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IX. Die Blasrohrstellung, ' ~ Dals sich dies Verfahren in vielen I%illen nicht bewihrt
Die  Theorie des Blasrohrquerschnittes «ibt tuber je hat, braucht nach den vorstehenden Erorterungen nicht zn
richtige Dlasrohrstellung keinen Aufschlufs, setzt diese vielmehy verwundern.
yoraus. Der Blasrohrstellung kommt garnicht eine solche Be-
Frfahrungsgemiils versagen ab und zu die Blasrohre, ~deutung zu, wie man allgemein anzunehmen geneigt ist. Wie
deren  Querschnitt in  der Mindung im Verhiltnisse zum  Wire es sonst zu erkliren, dals die Blasrohrstellungen selbst
Schornsteinquerschnitte theoretisch zwar zweckentsprechend ge- bei Lokomotiven derselben Bauart und sonst ziemlich gleichen
withlt ist, die aber nicht richtig zum Schornstein stehen. Blasrohrverhiiltnissen so sehr von einander abweichen, wie die
Zeuner ist nach seinen Vorversuchen an der von ihm  Beispiele aus dem Betricbe weiter unten zeigen werden, ohne
henutzten Versuchseinrichtung zu der Ansicht gekommen *), dal’s.die Blasrohrwirkung im cinen oder anderen Talle nicht
dafs es bei Lokomotiven mit Walzen - Schornstein auf die genugt hitte.
Stellung der Blasrohrmiindung gegen die untere Kbene des Auch der Einfluls der Lage der Blasrohrmiindung zur
Schornsteines nicht wesentlich ankommt: man hat nur dafir Kesselmitte auf die verschiedenen Stellen der Brennschicht
s sorgen, dals die Mindung nicht zu tief liegt, damit keine Wird meist aberschiitzt. Man mufs bedenken, dafs die Luft-
Storung des Dampfstrahles beim Kintritte in den Schornstein — verdinnung in‘ der Rauchkammer, wie cinwandfrei durch
stattfindet. ~ Man wird die Mindung um so hiher legen Wiederholte Messungen festgestellt worden ist, an allen Punkten
mitssen. je enger bei sonst gleichen Verhaltnissen der Schorn- der Rauchkammer dieselbe ist, die Lage der Blasrohrmiindung

stein ist. . zu den Heizrohren also keine erhebliche Bedeutung haben
Anderseits leuchtet ein, dals die Blasrohirmindung unter \ kann.
Umsténden zu hoch stehen kann; dann fallt der Dampfstrahl Die zulissigen (irenzlagen der Blasrohrmiindung werden

den Schornstein nicht mehr aus, Luft stromt von oben in die durch die Form des Dampfstrahles bedingt. Um von dicser
Rauchkammer und beeintrichtigt die Wirkung des Blasrohres, €ine Vorstellung zu bekommen, wurde versucht, Lichtbilder
Man erkennt dies an der verminderten Wirkung und an dem des aus der Bl.mohlmumlung tretenden Dampfstrah]eﬂ Zu er-
flatternden Austreten des Dampfes aus dem Schornsteine. halten.

Diese Grenzen muls man von vornherein kennen, da es Dies gelang im Oktober 1908 auf dem Bahnhofe Lichten-
nicht angingig ist, sie fir jedes Blasrohr durch Andernng der = berg-Friedrichsfelde bei Berlin an der 1C1.11. t.f.P-%)
Hohenlage zu erproben. Tenderlokomotive Nr. 6709, Berlin, wiihrend des Stillstandes

Seit den crsten eisenbahntechnischen Veriffentlichungen . bei geoffineter Rauchkammer. Die Dampfschieber waren ent-
ist versucht worden, lincare Beziehungen zwischen den Durch- | fernt, so dals mit dem Regler dem Blasrohre beliebige Dampf-
messern des Schornsteines und Blasrohres und des Abstandes | mengen zugefiihrt werden konnten. Die Bildaufnahme crfolgte
beider aufzustellen. Man hat den Erfahrungs-Formeln schliefs- * von einem Geriist vor der Rauchkammer aus in solcher IIohe,
lich eine solche Bedeutung beigelegt, dals man aus ihnen die , dals die Bildachse im Rauchkammerscheitel lag. Aufnahmen
Abmessungen des Schornsteines und Blasrohres unbekimmert Wurden bei verschiedenen Blasrohrstellungen und  Blasrohr-

um die Theorie berechnete. ‘ weiten mit und ohne Steg gemacht, und zwar zuerst ohne
*)7 Das Lokomotivenblasrohr, S. 21, , *) Organ 1911, S. 115.

1) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes kinnen vom Januar 1912 ab von C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden bezogen werden.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuc Folge. XLVIIL Band. 93. Heft. 1911. 60
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Schornstein, dann mit Schornstein. Um den Schornstein be-

quem aufbringen und entfernen zu konnen, war die Loko-
motive neben einer Kohlenladebithne mit Kran aufgestellt.
Uber dem Kessel war zwischen Schornstein und Dom eine
geniigend hohe Querwand aus einem mit schwarzer Dachpappe

iiberzogenen Holzrahmen aufgefithrt, um einen dunkeln Hinter-

grund fir den weilsen Dampfstrahl zu erhalten.

Die Bilder ohne Schornstein zeigten dcutlich, dals sich
der Dampfstrahl bis weit iber die Rauchkammer hinaus fast
genau kegelformig ausbreitet. und zwar um so mehr, je breiter
der Steg ist. Die allgemeine Auffassung von der Wirkung
des Steges ist also richtig.

Anderseits ist auf den Bildern deutlich zu sehen, dals
der freie Dampfstrahl in der Hohe der engsten Stelle des

Schornsteines erheblich breiter ist, als der Schornsteindurch-

messer, sich also am untern Schornsteinrande anscheinend stéfst.
Trotzdem war die Saugwirkung bei aufgesetztem Schornsteine
und geschlossener Rauchkammertiiv gut. Dieser scheinbare
Widerspruch wird durch die Beobachtung bei geoffneter Rauch-
kammertir gelost. Man kounte deutlich erkennen, dals der
Dampfstrahl vom Schornsteine eingesaugt und schon’weit vor
seinem Eintritte in diesen durch die nach dem Schornsteine
dringenden Rauchgase zusammengedriickt wird. Die Lichtbilder
lassen dies wegen der ungiinstigen Belichtung weniger gut
erkennen. Fine der besten Aufnahmen ist in Textabb, 6 wie-
dergegeben. Textabb. 7 ist dic entsprechende Aufnahme ohne

Schornstein und Zusammenstellung VII, 1 gibt die zugehorigen |

Blasrohrverhiiltnisse.
Nach dieser Beobachtung geht der urspriingliche, untere
Dampfstrahlkegel in einen schlankern obern uber (Abh. 3,

Taf, XLVII), dessen Mantel {die Ebene der Blasrohrmiindung

in einem Kreise vom Durchmesser d, schneidet; dieser ist
grifser, als der Durchmesser der Blasrohrmiindung d.

Der obere Dampfstrahlkegel erweitere sich bei Mischung
mit den Rauchgasen um 1 em auf x em lHaohe, und fulle den

Schornstein an der engsten Stelle des Durchmessers D, grade .

aus; so ist, wenn h, den Abstand des engsten Schornstein-
durchmessers von der Blasrohrmiindung bezeichnet,

I

D, —d, = ' oder
X

h, =x (D, —a).

Dies ist die tiefste Stellung der Blasrohrmiindung; eine
tieferc lage wiirde zur Folge haben, dals sich der, Dampf an
der untern Schornsteinkante stofst. Wird die Hohe des Schorn-
steines iber der engsten Stelle mit h, bezeichnet (Abb. 3,
Taf. XLVII), so’ist der zuliissige grofste Abstand der Blasrohr-
miindung in der untersten Grenzlage von der Schornstein-
miindung

Gl. 88) . . . hy=h, +h =x(D, —d)+h.

Aulser den Abmessungen des Schornsteines muls demmnach
die Krweiterung des Dampfstrahles 1:x im obern Kegel und
d, bekannt.'sein, um die Grenzlage festlegen zu konnen. Die
Lichtbilder geben hierfir keinen Anhalt; sie gestatten nur die
Ableitung™der allgemeinen Gl. 38) aus der Form des Dampf-
steahles.  Die Form selbst lilst sich faus den Bildern nicht

Abb. 6.

genau bestimmen. Aufserdem ist die Form hei geschlossener
Rauchkammertiir vielleicht eine andere.

Man darf behaupten,

dals das Zusammendricken des
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Dampfstrahles durch die nach dem Schornsteine drangenden
Rauchgase um so stiarker ist, je mehr Gase im Verhiltnisse zum
Damptfe durch den Schornstein stromen.

Im Vorstehenden ist gezeigt worden, dals sich dieses Ver-
hiltnis bei guter Feueranfachung, also richtigen Blasrohr-
verhiltnissen, nur wenig andert, man wird also auch das er-
wihnte Zusammendricken des Dampfstrahles, wenigstens bei
Blasrohren ohne Steg in der Miindung annahernd unveranderlich
annehmen konnen, also fir x in G1. 38) einen unverinderlichen
Wert und far
Gl 39) d,=a+td
setzen durfen, worin a ebenfalls ein Festwert ist.

Wird nun die Blasrohrmindung hoher gestellt, so fillt
der Dampfstrahl die engste Stelle des Schornsteines nicht mehr
aus, sondern berithrt den Schornsteinmantel im glinstigsten
Falle in einem grofsern Durchmesser. Das Zusammendriicken
des Dampfstrahles setzt sich im Schornsteine fort; ob in
demselben Mafse, wie unterhalb, entzieht sich der Feststellung,
soll jedoch angenommen werden. Jedenfalls widersprechen die
Beobachtungen bei gedffneter Rauchkammertir dieser Annahme
scheinbar nicht. Wenn im Betriebe vereinzelt auch hohere
Blasrohrstellungen anzutreften sind, so wird es sich aus den
weiter unten angegebenen Grinden nicht empfehlen, hohere
Blasrohrstellungen anzuwenden.

Wird also das Blasrohr so hoch gestellt, dals der obere
Dampfstrahlkegel die Schornsteinmiindung vom Durchmesser
D, nach Abb. 3, Taf. XLVII grade ausfillt, so ist die Ent-
fernung von der Schornsteinoberkante bis zur hochsten zu-
lissigen Lage der Blasrohrmiindung
Gl 40) hkl =X (DO — d])

Der Unterschied der beiden Grenzwerte nach Gl. 38) und
40 ist demnach

‘ hy—hy=h,—xD, — D).

Er verschwindet, wenn

hy=x (D, — D)) ist.
Fir die Verjingung 1 :n des Schornsteines ist aber auch
hy=n (D,—D,).
Hieraus folgt, dals es fir einen Kegel-Schornstein, der die-
selbe Verjingung hat, wie der obere Dampfstrahlkegel, n = x,
an den sich der Dampfstrahl also anschmiegt, fiir die beste
Wirkung nur eine Blasrohrstellung gibt, da h,, — hy; = 0 ist.

Umgekehrt kann man schliefsen, wenn man bei Versuchen
mit demselben Blasrohre und verschiedenen Schornsteinen eincn
ermittelt hat, mit dem die beste Wirkung nur bei einer Blas-
rohrstellung erreicht werden konnte, dals die Erweiterung
dieses Schornsteines gleichzeitig die Erweiterung des obern
Dampfstrahlkegels ist. Dies war bei den Versuchen der Iall,
die Professor Gofs 1902 in Amerika mit verschiedenen Loko-
motivschornsteinen*) angestellt hat. Die Kegel - Schornsteine
hatten alle dieselbe Verjingung 1:6, die man somit auch als
die des obern Dampfstrahlkegels ansprechen kann, 1 : x = 1:6.

Sonst sind die Versuche wegen der ungewohnlichen Ol-
feuerung und wegen des fiir eine Tieflage der Blasrohrmiindung

*) Organ 1903, S. 246.

ausnahimsweise giinstigen Untersatzes fir den Schornstein zur
Verallgemeinerung der gezogenen Schliisse nicht sehr geeignet.

- Die besten Blasrohrstellungen sind erheblich tiefer als gewdhnlich.

Auch der Kegel-Schornstein der Tenderlokomotive Nr. 6710,
an der die vorstehend mitgeteilten Versuche nach Zusammenstel-
lung V1 angestellt worden sind, hatte die Verjingung 1 : 6. Die
in Zusammenstellung VI aufgefihrten Ergebnisse lassen erkennen,
dals es fir diesen Schornstein nur die eine Blasrohrstellang
h = 1840 gibt, bei der der Blasrohrdruck fin dieselbe Keuer-
anfachung und Anstrengung am kleinsten ist. 1%ir alle anderen
Schornsteine zwischen 1:6 und 1:~ gibt es gewisse Grenz-
lagen fir die Blasrohrmiindung, in denen die Wirkung des
Blasrohres nicht wesentlich verschieden ist.

