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Die Balaneier-Compound-Geblisemaschine bei der Silber- und Bleihiitte in Pribram.
Vortrag von Carl Habermann, k. k. Bau- und Maschinen-Ingenieur, gehalten in der Fachgruppe der Berg- und Hiittenminner am 1. April 1897
(Hiezu die Tafel XXXIL) )

Bis zum Jahre 1890 stand auf der Silber- und Bleihiitte
des k. k. und mitgewerkschaftlichen Piibramer Hauptwerkes zum
Betriebe der dortigen Hochifen auBer einem liegenden, von einer
45pferdigen Zwillings-Dampfmaschine betriebenen Geblise Hlterer
Construction, welches im Jahre 1869 aufgestellt wurde und hanpt-
si_ichlich nor als Reserve fir die Windlieferung der Hochdfen
diente, noch ein stehendes zweicylindriges Geblise mit Woolf-
gcher Dampfmaschine von circa 75 ¢ in Verwendung.

i Eine ausfiihrliche Abhandlung iiber diese im Jahre 1873
eingebante Geblisemaschine findet sich in der ,Oest. Zeitschr, f.
Berg- u. Hiittenw.“, Jahrg. 1876, Nr. 12, welche Publikation den
damaligen k. k. Bau- und Maschinen-Ingenieur Herrn Emil Langer,
gegenwhrtic Bergrath und Vorstand des Baun- und Maschinen-
wesens der k. k., Bergdirection Pfibram zum Verfasser hat.

i Ueber diese Geblisemaschine, welche auch noch gegen-
wirtig, jedoch nur zeitweilig im Betriebe steht, sei hier nur kurz
erwihnt, dass die beiden Geblisecylinder durch zwei Balanciers
angetrieben werden, deren Antriebskurbeln um 900 gegen einander
v?rstellt sind. Die Balanciers ruhen auf zwei kriftigen guss-
olsernen Siulen, welche oben und unten durch gusseiserne Ver-
bl}ldungsstiicke zusammengehalten sind. Die Betriebs-Dampmaschine
wirkt an einem Ende des einen Balanciers und die Kraftiiber-
tragung an den zweiten Balancier erfolgt durch die Schwungrad-
welle. Die Dampfcylinder stehen moglichst nahe nebeneinander
u'nd hat der kleine Cylinder einen Durchmesser von 475 mm und
einen Hub von 1133 mm, der groBe Cylinder einen Durchmesser
von 790 mm und einen Hub von 1580 mm. Die beiden Dampf-
cy.hnder haben ein mit directem Dampf zu heizendes Dampfhemd.
Die Stenerung erfolgt durch Schieber, welche von einer eigenen Steuer-
W@lle aus durch Excenter, Lenkstangen und Hebel bewegt werden.
Die Steuerwelle erhilt ihre Beweguug durch Kegelrider von der
Schwungradwelle aus. Der kleine Dampfcylinder hat eine wihrend
des.Ganges der Maschine verstellbare Meyer'sche Expansions-
Schiebersteuerung, der groBe Cylinder eine gewthnliche Schieber-
Stewerung. Gegeniiber den beiden Dampfeylindern befindet sich
der Einspritz-Condensator und die Luftpumpe, beide sind stehend
angeordnet,.

Die beiden doppelt wirkenden Gebldsecylinder haben 1660 mm
Durchmesser und 1580 mm Hub, Jeder Cylinder besitzt je
24 Saug- und Druckklappen. Der Querschnitt der Sang- und
Druckklappen betrigt je 1/, der Kolbenfliche.

. Dieses Geblise mit Woolf'scher Antriebsmaschine, liefert
bex. der zul4ssigen Maximalzahl von 20 Touren pro Minute oder
bei nahezu ] s Geblise-Kolbengeschwindigkeit 2526 m8 Luft
von atmosph#irischer Dichte und 65'8 mm Quecksilberpressung,

Da das eingangs erwihnte liegende Gebliise, welches bis zum
fohre 1890 als Reserve diente, bei 24 Touren der Maschine nur
ein Luftquantum von 126°3 m3 pro Minute mit 52°6 mm Queck-
silberpressung lieferte und daher den in Folge der in letzter Zeit
Wwesentlich gesteigerten Metallproduction bedingten htheren Leistun-
gen der Hochofen, welche bei dem gegenwirtigen normalen Betriebe
ungefihr 250 m3 Geblisewind pro Minute erfordern, nicht mehr
entsprechen konnte, fermer da das Woolf'sche Gebl4dse bei dem
forcirten Betriebe der Hochofenhiitte bis zu seiner vollen Leistungs-
fahigkeit angestrengt war und in diesem Falle nicht mehr sehr
vortheilhaft arbeitete und weiters, da in Folge der 17jéhrigen,

fast ununterbrochenen Betriebszeit desselben groBere Reparaturen
unvermeidlich wurden und bei Vornahme der groBeren Repara-
turen aber, wozu auch die bevorstehende Auswechslung der bereits
unrand ansgelaufenen Dampfeylinder zihlt, der Hochofenbetrieb
hiitte restringirt werden miissen, so musste zur Hintanhaltung der
Storung dieses Betriebes auf die Schaffung eines anderen Reserve-
geblises Bedacht genommen und zar Aufstellung eines neuen krif-
tigen Dampfgeblises geschritten werden.

Es wurde daher im Jahre 1890 der Bau eines neuen
stehenden Geblises in Angriff genommen, welches im Laufe des
Jahres 1891 fertiz gestellt und in Betrieb gesetzt wurde.

Bei der riicksichtlich des zum Betriebe des neuen Gebltises
dienenden Maschinensystems zu treffenden Wahl fiel bei dem Um-
stande, dass seit der Aufstellung der besagten W oolf'schen Ge-
blisemaschine wesentliche Fortschritte im Dampfmaschinenbaue
gemacht wurden und dass fiir den vorliegenden Fall, wo wir es
mit einer continuirlich fortlaufenden und stets gleichmiBig ange-
strengten Maschine zu thun haben, die Entscheidung selbstver-
stindlich nicht mehr zu Gunsten des eben genannten, sondern zu
Gunsten des Compound-Systems aus, weil bekanntlich dieses System
gewisse Vorziige vor dem anderen bietet und weil von demselben
ohne Gefihrdung der Betriebssicherheit auch in Bezug auf Dampf-
tkonomie von vorneherein giinstigere Betriebsergebnisse erwartet
werden konnten.

Da sowobl die Construction dieses neuen Geblises, als auch
die mit demselben erzielten Betriebsresultate insbesondere fiir die
engeren Fachgenossen von Interesse gein diirften, so sollen hier
hieriiber die beziiglichen Mittheilungen gemacht werden.

Die neue Geblisemaschine ist ein stehendes zweicylindriges
doppelt wirkendes Gebldse, zu deren Antrieb, wie schon erwéhnt,
eine Compound-Dampfmaschine von gleichfalls stehender Anord-
nung mit Balancier dient. Die ganze Maschinenanlage ist iibrigens
im groBen und ganzen #holich jener des genannten Woolf'schen
Geblises angeordnet. Die gesammte Anordnung des neuen Ge-
bliises ist aus den Zeichnangen auf Tafel XXXII genau ersichtlich. Um
zu groBe Dimensionen der Geblisecylinder sowie der ganzen Ma-
schine zu vermeiden, und auch eine gleichmifige Windlieferung
zu erzielen, warden zwei kleinere Gebldsecylinder angeordnet,
welche durch zwei obenliegende Hornbalancier angetrieben werden.
An die beiden Hornbalancier, welche mittelst zweier freier, unter
90° gegeneinander verstellten Kurbeln von 1800 mm Hub auf die
gemeinsame Schwungradwelle wirken, wird die Kraft von der
Dampfmaschine iibertragen.

Die Dampfcylinder stehen 3 m von eina'nder entfernt un.d
zwar genau im Mittel der Geblisecylinder. Dieselben haben die
folgenden Dimensionen:

Der Hochdruckcylinder hat einen Durchmesser von d = 450 mm
und einen Hub , s =1500 ,
der Niederdruckeylinder hat einen Durchmesser , d;= 700 ,
' and den gleichen Hub , s =1500

. v 1

das Volumenverhaltnis der beiden Dampfeylinder 3 = o0,

Die mit heizbaren Dampfméinteln versehenen Cylindern haben
jo vier einseitig angeordnete Corlissschieber, welche auBer der zur
Erzielung correcter Dampfvertheilung pothwendig pendelnden Be-
wegung noch zum Zwecke des selbstthitigen Einschleifens der

1
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BALANCIER-COMPOUND-GEBLASE-MASCHINE BEI DER K.K.SILBER-U. BLEIHUTTE IN PRIBRAM.
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Schieber auf ihrem Schieberspiegel eine zweite un d zwar
axiale alternirende Bow egung erhalten. In Folge
dieser weiteren Einrichtung sitzen die Steuerungsorgane stets
dicht auf ihrem Spie gel und werden daher die durch
undichte Stenerungsorgane hervorgerufenen Dampfverluste moglichst
hintangehalten.

Nebenbei sei hier erwihnt, dass die bezeichneten, zur Herbei.
fihrung eines steten dichten Schliefens der Steuerungsorgane
dienenden Einrichtungen, welche von Herrn Johann Nov4k, k. k,
Hofrath und Bergdirections-Vorstand in Pribram, herriihren, durch-
wegs bei allen neueren Dampfmaschinen des Pribramer Haupt-

-werkes, ganz gleichgiltig, welches Stenerungssystem dieselben
besitzen, mit bestem Erfolge angewendet sind.  So erhalten
beispielsweise die bei den dortigen Fordermaschinen zumeist ange-
wendeten Rundschiebersteuerungen anfler der Lingsbewegung noch
eine pendelnde Bewegang der Schieber, ferner erhalten dje
Ventile der Ventilstenerungen auBer ihrer auf- und abwiirts-
gehenden noch eine rotirend e Bewegung und go fort, Es

in Folge dieser Einrichtung erzielten Vortheil, d

ass die Steverupgs-
organe stets dicht auf ihrem Spiegel sitzen

und

gebracht,

Beide Bewegungen der Corlisssch:
stehenden Compound-Dampfmaschine sind

dem sfnd Einrichtungen getroffen, um anch dep Voreilangswinkel
und die Schieberdeckungen bej den beiden Cylindern innerhalb
gewisser Grenzen verfindern zu kénnen,

Besonders bemerkenswerth bei dieser Maschine ist die Con-

structi.on der Dampfminte] ap ey beiden Cylindern, welche in
de.r Mitte 60(_) mm hohe Blechgep isse eingenietet haben,
Die Construction der Dampfmiinte] mit eingenieteten Blechschiissen

bietet eine vollkommene Sicherung gegen schidliche Gussspannun-
gen, welche bei den, dep i

t Zur Schmierung des Dampfes resp., der Dampfeylinder
dient eine Oelpumpe mit Glasbeh#lter und zwei Standglisern,
Die beiden mit automatisck functionirenden Entwasserungs-
apparaten versehenen Dampfcylinder sind miteinander durch eipen
heizbaren Receiver verbunden, welcher behufs Vermeidung von
langen Dampfwegen in zwei Theilen construirt ist. Die beiden
Gussstiicke des Receivers haben circa 30Qamm Durchmesser ynq
1 m Linge. Dieselben sind hinter den beiden Dampfeylindern g4
beiden Seiten des Schwungrades unter dem Nivean des Frajms
gelagert und durch ein Ueberstromrohr von circa 120 mm Durch-
messer and 900 mm Linge mit den Cylindern verbunden. Dje
gonaue Linge des Receivers ist aus der Zeichnung zu ersehen,
Die beiden Zwischenrohre sowie auch die Dampfminte]l ey Cy-
linder und der Receiver sind mit Wirmeschutzmasse umgeben ;

auferdem haben die Dampfeylinder noch Verschalungen aus matt
Polirtem Stahlblech.

