schlagend
tritt hier die Erfahrung auf, dafs die kiirzeste Fassung auch
die schwierigste und miihevollste ist, hier ist sie so gelungen,
dafs das handliche Werk trotz seiner Beschriinktheit vollen
Aufschlufs iber alles Wissenswerte in den hauptsichlichsten
Grundlagen bietet.

Die Ausstattung mit Abbildungen, Zeichnungen und Karten
geht weit und ist eine vortreffliche.

Um ein Bild der Reichhaltigkeit der vier Heftehen zu
geben, fithren wir als ganz besonders hervorragende Bearbei-
tungen an: die deutschen Kolonien mit ausgezeichneten
Karten, die Bakterien mit bildlicher Darstellung der
schlimmsten Feinde der Menschheit, die Abschufszeiten
“des Wildes mit ausfihrlicher Ubersicht, die Darstellung von

Asien in allen wichtigen Beziehungen in Sonderkarten, die
Elektrizitit auf Grund neuester Forschung unter Dar-

stellung der wichtigsten Versuche, Genrekunst mit gut ge-
wiihiten Darstellungen der ncuern Malerei und Bildhauerkunst,
Edelsteine nach Vorkommen, Gewinnung und Bearbeitung.
An TFarbentafeln in prichtiger Ausfithrung sind besonders zu
nennen die iber Kirchengerite, Bakterien und die australische
Tierwelt.

Je nach Fortschritt der Herausgabe werden wir weiter
ither das Werk berichten, konnen aber auf Grund der Kenntnis-
nalme der vier ersten Hefte schon jetzt der Uberzeugung Aus-
druck geben, dafs es sich hier um ein kurz gefafstes Nach-
schlagebuch allerersten Ranges handelt, das nicht viele gleich-
wertige Mitbewerber haben wird, und das wir unseren Lesern
angelegentlich empfehlen,

Herausgegeben vom akademischen
neu bearbeitete Auflage, In zwei

Des Ingenieurs Taschenhuch.
Vereine >IIi1tte« XIX

Brockhaus in .

die -

- Korper« ist umgearbeitet,

Abteilungen. Berlin 1905, W. Ernst und Sohn, DPreis

in Leinen 16 Mk., in Leder 18 Mk.

Schon nach drei Jabren folgt eine neue Auflage des be-
liebtesten und verbreitetsten unter den deutschen technischen
»Taschenbilchern«, das nun freilich kein Taschenbuch mebr ist,
sondern ein Nachschlagebuch fiir das ganze Gebiet der Ingenieur-
wissenschaften in zwei Biinden, das kaum anf eine technische
Frage die Antwort schuldig bleibt.

Die Bearbeitung der Hiulfswissenschaften hat im Laufe der
Jalire einen solchen Grad der Vollstindigkeit und Vollendung
erreicht, dals hier keine, oder doch geringe Anderungen nitig
erschienen, immerhin sind die darauf beziiglichen Abschnitte
eingehend gepriift und mit den neuesten Errungenschaften der
Technik ausgestattet, nur der Abschnitt »Mechanik starrer
und dabei die Bewegnungslehre auf
Grund von Polbestimmungen von vornherein itbersichtlich ein-
geftibrt.

Weitgehende Veriinderungen haben dagegen die technischen
Abschnitte erfahren, insbesondere da, wo neue DBestimmungen
und Erlasse zu beriicksichtigen waren, wie namentlich im Briicken-
bau und im Eisenbahnbau wegen der neuen Bau- und Detriebs-
ordnung.

Mit Recht ist das Taschenbuch in weitesten Kreisen beliebt
und im Gebrauche, denn wenn es auch als Nachschlagebuch
nur Ergebnisse nnd nicht die wissenschaftliche Entwickelung
bringt, so beruhen doch alle Angaben auf den besten wissen-
schaftlichen Erfahrungen und konnen, abgesehen von der unmittel-
baren Verwendung zur Bearbeitung praktischer Aufgaben, auch
als Anbalt zu selbstindiger Entwickelung der Theorien dienen,
aus denen sie hervorgehen. So ist das Buch nicht allein ein
Nachschlagebuch, sondern auch ein Leitfaden fiir vertiefte
selbstiindige Arbeit.

Wir sind itberzeugt, dals die alten Freunde des Werkes
neue Befriedigung in der neuen Auflage finden, und dafls durch
deren Giite zahlreiche junge Freunde gewonnen werden.,

Den llerausgebern, den Mitarbeitern und dem Verlage sind
wir fir ibre unermidliche Arbeit, mit der sie das Beste stets
von mneuem zusammentragen, zu lebhaftem Danke verpflichtet,
wir empfehlen das mustergilltige Werk jedem Techniker und
mshosondere unserm Leserkreise auf das \Viumste

Fnr die Redaktion vurantworthch Geh. Regxerungsrat Profossor G Barkhausen in Hannover
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.
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