Der Walzen - Schornstein wird also die grolsten Unter-
schiede in der Hohenlage der Blasrohrmiindung unbeschadet
guter Wirkung zulassen, wie schon Zeuner festgestellt hat
und durch die Ergebnisse der Versuche mit dem Walzen-
Schornsteine nach Zusammenstellung VI bestitigt wird. Die
mit diesem Schornsteine erprobten Blasrohrstellungen erforderten
fir dieselbe Feueranfachung nahezu denselben Blasrobrdruck.

Der Kegel-Schornstein ist um so empfindlicher in Bezug
auf die llohenlage der Blasrohrmindung, je stiarker seine
Verjingung ist.

Fir die beste Blasrohrstellung bei den Versuchen mit
dem Kegel-Schornsteine 1:6 nach Zusammenstellung VI wire
nach Gl, 38) fir x =6

1840 = 6 (374—d,) -+ 885 oder d, = 215,
und nach GI. 39)
Gl. 41) a=d,—d = 215—130 = 85,

Iliernach wiare der Durchmesser des Kreises, in dem der
obere Dampfstrahlkegel in seiner untern Verlingerung die
Ebene der Blasrohrmiindung schneidet, 85 mm grolser, als
der Durchmesser des gleichmittigen Kreises der Blasrohr-
mindung.

Von diesem Festwerte « = 85 wird
Gebrauch gemacht werden.

im Nachstehenden

X. Einflufs des Steges aul die Blasrohrstellung.

Die vorstehenden Entwickelungen betrafen nur Blasrohre,
deren Miindung durch keinen Steg verengt war.

Wahrend nach den Lichtbildern Dhei gedttneter Rauch-
kammertiir der freie Dampfstrahl bei den Versuchen ohne
Schornstein etwa eine Verjiingung 1:3 zeigte, wenn kein Steg
in der Blasrohrmiindung war, betrug sic annihernd 1:2,3
tar einen Steg von 7%/, des Durchmessers in der Blasrohr-
miindung und etwa 1:2,2 fir einen Steg von 119, Die
Ausbreitung des freien Dampfstrahles war demnach wn so
grifser, je breiter der Steg im Verhiltnisse zam Durchmesser
der Blasrohrmiindung war. Dieser Wirkung des Steges soll
niherungsweise dadurch Rechnung getragen werden, dals in
Gl. 38) fiur x der Wert

l_ 3
Gl. 42) x = 6(5 ,dj

cingesetzt wird, s ist die Breite des Steges.
60*
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Fiar die beiden Grenzlagen lauten nun die Formeln
hy =x (D —d)) 4 hyy by = x(Dy—d,), d, = A4 85 in mm,

x=6 (‘IIS)

Fir cin Blasrohr ohne Steg ist mit s==0 x = 6 und
tar Blasrohre mit Steg x < 6, also stehen dic Blasrohre it
Steg hoher, als solche ohne Steg.

Die obigen Grenzlagen fir die DBlasrohrmiindung sind
nicht etwa so zu verstehen, dals Blasrohrstellungen dariiber
hinaus unbedingt fehlerhaft sein miissen. Wie gesagt, kommen
solche vereinzelt vor und geniigen unter ginstigen Umstiinden
ebenfalls,  Namentlich tiefere Blasrohrstellungen, dls nach
(1. 38), sind bis zu gewissem Grade unbedenklich, weun der
Schornstein unterhalh des engsten Durchmessers trichterformig
erweitert ist und womoglich auf einem solchen Untersatze steht,
ohne in dic Rauchkammer hineinzuragen.

Man bedenken, dals eine unginstize DBlasrobr-
stellung in den meisten Fillen, soweit die Feueranfachung
allein in Betracht kommt, durch eine geringe Verengung der Blas-

muls

rohrmiindung mittels eines Steges unschiadlich gemacht werden
kann.
in Kauf genommen werden.

Es wird sich empfehlen, die obigen, durch Gl. 39) und 40)
gegebenen Grenzlagen fir die Blasrohrmiémdung nicht zu iher-
schreiten und nach Miglichkeit dic tiefste Lage nach Gl. 38)
anzustreben, die fiir einen Funkenfanger it moglichst grofser
Fliche geeignet ist und unter Umstinden gestattet, cin Blas-
rohr ohne Steg anzuwenden,

XL, Zusammenstellung der Formeln,
Is bezeichnet :
I den Querschnitt der Blasrohrmimdung . . . in qm

F,o» » des Schornsteines in der engsten Stell(‘ »
F, » » » in der Mindung 5 »
Iy - » » Walzen-Schornsteines . . | » »
U die Rostfliche . . . . . . > »

Iy den freien Dulcllgaugsquerschmtt a]lel IIelz- und
Rauchrohre

Iy den freien Durchgangsquerschnitt der Luftofinungen
im Aschkasten »

1. die ganze Liange der Heizrohre . . . . . . » nm
0 den innern Durchmesser der Heizrohre . . . » »
u, dic Wertziffer des Widerstandes im Aschkasten > »

@, die Wertzifier des Widerstandes der Brennschicht,
des Feuerschirmes und Funkenfingers » »

f dic Wertziffer des Widerstandes in den Heizrohren der |

Nalsdampflokomotiven,
f die Wertziffer des Widerstandes in den Heiz- und Rauch-

rohren der Heilsdampflokomotiven mit Rauchrohreniiber- |

hitzer von Schmidt,

i die Wertziffer des ganzen Widerstandes bei der
anfachung,

L:D das Raumverhiltnis der angesaugten Rauchgase in der
Rauchkammer zu dem gleichzeitig ausstromenden Dampfe,

h den senkrechten Abstand der Schornsteinmiindung von der
Blasrohrmiindung in mm,

Feuer-

I

| D,
d
S

Allerdings mulfs dann ein etwas grofserer Blasrohrdruck

D, den Durchmesser des Schornsteines in der cngsten Stelle

in nm,

), den Durchmesser des Schornsteines in der Mandung in mm,

¢« « « Walzen-Schornsteines . ., . <« «
« der kreisformigen DBlasrohrmindung « «

die Breite des Steges in der Blasrohrmiindung . . <« «

h, die Lange des Schornsteines zwischen D, und D, <« «

XI. a) Formeln zur Untersuchung gegebener Blasrohr-

verhiltnisse.
Gl. 19) ( > +a, -|-/;’< >',
Gl 16) L = 0,075,
Gl, 17a) . a2=20*)
) 1
| S
(
Gl. 1: ) = i Nalsdampf,
3) p 300 hei Nalsdampt,
)
GL 2Ly . . . . =B bei Heilsdampf mit Rauch-
)

rolireniiberhitzer der Bauart Sebhmidt, 1 und & be-

ziehen sich auf die Heizrohre,

~>/[1+(")J
GLo28) . .. —y e u( )

|
= 2,6 und (—) = 6,75, gutél Lrfah-

Gl. 3) . . . 4=

Gl 7)
l'ungswelt.
Gl 10} . hy=x (D, — d,),
Gl. 38) . kp=x (D, —d;) 4 b,
Gl 41) . d; =d -+ 85 mm,
j(,i1.4z). X =6 d;S,

hy £Zh 7 D,

XI. b) Formeln zur Berechnung neuer Schornsteine und

Blasrohre,
CGL 31 . Fe=— i
1 a, a, ,
e /l
Gl 30) F= ““
Vil
. | alk
Gl. 30&) . I<bost. walz ==
Vo
: Al %3 ]“ vi1lz
Gl 05) Fbest. keg — b\’e;%lu ’
a=0.03 Erfabrungswert bei Nalsdampf,
a = 0,028 « « Heilsdampf.

"‘) Hiervon entfallen im Mittel 13 auf den Widerstand der

i Brenuschicht und des Feuerschirmes, 7 auf den Widerstand des
I Funkenfingers.
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Gl. 27) Fy=m 4 Fyegt, kegs innernt Durchmesser und bei geoffneter vorderer Klappe einen
Gl 27a) Fy = m Fiogt, walzs i Querschnitt der freien Luftoffnungen von 0,22 qm im Asch-
m =125 his 15,5 bei Nalsdampf,  kasten. Der Querschnitt aller Heizrohre betriigt

= 10,5 iy Teils } LA 124 ] o
' « 10,6« 11,6« Heilsdampf, F,,=2g—~‘—,/—=(),286 qm und nach Gl 13) ist
Verjingung des Kegel-Schornsteins 1 :n ' 10000
6 7n Lo, s+ ’90”

n =10 bis 20, guter Erfahrungswert, p= ~)n0 = 0,5l
. 1 h = )
Gl 56) o> vt T:’ Nach Gl. 19. 16 und 17a ist for

L 1 R =227 qm
Gl. 37 D D, — = — ) 2,27
) 17—y ) n:(),()?{)(()))— + 204 0,51.
b~ + D,
w )

Taf.

- XIL

Man vergleiche auch die Zusammenstellung
XLVIL

Anwendung des Verfahrens auf Beispiele aus dem Betriebe.

IYiir die 2 B.IL.t.F=. 8. -Lokomotive der Gattung

Beispiel 1.

S, der

preulsisch-hessischen Staatsbahnen sollen die besten Blasrohr-

)’7
( ) — 60
,-Sh

und \’ x = rund 7.75 und nach Gl. 30a

Querschnitt der Blasvohrmiindung

fiir den besten Walzen-Schornstein

0,03 .
7,75

= 88 (e

der

2,27

= 0.0088 qm

° l“) P——
hest. walz

] FT Nach Gl 27a) ist der Querschnitt
verhiltnisse bestimmt werden. T [T\ des besten Walzen-Schornsteines 12.5
Die Lokomotive hat 217 3,9 m lange Heizrohre mit 41 nm e bis 15,5 mal so grols, also
Zusamuwenstellung VI - Textabb, 8.
oo Durchmesser Querschnittfliche . ég’_ézl Steg- | ~ '__L{
| - : ia= 222 hreite 5 5
‘J QE:‘ Scholnstem ‘ lli)ll‘:'s Schornstein :ﬂf:: | g % E’EE% im % Eﬁ
0.2.'8 Lokomotive , “— | miin- ! i B8 B555| Blas- £ 3 [1 +( )J
L | oben unteu] 1 I oben  unten dung n 482 |rolve 3 3 ‘ 2
D | dung "o - ung ! R | Gl 3)
0 ! d 0 1 ‘ F hs | h s
) Nr - Smmmmommoogem gem | gom  mm l mm | mm l:in i
141 101 I.t. ['- P. (‘ll(](‘llli]\OlllOtl\t " ;
Nr. 6709, Bcllm . 469 - 376 140 )! 1730 1110 © 154 =~ 870 1750 . — ,1:937 0,704
2 I 112B.11.t.F.S.-Lokomotive \' 253 * ! ‘
Bromberg S;. .. 450 | 370 130 | 1590 1075 | 103 | 990 1785 | 28 |1:124 0,73
30 2[2BL. V.t F.8.- Tml\nmollw N 706 j . “ ‘i ‘ 7
Magdeburg S7. . . .. .| 560 | 425 148 2463 | 1419 | 142 ‘ 1410 - 2225 20 |1:104 0,67
41 3 AVUE L FLS -Iml\omotl\c, Sy, ‘4851)18 485 bis “1850 bis | 1850 bis ; : |
Walzen-Schornstein .. } 540 | 540 137 | 2294 | 92294 | 148 || 1400 — — — 1
51 3[2B1.1V.t.F.S. - Lokomotive. 1907, ]
So. Kegel-Schornstein .. B90 | 450 152 ¢ 2734 1590 | 181 © 1400 —  — |1:10 0,67
6 ! 3{12B1.1V.t. F. 8. - Lokomotive Nr. 991, : | . |
\ Hannover Sq . 590 | 450 162 . 2934 1590 @ 183 1400 2100, 14 11:10 0.67
7 | 4|D.ILt. F.G. -Lokomotnc 1\1 4425 i , ‘ l ‘ )
Kassel, (i7v [ 470 | 370 130 | 1734 1075 | 111 || 805, 1353 | 17 |1:8 0,69
8 |l Blj1C.1II. t I— G- Icndet]o]\omotlvo 3 \ ; .
. 7213, Kéln, 'Ty . ’ 450 | 360 . 115 }1 1590 + 1018 87 I 850 1370 | 15 |1:95 0,71
9 | 6|2B.11L. T I— S.-Lokomotive Nr. ()3., , I ) ‘
Halle, S;. . . [ 380 | 370 ; 127 | 1134 1075 105 630 ' 1475 17 11:63 0,95
10 6 || Giinstige Verhiiltnisse Iul O L ‘J 450 390 135 © 1590 1195 122.6] 630 1475 15 |1:10,5 0.78
11 || 7)|2C1L.1V.T.F.8 -Lokulnutl\o,
Wiirttemberg, C. . . . 500 | 425 = 170 © 1065 1419 | 173 || 720 1573 t 32 |1:10 0.76
12 | 712C1.1V.T. F.8S. -L()]\OIII()tl\’e .
Wirttemberg, C, Abiinderung . 556 | 484 170 ! 2430 1842 | 190 720 1573 | 22 11:10 0,76
18 | 8| 2C.I1.T.[".P.-Lokomotive Nr, 2413, | | ; ‘
Sdalb]iicken Py . .j 400 | 390 | 130 | 1258 11946, 113 || 620 ; 1447 | 15 |1:62 0.952
14 ID.IALT.™.G -Lo]\omnhve Ni. 4830. | : i }
Breslau, Gy . ..l 860 | 850 | 130 || 1071 ‘ 962 | 962 600 | 1641 | 28 |[1:60 0.95
15 || 9| Giinstige Verhiiltnisse fitr 0 /, 13 i 450 | 390 | 129 ; 1590 ‘ 1195 | 122,3| 600 | 1640 6,5 |1: 10, 0,78
16 |10 2C.11.T.[".P.-Lokomotive Nr. 7402. 1 ‘
Mainz, Ty . . ] 360 : 350 | 115 ' 1817 ' 962 86,6/ 600 : 1350 | 15 [1:60 0,95
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F, = 1100 bis 1364 qcm,
und sein  Durchesser oder
messer des gleichwertigen Kegel-Schorusteines

Dy, = 375 bis 417 mm.