Der Condensator und die Luftpumpe sind auf der Niederdruek-

Wasser dare
cirea 1400 mp, lang, 1150 mm breit und 320 mm hoch, In dey

-ch-
Mitte des Condensators ist ein Hoblraum von 540 mm Dar
messer, durch welche der Luftpumpencylinder durchgeht.

Die Luftpumpe ist eine einfach wirkende Plungergﬁﬁ_
pumpe, welche vom Balancier mittelst Lenkstange und lrclx.
fihrung bethitigt wird. Der Luftpumpenpiston hat 350 mm Durmi-
messer und 750 mm Hub, Die Saug- und Drllckventil? sind Gl:lm !
klappenventile und ringformig so angeordnet, dass dlgselbgnd “;‘n 1
Abheben der Gehiuse-Obertheile vollsténdig zuginglich sin o zu
man daher nicht nothig hat, irgend welche An“hl“ssmhlemm
demontiren. Dije Luftpumpe hat zwei Saugrohren von 140 o
Durchmesser und 320 mm Linge, welche in den Condens
resp. Fraim hineinragen, . -

Die Zapfenschi%‘der fir die Zapfen der Dampfcylmder'lge;:n
stangen und der Pleuelstangen in den Ba]ancierhﬁmerP bes eBa.
jo aus einem gemeinsamen Stahlgussstiick, welches in dfll‘]heile
lancier eingenietet ist. Die Construction der bewqgllchelf der
I8t so gewihlt, dass sich die Massenmomente zu beiden Seltel(lien
Balancier-Drehachsen stets moglichst im Gleichgewicht befinden.

Die gusseisernen Kolbenstangenfiilrungen der Dafﬂpfcﬁle';i?l'
sind an den Cylinderksrpern derart befestigt, dass Cylinder Dio
und Kolben ohne Behinderung heransgezogen werden konﬂelﬁenk_
Fiibrungsfidchen sind normal zur Schwingungsebene der dureh
stangen gestellt und beide Lineale unten starr und oben erse
ein  Einschubstiick so verbunden, dass die Fithrungstrav it
herausnebmbay ist, obne andere Theile erst demontiren
miissen,

Die beiden mit den Grundplatten in einem Stiick .gegossene‘:
Hauptlager sind normal zur resultirenden Zugstangenrichtung fus
thailt. Dieselben haben Lkriftige sweitheilige Lagerschalon e
sogenanntem Kanonenmetall und Je vier starke schmledeelsefen
Lagerdeckelschranben, Zur Schmierung der Hauptlager und Zal:iel-
dienen Schmiervasen mit Glasbeh#lter und mit sichtbarer Na
Tropfschmierung, 4 von

Das Schwungrad von 6000 mm Durchmesser un ider
13.400 kg Gewicht ist in zwei Theilen gegossen, welche 'm'SOhder
Weise durch Anker, Schrauben und Schrumpfringe miteinan N
verbunden sind. Dasselbe hat am Umfang Schaltlscher und kal;xt
mittelst einer eigenen Hebelklinkvorrichtung von Hand ans gedre
werden, on

Die Schwungradwelle, Kurbeln, Pleuel- und Lenkstamg‘e ,
sowie die Balancierzapfen, Kreuzkopftraversen und Kolbenstang .
sind aus Bessemerstal]. Sémmtliche Zapfen haben Brgnce]agel:
welche mittelst Kei) und Schraube nachstelibar sind. Ple Pleuen
und Lenkstangenképfe sind mit Ausschluss  von Bugelkappen-r
Jedoch mit Riicksicht auf leichte Montirbarkeit geschlossen cO
struirt. -

Die beiden aus Blech und Winkeleisen genieteten Balaflclw;e
sind auf zwei freitragende gusseiserne Siulen gelagert, “lf cet
unten durch zwej golige Grundplatten, in welche die Klll‘.be ag it
eingebaut sind ypq oben durch einen Rahmen aus U-Eisen mi
Gusstraversen unter sich und durch solide, aus Hohlg;use;d cocnl;
struirten Geradefihrungen mit dem Dampfeylinder resp. dur
letztere auch mit den Gebldsecylindern starr verbunden sind. t

Die beiden Geblasecylinder, welche, wie schon erwahn”:
doppelwirkend sind, habep 1750'mm_ Darchmesser und 159(31muf
Hub. Die Kolbenstangenf“ﬁhrungen der Geblisecylinder sin l?l
den Cylinderdeckeln verschraubt and haben letztere Emstelgde.c de .
Die Liderung qeg Geblisekolbens kann im Innern der Cylin e:
erneuert werden und besteht aus ringformigen Leinwandlaget-
mit Graphit, welche durch eine stihlerne Spiralspannfeder selbsn
thitig, der Abniivzung entsprechend, nachgezogen werden kz'm '

An jeder Seite dor Gebldsecylinder ist ein ringf""’mlge:f
Klappenkasten angeordnet, welcher 16 Saug- und 16 Druckk]appe
enthilt. Die Saug. ynd Druckklappen, welche mittelst Charnieren
befestigt sind, sing aus Blech mit Filz und Leinwand belfégt- Die
freien Durchgangsquerschnitte der Klappen betragen fiir die Saug-

Kklappen 3 filr die Druckklappen % des Cylinderquerschnittes.

Der schadliche Raum ist darch knappe Construction und durch
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A_nordnung von Verdringungskiorpern auf dem Geblisekolben auf
f:lrca 99/, reducirt, Die Klappen lassen sich jede einzeln mit
threm Sitz leicht und bequem auswechseln.

Ueber den Klappenkasten sind die Windcanile, aus Blech
und Winkeleisen genietet, angeordnet und mit einer Anzahl Hand-
lochdeckeln fiir dag Nachlidern der Druckklappen versehen. Die
Windcanitle der beiden Geblisecylinder vereinigen sich in ein
gelllleinsames Standrohr und sind mit diesem darch rechteckige
Winkeleisenflanschen verbunden.

Sowohl an den Dampfcylindern als auch an den Gebldse-
¢ylindern sind Biilnen aus geripptem Eisenblech mit blanken Ge-
lindern vorhanden, auf welche Biihnen man iiber eiserne Treppen
gelangt. Diese Einrichtung ermoglicht eine leichte Bedienung der
Operen Stopfbiichsen und Fiihrungen. Die Liingsbalken, welche
die Siulen mit den Fiihrungen verbinden und einerseits auch bis
zur Umfassungsmauer des Gebiindes fortgefiihrt sind, dienen
gleichzeitig zur Aufnahme der Oberbilhne fir die Bedienung der
Balancierzapfen. Man gelangt dahin von der unteren Bihne der
G__eblﬁsecylinder aus auf einer eigenen eisernen Treppe. Die Ober-
b}lhne ist ebenfalls aus geripptem Eisenblech hergestellt und mit
éinem Gelinder aus blanken Rundeisenstiben und mit eben solchen
Stulen versehen,

Aufiler den bereits frilher angegebenen Dimensionen der
Dampf- und Geblisecylinder sind noch folgende Hauptdimensionen
der Maschine hervorzuheben :

Dampfeinstriimung des Hochdruckeylinders 90 mm lichte Weite
» Niederdruckcylinders . 125

L] ” "
Dﬂmpfausstrﬁmung » Hochdruckeylinders . 100 , .
N » Niederdruckeylinders . 150 ,, ”
Injectionsleitung . . . . . . . . .100 , ”
Allswurf . e e e e e e . 200 " n »
Windleitung . . . . . 780 " ”
Kurbelwelle im Lager . . 200 mm Durchmesser, 440 mm lang

» » Bund . 260 " n

Kurbelzapfen . . . . . 120 ” " 180 ,
Pleuelstangenzapfen im Ba-

lancier . , . . . . 100 , » 160 ,
Kreuzkopf- und Balancier-

zapfen der Dampf- und

Geblisecylinder .. 90 » 130 »
Balancierdrehzapfen. . . 180 , » 360 , »
Linge des Balanciers zwischen Hauptzapfen der

Cylinder 2800 }-2800 = . 5600 mm
Entf‘ernung des Hornzapfens vom Drebpunkt . . . 3360 ,
Horinzontale Entfernung der beiden Maschinenmittel 3000

) " ,, , Hauptlagermittel 2100
Hthe des Platean iiber dem FuBboden . . . . . 4700

»n » Sockels " ” e e 400 ,
HuBerste Linge vom Standrohr auBen bis Schwung-

rand guBen ., . . . . . ° . . . 12380 ,
4uBerste Breite bei den Geblisecylindern . . . . 6900 ,

Das in Rede stehende Geblise, welches von der Prager
Maschinenbau-Actiengesellschaft, vormals Ruston
&: Co. in Prag gebaut wurde, liefert bis 250 m?® Luft von 65
bls_ 70 mm Quecksilberpressung bei 8 Atm. Kesselspannung und
bei 19 Touren der Maschine pro Minute, wobei das angesaugte
If“f[quantum von atmosphirischer Spannung circa 270 m3 und
d}e Windgeschwindigkeit 9'5 m betrigt. Bei dieser Leistung wurde
eln stiindlicher Maximalverbrauch von 800 kg trockenen Dampf
(Verluste in der Dampfleitung nicht eingerechnet) garantirt,

Das Gewicht der completen Gebldsemaschine, welches mit
83.500 kg und jenes der Stiegen, Gelinder und Console sammt
Belegplatten mit 9500 kg, also zusammen mit 93.000 kg offerirt
Wurde, betriigt in Wirklichkeit 95.061 kg, wobei jedoch die
Fundamentschrauben nicht inbegriffen sind.

Der Preis der Compound—Geblﬁse-Dampfmaschine exclusive
Flmdamentschrauben, Stiegen, Geldnder und Belagplatten betrag
32.800 fl, Da die Kosten des fiiiher erwihnten seinerzeit von
der Bohmisch-mahrischen Maschinenfabrik gelieferten Wo olf'schen

Geblisemaschine 30 300 fl. betrugen, so sind die Anschaffungs-
Fosten der beiden genannten Maschinen nicht wesentlich von
einander verschieden. Die genauen Kosten der completen neuen
Geblise-Maschinenanlage werden am Schlusse dieser Erdrterungen
angegeben werden.

Behufs Ermittelung der Leistung der Betriebsmaschine des
neuen Geblises sowohl als anch behufs Controlirung der Function
der Steuerung an derselben, aus welcher Untersuchung bekanntlich
auch Schliisse auf die Oekonomie der Maschine gezogen werden
konnen, wurde diese Compoundmaschine dfteren Indicirungsver-
suchen unterzogen.

In den folgenden Figuren sind die vier zusammen-
gehorigen, gelegentlich eines solchen Versuches gleichzeitig ab-
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Hochdruckeylinder, untere Seite.

ici ung p = 1'93, indicirte Pferdekrifte N =164
Indicirte mittlere Spann g1 12 pog Y iy .

genommenen Diagramme Zl ersehen. Aus diesen. Diagrammt?n ist
zu entnehmen, dass die Compound-Geblasem_aschme zur Zeit der
Durchfiihrung des beziiglichen Versuches, bei welchem so ziemlich
normale Betriebsverhiltnisse bestanden, mit circa ein Viertel
Fiillung im Hochdruckeylinder und mit ungefihr l_lalber B_‘iil.lung
im Niederdruckeylinder arbeitete, ferner dass die Admissions-
spannung im Hochdruckeylinder nicl;t ganz 6 Atm, und die
Spannung im Niederdruckeylinder circa 11 Atr{l. betr}lg und
weiters, dass die Leistungen der Maschine zu beiden Seiten des
Kolbens in beiden Cylindern 80 giemlich gleich groB, also ent-
gprechend vertheilt waren. Diese Betriebsdiagramme zeigen iibrigens
noch, dass die Expansionsperiode im Hochdruckeylinder einen
ganz correcten Verlauf nimmt, zumal die in das beziigliche Hoch-
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druckdiagramm nach einer gleichseitigen Hyperbel eingezeichnete
Expansionscurve (Mariotte'sche Linie) sich mit der beim Ver-
suche erhaltenen Expansionslinie fast vollstindig deckt und dass
auch die Compressions-Voreinstromungs- und Vorausstromungs-
periode, wie die beziiglichen Curven der Diagramme zeigen, so
ziemlich richtig verlaufen. Es functionirt daher nach diesen ge-
schilderten Betrachtungen die Steuerung an der besagten Maschine
vollkommen tadellos.

Ebenso functioniren der Condensator, die Luftpumpe und
der Dampfkolben, wie die Ordinate der Ausstrémungslinien des
grofen Cylinders zeigt, vollkommen entsprechend, zumal das
Vacuum laut der beiden beziiglichen Diagramme circa 068 m
betrag.

Wenn aus den Betriebsdiagrammen die mittlere indicirte
Spanoung rechnungsmiBig ermittelt wird, so ergibt diese Er-
mittlang fiir die beiden Seiten des Hochdruckeylinders 1'9 und
1'93 und fiir jene des Niederdruckeylinders 1-04 und 1-09 Atm.
mittlere indicirte Spannung, worans sich bei einer durchschnitt-
lichen Tourenzahl der Maschine von 158 pro Minute und bei
einer Windpressung von 80 mm Quecksilbersiale eine durchschnitt-
liche indicirte Leistung derselben von 75:40 ¢ berechnet.
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Niederdruckcylinder, untere Seite,
Indicirte Spannung p= 1:04, indicirte Pferdekriifte N==21'3, 1 Atm. = 10 mm,

Behufs Ermittelung des Dampf- und Brenn-
material- Verbrauches der Compound - Gebliisemaschine
wurden mit derselben wiederholt Heiz- und Indicatorversnche
durchgefiibrt. Von diesen Versuchen ist insbesondere nur jener
von Interesse, welcher am 16. December 1896 bei normalem
Betriebe der Hochofenhiitte (im Betrieb standen 5 Hochofen)
durchgefiihrt wurde, und bei welchem, um moglichst verlisslizhe
Consumziffern zgy erheben, nur das Compoundgeblise allein jm
Betriebe stand, dagegen alle tibrigen Dampfmaschinen und Zwar:
die Gichten-Aunfzugsmaschine, die Betriebsmaschine der Bleiwaaren-
fabrik und der Dampfkrahn der Pattinsonhiitte, welche genannten
Maschinen von einer und derselben Kesselanlage den Dampf
bezichen, anBer Betrieb gesetzt waren, Wiahrend des besagten
Versuches waren daher die von den Dampfkesseln zu allen zuletyt
genannten Betriebsmaschinen fiihrenden Dampfleitungen blind a.-
geflanscht, so dass thatsichlich nur fir die Compound-Geblage-
maschine Dampf aus den Kesseln entnomrien wurde. Die hiufigere
Durchfiihrung solcher genaneren Versuche stiSt selbstverstitndlich
scl'lon deshalb auf Schwierigkeiten, weil die drei zmletst be-
zelcbn.eten, fir andere Manipulationszweige dienenden Betriebs-
maschinen nicht fir lingere Zeit ohne Stérung der bezfiglichen
Manipulation auer Betrieb gesetzt werden kinnen.

Bei diesem Versuche wurden zwei Kessel Nr. I des be-
kannten, beim Pfibramer Hauptwerke fast allgemein gebriuchlichen
Systems (Mthlhausner System) geheizt. Diese in Piibram pe-
niitzten Kesseln, welche in nenerer Zeit durchwegs fir 8 Atm,

Spannung concessionirt sind und dort je mach ihrer GriBe als
Normalkessel Nr. I, II, IIT und IV bezeichnet werden, bef;tehen
aus einem Oberkessel, ferner aus zwei Siedern und zwei Vqr-
wirmern, welche sfimmtlich liegend angeordnet sind. Die Boul}-
leurs und der Oberkessel erhalten die erste, die Vorwirmer die
letzte Hitze. Das Speisewasser wird dem einen Vorwirmer am
tiefer gelegenen Ende zugefiihrt und ist bei diesen Kesseln, .zumal
die Heizgase entgegengesetzt dem Strome des Wassers ziehen,
das Gegenstromprincip in Anwendung. Der Oberkessel hat 1 m
Durchmesser und 6 m L#nge, die Sieder und Vorwﬁrmer' haben
je 0'65 m Durchmesser und 6'4 m Linge, so dass die Heizfliche
eines solchen Normalkessels Nr. I circa 60 m?2 betrigt. .

Als Roste stehen bei diesen Kesseln wie iiberhaupt bfil
fast allen Kesseln des Pfibramer Hauptwerkes Treppenroste in
Anwendung, deren Triger in einem mit Wasser gekiihlten .Feuer-
geschriinke ibr oberes Auflager finden. Nebenbei sei hier ge-
legentlich erwahnt, dass diese gekiihlten Feuergeschriinke, welche

zn Anfang der Achtzigerjahre bereits von dem damaligen Ober-

Bergrathe und gegenwirtigen k. k. Hofrathe und Vorstande der
k. k. Bergdirection Pribram, Herrn Joh.No v 4k, eingefiibrt wnrflen;
sich im Allgemeinen gut bewahren. Dieselben bieten gegeniiber
den gewbhnlichen Feuerungsarmaturen den Vortheil, dass sie nicht
so rasch zu Grunde gehen und dass man das aus diesen Ge-
schriinken erhaltene warme Wasser (erwirmtes Kiihlwasser) sehr
zweckmiBig zur Kesselspeisung beniitzen kann. '

Bei dem besagten Heizversuche warde Briixer Julius-Braun-
kohle verwendet und die zur Heizang verbranchten Mengen
direct durch Abwigung bestimmt. Das in die Kessel gespeiste
Wasser wurde mittelst eines Schwimmers gemessen, der in einem
cementirten eisernen Reservoir spielt und an welches der Saug-
schlauch der Speisepumpe angeschlossen war. Die Leistung der
Maschine wihrend des Versuches wurde durch Indicirung der-
selben ermittelt; bei diesem Versuche standen von den aﬂf.de"
Schmelzhiitte vorhandenen acht Hochofen fiinf Oefen im Betriebe
und hatte der erzeugte Qeblisewind eine mittlere Spannung VOR.
80 mm Quecksilbersiule. Die Compoundmaschine lief dabei mit
16'8 Touren pro Minute,

Die weiteren Ergebnisse dieses Heiz- und Indicator-
versuches sind in der folgenden Tabelle T zasammengestelt:

Tabelle X. Uober die Resultate der Helzversuche mit dem beiden
Gebliisebetriebsmaschinen.

Geblésebetriebs-
Gegenstand meschine
Compound Woolf'sche
Anzabl der geheigten Kesgel.......... ...Stk. 2 2
Gesammtfidche der beiden Kessel.......,. mef 4-48 4-48
Gesammtheizfiiche der beiden Kesseln.... , | 124-15 | 12512
Daver des Versuches. . ... . ceeervess, Stunden 6 625
Verbrauch an Braunkohle................. kgl 1600 1600
m. " n Speisewasser,.... .. ... ... » || 8180 | 6270
Temperatur des Speisewassers ... .. ... ... . oc.| 100 14°5
Mittlerer Dampfarnek, . e, Atm, 6 6
Verdampfung ..., ... Fach| 8-22 36
(TR L Sk wd Lt
Ktﬁ:}:ﬂ:ﬁr{;ﬁ?ﬁ' .p.r?}.?fnnde und 1ms Hei’f- 9-14 1-93
Dampfprodution pro 1 ms Heistikahe ... ., | 601 | 674
Mittlere Tourenzahl der Maschine pro Minute| 158 174
Windpressug in Quecksilberssuls. . .......mm| 80 75
Indicirte Leistang der Maschine in......... e| 75-32 66°1
g::::::: iPtlg +(ind.) beim Versuche in Pferdest. || 45192 413°1
R w1 OB | e
Damptverbrauch pro 1bupd je (in'd..). kgll 11-39 12-76

a Aus dieser Zusammenstellung ist zu entnehmen, dass vOR
en wihrend des 6stiindigen Versuches verheizten 1600 kg
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Bramnkohle 5150 kg Wasser von 10° C. Temperatur verdampft
Wl.lrde, welcher Dampf eine mittlere Spannung von 6 Atm. hatte,
?{65 OVerdampfung der Kohle betrug daher bei diesem Versuche

1600
ziffer der bezeichneten Braunkohle, die normal eine 5fache Ver-
dampfung besitzt, ist darauf zuriickzufihren, dass bei diesem
sowie auch bei dem spiteren Heizversuche eine ganz mindere
Sorte Kohle verwendet wurde, welche iibrigens auch sehr nass war.