Der Kegel-Schornstein soll 990mm Hohe iiber dem kleinsten
Durchmesser (Zusammenstellung VII, 2) und cine Verjingung
zwischen 1:10 und 1 :20 erhalten: obere Schornstein-
durchmesser ist dann rund 50 his 100 mm grofser, als

annithernd  der  mittlere

der
der

kleinste.  Entscheidet man sich fiir eine Krweiterung umn 80 mm
. 30
(Zusammenstellung VII, 2), so ist nach Gl 87) D, = 375 — R

-

80

= 335 bis 417

bis 377 4 80 =477 mm,
370 4 80 = 420,

1 370\
|1 ) = 0,73
()
Den grolsten Querschnitt in der Blasrohrmindung erhilt
man aus Gl 35),

Dann ist nach Gl 5) 4=

38

V0.73

o

Fhest. keg = = 105 qem.

" fehlen,
Durch-
©sehwierig sind,

A77 mm und D, = 335 4 80 = 415
Gewithlt wird D, = 370 und D, = :

. angegebenen Blaxrohrverhilltnisse.

In genauer Ubercinstimmung hiermit stehen die Blasrolir-

verhaltnisse der 2B.II.t.J=.S-Lokomotive Nr. 253, Bromberg,
gemils Zusammenstellung VII, 2. Die Lokomotive macht er-
fahrangsgemils gut Dampf, also muls das Blasrohr richtig stehen.
Nach GI. 41) ist:
d, =130+ 85 =215 mm:

(1B =2
Xx=26 150 und
nach GL 38)

hge =5 (370 — 215) -} 990 = 1765, vorhanden 1785,
Das Blasrohr Gl 38),

nach Gl. 42)

steht also 20 mm tiefer, als nach

was im Hinblicke auf die Verlingerung des Schornsteines nach

unten unbedenklich ist.
Ferner ist nach Gl. 27)

F, 1075

AT 105 . 0.78
liegt. also innerhall der fir Gl 27a) gegebenen Grenzen, nim-
lich in der Nahe des Hochstwertes der Darstellung fir L/D
= 2.6 in Abh. 2, Taf, XLVIL Diec Blasrohrverhiilltnisse geniigen
somit fiir alle Anstrengungen der Lokomotive bis an die Grenze
der grofsten Dauerleistung, wie in angestrengtem Schnell-
zugdienste. Wird die Lokomotive vorwiegend zur Beforderung
von Personenziigen und leichten Sechnellziigen verwendet, so
werden auch weitere Blasrohre zugelassen werden dirfen. s
ist ju bekannt, dals manches Blasrohr, das bei der Beforderung
von Personcnziigen cine ausreichende Dampfentwickelung
stattet, verengt werden muls. sobald dieselbe Lokoniotive
Schnellziige ohne Anhalten auf langen Strecken befirdern und
bis an die Grenze ihrer Leistungsfihigkeit in Anspruch ge-
nommen werden soll. Bei dieser Gattung kommmen daher Blasrohr-
yuerschnitte bis 130 qem und davitber vor. Dieser grofse

n = = 14,3,

ge-

Unterschied kaun nur durch die verschiedene Inanspruchnalune

erklirt werden. Darum ist ein Vergleich bewiihrter Blasrohr-
verhiltnisse bei derselben Lokomotivgattung so schwierig, so-

bald Angaben iber die Inanspruchnahme der Lokomotiven

leider meist der Fall ist. Allerdings muls
dals zuverlissige Angaben daritber ungemein
die DBlasrohrverhilt-

nisse nur solcher Lokomotiven derselben Gattung zu vergleichen,

was 7u-
gegeben werden,

A cinfachsten wiire es,

die in demselben Dienstplane verwendet werden und wirklich
ausgenutzt sind. Unter diesen wiren dic Blasrohrverhaltnisse
als mustergiiltig zu bezeichnen. die bei guter Dampfentwicle-
lung den grofsten Querschnitt in der Blasrohrmiindung haben.
die besten Blasrohrverhiltnisse
auf Versuchsfahrten zu ermittelu.

leh michte aber davor warnen,

Beispiel 2.
Die 2B1.1V.t.F.5.-Lokomotive Nr. 706, Magdeburg,
der Bauart Hannover S; besitzt die in Zusammenstellung VII, 3
Die 229 Heizrohre sind 4,5 m

lang und innen 47 mm weit; ihr Querschmitt betrigt also

Fy== 229 1(;)’00 s = 0,397 qm.

Die Rostfiche ist 2,71 qm und der Querschnitt der Luft-
offnungen im  Aschkasten bei geschlossener hinterer Klappe
Iy = 0,255 qm grols.  Nach Gl. 13) ist

S8 _I_ ﬂw
f=- il = 0,52
200 ’
und nach Gl 19, 16 und 17a)

271
= 0.075.( = 20 4 0,52 — 52
=007 (0,255)"' 20 052 (0397) o2

Nach Gl. 3) ist
141¢

-
A=y l (2463

und nach Gl 23

] = 0,667

1419
142

D \/ 1419 \?
0,¢ 2 - :
67 +5.5 (2,71.10*)

— 0,667
= 2,6.%)

Die Feueranfachung ist also gut, wic auch durch die
Betricbserfalrungen bestitigt wird,
In derselben Weise habe ich zehn anudere Lokomotiven

dieser Gattung S; der Banart Hannover und Girafenstaden unter-
sucht und gefunden, dals das Verhiltnis LD bei sechs Loko-
motiven zwischen 2,58 und 2,7 lag, bei zwei Lokomotiven
dariiber bis 2,9, und bei zwei darunter bis 2,3, im Mittel war
L/D = 2,6. Der kleinste Blasro]nquemchmtt betrug 150 gem,
der grofste 162 qem. Die Verschiedenheit des Heizstoffes hat
hicrauf keinen Kinfluls, da der engste Blasrohrquerschnitt grade
bei einer Lokomotive vorkommt, die ausschliefslich mit wenig
schlackender und nicht backender oberschlesischer Kohle ge-
heizt wird, wiilrend das weiteste Blasrohr grade bei west-
filischer Kohle verwendet wird. Das Gegenteil ware eher zu
erwarten gewesen.

Anderseits sind bei Verwendung desselben Heizstoffes weite
und enge Blasrohre in Gebrauch, was auf die verschiedene
Anstrengung oder auch auf einen Milsbrauch zuriickgefiithrt
\\exden muls.

*) Velglelche Gl 7).
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Zu untersuchen ist noch, ob im vorliegenden Falle
vielleicht in Verbindung mit einem andern Schornsteine ein
grofserer Blasrohrquerschnitt angéngig ware.

Nach Gl. 27) ist (Zusammenstellung VII, 3)

F, 1419

FA ™ 142.0,67
liegt also innerhall der Grenzen, in dem der Querschnitt der
Blasrohrmiindung gemiifs Abb. 2, Taf, XLVII fiir LD = 2,6 und
bei gleicher Verjingung 4 = 0,67 am grofsten ausfallt. Da
L/D = 2,6 fir die vorhandenen Blasrohrverhiltnisse ermittelt
wurde, ist ein weiterer Blasrolrquerschnitt bei gleich guter
Wirkung nicht moglich und ein engerer nicht erforderlich.
Die Blasrohrverhiltnisse konnen also als mustergiltig angesehen

m = = 15,

werden, sofern auch die Blasrohrstellung sich als giinstig heraus-

Dies ist auch der Fall; denn nach Gl. 41) ist
d, = 148 4 85 = 253 mm

und nach Gl. 42)
148—20
x=6( =" ) =502
X 3 ( 148 ) 5,

Ferner ist nach Gl. 38)

stellt.

hy,

und nach Gl. 40)
hyy = 5,2 (660 —233) = 1700 mm.
Das Blasrohr stcht also innerhalb der gegebenen Grenzen.
Zweckmafsig wire es, das Blasrohr etwa 180 mm tiefer zu
stellen, sofern die Ausstromrohre dies zulassen.

Beispiel 3.

5,2 (425 — 233 1410 = 2408, vorhanden 2225 mm, .
?

Far die 2B 1. 1V.t. = S.-Lokomotive der Bauart Iannover, -

1907, der Gattung S, der preufsisch-hessischen Staatsbahnen

mit einer Rostfliche von 4 qm sollen die vorteilhaftesten Ab-
" m liegt also ebenfalls in den angegebenen Grenzen 12,5 bis 15,5.

messungen des Schornsteines und Blasrohres ermittelt werden.
Die Lokomotive hat 272 Heizrohre mit 50 mm innerem
Durchmesser, 5,2 m Lange und

. 272, 5% o .
Fy=—" o060 ,/:L, = 0,53 qn Querschnitt
und nach Gl. 13) ist
5200
p="2 T 50 = o0s6.
200

Der Querschnitt der Luftofinungen im Aschkasten bei ge-
oftneter vorderer Klappe ist 0,29 qm grofs.
Der grofste Querschnitt der Blasrohrmindung fir einen
Walzen-Schornstein ergibt sich aus Gl. 31) fir 4 =
0,03, 10000
/ 0,075 20 0,56
Vo T @ T o0

.=148qcm,

I best, walz =

steines 12,5 bis 15,5 mal so grofs, also
I, = 1850 bis 2294 cm®”
und sein Durchmesser oder nahezu auch der mittlere Durch-
messer des Kegel-Schornsteines _
D,, = 485 bis 540 mm. )
Der Schornstein soll 1400 mm Hohe (Zusamimenstellung VII, 4)
iiber dem kleinsten Durchmesser und eine Erweiterung 1:10

erhalten. Der obere Durchmesser ist dann 140 mm grofser
als der kleinste, also nach Gl. 37)
140 .
D, = 48? + e = 555 bis 540 4 70 = 610 mm

und
D, = 555— 140 = 415 bis 610—140 = 470 mm.
Gewithlt wird (Zusammenstellung VII, 5)

D, = 450 und D, = 450 4 140 = 590 mm.

Dann ist nach Gl 3)
. 1f 450 ‘rI
i= |1 =) |=o0,67
4 2I_+<590>- 0,67
148

und nach Gl. 35)
V0,67

Die Lokomotive Nr. 901, Hannover (Zusammenstellung VII, 6),
zeigt Ubereinstimmung mit der Rechnung. Da die Lokomotive
gut Dampf macht, so mufs auch das Blasrohr richtig stehen.

Nach Gl 41) ist

d, = 162 + 85 = 247;

g (621t
A TY

= 181 qem.

Fhest, ko

nach Gl. 42)
=rund 5,5;
nach Gl. 38)
g, = 5,5 (450 — 247) 4 1400 = 2517 mm, vorhanden 2100,
" hg = 5,5 (590—247) = 1887 mm.
In diesen Grenzen steht das Blasrohr.
Auch diese Blasrohrverhiltnisse konnen als mustergiltig

angesehen werden.
Ferner ist nach Gl. 27)

¥, 1590
M= pa 183.0,67 ’

Von sieben Lokomotiven der Direktionen Hannover, Altona
und Bromberg derselben Gattung stehen mir die Angaben aber
die bewihrten Blasrohrverhiltnisse zur Verfigung; sie stimmen
mit geringen Abweichungen mit den obigen iberein und er-
geben nach Gl. 23) fir das Verhaltnis L/D die Werte 2,57
bis 2,65, durchschnittlich 2,61. Man kann also behaupten,
dals die Blasrohrverhaltnisse vorteilhaft gewithlt sind. Die
gute Ubereinstimmung mag wohl darin ihren Grund haben,
dafs alle Lokomotiven von demselben Werke geliefert sind,

Beispiel 4.

Die D.II.t. . G.-Lokomotive der preulsisch-hessischen
Staatsbahnen, Nr. 4723 Kassel, der Gattung G, im Jahre 1906
von Henschel & Sohn in Kassel geliefert, (Zusammen-
stellung VII, 7) hat 222 4,1 m lange Heizrohre mit 45 mm

" innerm Durchmesser, 2,28 qm Rostfliche und 0,165 qm Quer-
Nach Gl. 27a) ist der Querschnitt des Walzen-Schorn-

schnitt der Luftoffnungen im Aschkasten.

Der Querschnitt aller leizrohre betriigt
9292, 4,52 7],

T 10000
Nach Gl. 13) ist

= 0,353 qm.

4100
) =
+ 45

— 0,5
200

p=
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nach Gl. 19), 16) und 17 a)

= b 2( 0,5
k= 0,075 (0“5>—|— ) -+ 0,3

nach Gl.
1] 370
[1 +<m

G

-4
] = 0.69

2
) == rund 55,

und nach Gl 23)

1075
—10519 — 0,69
I)« - 075 2.62,
N by n _ 9
0,69 4+ 5. 155 .(2,2‘\ 1ot

Die Feueranfachung ist also gut (Gl 7), wie auch dureh
Jetrichserfahrung bestitigt wird.

Nach Gl 27) ist

die

107")
111. () 69

I,
m =
I"A

liegt also in den angegebenen Grenzen (S. 403),  Kin grofserer
Blasrohvquerselmitt ist somit bei gleich guter Wirkung nicht
miglich.

Nach (1, +1)y ist

(Schilufs

d, 130 4 85 =215,

nach Gl. 12)

nach Gl. 38)

by  5,2(370 — 215) 4 805 - 1611
hy 5,2 (470 — 215) 1326, vorhanden 1353.

In diesen Grenzen liegt das Blasrohr
Nihe der obern.

und zwar in der

In dieser Weise sind sichen Lokomotiven der Direktionen
Kassel, Frankfurt und Kattowitz untersucht. Die Quersclinitte
ihver Blasrohrmiindungen lagen zwischen 107 und 112 ¢em

bei sechs Lokomotiven, nur eine. Nr. 4627 Kassel, hatte 89 qem,

also ein zu enges Blasrohr. Iir diese Blasrohrverhaltnisse
ergab sich bei der letzten Lokomotive I/ 2,92, bei den

iibrigen sechs 2,6 bis 2,66,
Rulirkohle.

Da die Dircktion Kassel meist
die Direktion Kattowitz nur oberschlesische Kohle
zur Lokomotivfenerung verwendet, kann es als erwiesen gelten.
dals die verschiedence Beschaffenheit des Heizstoffes unter sonst
gleichen Verhiltnissen keinen uachweisharen Einfluls aut den
Querschmitt der Blasrohrmiindnung hat. ‘

folgt.)

Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Briisseler Weltausstellung.
Von C., Guillery, Baurat in Miinchen.

(Schlufy von Seite 387.)

VI, Schlufs,

Die Weltausstellung in Briissel hat eine  grofse Anzahl
leistungsfahiger schwerer Schnellzug- und Gl'lt(-wnw-lmkonmtiven
webracht, von denen namentlich eine 2C1. I'.[7.S.- und
eine 1E.IV.T.[".G.-Lokonotive der |)Plg|>‘C|I(‘H Staatshahnen
su den leistungsfahigsten ihver Art auf ewropiiischen Bahnen
aehoren,
7 Die  hemerkenswertesten  ausgestellten  Neuernngen  im
Lokomotivhaue bilden die Gleichstromlokomotive der
Stumpf und der
franzosischen Nordbahn.

Der Nutzen der UUberhitzung
nieht @berall vollstindig gewirdigt, obwohl aut diesem Gebicte
Ausstellung 1906 in Mailand cin IFort-
ist. 34 ausgestellten Zug-

mit Uberhitzer versehen

Jauart

Kessel mit  Waszerrohrtfeuerbiichse  der

des Dampfes  wird noch

seit der bedeatender

schritt zu verzeichnen indem von

lokomotiven verschiedener 20

DBauart

sind.  Abgeschen von dem Uberhitzer der franzisischen Ost-
balm mit Bewegung des Dampfes durch schraubenformig  ge-

wundene Leitung. der aber von dem  Rauchrihreniiberhitzer
Schmidt abgeleitet ist,
der letztere vertreten. In Frankreich ist auch bei Heifsdampt-
der Verbundwirkung festgehalten. den
ist die erste deutsche Vier-
lingslokomotive mit. {Therhitzung ausgestellt.

Ziemlich ullgemein ist bei Lokomotiven von grolser Linge
die Riickwand des Kessels im untern Teile oder auch in voller
Hohe der Raumgewinnung halber stark geneigt angeordnet, in
Verbindung it einer nach innen zu aufschlagenden Heiztiir.

Die Belpaire-Feuerbichse wird in I'rankreich noch viel

simd  keine anderen Ubel‘hitzer als

lokomotiven Yon

preulsisch-hessischen Staatsbahnen

an

und auch bei den sachsischen Staatsbahnen angewendet, wiihrend

"sie in ihrer IHeimat DBelgien der teuern Herstellung  und
Unterhaltung halber aufgegeben ist.  Seitens der Orléansbalin

. festgehalten,

franziosischen Sidbahn  ist grol’sé Rost-
Hichen-ohne zu grofse Rostlinge bei guter Flammenentwickelung
7u erreichen, indem die Feuerbiichse vorn zwischen den Rabmen
herunter gefihrt und entsprechend schmal gehalten, und nur
in der hintern Halfte iiber die Rahmen erbreitert ist. An den
[Teizrohren aus Messing haben nur dic belgischen Staatsbyhnen
withrend die italienischen Staatsbahnen in neuerer
Zeit auch Hulseiserne Rohre verwenden.

und der versucht,

Heizrohre von grolser
liinge werden auch in Frankreich nicht als Rippenrohre aus-
gefilhrt. Bei den Serve-Rohren des Kessels mit Wasserrohr-
Feuerbiichse der Nordbahn sind  die Rippen bis auf einen
gewissen Abstand von den Knden entfernt und die Rohre etwas
eingezogen, angeblich um die Rohrwand besser kithl zu halten.
Das einer dltern Ausfithrung der siichsischen Staatshahnen  sehr

_ dihnliche verstellbare Blasrohr der franzisischen Nordbahn findet.

in Frankreich allenthalben Eingang.

Zur Erleichterung der Bedienung des Feuers werden die
Koblenvorrite bei Lokomotiven der franzosischen Nordbahm und
der italienischen Staatsbahmen moglichst nahe an den Heizer-
stand herangeriickt, bei der erstern durch Unterbringung der
Kohlen in einem vorn auf demm Tender angeordneten Behilter
von kleinem Grundrisse und grolser Iohe, letztern
durch Anordunung der Kohlenhehiilter auf der Lokomotive selbst,
seitlich vor dem Heizerstande.

bei den

Bei der 1E.G.-Lokomotive der belgischen und bei der
1C.8S.-Lokomotive der italienischen Staatshalnen ist die vordere
Kuppelachse mit einer Laufachse in einem zweiachsigen Dreh-

gestelle vereinigt. Sonst werden zur Erleichterung des Durche



fahrens von
einfachsten Mittel, wie seitliche Verschiebung, Schwiicherdrehen
oder auch TFortlassen der Spurkrinze angewendet. Das Dreh-
gestell der 2D.G.-Lokomotive der Paris-Lyon- Mittelmeer-

Bahn zeigt eine Besonderheit in der Gestalt einer Riickstell-

vorrichtung fiir Drehungen um die senkrechte Achse des Dreh-
zapfens,

allein auf der Ausstellung.

Die Schmierung der Dampfzylinder und der
erfolgt bei den franzosischen Heifsdampflokomotiven
Tropfoler gewohnlicher Bauart.

Schieber

Krammungen far die gekuppelten Achsen die |

v

Abgesehen von dem Uberhitzer von Schmidt finden sich
bei den franzisischen Lokomotiven noch mehrfach deutsche
Frfindungen, Strahlpumpen und Tropfoler von Friedmann
und der Geschwindigkeitsmesser von Haushilter.

Die Abmessungen und Bauverhiiltnisse der ausgestellten

i Lokomotiven sind in der Zusammenstellung I angegeben. dar-
Die Heusinger-Walschaert-Steucrung herrscht fast |

- nicht beschrieben sind.
durch

unter auch einer Reihe kleinerer lokomotiven, deren
Baunart nichts Besonderes bietet, die deshalb hier im Iinzelnen
Mittels der Spalten 2, 3 und 4 kinnen

Beschreibung und Abbildung der einzelnen Lokomotiven

vonu

in

, den Abschnitten dieses Berichtes aufgefunden werden.

Die Herstellung neuer Gleise aus alten Schienen im Grofsbetriebe unter besonderer
Beriicksichtigung der Sige- und Bohr-Maschinenanlage auf Bahnhof Dirschau.

Von K. Metzel, Vorstand des Betriebsamtes 1 Dirschau.
Hierzu Zeichnungen Ahb. 1 bis 3 auf Tafel LIlII, Abbh. 4 his 8 aut Tafel LIV, Abb. 1 his 7 auf Tafel LV und Abb. 1 und 2 auf Tafel LVI

I. Verwendbarkeit alter Schienen.

Bei dem fast stindigen Wachsen des Verhiltnisses der
Betriebsausgaben zu den FEinnahmen gewinnt die Frage der
Wiederverwendung der bei Gleisumbauten gewonnenen brauch-
baren Altschienen an Bedeutung.

Fir die nichste Zeit dirfte es sich im Wesentlichen um
den Wiedereinbau dieser Schienen auf Nebenbahnen und Neben-
gleisen der Bahnhofe -handeln, da der Oberbau mit schweren
Schienen im Allgemeinen noch zu kurze Zeit liegt, um schon in
grolsen Mengen wieder ausgewechselt zu werden.

Von den bei einem Umbaue gewonnenen Schienen kann
durchschnittlich ein bestimmter Teil ohne Weiteres, meist zu
Einzelauswechselungen, ein weiterer bedingt wieder verwertet
werden, der Rest ist zu Oberbauzwecken unbrauchbar.

Die bedingt brauchbaren sind in der Regel die gut er-
haltenen Schienen, die auf den grofsten Teil ihrer Lange gleich-

miilsige Abnutzung der Kopffliche zeigen und meist nur an
- kante und 61 mm und 181 mm vom Schnittende entfernt sein.

den Enden unbrauchbar geworden sind. Die Grofse und die
Starke der Abnutzung der Schienenkopfe schwichern Oberbaues
wurde an 100 bedingt wieder verwendbaren Schienen des Ober-
baues der Formen 6h und 6d der preufsisch-hessischen Staats-
bahnen aus den Jahren 1888 bis 1895 genau gemessen und
in verzerrtem Malsstabe aufgetragen, die lehrreichsten Bei-
spicle sind in Abb. 1, Taf. LIIT dargestellt.

Schienen, die wegen Abnutzung des Fulses Abb. 2, Taf, LIII
durch Einarbeiten der lose gewordenen Schwellen nicht wieder
verwendet werden konnen, kommen selten vor. KEinige Beispiele
fiir das wegen breiterer Kopffliche giinstigere Verhalten des
noch liegenden Oberbaues mit schweren, in den Jahren 1901
bis 1906 eingebauten Schienen zeigt die Abb. 3, Taf. LIII.

Aus diesen Beispielen geht hervor, dafls sich die alten

Schienen gut und zum grofsen Teile wieder verwenden lassen, ;
i erhalten war, ist eine Spiritus-Verbrennungsmaschine von 12 PS

wenn die durchgebogenen und ungleichmilsig abgefahrenen oder
sonst zerstorten Enden auf geniigende Linge von meist 50 cmn
abgeschnitten und neue Lacher fiir die neuen Laschen gebohrt
werden.

Fiir die Wiederverwendung von alten Schienen in grolserem
Umfange ist Vorbedingung, dafs das Abschneiden der unbrauch-

Organ fiir die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIII. Band.

baren Knden und das Bohren der neuen Locher gleichzeitig
in einem und demselben Arbeitsvorgange ohne Veriinderung
der Lage der Schienen in Grofsbetriehb vor sich geht,

II. Die Anlage in Dirschau. (Abb. 4 bis 8, Tafel L1V.)

Als eine der ersten derartiger Anlagen dirfte die vom
Gel. Baurat Stimm, dem damaligen Oberbaudezernenten der
Koniglichen Eisenhahndirektion Danzig, geschaffene Sige- und
Johrmaschinenanlage auf dem Verschiebebahnhofe Dirschau zu
bezeichnen sein, die fir manche anderen Anlagen als Vorhild

henutzt wurde und in gewissem Umfange als Ausgangspunkt

fiir die weitere Entwickelung gedient hat.