Die Berechnung der bei diesem Versuche in entsprechender
Anzahl abgenommenen Diagramme ergab bei der angegebenen
Tourenzahl der Maschine und bei der bezeichneten ‘Windpressang
darchschnittlich eine Leistung von 75:32°, woraus sich bei der
Da}ler des Versuches von sechs Stunden die gesammte indicirte
Leistang von 7532 X 6 = 45192 Pferdestunden ergibt.

. Es resultirt daher laut dieses Heiz- und Indicatorversuches
bei der Compound-Geblasemaschine pro 1 ind. Pferdekraft und
1 Stunde:

= 3-92. Diese verhiltnismiBig sehr niedere Verdampfungs-

llnd del Dil. |v ] —T A — . q k
mp el‘bral]c 1 von 51_92 ]1 3. g.

Diese ermittelte Dampfverbranchsziffer scheint fiir eine mit
Condensation arbeitende Compoundmaschine zwar ziemlich be-
trichtlich zn sein; allein diese Magchine arbeitet gewdhnlich
unter giinstigeren Verh#ltnissen als bei dem besagten Versuche
und ergeben sich daher auch bei Beobachtung der Ergebnisse
wihrend einer lingeren Betriebsperiode, wie spiter erortert
werden wird, auch andere und zwar giinstigere Betriebsresultate
als bei diesem Versuche,

Um die bei dem Versuche mit der Compound-Gebldse-
man:hine riicksichtlich des Dampf- und Brennmaterial-Verbranches
ermittelten Ziffern mit jenen eines anderen, fiir den gleichen
Zweck dienenden Maschinensystems vergleichen und hieraus einen
Schluss auf die Giite der Maschine ziehen zu kénnen, wurde auch
mit der anderen auf der Pribramer Hiitte noch zar Verfiigung
stehenden, gegenwirtig als Reserve dienenden Woolf'schen Ge-
bl&s&Betriebsm_aschine ein analoger Heiz- und Indicatorversuch
unter so ziemlich gleichen Verhiltnissen, wie der eben kurz
besprochene Versuch, durchgefiihrt. Bei diesem Versuche, der am
13. Jtnner 1897 durchgefihrt wurde, standen die nimlichen fiinf
Hochisfen, wie bei dem ersten am 16. December 1896 mit der
Compound-Geblﬁse-Betriebsmaschiue durchgefiihrten Versuche im
Betrieb und ferner wurden gleichfalls zwei Normalkessel Nr. I
von fast ganz gleicher Heiz- und Rostfliche wie jene beim ersten
Versuche, geheizt. Als Brennmaterial diente bei diesem Versuche
abermals Briixer Braunkohle. Ferner waren bei diesem Versuche
alle.iibrigen, friiher genannten Betriebsmaschinen der anderen
Manipulationszweige, welche von derselben Kesselanlage den Dampf
beziehen, gleichfalls auBer Betrieb.

Die Windpressung bei diesem Versuche betrug durch-
schnittlich 75 mm Quecksilbersiule, war also etwas geringer als

im ersten Falle, dagegen war die Temperatur des Speisewassers

etwas hoher als in diesem Falle. Bis auf diese beiden geringen
Abweichungen waren aber sonst alle Verhiltnisse bei beiden
Versuchen so ziemlich die gleichen.

Aus den bei dem Versuche mit der Woolf'schen Geblise-
Betriebsmaschine gewonnenen Resultaten, die in der Tabelle I
a}lgegeben sind, ist zn ersehen, dass die mittlere indicirte Leistung
dxes.er Maschine durchschnittlich nur 66°1%, also um circa 9-2¢
kleiner als jene der Compound-Gebldsemaschine war und dass
bei- der ersteren Maschine pro 1 indic. Pferdekraft und Stunde ein
Breunmaterial-Verbrauch von 363 kg und ein Dampfconsum von
1276 kg resultirt. Es arbeitet demnach auf Grund dieser beiden
V.ersuche die Compound-Gebliise-Betriebsmaschine Skonomischer als
die beziigliche Woolf’sche Maschine und zwar betriigt die Dampf-
ersparnis bei der Compoundmaschine gegeniiber
der Woolfschen Maschine ungefihr 137 kg pro
1 Pferdekraft und Stunde oder gleich 10°74%,.

Obwoh! die bei diesem Heizversuche riicksichtlich des Brenn-
material- und Dampfverbrauches ermittelten Ziffern vollen Anspruch
auf richtige Bestimmung haben, s0 kinnen diese gefundenen Ziffern
doch nicht als normale Verbrauchsziffern bei dem
gewdhnlichen Betriebe gelten; denn bei dem gewohn-
lichen Betriebe werden die Kessel nicht wie bei dem Ver-
suche, wo blos Kkaltes Speisewasser zur Verfiigang stand, mit
kaltem Wasser gespeist, sondern es wird fiir gewohnlich das von
der Condensation herriihrende erwirmte Wasser, welches circa
30° C. Temperatur besitzt, zur Speisung der Kessel beniitzt und
ferner erfolgte die Dampferzengung bei den besagten Heiz-
versuchen nicht mit der entsprechenden Oekonomie, zumal bei
diesen Versuchen, bei welchen zwei Kessel im Feuer standen,
nur eine Dampfproduction pro Stunde. und 1 m2 Heizfliche von
6'91 bezw. 6°74 kg resultirte, wihrend doch bekanntlich fiir stark
geschonte Kessel, die mit Braunkohle geheizt werden, die Dampf-
production pro 1 Stunde und 1m2 Heizfliche 10kg und bei
miBiger geschonten Kesseln bis zu 16 kg betragen darf, Es waren
daher die bei diesen Heizversuchen beniitzten Kessel viel zu
wenig beansprucht und hitte fiir diese Versuche der Betrieb nur
eines Kessels vollstindig geniigt.

Selbstverstindlich sind daber die bei diesen beiden Heiz-
versuchen riicksichtlich des pro 1 Stunde und 1m2 Rost-
fliche resultirenden Ziffern des Kollenverbrauches von 53'57,
beziehungsweise 59°5kg wod riicksichtlich des pra 1 Stunde
und 1m2 Heizfliche sich ergebenden Ziffern des Kohlen-
verbrauches von 193, beziehungsweise 2'14 kg hinter den normalen,
fiir stark geschonte Kessel entfallenden Verbrauchsziffern von
circa 100 kg, beziehungsweise 3°3 kg Braunkohle stark zuriick-
geblieben und ist es daher auch leicht eikldrlich, dass sich bei
diesen, mit den beiden genannten Geblise-Betriebsmaschinen durch-
gefiihrten Heizversuchen riicksichtlich des Dampf- und Brennmaterial-
verbrauches etwas hohere als die beim gewdhnlichen Betriebe
resultirenden Consumziffern ergaben.

Im Uebrigen konnen aber die
in Bezng auf den Brennmaterial-

bei einzelnen Hejzversuchen

nicht allgemein als MaBstab

einen gewissen Anhaltspuekt bieten,
fir den gewdhnlich
hingestellt werden,
mittelte Consum an
beeinflusst ist, als die i
analoge Beobachtung,
resultate beeinflussend
druck kommen. Es sind daher auc

weil in der Regel der bei solchen Versuchen er-
Betriebsmaterialien von ganz anderen Factoren

en Factoren unwillkiirlich besser zam Aus-

Heizversuches zumeist ganz ver
geren Zeitperiode und haben 86

eines lingeren Zeitabsch ) ; 1
groferen Werth als das Ergebnis eines Einzelversuches, weil

jene den thatsichlich pestehenden Betriebs- und nicht Ausnahms-

verhiiltnissen entsprechen. “ay Y
Um nun auch ein richtiges Bild iiber den wirklichen Con-

sum an Botriehsmaterialien der bezeichneten Compound-Geblise-
Betriebsmaschine in einer langeren Zeitperiode und zugleich einen
verlasslicheren Anhaltspunkt dber die Skonomischen Verhiiltnisse

dieser Maschine, welche am be
ergebnisse derselben mit jenen
Zweck dienenden Maschine zum Ausdrucke kommt,
sind der besseren Uebersicht wegen in
die fiir eine Reihe von Jahren gich er
der Compound-

der Pribramer Hiitte zusammengestellt, : wel
durch Vergleich der entsprechenden Ziffern die beziiglichen Schliisse

gezogen werden kdnnen.

Jbstredend die Betriebsresultate

_zn erhalten,

In der Tabelle II sind die von den beiden bezeichneteh_ .
riicksichtlich ihrer Gesammtlejstung .

Geblise- Betriebsmaschinen :
(ausgedriickt in Millionen Meterkilogrammen und Pferdestunden),

ferner riicksichtlich ihres Gesammt-Kohlenverbranches und jhrer
Gesammt-Betriebskosten in den letzten Jahren resultirenden Be-
triebsergebnisse eingesetzt, welche Daten den beziiglichen Dampf-

und Dampfconsum erhohenen
Daten, welche fiir die Beurtheilung der Oekonomie einer Maschine -

1

en Consum der bezeichneten Betriebstmaterialien

n einem groBeren Zeitabschnitte angestellte
bei welcher die die beziiglichen Betriebs-

h die Ergebnisse eines einzelnen.
schieden von jenen in einer ldn- .

nittes fir die Praxis einen ungleich

sten durch Vergleich der Betriebs- -
eciner anderen fiir den . gleichen.

der folgenden Tabelle IL.

gebenden Betriebsresultate
and der Woo 1f'schen Geblise-Betriebsmaschine
aus welcher Tabellg .
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Tabelle II. Jahresbetriebsergebnisse fiber PFibramer Geblise-

Betriebsmaschinen.
Leistang in l Ktm:b::nn%hfazger Dampf- Betriebskosten
’5 | Verdampfung | verbrauch
pro le
: = prole pro (prole
2 2 |Miltionen| Pferde- lPW Jabr | S v mmaA e [k
'§ ® mkg stunden
Al oA I kg kg . kr,
4. Compound - Geblise-Betriebsmaschine.
‘l 1892 | 195.330 | 723.443 | 14.381 | 1-90 1140 |13.363| 1-85
2 | 1893 |200.907 { 744.100| 13.077 | 176 10056 | 11.398] 153
8 | 1894 | 196.542 | 727.932| 12.590 | 1-72 10-32 | 12.341 1-69%)
4 | 1895 |220.975 [ 851.760 | 13.442 | 1-64 984 |12.533| 1:47
Im Darch-
schnitt |205.688 | 761.809  13.360 | 1-75 | 10.53 12.409] 1-63
B, Woolfsche Geblise-Betriebsmaschine.
5 | 1886 |208.332771.600| 17.900 | 282 1392 |[15.808] 203
6 | 1887 1209.804|775200| 17.983 | 231 1386 |[17.091] 2-20
7 | 1888 | 221896 | 821.838 | 18.185 220 1320 }15.630| 1-90
8 | 1889 | 218.851 | 810.560 | 18.326 226 1336 |16.878{ 208
9 | 1890 222847 1825-360| 18299 221 1326 |17.559| 2413
Im Darch- :
schnitt | 216,246 | 800.911 18.123 | 2-26 13-52 [16.593] 207
*) In Folge hdherer Brennstoffkosten gegentiber dem Vorjahre grosser,

maschinen-Betriebsausweisen entnommen sind. Das Compound-
Geblise umfasst die Daten der Jahre 1892 bis 1895 und dag
Woolfsche Geblise dje Betriebsdaten der Jahre 1886 bis 1890.
AuBerdem sind in dieger Tabelle des besseren Vergleiches wegen
noch die Betriebskosten und der Kohlenverbrauch pro 1 Pferdekraft
und 1 Stunde berechnet und ist ans letzterem der pro le und 1 4
resultirende Dampfverbrauch einfach dadurch erhalten worden,
dass die Ziffern des Kohlenverbrauches pro 1e und 1 A mit dem
Multiplikator 6, der Verdampfungsziffer der Kobhle, vervielfacht
wurden, zumal die in dieger Tabelle angegebenen Kohlenmengen
sich durchwegs anf Kohle von sechsfacher Verdampfung be-
ziehen. Die gegeniiber der bei den Heizversuchen gefundene
wesentlich hhere Verdampfungsziffer der in der Tabelle II aus-
gewiesenen Kohlenmengen erklirt sich daraus, dass s¥mmtliche
wihrend des Jahres bei den Kesseln des Pfibramer Hauptwerkes
verheizten verschiedenen Kohlensorten anf Grund ihrer bekannten
Verdampfungsziffer anf eine einzige Kohlensorte, niimlich Mirj-
schaner Mittelkohle von sechsfacher Verdampfung umgerechnet
wurden, um den Kohlen-, bezw. Dampfverbranch der einzelnen
Maschinen genauer beurtheilen zu kénnen.

Aus dieser Tabelle II ist nun zunichst zu ersehen, dasg
sich die jihrliche Gesammtleistung bei der W oo 1 f'schen Geblige-
maschine im Durchschnitt auf 216.246,000.000 m/kg oder =—
800.911 Pferdestunden und bei der Compound- Geblisemaschine
auf 205 688,000.000 m/kg oder == 761.809 Pferdestunden be.
Muft, Es ist daher riicksichtlich der jihrlichen Gesammtleistung
der beiden bezeichneten Geblisemaschinen keine sehr bedeutende
Differenz zu constatiren. Trotzdem aber zeigen diese beiden Geblise-
Betriebsmaschinen in jhrem Kohlenverbrauche einen groSen Unter-
schied. Denn wihrend sich der durchschnittliche jihrliche Gesammt-
Kohlenverbrauch bei der Woolfschen Geblise-Betriebsmaschine
auf 18.123 ¢ Kohle von sechsfacher Verdampfung stellt, betrigt
derselbe bei der Compound-Geblise-Betriebsmaschine nur 13.360 ¢
Kohle von sechsfacher Verdampfung. Es ist somit bei der
letzteren Maschine der durchschnittliche jahr-
liche Gesammt-Kohlenverbrauch gegeniiber der

, im Jahresdurchschnitt der Kohlenverbranch bei gep
Woolfschen Geblase-Betriebsmaschine auf 2:26 &g, wihrenq

derselbe bei der Compound-Geblise-Betriebsmaschine nur 1‘7{i kg
betrigt. Es ist daher bei Vergleich dieser beiden Ziffern bei der
Compound-Geblise-Betriebsmaschine gegeniiber der
Woolfschen Geblise-Betriebsmaschine pro 1e¢ und 1 A ein um
2:26—175 = 051 kg oder = 22579/, geringorer Kohlen-
verbrauch zu constatiren. Werden die Daten des el'SFen
Betriebsjahres der besagten Compoundmaschine (1892), in welcl}em
dieselbe in Folge groBerer Reibung in ihren einzelnen Theilen
mebr nutzlose Reibungsarbeit leistete, nicht beriicksichtigt, 80 st.ellﬁ
sich fiir diese Maschine pro 1e¢ und 1 der durchschnitt-
liche jahrliche Kohlenverbrauch nur auf 1:71’0%
welcher gegeniiber der genannten Woolf'schen Maschine um
226—171 =055 kg oder = 24349, geringer ist. .

Ferner ist aus der Tabelle II za ersehen, dass b?l der
Compound-Geblase-Betriebsmaschine der Kohlenverbrauch seit dem
Jahre 1892, in welchem Jahre derselbe durchschnittlich pro 1€
und 1A 1:90 kg betrug, constant zuriickgegangen ist und im
Jahre 1895 durchschuittlich pro 1¢ und 1 A nar mehr 1-64 kg
betrug. Der grioBers Kohlenconsum dieser Maschine im Jahre 1892
ist zum Theil auf ihre verhiltnism#Big geringere Leistung gegend:
iiber den folgenden Jahren, hauptsichlich aber anf den Umstan
zuriickzufihren, dass diese Maschine in allen ihren beweghc}}en
Theilen noch nicht vollstéindig eingelanfen war und daher ﬁﬂne
groBere Menge nutzloser Reibungsarbeit verrichtete, Der Riick-
gang in dem Kohlenverbranche dieser Maschine in dem Jahre 189_5
gegenilber dem Vorjahre findet seine Erkldrung darin, dass ,dle
Leistang derselben im Jahye 1895 eine griBere als in den Vor-
jahren und die Maschine tiberhaupt entsprechend ausgeniitat war-

Aus dem in der Tabelle IT pro 1 ¢ und 1 h angegebenen Kohlqn-
verbrauche warde nutey Zugrundelegung der oben erw#hnten einheit-
lichen sechsfachen Verdampfungsziffer der in Pfibram zur Kessel-
heizung verwendeten Kohle der Dampfverbrauch der beiden in Rede
stehenden Geblisemaschinen berechnet. Wie nun aus dieser Ta-
belle weiter zn ergehen ist, resultirt bei der Woolfschen Ge-
blase-Betriebsmaschine im Jahresdarchschnitt pro 1¢
und 14 ein Dampfverbrauch von 13-52 &g und bei der
Compound-Geblﬁse-Betriebsmaschine nur ein solcher
von 10563 kg. Wirq bei Ermittlung der Durchschnittsziffern des
Dampfverbrauches das erste Betriebsjahr der Compound-Geblase-
Betriebsmaschine (1892) analog, wie oben, nicht beriicksichtigt,
S0 ergibt sich fiir diese Maschine prole¢ und 1A nur ein Dampf
verbrauch von 10-34 kg.

Dieser im Jahresdurchsehnitt pro 1e und 1% resultirende
Dampfverbrauch bei gey besagten Compoundmaschine ist thatsich-
lich kleiner als Jener, welcher bei dem friiher erwihnten Heizversuche
mit derselben constatirt wurde (11-39). Die Griinde hiefir wurden
bereits friher angegeben, Dagegen ist der durchschnittliche jihr-
liche Damptverbranch bej qey W o0 01fschen Maschine von 13:52 kg
Pro le und 1h groger g Jemer, welcher bei dem erwihnten
Heizversuche gefanden wurde (12°76). Der Grund hiefiir ist
hauptsichlich darin 2y suchen, dass bei dem Heizversuche die
neuen, mit hoher gespanntem Dampfe arbeitenden Kessel beniitzt
wurden, wihrend gie Woolfsche Maschine frilher von den
alten K_esseln Dur niedrig gespannten Dampf bezog und daher
auch die beziiglichen Jahres-Betriebsergebnisse ungiinstiger 818
Jesagten Heizversnche ausfallen mussten. )

Bei Vergleich des Dampfverbrauches der beiden in Rede
stehenden Geblase-Betriebsmaschinen zeigt sich, dass die Com-
Poundmaschipe im Jahresdurchschunitte pro le-
und 1k um ¢jpegq 13-52—10-34 — 318 kg oder gleich
=2_3'52°/o Weniger Dampf als die Woolf'sche Ma-
schine bensthigt,

Dieser bei der Compoundmaschine constatirte lbzﬁnderverbraﬂc'.h
an Dampf st Jedoch nicht allejq auf die bessere Oekonomie
dieses Maschinensystems gegeniiber dem Wo olfschen, sondern
auch zum Theil anf gje verbesserte neue Dampfkessel-Anlage
zuruckz_uﬁihren, welche gegeniiber der friheren Kesselanlage
wesentlich hgher gespannten Dampf liefert, zumal die alte, fiir
das Woolfsche Geplyge dienende Kesselanlage im Maximum
nur auf 5 Agm, Dampfspannung geheizt werden konnte, die neue
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.Kesselanlage hingegen auf 8 Atm. Dampfspannung concessionirt
ist. Immerhin aber diirfte der durch die Anwendung des 8kono-
mischer arbeitenden Maschinensystems im vorliegenden Falle er-
zielte Nutzen auf mindestens 15%, Dampfersparnis zu veran-
schlagen sein.

Der Minderverbrauch an Dampf, bezw. Kohle bei der
Compound- Gebliise-Betriebsmaschine hat selbstredend auch nie-
drigere Betriebskosten bei dieser Maschine gegeniiber
fler ‘W 001fschen Geblise-Betriebsmaschine zur Folge., Wie sich
in dieser Beziehung die Verh#ltnisse stellen, zeigt gleichfalls die
Tabelle IT,

) Diesbeziiglich ist aus dieser Tabelle zu entnebmen, dass
im Durchschnitt die jibrlichen Betriebskosten bei der W o o 1f'schen
Maschine circa 16.593 fl. betrngen, wihrend dieselben bei der
Qompoundmaschine gich nur auf circa 12.409 fl. beliefen. Es
sind somit die durchschnittlichen jihrlichen Betriebskosten bei
der Compound-Geblise-Betriebsmaschine gegeniiber der anderen
genannten Maschine um den nambatten Betrag von circa 4184 fl.
geringer und herechnen sich, auf die Einheit, die Pferdestunde,
bezogen, die durchschnittlichen jahrlichen Be-
triebskosten bei der Woolf'schen Maschine auf 2:07 kr.
und bei der Compoundmaschine auf 1°63 kr.; dieselben sind
daher bei der letztgenannten Maschine um 2:07—
168 = 0-44 kr. oder = 21:25%, geringer.