Die Maschinen sind zunichst fir Kirzung 9 m langer
Schicnen der élteren Formen, hauptsichlich Nr. 6, des preulsisch-
hessischen Oberbaues mit je zwei Laschenlochern auf 8 m, und
filr Ausgleichschienen auf 7,96 m cingerichtet. Die Mitten der
30 mm starken lLgcher miissen daher 57 mm iber Schienenunter-

Im Ganzen sind vier Maschinen, je ein Paar fir eine
Schiene, in gleichen Abstinden von der Triebmaschine mit
8m Abstand der Sigeblitter auf fester Griindung aufgestellt,
die die Schienen auf 8m oder 7,96m Lange schneiden und
gleichzeitig an jedem Ende zwei Laschenlocher bohren. I'ar
7,96 m Linge konnen die beiden Maschinen an der N W Seite
in Grundschlitzen bis zu 8 em verschoben werden (Abb. 4,
Taf. LIV).

Im Bedarfsfalle kénnen die Maschinen ohne Schwierigkeiten
und grofsere Kosten fiir die Bearbeitung von 15 und 12m
langen Schienen cingerichtet werden. Die Anderung der Zahl
und der Abstinde der Laschenlocher wird in diesem Falle cine
Anderung der Bohrvorrichtungen nitig machen,

Da elektrischer Strom nicht zu angemessenem Preise zu

mit Ventilsteuerung, elektrischer Zundung und 280 Umlaufen
von der Gasmaschinen-Bauanstalt Deutz bezogen, die auch die
ganze Anlage einrichtete. Die Triebmaschine hat Zahnradvor-
gelege, dessen Welle 100 Umdrehungen in der Minute erhiilt.

Die Arbeitsmaschine ist eine Vereinigung einer Sage- und
62
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zweier Bohrmaschinen.
Kraftmaschine wittels Riemscheibe durch cin Schneckengetriehe
unmittelbar auf die Spindel des senkrecht stehenden Sige-
blattes. Die Sage ist in einem schwingenden Ilebel gelagert,
der Vorschub erfolgt durch verschiebbare Gewichtbelastung
in senkrechter Richtung, die Schienen werden in der Regel-

liinge von oben nach unten durchschnitten (Abh. 5, Taf. LIV),

Schliefslich wird noch vom Motor aus eine kleine Schleif-
maschine, Abb. 4 und 6, Taf. LIV zum Schleifen der Sige-
bliatter und Bohrer getrieben.

1. Verbesserungen der Maschinen.

Der Antrieb der Sage erfolgt von der

Krwirmung durchschneiden, wodureh ihre Dauer vergrilsert und

i der Gang der arbeitenden Teile giinstig beeintlufst wird.

Die verhaltnismifsig grofse und sehr wechselnde Dauer
der einzelnen Schnitte, die verschiedenen Leistungen der einzelnen

Sigeblatter und die damit in Zusammenhang stehenden ver-
hiltnismalsig grofsen Durchschnittskosten fiir einen Schnitt gaben
dem Verfasser Veranlassung, gemeinsam mit dem Werke Eh v -
hardt Probeversuche mit wechselnden Gewichtsbelastungen
der Sageblatter vorzunchmen. Die Bohrer kamen hierbei nicht
in Frage, da sie mit ihrer Arbeit in etwa 5 Minuten, also viel
friuher fertig sind, als die Sageblatter. Die Dauer eines
Schnittes betrug 11,2 bis 22,6 im Durchschnitte 15,4 Minuten.
Die Sageblatter mufsten nach 29 bis 93, im Durchschnitte
nach 70 Schnitten ausgewechselt werden.

Die Verwendung besonders widerstandsfihiger Siageblitter
mit gewdlbter Schneide, Abb. 2, Taf. LV, iinderte das Iir-
gebnis nicht wesentlich.

Hieraus ging hervor, dafs weniger die Sigeblitter, als
die Maschinen zu teuer arbeiteten. Daher wurde die Um-
drehungszahl der Blitter durch Verkleinerung des Durchmessers
der Antriebriemenscheibe von 500 mm auf 430mm von 6,5
auf 5 in der Minute ermiilsigt.

Nach dieser Verlangsamung der Schnittgeschwindigkeit wurde
die Schnittdauer durch wirksammeres Eingreifen der Ziahne auf
15 Minuten abgekiirat, ruhigerer Gang der Siagen und Ma-
schinen und eine Mehrleistung bis zu etwa 159/ erzielt.

Durch den ruhigern Gang der Maschinen tritt jedoch

nicht nur eine Ersparnis an Ausbesserung und Ersatzteilen der

Maschinen selbst ein, vor allem werden die Sageblitter und
Bohrer geschont. Dic Blatter halten linger, Ausbrechen der
Zihme und Zerstérung der- Blatter erfolgen seltener, der Be-
trieb braucht nicht so oft unterbroclien zu werden, so dals
auch hier mit einer Ersparnis an Ausbesserungkosten bis zu
10 9%, gerechnet werden kann.

Eine weitere Verbesserung wurde dadurch getroffen, dals

die Schienen in umgekehrter Stellung mit dem Fulse zuerst
angeschnitten werden,

Zuerst wurde die Schiene mit dem Kopfe oben, nur oben
und unten, eingespannt, so dafs zuerst die hartgelaufene Schienen-
kopfoberfliche durchschnitten werden mulste, und die Sige-
blitter sehr angegriffen wurden. Durch die in Abb., 3 Dbis 6,
Taf. LV dargestellte Vorrichtung wird die Schiene auch von
beiden Seiten unverriickbar eingespannt. Aulserdem wird sie
noch einmal in der Mitte unterstiitzt, was sich besonders bei
langen Schienen als sehr zweckmiilsig erweist. Die Sage kamm

nun den weichern Schienenfuls leichter und ohne stirkere

So tritt eine weitere Frsparnis von etwa 10 bis 157,
an Siageblattern und Maschinen ein, auch die Dauer
eines Schnittes weiter abgekirzt.

wird

IV, Neuere Maschinen,

Bei den spitern von Ehrhardt far verschiedene Ver-
brauchstellen gelieferten Maschinen wurde auf die bei der
ersten Anlage gemachten Erfalrungen und auf die Steigerung
der Anforderungen des Betriebes an die Bauart der Maschinen
Riicksicht genommen. Dies fithrte zu folgenden vervollkomm-
neten und neuen Arten.

IV.) 1. Hebelsége mit verschiebbaren Bohrspindeln.

Wihrend die Maschinen in Dirschau je zwei Locher in dem-
selben unveriinderlichen Abstande in jedes Schienenen(‘ie bohren,
kann die Maschine Abb, 1, Taf. LVI wmit drei innerhalb
gewissen Grenzen gegen einander und das Sageblatt ver-
schiebbaren Bohrspindeln je drei Laschenlocher in verinder-
lichem Abstande von einander und vom Schienenende herstellen.

Dies wird dadurch erreicht, dafs zwischen die mittlere
Bohrspindel und die Hauptantriebwelle ein um die Hauptachse
schwingendes Zwischenrad eingeschaltet ist, das die Verschieh-
barkeit der mittlern Bohrspindeln gegen das Sigeblatt gestattet.
Die Verschiebbarkeit der beiden seitlichen Bohrspindeln gegen
die mittlere wird ebenfalls durch je ein Zwischenrad bewirkt,
das um die Achse der mittlern Spindel schwingt.

Aufser der stiarkern Bauart der Maschinen l;laben die
Bohrspindeln eine Verstirkung und eine Vergrofserung ihres
Hubes erfahren, der nicht mehr durch Daumenheb‘el, wie in
Dirschau, sondern durch Zahn-Bogen und -Stange erfolgt.

Schliefslich ist die Maschine durch Anbau einer kleinen,
raschlaufenden elektrischen Triebmaschine von etwa 4 PS und
unter Verwendung nur eines einzigen Ridervorgeleges fir un-
mittelbaren Einzelantrieb eingerichtet. Bei FEinrichtung fir
Riemenantrieb ist die Aufstellung dieselbe, wie in Dirschau.

IV) 2. Hebelsige mit verschiebbarem Bette.

Um Schienen verschiedener Lingen an heiden Enden gleich-
zeitig kirzen zu konnen, muls die eine Maschine eines solchen
Paares fest, die andere auf einem Liingsbette verschiebbar
Fine solche Anlage veigt Abb. 7, Taf. LV
fir zwei Maschinenpaare mit Riemenantrieb von eine:r grofsern
Triebmaschine zum Kirzen von Schienen fiir 8 bis 12 m
Lange. Der Riemenantrieb lafst sich auch durch elektrischen
Finzelantrieb jeder Maschine ersetzen, Zum Messen der Ver-
schiebbarkeit ist an dem Bette der einen Maschine ein Mafsstab
angeordnet; auch fiir die richtige Kinstellung der iverschieb-
baren Bohrspindeln ist ein Malsstab zweckmiilsig.

Im Allgemeinen hat die Hebelsige die Nachteile, dals
feingezahnte Blatter verwendet werden miissen, weil grob ge-
zahnte, namentlich beim Durchschneiden des diinnen Steges
ausbrechen, und dals bei stehender Schiene zuerst die hartge-
laufene Kopftliche abgesigt werden muls. Der letztere Mangel
ist durch die Aufspannvorrichtung nach ADbb. 3 his 6, Taf. L.V
beseitigt.

aufgestellt werden.



IV) 3. Schlittensiige.

Die Schlittensige ist die neueste Schienensige (Abb. 2,
Taf. LVI), die das Sigeblatt zwangliufig seitlich an die
Schiene heranschiebt. Die Sige arbeitet so nur in weicherm
Stahl, so dals Sigeblatter groberer Zahnung verwendbar sind,
die leichter und ofter nachgeschliffen werden kénnen als die
feingezahnten.

Ein weiterer Vorteil ist der zwangliiufige Kraftvorschub
auch bei den Bohrspindeln, der ebenso wie bei dem Sage-
blatte selbsttiitig unterbrochen wird, wenn der Schnitt oder
die DBohrung fertig ist.

Die Zufithrung des von den Werkzeugen nach dem Behilter
zuriickflielsenden Kihlwassers erfolgt selbsttatig durch eine mit-
getriebene Pumpe.

Bei allen diesen neueren Maschinen ist die Finspannvor-
richtung zur Aufnahme von Schienen der verschiedensten Quer-
schnitte eingerichtet, bei den verschiedenen Schienen werden die
Unterschiede der Hohenabstinde der Bohrlocher von Schienen-
unterkante durch Aufschrauben entsprechend starker Stahlblech-
unterlagen ausgeglichen.

(Schluf folgt.)

Bericht iber die Fortschritte des Fisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel.

Eisenbahnbriicke in Eisenbeton,
(Engineering Record, Bd. 63. Nr. 3, 21. Januar 1911, S, 78, Mu
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abbh, 1 und 2 auf Tafel LIV.

In der Nihe von Doston ist eine zweigleisige Iisenbahn-
briicke aus Eisenbeton (Abb. 1 und 2, Taf. LIV), etwa 90,00 m
lang, 7,30 m breit und 12,80 m hoch uber der Talsohle erbaut.
Die Fahrbahn besteht aus Kisenbeton-Lings- und Quer-Trigern
mit Zwischenfelder aus Eisenbetontafeln von 8,9 em Dicke. Die

heiden Hauptlingstriiger haben 4,90 m Mittenabstand und
werden von den beiden LErdmauern und sechs DIfeilern in

9,75 m Teilung unterstitzt.
Die 1,25 m starken Endmauern haben rechtwinkelige Flagel.
Jede Unterstutzung besteht aus zwei Pfeilern von 61 ><

66 cm  Querschnitt, die unter 1:12 geneigt stehen. Jede
Siule hat 16 Eiseneinlagen von 23 mm Durchmesser. Die vier

mittleren Unterstiitzungen sind in halber Hohe durch je eine

wagerechte Steifé von (1 >< 61 cm Querschnitt ausgesteift. .

" Die oberen Enden der Siulen sind durch Quertriger von
; 40 >< 128 em Querschnitt verbunden, die auf beiden Seiten
153 cm auskragen und die Schwelle fiir den seitlichen Bettungs-
abschluls nebst Gelinder tragen. A

Die Hauptlingstriger sind 66 cm breit und 141 ¢cm hoch.
Die untere Begrenzung ist schwach gewolbt. Sie enthalten
unten zwei Reihen Eiseneinlagen von 23 mm Durchmesser,
deren obere tber den Stiitzen hochgezogen worden sind.
Zwischen je zwei Stiitzen liegen vier Quertriger oder Unter-
zige und zwel Lingstriger zweiter Ordnung.