. Dass der Minderverbrauch an Dampf und die damit im
innigen Zusammenhange stehende Ersparnis an Betriebskosten bei
der Compound-Gebliise-Betriebsmaschine gegeniiber der bezeich-
neten Woolf'schen (Geblise-Betriebsmaschine insbesondere nur
der rationelleren u.d ©konomischeren Arbeit des Compound-
maschinensystems zuzuschreiben ist, ist jedem Fachmann klar
und ebenso braucht wohl nicht erst besonders betont zu werden,
d.ass fiir den vorliegenden Zweck, wo wir es mit einer continuir-
lich wirkenden und ziemlich gleichm#Big beanspruchten, wenn-
gleich auch nieht allzurasch lanfenden Dampfmaschine zu thun
haben, die erfolgreiche Anwendung dieses Maschinensystems von
vorneherein erwartet werden konnte. Der Vergleich der an-
gefiihrten Betriebsresultate der beiden in Rede stehenden Geblise-
Betriebsmaschinen zeigt ungefihr, in welchem MaBe das Com-
poundsystem gegeniiber dem Woolfschen System fiir den vor-
}}egenden Zweck okonomischer arbeitet, wobei jedoch bpicht
tibersehen werden darf, dass im vorliegenden Falle die giinstigers
Le.aistung der Compoundmaschine nicht nur in Folge ihrer &kono-
mischeren Arbeit durch bessere Ausniitzung der Expansion, son-

dern auch zum Theil durch die Anwendung des héheren Dampf-

druckes erreicht wurde.
Was schlieBlich die Gesammtkosten dieser Maschinenanlage

anbelangt, ist anzufiihren, dass sicl dieselben wie folgt beziffern:

Adaptirung des Maschinengebiudes . 2.211 fl. 74 kr.
Herstellung des Maschinenfundamentes . 3.208 , 46
Kosten der completen Geblisemaschine incl.
Fundamentschrauben, Stiegengelinder und
Belegplatten s e . e ... . B34227 , 39 ,
Frachtkosten derselben . e e 528 , 94
Montage der Maschine sammt Dampf-, Wind-
und Wasserleitungs-Montirangskosten und
Dichtungsmateriale . . . . . . - 2.735 , 87 ,
Kosten der Dampf-, Wind- und Wasserleitungs-
rohren inel. Ventile, Hihne und Barriéren 626 , 20
Diverse Fuhrlohne, Kosten fiir diverse Nach-
arbeiten und fir die Inbetriebsetzung der
Maschine . . . . . . . . . 289 , 07
zusammen . 43.827 fl. 68 kr.

Die Anschaffungskosten der wiederholt genannten Woolf-
schen Geblisemaschine beliefen sich seinerzeit excl. Fracht und
Montage auf 30.300 fi. Es betragen daher die Mehrkosten der
in Rede stehenden Compound-Geblisemaschine gegeniiber dieser
Maschine nur 34.227 — 30.300 = 3927 fl. und sind diese Mehr-
kosten also nicht bedeutend. Diese verh#ltnismifig geringen Mehr-
kosten der ibrigens viel solider und schoner als die Woolf’sche
Maschine gebauten Compound-Geblisemaschine wurden schon durch
die oben angegebenc, innerhalb Jahresfrist resultirende Ersparnis
an Betriebskosten von durchschnittlich 4184 fl. gegeniiber der
Woolfschen Maschine vollstindig hereingebracht und tragen
die bedeutend geringeren Betriebsauslagen bei der Compound-
Geblasemaschine selbstredend auch wesentlich dazu bei, die An-
lagekosten viel friiher als bei der anderen genannten Maschine
Zu amortisiren.

Zum Schlusse meiner Mittheilungen sehe ich mich noch
angenehm verpflichtet, sowohl Herrn k. k. Bergrath Emil Langer,
Vorstand des k. k. Ban- und Maschinenweseus der k. k. Berg-
direction in Pibram, als auch der Direction der Prager Maschinen-
ban-Actien-Gesellschaft vormals Ruston & Co. in Prag, welche
mir in freundlichster Weise Betriebsdaten und Zeichnungen iiber
die besagte Maschine zur Verfiigung stellten, bier dffentlich meinen

verbindlichsten Dank zu sagen.

Weiche mit ununterbrochenem Hauptgeleise fiir Abzweigung von Industriebahnen.

Mit dem Aufschwunge, den die heimische Industrie nimmt,
mehren sich die F#lle, in denen Anschliisse an bestehende Bahn-
strecken seitens der einzelnen industriellen Etablissements ange-
strebt werden, um hiedurch kostspielige Achstransporte zu er-
. sparen und damit ibre Erzeugnisse iiberhaupt erst concurrenz-
fahig zn machen.

Da die Bahnverwaltungen in der Regel nicht geneigt sind,
derartige Anschliisse an die currente Strecke zu gestatten,
weil oft Riicksichten auf die speciellen Verkehrsverhiltnisse da-
gegen sprechen, so werden die Parteien meist darauf verwiesen,
das geplante Industriegeleise vom Fabriksorte bis in die nichst
gelegene Station zu fiihren, woselbst der Einmiindung in ein
Stations-Nebengeleise keine verkehrstechnischen Bedenken oder
Sicherheitsriicksichten entgegenstehen. Hiedurch werden jedoch
sowoh] die Baukosten als auch die Tractionsspesen bedeutend
erhdht, so dass die Realisirang der betreffenden Projecte in vielen
Fillen an der Kostenfrage scheitert, wodurch nicht nur die be-
treffen&®e Industrie-Unternehmung in ihrer Entfaltung beeintrichtigt
erscheint, sondern auch der Bahnanstalt erhebliche Frachttrans-
porte entgehen.

Auch die Verordnung des hohen k. k, Handelsministeriums
vom 25. Jinner 1879, R. G. Bl. Nr. 19, besagt im § 35, dass
Schleppbahnen womdglich in Stationsgeleise und nicht in die

freie Hauptbahn einmiinden gollen, lisst Abweichungen von dieser
Regel nur bei ansdriicklich begriindeten localen Hindernissen zu
und bestimmt ferner, dass hiebei in umfassender Weise Sorge zn
tragen sei, dass die mit den Weichen in freier Bahn
verbundene Gefahr méglichst beseitigt werde.

Auf zweigeleisigen Strecken wird diese Gefahr anBer durch
die Anwendung von mit der ‘Weichenstell-Vorrichtung combinirten
Deckungssignalen noch durch eine solche Anordnung der Abzweigung
verringert, dass der Abzweigewechsel bei -der Fz}hrt der Ziige am
richtigen Geleise nach der Spitze befahren wird ; beiden in Qestel'reich
iiberwiegenden eingeleisigen Strecken miissen diese Abzweigewechsel
jedoch auch gegen die Spitze befahren werden, und wenn auch
die fir die Sicherung der durchlaufenden Ziige getroffenen Ein-
richtungen als willkommene Hilfsmittel bezeichnet werden kinnen,
so bietet doch die Weiche selbst mit ihrer im Hauptgeleise
liegenden Spitzschiene, mit dem Herzstiicke und den dabei vor-
kommenden vermehrten Schienenst6Ben an und fiir sich schon
die einer unausgesetzten soygfiltigsten Ueber-

genug Stellen, ausge
gsowie einer besonderen Vorsicht beim

wachung und Erhaltung,

Fahren bediirfen.
Selbst bei der besten Instandhaltung der normalen Ab-

zweigeweichen ist es unvermeidlich, dass die Fahrzeuge beim
Passiren derselben heftige Stofe erleiden, welcher Uebelstand in
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Folge der immer mehr gesteigerten Fahrgeschwindigkeit nament-
lich bei personenfihrenden Ziigen immer fiihlbarer hervortritt.

Es erscheint also dringend wiinschenswerth, die im Interesse
der Industrie auf offener Strecke einmiindenden Geleise derartig
in das Hauptgeleise einzubinden, dass letzteres moglichst gefahy-
los" und anch von den schnellstfahrenden Ziigen stoBfrei befahren
werden kann. Dies ist nur moglich, wenn das currente Geleise
durch die Einschaltung der Weiche keine Unterbrechung erleidet
und wenn keine beweglichen Theile in demselben liegen.

Solche Weichenconstructionen, welche der gestellten Be-
dingung entsprechen, sind in Deutschland seit vielen Jahren in
Verwendung und wurden schon gelegentlich der am 18., 19. und
20. Juni 1878 in Stuttgart abgehaltenen Versammlung der Tech-
niker der Eisenbahnen des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen besprochen und begutachtet. Schon damals kamen die
Constructionen des Ober-Baurathes Scheffler (angewendet
bei der ehemaligen Braunschweigischen Eisenbahn) und des Ober-
Maschinenmeisters Blauel (bei der ehemaligen Breslan—
Schweidnitz—Freiburger Eisenbahn) in Betracht, wiihrend fest-
gestellt wurde, dass ,The Wharton Patent Safety Railroad
Switch®, welche im Principe den genannten Constructionen iihn-
lich, im Vereinsgebiete nicht zur Anwendung gekommen ist.

Das Constructionsprincip sowohl der B]auel’SCh?“ als
auch der Scheffler'schen Weiche besteht darin, dass die fiem
inneren Curvenstrange der Abzweigung angehirende Spitzschiene
sich von anBen an die Fahrschiene des currenten Gel?lses
anlegt und so lange ansteigt, bis der Spurkranz des Radrelfe!.ls
S0 hoch gehoben ist, dass er in Folge der durch die spiiter In
Function tretende innere Spitzschiene bewirkten Ablenkung sicher
iiber den Kopf der Fahrschiene hiniibergefiihrt wird. :

Beim Herzstiick, welches bei der S ¢ h e f f1e r'schen Wew'he
aus einer Platte, bei der B1au e1'schen Weiche aus einem ein-
fachen Gussstiicke besteht, wird der Spurkranz zum A“ﬂa‘?fen
gebracht, durch die eingeschobene oder angegossene Herzspitze
aufgefangen und in das Abzweiggeleise geleitet. J

Der wesentliche Unterschied beider Constructionen liegt in
der Ausgestaltung der #uBeren (langen) Spitzschiene, welche bl
Scheffler auf Stihlen gleitet, wiihrend sie bei Blaunel als
Klappschiene um Charniere kippt.

Die im Nachstehenden beschriebene Industrieweiche
welche im Principe der Scheffler'schen Weiche nachgebﬂd.et'
ist, kann in der gegenwirtigen, dem Oberbausystem der kais.
konigl. Gsterreichischen Staatsbahnen angepassten Ausfiihrung als
ginzlich neuartig bezeichnet werden und ist in dieser Gestalt

Fig. 1, Industrieweiche, Fahrt in die Gerade,

Aus dem beziiglichen Referate wurde folgende Schiuss-
folgerung gezogen:

nDie Erfahrungen mit Weichen, welche eine ununterbrochene
Durchfiihrung des Hauptgeleises gestatten, sind noch zu kurz, als
dass ein endgiltiges Urtheil iiber deren ZweckmiiBigkeit geofiillt
werden konnte. Weitere Versuche mit diesen Weichen werden
indess schon auf Grund der bisher erzielten Resultate empfohlen, «
Seitdem ist ein geniigend langer Zeitraum verflossen und es kann
gesagt werden, dass beide Constructionstypen sich gut bewiihrt
haben. Die Blauel'sche Sicherheitsweiche ist heute noch n A,
im Bezirke der konigl. preuBischen Eisenbahn-Direction Breslau
in Verwendung und wird neuerer Zeit in verbesserter Ausfiihrung
von der Maschinenfabrik Josef Vi g ele in Mannheim als Patent-
weiche gebaut.

Die Sicherheitsweiche des Geh. Ober-Baurathes Scheffler
liegt in den Bezirken der kinigl. preuBischen Eisenbahn-Directionen
Magdeburg und Hannover, wu. zw. wurden vom Verfasser dieser
Zeilen solche Weichen gesehen bei der alten Elbbriicke in Buckay-
Magdeburg, in der Haltestelle Prinz Wilhelm (zwischen Help.-
stedt und Frellstedt), im Haltepunkte Dettum (Linie Braun-
lchweig—Oschersleben) und bei der Abzweigung des Zucker.
fabriksgeleises in Wierthe zwischen den Stationen Vechelde ung
GroB—Gleidingen (Linie Hannover—Braunschweig). Wiihrend die
an erstgenannten Stellen liegenden Weichen theilweise umge-
staltet waren, ist die Weiche in Wierthe im urspriinglichen Zy-
stande schon seit 26 Jahren anstandslos im Betriebe.

Fig. 2, Industrieweiche, Fahrt in die Abzweigung,

frither noch nir

. igt
- gends zur Anwendung gekommen, Figur 1 Zelg
die Weiche bei g

gerader Durchfahrt, das Hauptgeleise ist nirgends
unterbrochen, auch in dag Herzstiick ist eine 10°095 m lan.ge
Fahrschiene eingeschoben, so dass beim Befahren keinerlei sbee
auftreten und die Insassen eines mit Eilzngsgeschwindigkeit iiber
d}e Weiche fahrenden Zuges von der Existenz derselben keine
fuhlbm:e Wahrnehmung empfinden. Figur 2 zeigt die Stellung
fier })e1den Spitzschienen beji der Fahrt in die Abzweigung- Auch
n dieser Fahrtrichtung treten keine storenden Bewegungen auf
und geischieht namentlich das Auflaufen des Spurkranzes auf d4}5
Herzstiick allmalig ung giinzlich stoBfrei. In Figur 3 sind die
beiden  Spitzschienen in  jhrem gegenseitigen Lageverhaltnls
sch'emat{sch dargestellt. Bei der vorstehend abgebildeten Rechts-
W910h'0 ls.t die rechte (inBere) Spitzschiene um 2250 mm linger
als die linke (innere) Spitzschiene ausgefiihrt.

.Denken Wir uns ein in die Weiche einfahrendes Fahrzeug
80 wird zuerst dag rechte Rad der ersten Achse um 45 M7
gehoben, 50 dass auch bej stirkst abgeniitzten Radreifen, di®
eine zulissige Maximalhohe des Spurkranzes von 36 mm ergeber,
und be} gleichzeitig vorausgesetzter stirkster verticaler Abniitzung
o smtzsc}liene“kopfes um 8 mm, ein sicheres Ueberheben des
Spurkranzes fiber dio gerade Fahrschiene gewiihrleistet ist. 1°
dem Momente, in welchem die vollo Erhebung des Spurkranzés
des' rechten Radeg erreicht ist, beginnt die seitlich schiebende
Wirkang der linken Spitzschiene, an welche sich der SpurkranZ
des linken Rades anpresst. Auf dem dritten Gleitstuhl der linken
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Spitzschiene beginnt auch dort die Erhebung des linken Rades, | spitze seine weitere Fiihrung findet und an die anschlieBende
80 dass 1368 mm vor der Wurzel die Achse wieder horizontal liuft. | Schiene geleitet wird.

Die Spitzschienen sind aus dem, bei den k. k. Osterr. Das Herzstiick ist aus
Staatsbahnen iiblichen Blockprofil herausgearbeitet, die rechte und ist jn dieser Ausfihrung ganz nenartig. Zum besseren An-
Spitzschiene gleitet auf zehn, die linke aunf sieben Stiihlen, die | schlusse an die Herzstiickebene ist der Kopf der durchlaufenden
sechs ersten Stiihle der rechten Spitzschiene haben Lagerflichen, Fahrschiene seitlich anf eine Liinge von 1746 mm um 12 mm
welche gegon die Gleitfliichen um 6 bis 1 mm vertieft sind; die | abgehobelt, wodurch auch die Bildung einer Rinne vermieden
hiedurch gebildeten abgeschriigten Stufen dienen der Spitzschiene | wird. Der Spurkranzauflanf erfolgt sanft und stoBfrei.
als Widerhalt gegen seitliches Ausbiegen, zu welchem in Folge Die Fahrschiene ist mit dem Herzstiick durch drei kriftige
der Radreifen-Conicitit und wegen des durch die schiebende | Herzschranben und durch sechs FuBschrauben verbunden. Die
Wirkung der linken Spitzschiene hervorgerufenen seitlichen | Linge der Weiche vom WechselstoB bis zum Ende des geraden
Druckes die Tendenz vorhanden ist. Dem Umstellen des Wechsels | Stranges betrigt 29:902 m, die Weiche ruht auf 37 Extrahtlzern

4 v PN Aren e
i s 3-“"“ S;‘Mﬂt Ll B o Vl Gumns %M;‘ 2030..... T IR ) ey

Hartguss in einem Stiick gegossen

750 - - ¢ s . -
Sehicmenfiopf ____,ﬁ_gj;,_,_,_ : : : | Fig. 4. Herzstick. 1:40.

[: S .5 e und b gewdhnlichen Schwellen. Die Extra-
e A ik : 567 s i hilzer haben einen Querschnitt von 20/25 em,
- e ¢ BET e ' nur die Wurzelschwelle ist 20/38 cm stark.
Gompn 1 3omae 7307 Lvie—r ot mrrrinekic Fiir spitere Ausfilhrungen kann auch die
Fig. 3. Schematische Darstellung der Spitzschienen. Schnitt 4B, 1: 20, Verwendung von eisernen Schwellen %
: ke e Aussicht genommen werden, doch lassen

bieten diese Stufen nur geringen Widerstand. Die Wurzelbefesti- | die Holzunterlagen nichts zu wiinschen iibrig.
gung ist besonders kriiftig gestaltet, an die Zunge ist die Dreh- Die Stellung des Wechsels kann local, oder — wie dies
platte angeschraubt und genietet, sowohl der Drehstuhl selbst, | dem eigentlichen Zwecke der Weiche entspricht — central er-

als auch die mit demselben fest verbundene Zunge sind durch | folgen. Die vor dem WechselstoB liegende Leitschiene hat den
starke Klemmplatten niedergehalten. Gleit- und Waurzelstiihle | Zweck, die Riderpaare der spieBgingig ausfahrenden Fahrzeuge
sind auf Langblechen montirt. in die richtige Stellung zu bringen. Fig. 5 zeigt den Dispositions-

Hinter der Wurzel ruhen die Fahvschiensn auf einem Paar plan der Industrieweiche.
beschriebene Industrieweiche wurde iiber An-

Mitwirkung der k. k. Staatsbahn-

Schjenenstiihlen, von da an nur auf Keilplatten. Fiir das durch- Die soeben
laufende Hauptgeleise sind die Extrahtlzer auf Plattenbreite um | regung und unter technischer
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Fig. 5. Dispositionsplan. 1:150.

45 bis 40 mm ausgenommen, weil das auf denselben Holzern | Direction Villach von der Werks-Diref:tion Zeltweg (.191.' osterr.-
ruhende abzweigende Geleise um dieses MaB erhtht ist. Von | alpinen Montan-Gesellschaft guBerst solid und zweckmiiBig gebant
der Wurzel bis zum Herzstiick vermindert sich die Ueberhthung und steht seit Juli d. J. im Bezirke der genannten k. k. Staats-
des Abzweiggeleises auf 40 mm, in dieser Hohe wird das Rad | bahn-Direction in probeweiser Verwendung. Die bisherigen giinstigen
bis fiber die zweite Herzschwelle gefiihrt. Von da an senkt sich | Versuchsergebnisse haben den Erwartungen vollkomn.len ent-
die Fliigelschiene des Herzstiickes allmilig, so dass bei A B | sprochen und es ist ZU hoffen, dass diese neue .Welchencon-
(Fig. 4) der Auflauf derjenigen Spurkrinze stattfindet, welche | struction gich auch in der Folge bewiihren und vielfache An-
das zulissige MaximalmaB von 36 mm haben. Die normalen Spur- | wendung finden werde.
kriinze gelangen erst auf dem Herzstiicke selbst zum Auflauf. Villach, im September 1897.

Durch die gegeniiber dem Herzstick angebrachte Leit- i '
schiene wird der Lauf des Spurkranzes aunf der Herzstiickfliche Max Schmid v. Sghmxdsf elden,
geregelt, so dass derselbe an der sanft ansteigenden Herzstiick- Ingenieur.
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Kleine technisch

Tramwaywagen mit Gasbetrieb nach System Lahrig,
erbaut von der »Traction Company* in London, werden gegenwiirtig
von der Compagnie générale des omnibus auf der Linie von Vilette zum
»Place de la Nation“ versuchsweise in Verkehr gesetzt. Indem wir be-
ztiglich des Systems selbst auf nnsere Mittheilungen jn Jahrgang 1895,
8. 20, verweisen, wollen wir hier lediglich den speciellen Fall nach
einer Notiz im ,Journal des Industriels* ngher besprechen. Dije mit
Imperial versehenen Versuchswagen bieten bei einem Leergewicht von
7 ¢ und einem Dienstgewicht von ca. 10 ¢ Ranm fir 42 Personen, Das

de Vincennes laufenden, mit Druckluft
und wiegt der zwischen Paris und St.
Wagen rund 14 ¢.

betriebenen Wagen rund 15 ¢
Denis verkehrende elektrische

in Verwendung stehende
eine besondere Anordnung wjt ver.

wihrend des Anhaltens, Auf Strecken mit Steigungen von 800/, und
mit Krilmmungen von 20—380 m Halbmesser kann der Wagen mit einer
Geschwindigkeit von 8 km verkehren. Durch die Wirkung der Schwer-
kraft allein — also mit abgestelitem Motor — rollt der Wagen auf
Gefdllen von 7—89/, mit einer Geschwindigkeit von 12 km rer Stunde
bergab; bei Dampftramways oder bej den Druckluft-Motoren wird das-
selbe Resultat in der Regel erst bei Gefiillen von 120/, erziglt, per
Widerstand wiihrend der Bewegung kann bei diesem Wagen mjg 7 bis
8 kg per Tonne Gewicht angenommen werden.