Die iiber alle Stitzen durchgehende Fahrbahn ist auf
beiden Endwmauern verschieblich gelagert.

Die Triiger sind fiir einen Zug von Kohlenwagen, einen vier-
achsigen elektrischen Wagen von 57,4 t auf jedem Gleise, 13 t/m
oder 1,78 t/qm lligenlast und 275 kg/qm Winddruck berechnet.

Die Baukosten betrugen 47 600 1/, sie ubertrafen die ver-
anschlagte Summe fir eine eiserne Bricke um etwa 20°/.

H—s.

Bahnhofe unidi ;l_eﬂreli Ausstattung.

Spreng- und feuersichere Lagerung feuergefihrlicher Flilssigkeiten
von Martini-Hiineke.

Bei der spreng- und feuersichern Lagerung feuergefabr-
licher Flussigkeiten von Martini-MHiineke wird das Ent-
stehen sprengfihiger Gasgemische dadurch verhindert, dals
dic in den Lagergefifsen sonst befindliche Luft durch Gase
ersetzt wird, die keinen freien Sauerstoff enthalten, also keine
Verbrennung gestatten, insbesondere durch Kohlensiure. Ferner
werden unter Druck stehende, mit Benzin gefillte Rohre so
ausgeriistet, dals sie bei Zerstorung durch Brand oder Bruch
die feuergefahrliche Flissigkeit nicht aus-
treten lassen. IKine derartige Einrichtung
ist in Textabb. 1 dargestellt.

Dem Lagerbehilter a fithrt das Rohr b
die Koblensiure zu, deren Druck die feuer-
gefihrliche Flissigkeit durch das Rohr ¢
nach der Zapfstelle fordert. Das Rohr ¢
ist mit dem Mantel d umgeben, der mit
dem Gasdruckraume e des Behilters a
durch das Rohr f verbunden ist. Bei einem
Rohrbruche entweicht daher an der Bruchstelle der volle Gas-
druck und die feuergefihrliche Fliissigkeit steht nicht mehr unter

Abb. 1.

Druck, sie kann also an der Bruchstelle nicht austreten. In
! gleicher Weise sind auch die Ventile mit einem Mantel ver-
i sehen, der durch das Mantelrohr mit dem Gasraume ver-

bunden ist.
! % 4 7

Abb. 2.

|
| || ]

G2*
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In Textabb. 2 ist eine spreng- und feuersichere Lagerung .

teuergefahrlicher Flussigkeiten tbersichtlich dargestellt. 1 ist
die Kohlensiureflasche, 2 ein Druckminderungsventil, aus dem
die Kohlensiure mit einem Drucke von 0,5 at durch die Rohr-
leitung 38 in den unterirdischen Lagerbehalter 4 eintritt und
die feuergefiahrliche Flussigkeit unter Druck setzt. Durch die
bruchsicheren Rohrleitungen 5 und 6 flielst die Flassigkeit
nach den Zapfventilen 7 und 8. Durch das Fiillventil 9 und
die bruchsichere Rohrleitung 10 wird aus dem beweglichen
Fasse 11 neue Flussigkeit in den unterirdischen Lagerbehilter
eingefullt.
dessen Rohrleitung nur bis zu einer gewissen Hohe in den
Behitllter hineinreicht und Kohlensiure austreten lifst, sobald
der Ilissigkeitspiegel unter das Rohrende sinkt. B—s.
Eisenbahnwagen-Drehkran,
(Dinglers Polytechnisches Journal 1910, Juli, Band 325, Heft 28.

S, 433: Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1910, Oktober, .
" gelost werden.

Nr. 40, S. 1695. Beide Quellen mit Abhildungen.)
Der von der Maschinenfabrik Carl Flohr in Berlin durch-
gebildete, fir 6 t Last bei 4,5 m Ausladung bestimmte Drehkran
(Textabb. 1) ist anf einem gewchnlichen bordlosen Wagen von

Abb, 1.

Das Zapfventil 7 ist das Zapf-Uberwachungsventil, -

Auf der vordern Strebe des Krangestelles ist das Hub-
windewerk mit obenliegender Trommel angeordnet. Seil oder
Kette sind zweistrilngig gewithlt, damit cinscitige Momente ver-
mieden werden. Die Strange gehen iber zwei auf der hintern
Achse des Auslegers gelagerten Rollen zu den Umleitrollen in
der Spitze des Auslegers und zum Lasthaken. Der infolge
dieser Seilleitung entstehende Zug schiebt den Ausleger in dic
vordere Ste]iung, sobald das Windewerk in Tatigkeit gesetzt
wird. In dieser Arbeitstellung wird der Ausleger durch zwei
beiderseits angebrachte Haken selbsttatig verriegelt.

Soll der Ausleger wieder eingeschoben werden, so ist es
nur notig, die Haken zu losen und die Bremse des Winde-
werkes zu liften. er liuft dann selbsttitig in seine Ruhelage
zurick. Der Neigungswinkel der Laufbahn und die vom Seile
auf den Ausleger ausgeiibten Krifte sind aus Sicherheits-
grinden so bemessen, dals der belastete Ausleger auchi dann
in seiner aulsersten Stellung bleibt, wenn die Sicherheitshaken
Nur bei kleiner Last oder unbelastet kann
der Ausleger zuriicklaufen.

Zum Ausschieben des Auslegers sind etwa
ziehen etwa 1/, Minute erforderlich, i

Der Kran kann ohne Schutzwagen in
Zugen befordert und infolge seiner einfachen
Bauart auch von ungelernten Arbeitern be-
dient werden. —k.

4, zum Ein-

Yerwendung von Calorex - Muffelfeuern bei
Kesselausbesserungen,

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenibure 1911,
Februar. Nr. 8. 8. 311. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 9 und 10 auf Tafel LIV-
Das Auwirmen der bei Vornahme gros-
serer Kesselarbeiten anzurichtenden Bleche

bis zu Dunkelrotglut erfolgt in der Regel
durch ein auf Drahtgewebe oder gelochten

Llisenblechen angemachtes oftenes Holzkohlen-

oder Koks-Feuer, das durch Federwedel oder

Windgebliase mit kugelférmigem Diisenkopfe

G5 7700 500 I

3,6 m Achsstand aufgebaut; ein in der Mitte des Wagenbodens
angeordnetes Gulsstick nimmt die Kransiule auf, um die sich
der eigentliche Kran dreht. Das leichte Drehen des Unter-
teiles wird durch Kugel- und Rollen-Lager sowie mechanischen
Antrieb gesichert ; durch letztern wird auch das in den Unter-
teil verschiebbar eingebaute Gegengewicht nach entsprechender
Umschaltung in die erforderliche Lage gebracht. Der wmit
vier Ridern versehene Ausliufer liuft auf einer die obere Be-
grenzung des Kranunterteiles bildenden, aus U-Eisen her-
gestellten Bahn, und zwar laufen die vorderen Riider auf den
U-Lisen, die hinteren in denselben. Die Neigung der Bahn
des Auslegers ist so gewiihlt, dals dieser selbsttitig in seine
Ruhestellung zuriickliuft und in dieser Stellung innerhalb des
lichten Raumes bleibt. Beim Verschieben und Bremsen be-
halt er diese Stellung bei, eine Verriegelung ist nicht er-
forderlich.

angefacht wird. Bei diesem Verfahren ver-
breitet sich der entstehende Rauch und Dunst in den Werk-
stitten, auch entsteht ein hoher Heizstoftverbrauch, zumal die
angewiirmte Stelle durch Beseitigung des Heizstoftes zur Bear-
beitung freigemacht werden mulfs.

In neuerer Zcit werden trag- oder fahrbare Ofen,
»Calorex«-Muffelfeuer, zum Betriebe mit flissigen Heizstoffen
fir diese Zwecke erbaut.

Der flissige Heizstoff wird durch Prefsluft von mindestens
2 at zerstiiubt.

Die Verbrennung ist eine vollstindige, die aus einer
Muffel austretende Flamme ist so rein, dals die Bedienungs-
mannschaft blaue Brillen tragen muls.

Nach den Lirmittelungen der Hauptwerkstitte Gottingen
der preulsisch-liessischen Staatsbahnen stellen sich die Kosten
der Anwirmung einer 800 qem grofsen, 16 mm starken Eisen-
blechplatte bei Verwendung von Holzkohle auf 30 Pf, bei



Gaskoks aut 25 Pf, bei Muffelfeuerung auf nur 20 Pf. Bei
den angestellten Versuchen wurden Holzkohlen oder Koks auf
beiden Seiten der zu erwirmenden Flichen angeschiittet, die {
Anfachung des Feuers erfolgte durch Prelsluft.

Maschinen
Endbiihnen an Strafsenbahnwagen,

(Electric Railway Journal, Miivz 1909, Nr. 11, S, 469,
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel LVI.
Diec Vercinigte Stralfsenbahngesellschaft von
St. Louis haut ijhre neuesten Stralsenbahnwagen aus Stahl
mit gerdumigen Endbithnen, dic zur Ordnung des Verkehres
und zur Erhebung des I'ahrgeldes beim FKintrittc besonders
zweckmillsig eingerichtet sind. Die auf zwei zweiachsigen
Drehgestellen laufenden Wagen sind durch Ersatz der hélzernen
Seitenwande durch Stahlblech leichter und geriumiger ge-
worden. Die Endbithnen nach Abb. 3, Taf, LVI sind zwischen
den Stirnwinden des Wagenkastens und den Stofstlivchen 2092 mm
lang. Die Vorderbithue ist ringsum mit sechs grofsen Fenstern
geschlossen und enthilt in der rechten Fcke den durch ein
Gelander abgetrennten IFithrerstand mit den Schalt- und Brems-

Ilebeln. Dahinter befindet sich eine 686 mm weite Seitentiir
mit Klappstufen, die vom Iihrer verriegelt und nur beim Ver- °
lassen des Wagens benutzt wird. Fiar die Haupt-Schmelz-
sicherung ist in der rechten Ecke iber dem I'ilirer ein Kasten

Mit AbL)

eingebaut, der nach aufsen regendichte Luftiffnungen, nach
innen eine vom Fithrer leicht erreichbare Tir hat. DBeim
Offnen wird der Hauptstrom ausgeschaltet, so dafs die Siche-
rungen ohne Gefahr ausgeschaltet werden konnen. Die der
Seitentiir gegeniiber liegende Sitzbank gewihrt vier Fahrgisten
Platz. Die hintere Bithne ist often bis auf den Verschlag des
Schaftners, der an die hintere Stirnwand des Wagenkastens
anschliefst und nach der Bithne von drei Schiebefenstern, nach
aulsen von einer Ausgangstir mit Klappfligeln umschlossen ist,
406 mm vom hintern Aulsengelinder verliuft ein zwcites Ge-
liinder, das den Raum fir die einsteigenden IFahrgiste von den
Stehplitzen trennt. Das IMahrgeld wird dem Schaffner beim |
Eintreten entrichtet. Zum Wageninnern fahrt eine 686 mm |
breite Pendeltor, deren Schwingungen eine besondcre Schliels- i

;

|

einrichtung dampft. Der Schafiner kann im Gefahrfalle einen
Verschluls entriegeln, die Tir
schlagt.

Die Hauptabmessungen des Wagens sind:

so dals auch nach aulsen

Ganze Liénge 14,39 m

»  Breite 2,74 » r
Lange des Innern 10,2 » ‘
Breite » » e 2,68 »
Abstand der Drehgestellzapfen 6,78 »
Leergewicht 225 t
Anzahl der Sitzplatze 50.

AL Z.

Strecken-Dienstwagen mit Verbrennungsmaschine,
(Engineering. Januar 1911, S, 113. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel LVI.

Der Wagen, von Price und Sohn in Broadhearth bei ,

Manchester fiir Schmalspurbahnen erbaut, hat 9 Sitze und ist i

. werden.

- fur
. laufen in Weilsmetall-Lagern mit Ringschmierung und haben

Das Muftelfeuer dinrfte @berall mit Vorteil zum Anwirmen
anzuwenden sein, wo nicht bessere Einrichtungen, als oftene
Holzkohlen- oder Koks-Feuer fir diesen Zweck angewendet
-k,

und Wagen.

IFahrt in jeder Richtung bestimmt. Die beiden Achsen
610 min  Durchmesser. Die Unterlagerkasten haben nach
Abb. 6, Taf. LVI Querholme mit je zwei senkrechten Wickel-
federn, die den Rahmen aus Prefsblechbalken tragen. In. der
Mitte ist die Triebmaschine angeordnet. deren zwei Zylinder
von 102 mm Bohrang und 127 mm Hub in einem Gulsstiicke
vereinigt sind. Die Kurbelwelle macht 1000 Umdrehungen/Min.
Die Ziimdung erfolgt magnetelektrisch. Ein Gehiuse mit leicht
abnehmbarem Deckel umschlie(st das Triebwerk und ist unter-
halb der Lagerfulse so geteilt, dals die Tricbmaschine beim

| Nachsehen des Triehwerkes nicht abgehoben zu werden braucht.
- Die nachstellbaren Ilauptwellenlager haben Weilsmetallspiegel.

Eine Kolbenpumpe im Gehituse prefst das Ol in die Schmier-
stellen. Die Steuerwelle wird durch Schueckengetricbe von
der Kurbelwelle bewegt und tragt am Fnde die Kreiselpumpe
far den Umlauf des Kahlwassers. Die Kiihlschlangen sind be-
weglich an den Stirnbohlen des Rahmens aufgehiingt. Kir
Wassercrsatz ist ein besonderer Dehilter vorgesehen. Kine
Reibkuppelung mit lederbesetzten Kegelflichen ist in die
Tlauptwelle eingeschaltet. Der Getriebekasten gestattet das
Einschalten der Geschwindigkeiten von 20,8 und 43,2 km/St.
In der Wagerechten konnen Geschwindigkeiten bis zu 56 km/St
erreicht werden. Der Antrieb der Laufachse erfolgt durch
cine Renold-Kette. Auf dem Rahmen liegen dic drei Sitz-
banke aus Fschenholz mit Lederpolstern. “Der mittlere Fahrer-
sitz umschlielst die Triebmaschine. Dem Fihrer stehen Hand-
hebel fir die Geschwindigkeitsinderung und Umsteuerung, ein
Bremshebel und je ein Fulstritthebel fiir die Kuppelung, Bremse

j und fir die Regelung der Maschine zur Verfigung. Der
. Petroleumbehilter liegt zwischen Triebmaschine und Triebachse

unter der Wagenbilne; sein Inhalt reicht fir 480 km Fahrt

ans. Der Auspuft kann nach der F'ahrrichtung eingestellt wer-
den. FEin Klappdach aus regendichtem Stoffe lilst sich leicht

itber dem Wagen aufspannen.
Das Dienstgewicht des Wagens ist 1,78 t.

A. 7.
DD IV.t. . G, -Lokomotive der Delaware und lludson-
Eisenbahngesellschafi.

(Zeitschrift des Vercines Deutscher Ingenieure 1911, Miirz, Nr. 9.
8. 325, Mit Zeichnungen und Abbildungen; Bulletin des internatio-
nalen Eisenbahn-Kongrefi-Verbandes 1911, August, S. 1046, Mit Ab-

| bildungen : Railway Age Gazette 1910, Mai, 8. 1303. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel LIII.

Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ‘ge~
lieferte Lokomotive ist bestimint, bei der Beforderung schwerer
Kohlenziige auf den starken Steigungen der 152 km langen
Strecke zwischen Carbondale in Pennsylvanien und Oncouta
Neuyork Schiebedienste zu leisten. Die 1) ~}- D-Bauart
wurde wegen der zahlreichen scharfen Gleisbogen der Strecke
gewiihlt,

in
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VYou den vier Zylindern liegen die finr Niederdruck vorn,
die fiir Hochdruck hintern Rahmen; beide Rahmen sind
als Barrenrahmen gebaut, bestehen aus Vanadiumgulsstahl und
sind sehr kraftig gehalten.

Die Feuerkiste ist mit einer 1220 min langen, in den
Langkessel hineintretenden Verbrennungskammer ausgeriistet.
iither dieser und herunter bis zur zweiten Reihe iiber Kessel-
mitte sind bewegliche Stehbolzen angeordnet. Die
entnahme erfolgt durch einen Ventilregler, der nach Abb.
Taf, LIII cinem cigenartig  geformten, den Kopt des
Reglergehiuses glockenférmig iiberdeckenden Wasserabscheider
versehen ist, Der Kesseldampf tritt durch den Spalt zwischen

im

mit

Die Steuerschieber beider Maschinen werden durch ver-
cinfachte Walschacrt-Steuerung angetricben, die Umsteuerung
erfolgt  gewohnlich mit ciner besondern Hilfstriebmaschine,
deren Kolbenstange auf ecinen Hebel der Steuerwelle wirkt.

" Die Ventile des Luft- und des Ol-Zylinders dieser Maschine

Dampt-

Wasserabscheider und Reglergehduse ein und wird scharf nach -

unten abgelenkt.

Das mitgefithrte Wasser wird gegen die gekriimmte Wand
des Abscheiders geworfen, und an seinem Boden aufgefangen.
Yon hier fliefst ¢s durch cinen wmittlern Durehlafls bestandig
zum Kessel zuriick.

Bei den Hochdruckzylindern erfolgt die Dampfverteilung

durch mit innerer Pinstromung ausgestattete Kolbenschieber !

von 355 mm Durchmesser.

Der Auspuff des rechten Hoch-

druckzylinders wird durch einen eingegossenen Kanal zu einem 3

V-formigen Rohre am hintern Zylinderende gefiihrt, durch das
er in cinen Kanal im linken Zylindergulsstiicke und zu einem
Wecehselventile im linken Zylindergulssticke gelangt. Der Ab-

dampf des linken Hochdruckzylinders pufft ebenfalls in das

Wechselventil aus. Zwischen den beiden Hochdruckzylindern

licgt in der Mitte das Aufnehmerrohr; dicses schliefst an ein

V-Formstiick am hintern Knde der Niederdruckzylinder an, das
den Dampf zu beiden Schieberkisten leitet. Die Dampf-
verteilung erfolgt hier durch entlastete M ellin -Flachschieber.
Die Niederdruckzylinder sind mit Druckausgleichventilen aus-
gestattet, die seclbsttiatig die Verbindung zwischen
Zylinderenden herstellen, wenn der egler geschlossen ist, um
bei Talfahrt Beschidigungen durch die Saugwirkung der grofsen
Kolben zu vermeiden.

Das Wechselventil (Abb. 5 und 6, Taf. LIIl) besteht
aus drei Teilen: dem eigeuntlichen Wechselventile, dem Druck-
minderventile und dem Notauspuffventile, Letzteres wird vom
Fubrerstande aus betiitigt, die Bewegungen der aibrigen Ventile
sind selbsttiitig. Wechsel- und Druckminder-Ventil sind starr

beiden |

verbunden, das Otfnen des einen bewirkt Schliefsen des andern.

Sie haben den Zweck, den Dampfdruck fir Aufnehmer und

Niederdruckzylinder zu regeln, beim Anfahren und in anderen

TFallen den Niederdruckzylindern Frischdampf von unverminderter
Spannung zuzufithven, endlich zu verhindern, dafs dieser Dampf-

druck gegen dic Kolben der Hochdruckzylinder zuriickwirkt.

Das Notauspuftventil dient dazu, den Auspuff der Hochdruck-

zylinder unmittelbar zum Auspufirohre in der Rauchkammer

zu leiten, wenn dic Maschine mit Zwillingswirkung arbeiten
soll. Zu dem Zwecke verbindet ein 114 mm weites schweils-

eisernes Rohr die Notauslalsoffnung am Wechselventile mit dem
Hauptauspuftrohre in der Rauchkammer, ADb, 5, Taf, LIl
zeigt die Stellung der cinzelnen Ventile, wenn die Lokomotive
mit Verbundwirkung, Abb, G, Taf. L1ll, wenn sie mit Zwillings-

wirkung arbeitet.

werden durch einen [lilfshebel am Fithrerstande betitigt, der
mit dem Handumsteuerhebel verbunden ist.

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.

Die Lokomotive ist wohl dic stiarkste bisher gebaute, ihr
Betriebsgewicht von 201 t abertrifft das der 1 D <4 D 1-Loko-
motive der Sid-Pacifichahn*). ;

Die Hauptverhaltnisse sind: ‘

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 660 mm
Niederdruck- » d; 1042 »

711 »

15,7 at,
|

2286 mm

» »
KKolbenhub h .
Kesselitherdruck p . N
Aufserer Kesseldulchmessu im V()lll(l-

schusse
Hohe der

Kcssclmitte ﬁber Schiencn-

oberkante . 3048 '»

I'euerbiichse, Linge 3203 »

» , Weite 2895 »
Ieizrohre, Anz.l]l] 146

, innerer und &dulserer l)ulch—
messer .

»

51/57 mm

Heizrohre, Liange 7315 »
Heizfliche der Feuerbiichse 32,7 qm

» »  Heizrohre . {)82,9l »

» im Ganzen H . 615,6 »
Rostflache R . . . 9,28 qm
Triebraddurchmesser D 1320 mm
Triebachslast G, zugleich Betriebs-

gewicht der Lokomotive 201t
Betriebsgewicht des Tenders 76 »
Wasservorrat . 34,07 ) cbm
Kohlenvorrat . 12,7¢
Fester Achsstand der Iokomotlvc . 4494 mm
Ganzer » » » 12341 »

» » » » mit.

Tender . oL 23040 »
Ganze Linge der Lolkomotive 27600 »
Zugkraft Z=2.0,5 f(dc";j)' M 6368 ke |
Verhiltnis: H: R = 66,3

» NG, = 3,06 qm/t

» Z:H= 59,1 kg/qm

> Z:G, = 180,9‘ kgt

—k.

Elektrische Giiterzuglokomotive.
(Engineering vecord, Januar 1911. Nr. 4, S. 48. Mit Abb)
Die Galt. Preston und Hespeler Strafsenbahngesellschaft
in ()ntauo hat fiir den Giterverkehr auf einer 33,6 km langen

‘*5 Organ 1911, S. 92,
**) Die Angabc der zuerst genannten Quelle, 10, 89 cbhm, er-
scheint zu hoch; sie wird durch Verwechselung der amerikanischen

, mit der englischen Gallone entstanden sein.
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Strecke ihres regelspurigen Bahmnetzes nene Lokomotiven von
den Baldwin-Lokomotivwerken
von der Westinghouse-Gesellsehaft hezogen. Die Lokomotive
hat zwei zweiachsige Drehgestelle mit schweilseisernen Rahmen,
Jede Achse wird

durch cine fiir 550 V  gewickelte Tricb-

maschine angetricben.

Der Hauptrahmen ist aus 254 mm hohen C-Eisen zusammen-

mit elektrischer Ausristung |
T

gesetzt und hat Kopfschwellen aus Stahlgufs it selbsttitiger ‘

Werke,  Der
Rahmen trigt das geriumige, ringsum mit Fenstern verschene
T'threrhaus. Niedere Vorbauten mit schrig abfallender Decke
schliefsen sich nach vorn und hinten an und hergen die Wider-

Kuppelung nach Regelformen  der  genannten

stimde und sonstigen  elektrischen Kinriehtungen,  Der Strom

wird durch eine Rollenstange von der Oberleitung abgenommen.

. Die Lokomotive hat Luftdruckbremse nach Westinghouse
und Handbremse, die auf alle vier Achsen wirken.
Die Hauptabmessungen sind:

2235 mm

SR39 »

914 »
3,66 m
10,97 »

Achsstand der Drehgestelle
Ganzer Achsstand
Raddurchmesser . L.
Ganze Hohe der l.okomotive .
Linge »

» »

Gewicht » » 4h t
Zuglkraft . 11350 k.
A Z

Besondere Eisenbahnarten.

Die Ofenberghahn.
(Nchweizerische Bauzeitung. Bd. 57, Nr. 2. 14. Januar 1911. 8. 25,
Mit Abb.)

Zu einer neuen Alpenbahn, der Ofenbergbahn, liegt der all-
gemeine Entwurt fest. Kine Ubersichtskarte und der Lingen-
schnitt lassen die Linienfihrung und Steigungsverhéltnisse er-
kennen. :
Die Lange der Ofenbergbahn von Zernez bis Schluderns
betrigt 52,212 km mit 12 Halte- und
689/, = 36,18 km liegen in der Geraden, 28°/, = 14,9 km in
Kriimmungen von 120 bis 300 m, 4°/; =2,13 km in solchen
von grofserm Ilalbmesser. Die Strecke enthilt 15 Tunnel,
zusammen mit 7964 m Linge. An weiteren Kunstbauten werden
20 grofsere Tuliibcrgiinge‘ und Briicken notig mit einer grofsten
Oftnung von 40,0 m.

Der Oberbau hesteht aus Schienen von 27 kgjm  mit

Ausweich - Stellen, -

1,0 m Spur auf Holzschwellen. Im Ubrigen ist die Ofenbery-
bahn sowohl im Unterbaue wie auch in der Betriebsart mit
Einwellenwechselstrom der Rhitischen Bahn angepalst.

Die Kosten der Bahn sind auf 15,52 Millionen
anschlagt, die sich wie folgt verteilen:

0 over-

Verwaltungskosten, Bauzins und
Grunderwerh 1704000 2
Unterbau 10334400 »
Oberbau . . 1312000 »
Hochbau und Haltestellen 480000 »
Flektrische Leitungen und  IFahr-
zeichen 44300 »
FFahrzeuge . 920000 »
Gieviite und Verschicedenes 64000 »
Zusammen 15520000 .,

—s,

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Sicherheitstiirschlofs fiir Bahnwagen.
D.R.P. 225578, W. Masz in Godesherg a. Rh.
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel LIIIL

Dieses Schlofs ist fiir Wagen bestimmt, deren Tiiren ge-
meinsam etwa mittels der Luftbremsleitung, ver- und entriegelt
werden.

Das Sicherheitschlols a (Abb. 7, Taf. LIII) ist aulser
dem gewohnlichen Driickerschlosse lotrecht verschiebbar in der
Hohlung f der Wagenwand ¢, das Schliefsblech ¢ far die
Falle d ist an der Tiarstirn angebracht. Die Bewegung von a
wird mittels der Bremsvorrichtung durch dic Stange g bewirkt.

Das Schlielshlech e hat eine winkelformige Aussparungh, i,
fur die von der Keder 1 vorgeschobene Falle d. Steht das
Schlofs a unten, so liegt die TFalle d hinter der Backe k des
Schliefsbleches, die Tir kann nicht geiffnet werden. Wird a
mittels g gehoben, so ermiglicht der frei auslaufende Schlitz-
teil i das Offnen der Tir. Die vordere Abschrigung m der
['alle erméglicht das Zuwerfen einer offen gebliebenen Tiir
auch wenn alle ibrigen Tiren schon verriegelt sind.

Den Fahrgasten ist das Schlols a wegen Fehlens eines
Griffes nicht zuganglich, die Bahnbeamten konnen es mittels
des Dreikantes o, Hebels n und Schliissels p offnen.

Da die Ieder v den Riickarm q des Hebels n beim
Ottnen sperrt, so wird die Verriegelung durch Drehen von o
solange ausgeschaltet, bis p zuriickgedreht ist.

Wird a gesenkt, wenn die Tir nicht ganz geschlossen
ist, d also noch teilweise iiber k steht, so kinnte d oder k
verletzt werden.

Die Falle d hat fir diesen Fall die zweite unterc Keil-
flache s erhalten, dic die Tir beim Senken von a in die
Schlulslage zieht. G.

Selbsttitiz wirkendes Absperr- und Entlade-Yentil fiir Gashehdlter
und Gasleitungen in Eisenbahnwagen.
D.R.D. 231101, M. Rothkehl in Insterhurg.
Hierzu Zeichnung Abb, 3 auf Tafel L1V.

Um die Verschlimmerung * von Unfillen durch Gas-
ausstromungen zu verhitten, wird das vorritige Gas aus den
Behaltern ins Freie entladen und die G(asleitungen vollstindig
abgesperrt, so dals die Flammen in den Laternen nicht zur
Entziindung beitragen konnen.

Die Einrichtung besteht aus dem zweiteiligen Gehiuse a, b,
das bei ¢ an den Gasvorratshehilter angeschlossen ist. Im
obern Giehiuseteile a ist der Kolben d angeordnet, der sich in
dem Raume e in der Pfeilrichtung bewegen lalst. Der Raum e
iiber dem Kolben steht mit dem unter dem Kolben durch dic
Nut p in Verbindung. Die Kolbenstange ist im mittlern Teile
zu dem Kolbenschieber f ausgebildet, der in die zylindrische
Schiebertliche g eingedichtet ist. Weiter unten ist die Kolben-
stange als Ventilkegel h ausgebildet, der auf der zugehirigen
Dichtflache den Raum i abschliefst. T Gehituseteile b ist
das Ventil k auf scinem Sitze angeordnet, das mit dem Ven-

. tile h mit treiem Spielc verbunden ist; es hat dic Aufgabe,

einen Gasverlust zu verhindern, wenn das Ventil h undicht
werden sollte. Um priifen zu konnen, ob das Ventil h dicht
abschliefst, kamn hei 1 ein kleiner MHahn angebracht sein.
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Durch eine Bewegung des Kolbens d in der Pfeilrichtung tritt
somit der Kolbenschicber f in die zylindrizche Schieberfliche,
wobei die Ventile h und k von ihren Sitzen gehoben werden

An den Rawm ¢ im Gehduseteile a schliefst sich die
Rohrleitung m an, dic sich unter dem Wagengestelle verzweigt
und bis an die Stellen des Wagenkastens gefuhrt ist, die
bei Unfillen zuerst der Zertriummerung ausgesetzt sind. An
diesen Stellen endigen die Abzweige der Rolirleitung m in die
geschlossenen Glasrohren n.  Unmittelbar an den Gehiuseteil a
schliefst sich bei s der an jedem Wagen angebrachte Gasdruck-
regler an, von dem aus die Gasleitungen zu den Lampen
fithren. In der Ruhestellung der Vorrichtung wird das im
Behalter unter einem Hochstdrucke von 6 at stehende Gas
bei ¢ in die Vorrichtung eintreten, den Raum i ausfilllen und
in der Pfeilrichtung durch o in den Gasdruckregler abflie(sen.
(rleichzeitig wird das Gas durch die kleine Nut p an dem
Kolben d vorbei in den Raum e gefithrt und stromt von hier
in die Rohrleitung m und in die Glasréhren n. Die Stellung
des Kolbens d bleibt also, wenn die Leitung m dicht ist, un-
verindert, weil auf der obern und untern Fliche des Kolbens
derselbe (rasdruck herrscht. Werden bei einem Unfalle die
Wagenwiande zertriimmert, so mufs eine der Glasrohren n zer-
brechen und Gas aus der Leitung m entstromen. Hierdurch
wird der Druck im Raume e auf den Kolben d geringer.
Der Gasitberdruck in i schiebt den Kolben d sofort in die
Kndstellung, bis der ventilartige Ansatz  am Kolben d auf
seinen Sitz trifft und die Gasausstrémung nach m unterbricht.
Mit dem Kolben d missen der Kolbenschieber f und die Ven-
tile h und k die Bewegung teilen. Der Kolbenschieber f
schlielst sofort den Weg o zum Gasdruckregler ab, die Lampen
erloschen, und die Ventile h und k lassen das Gas aus dem
Behalter durch den Raum i und die geoffneten Ventilsitze in
den Durchgangskorper im untern Gehiuseteile b treten,
wo es durch r oder r' und s oder s' mit den zugehorigen
Rohrleitungen ins I‘reie gefithrt wird.

Bei Unféallen konnen sich zertritmmerte Wagen stark neigen.

Um in solchen Fillen das Gas am Einstrémen in den Wagen zu

von

hindern, ist in dem quer zur Wagenlangsachse stehenden Ge-
hausetelle b pendelnd eine Klappe t aufgehangt. Sobald der
Wagen sich seitwiirts neigt, legt sie sich vor die Offnung r
oder r! und verhindert mit Sicherheit den Austritt des (iases
an der tiefer liegenden Seite.

Um ferner zu verhindern, dals sich die Ventile h und k
bei abnehmendem Gasdrucke durch ihr Eigengewicht und das
Gewicht des Kolbens d und des Kolbenschiebers f vorzeitig
schlielsen, ist der Hohlraum e nach oben verjingt. Dadurch
wird der Kolben d mit den Kolbenringen so fest in den obern,
engern Teil getrieben, dafs die Reibung das Eigengewicht auf-
nimmt und die Ventile in ihrer Stellung verharren lifst.

G.
Abdampfleitung fiir die Luftpumpen bei Lokomotiven,
D.R.P. 231603. G. Strahl in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel LVI,

8tromt der Abdampf der Pumpe frei aus, so stort das
Geriusch, geht er in die Zylinderausstrimung oder das Blas-
rohr, so facht er das Feuer an und gibt auch Niederschlagwasser.

Deshalb soll das Auspuffrohr a der Luftpumpe (Abb. 4,
Taf. LVI) quer durch die Rauchkammer gefiihrt und an
seinem vordern und untern Umfange siebartig durchlochert
werden, so dals Abdampf und Niederschlagwasser in viele
Strahlen verteilt, die Rauchkammer unten anfeuchtend in den
untern Teil der Rauchkammer austritt.

Dadurch wird die Rauchkammertiir stindig gekithlt, die
glihende Kohle und Asche in der Rauchkammer geldscht, der
Funkenwurf herabgemindert und die Spritzvorrichtung in der
Rauchkammer enibehrlich.

Wegen der Rostgefahr kann das Rohr a auch als guls-
eiserner Kasten ausgebildet sein.

Um beim Offnen der Rauchkammertiir den Detrich der
Luftpumpe nicht unterbrechen zu missen, wird der {Ahdampf
der Luftpumpe dabei durch den Dreiweghahn ¢ {von der
Rauchkammer abgeschlossen und durch eine Nebenleitung etwa
unter die Rider der Lokomotive gefiihrt. G.

Biicherbesprechungen.

Die finanziellen Bezichungen zwisehen Post und Eisenbahnen in
Deutschland mit vergleichender Heranzichung der Verhilt-
nisse im Auslande von Dr. I'. Poppe, Ober-Postpraktikant,
Berlin 1911, Puttkammer und Mihlbrecht. P’reis 4 M.

Bekanntlich bestehen zwischen den Verwaltungen der Post
und der Kisenbahnen im deutschen Reiche Abmachungen, die
den Geldwert der Leistungen der letateren fiir die erstere
nicht klar hervortreten lassen, die daher die wirtschaftliche
Lage beider bix zu gewissem Grade verschleiern, In dem vor-
licgenden, 200 Olktavseiten starken Buche wird unter Mit-
teilung der betrettenden Gesetze und Verordnungen der Wert
dieser Leistungen ermittelt und dessen Beziehungen zum Haus-
halte der beiden Verwaltungen crérvtert, um eine Grundlage
fir die Beurteilung der Frage zu bieten, welche Veriinderungen
der bestehenden Verhiltnisse etwa allgemein und im Besondern
wirtschaftlich winschenswert sind.

Zur weiteren Beleuchtung dieses Gegenstandes sind auch
die ganz anders gearteten Verhiltnisse von EFngland und den
Vereinigten Staaten von Nordamerika dargestellt.

Diese I'ragen schneiden naturgemiils stark in das
wesen der Kisenbahnen ein; ihre DBehandelung ist also
fiir den I*usnnlmlmtuhm‘mn von lwdeutun"

Das englische Eisenbahuwesen, Vou J. Frahm+. Regierungs-
und Baurat. Mitglied der Knmghclwn Elaenb‘lhndnektmn
Berlin. Berlin 1911, J. Springer. Preis 20 M.

Dieses Werk des le1de1 s0 frith verstorbenen Verfassers,
dem  das Wohlwollen des Herrn Ministers der offentlichen

Arbeiten das lulschmu(-n nach dem Tode des Urhebers im

Tarif-
anch

Jahre 1909 crmoglicht hat, enthilt den bedeutungsvollen
eisenbahntechnischen Nachlals aus den Jahren 1903 bis, 1905,
in denen Frahm der Kaiserlichen Botschaft in London zu-
geteilt war, und sich eine griindliche Linsicht in die Verhiilt-
nisse der cnglischen Fisenbahnen verschafft hat. Die unmittel-
bar vor dem Ilinde des Verfassers fertig gewordene Arbeit
enthilt denn auch ein sehr vollstindiges Bild, und zwar nicht
blofs von der Bau-, Betriebs- und Verkehrs-Technik, sondern
auch von der Einteilung, der Verwaltung, der Geldgebarung,
dem Abrechnungswesen. den Verhilltnissen der Beamten und
Arbeiter bei den englischen Gesellschatten und von (lm'en Be-
zichungen zur allgemeinen Staatsverwaltung.

Uberall emptindet man die Sachkunde und dle ziel-
bewufsten Beobachtungen des verdienstvollen Fachmarnnes, und
wir stehen nicht an. das Werk als eine der vortrefflichsten
Quellen fiir das l‘,innlringen in die cigenartigen und in vielen
Beziehungen noch immer vorbildlichen Verhaltnisse en"hschen
Eisenbahnwesens zu hezeichnen.

Herr Regicrungs- und Dauwrat a. D. von
hat sich durch die Besorgung der Drucklegung, deren Kr-
ledigung dem Verfasser nicht mehr verginnt war, ein grolses
Verdienst um die DBereicherung des Bicherschatzes unseres
Faches erworben.

Zabiensky

Statistische  Nachrichten  und  Geschiaftsheriehte von  Eisenbahn-
verwaltungen,
Statistische Nachrichten von den EKisenbahnen des
eines deutscher Lisenbahnverwaltungen fir
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