Die drei anf dem Wagen befindlichen Gasreservoirs, die einen
Gesammtinhalt von 1-25 ms haben, werden vor der Abfabrt in der Ap.
gangsstation mit Gas von 10 Atmosphéiren Druck gefitllt, Dag Gewicht

des anfgespeicherten Gases betriigt sonach nur etwas wenigeg mehr
als 61/2 ky.

unternommenen Versuche haben einen Gasverbranch von 50
Ieter ergeben. Derselbe steigert sich auf 660 I, wenn man die mit Gas-
verlust verbundenen Aufenthalte in den Endstationen berucksichtigt und
auf 800!, wenn die Schienen mit Koth oder Erde bedeckt sind, daher
ein gréberer Widerstand zu iberwinden ist. Man darf sonach annehmen,
dass der Wagen auf einem Geleise mit glinstigem Liingenprofil ejne
Strecke von ca. 20 km obne Nachfiillung zurticklegen kann ung es wird
dementsprechend in den meisten Fillen eine einzige Compressiong.
genligen, da im Innern der Stadte die Tramways selten 10 km
tiberschreiten.

Die bei einem 10 Minuten-Betrieb fiir eine Linie von 10 im Linge
erforderliche motorische Kraft betrigt rand 18 HP, wie folgende
Rechnung beweist. Es ist niimlich der Gasverbrauch fiir die ¢ Fahrten
pro Stunde 800! X 20 &m X 6=96.000l. Die gum Zwecke der Be-
schlennigung der Wagen-Reservoirsfﬂllung mit 20 Atmosphiren erfolgende
Comprimirung des Gases in dem Reservoir der Kraft-Anlage erfordert
pro Cabikmeter eine Arbeit von ca. /9 HP. Es kbunen mithip unter An-
nahme einer Leistungsfihigkeit des Gasmotors von 60% mit ejper
Pferdekraft 92X 06 X 1000 = 5400 Gas in 1 Stunde comprimirt
werden, d. b. fiir die obberechnete erforderliche Gasmenge vop 96.000 [
pro Stande sind rund 96.000 ; 5400 — 18HP nothwendig, t. k

Sohlassel-Contacte bej den Sloherung'unlsgen von
Mittelstationen. Bei der Mehrzah] der Sicherungsanlagen vop Mittel-
stationen der k. k. Osterr. Staatsbahnen befinden sich an der Sicher-
beitsmarke dey Einfahrtswechsel sogenannte Fithlschienen,
mittelst eines Hebels vom Centralapparate den Schienen genihert oder
von denselben entfernt werden konnen. angeniihertey
Fithlschi 80 kann der betreffende Hebel nicht bewegt

Anlage
Liinge

iene ein Fabrzeng,

e Mittheflungen,

werden ; durch eine entsprechende mechanische Abbingigkeit sind hie-
durch aunch dje Weichenhebel verschlossen. AuBerdem ist die Umt.euun%
des Fﬁhlschienenhebels von der Bethitigung eines elektrischen Scluengﬂt
Contactes abhingig, welcher sich vor dem Aufnahms-Gebﬁu(!e befinde
und daorch den Druck des einfahrenden Zuges geschlossen wird. . .
Es wurde nun die Beobachtung gemacht, dass diese Schlen;ll
Contacte nicht zufriedenstellend und sicher functioniren ; dieselben weli ;2
daher gegenwiirtig durch Sogenannte Schltissel-Contacte ersetzt, welc :
sich am Centralapparate oder niichst der Platz-Inspection befinden un
vom diensthabenden Verkehrsbeamten mittelst eines Schliissels, den der_'
selbe immer bei sjeh triigt, bethitigt werden. Es gibt also der' Verkehrt;l
beamte nach Einfahrt des Zuges und Freiwerden der Fﬂhlscblen.e.dmc
Einstecken und Umdrehen deg Schlitssels im Contacte die Bew1lhgllng_"
den Fiblschienonhebel umzustellen und hiedurch dio fbrigen Hebel frel
zumachen ; hiebei gorf der Schltissel nicht stecken gelassen werden, da
sonst ein Unberufener die Fihlschiene frei geben konnte. .
Es kann sonach ejn Weichenhebe! nur nach vollstindigem Passiren

der Sicherheitsmarke durch den Zug und nach Einwilligung des Verk‘;lrl ™
beamten umgestellt werden, :

Gasmotorbet:iel auf der Dessauner Strafenbabn. Die
Probezeit de gejt Mitte Janner 1. J. anf der StraSenbahn in Dessan in
Betrieb stehenden kleinen Vorspann-Gasmotorwagens ist nunmehr eine
hinléngliche, um ejy Urtheil #tber die Brauchbarkeit desselben zu gestatt‘,m_'
Der Lleine Wagen hat, bis jetzt, wie die ,Dentsche StraSen- und K'e}“e
bahn-Zeitung« mittheilt, tber 18.000 %m zurtickgelegt, ohne jemals ems
hennenswerthe Stdrung zn erleiden; sein Gasverbrauch war durcPaﬂ
miig, und seipe Instandhaltung verursachte weniger als den dritten
Theil der bei dep Personen-Motorwagen daftir erwachsenden Unkosten.
Auf Grund djeser giinstigen Erfahrungen, und da der Betrich mit Vo:'
spann- und Anhingewagen heim Pablikum sich groBe Bevorzugung f*ff{e“ !
ist der Umbay dreier weiterer Personen Motorwagen zu selbst.stia.ndlg:en
Vorspannwagen iy Angrift genommen worden, nnd sollen dieselben lﬂ;
Herbst in den Diepgt gestellt werden. Bei diesem Umbau werden m.ehr‘f’-
Wwesentliche Neuernngen zur Anwendung kommen, so namentlich. ein e;:l
facheres und iy allen Theilen bequem zugiingliches Réadertriebwerk ;
ferner werden die Motoren yoq 7—10 anf 12—15 AP verstirkt, der Gas-
vorrath vergrigert, eige uene Kahlvorrichtung eingebaut u. A.m. Man
erwartet von all dem eine betriichtliche Verringerung der Betriebskosten.

Die Wirkung starker Eisbrecher ist groger, als man A0
Zunehmen geneigt ist, per russische Eisbrecher ,Nadeschny*, der im ve{;
gangenen Winter fertiggestellt worden ist, hat in diesem F riibjahre :;"g
ttberraschendem Erfolg seine Probefabrten bestanden. Er ist, wie da
»Centralbl, g, Bauverw « mittheilt, 55m lang, 18-4m breit, hat voIm
8'97 m, hinten 55 m Tiefgang und eine Maschine von 3600 ind. .HP- a
vergangenen Winter wqr das russische Kanonenboot ,Rurik* im Elsl?
des finnischen Meerbugens eingeschlossen. Der vor einigen Jahren nac
deutschem Vorbild erbante finnlindische Eisbrecher »Murtaja“ sollte das
Boot suchen ung g befreien. Er konnte aber selbst micht vorwirts
kommen ung lag schlieSlich in 4-9m dicken Eismassen fest. Da wurde
der neue Eisbrecher ,,Nadeschny“ zur Hilfe herangezogen. Es gela;-i
ihm, mit ejnep einzigen Anlauf die Eismassen zu durchbrechen und 1n
»Murtaja« freiznlegen, Spiiter wurde eine noch stérkere Kraftp_r obe Yoh
ihm gefordert und mijt Erfolg geleistet: der Eisbrecher arbeitete s‘;cs
durch 67 m starke Eisbarren hindureh, allerdings unter Anwendung ”
hbchsten Dampfdruckes. Jetzt ist der nNadeschny“ nach seinem Bestim-
mungsorte Wladiwostol abgegangen.

Die langste elextrizon betriebene Ellenb"hn'treoke.
eine solche in Canada sein, die im Juli 1. J. dem Verkehr ﬂb:l‘r
Diese Huron and Ontario Electric Railway fihrt von de
Hafenstadt Pery westlich nach dem Huron-See, dabei eine Anzabl kleln.eret
Stédte bertihrend, Dey Betrieb der Bahn ist hinsichtlich der nothigen
Kraft ein nahezp kostenloser, indem dje durch Turbinen ausgenutste,

dtirfte

ganz betrﬁchtliche Kraft eines Wasserfalles zur Erzeugung der EleEtrl'
citdt dient, (»Bayer. Verkehrsbl.%)

\
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Yereins-Angelegenheiten.

: . BERICHT
liber die Vereins-Excursion auf den Schneeberg am 16. Oc-
tober 1897.

4 Unter Fithrung des Herrn Vereins- Vorstehers k, k. Ober-Baurath

ran'z Berger haben nahezu hundert Mitglieder unseres Vereines bei
ht'zrrhchem Wetter und in heiterster Stimmung diese Excursion ab Wien
Sﬂt’lbal.mhof angetreten. Dort losten wir die Fahrkarten — leider nicht bis
an’s Ziel — sondern nur bis Neustadt, da eine directe Fahrkarten-Ausgabe
noch nicht vereinbart ist, und fuhren in Begleitung der Herren: Commercien-
rathLeo Arnoldi, Ober-Ingenieur und Bauleiter der Schneebergbahn, Markus

wiithete leider ein Orkan derart, dass weder der grofie Wazxrigl noch
die Schneebergspitze, von wo aus sich ein herrlicher Blick nach allen
Seiten hin eroffnet, bestiegen werden konnten. Wir besichtigten dort
das niichst der Station nach den Plénen der Herren Bauriithe

Fellner & Helmer im Bau begriffene Schutzhaus, das eines der
comfortabelsten und schinsten Alpenhétels zu werden verspricht.
Wiihrend der Fahrt gaben die Herren Arnol di und Roth an
der Hand der mitgefihrten Baupline in entgegenkommendster Weise
Auskunft iiber alle Fragen des Baues und Betriebes dieser Bahn sowohl
als der Hotels in Puchberg und auf dem Schneeberg. Die untenstehende
Illustration *) moge jenen Herren,

welche an der Excursion nicht theil-

Schneebergbahn, Station ,,Baumgartner, Im Hintergrunde der Waxriegel mit den Brunnwénden.

R.O th, dann des Betriebs-Directors dieser Bahn, Gustav P é t er, welche
sich uns in Wien schon angeschlossen hatten, iiber Neustadt nach
Puchberg Von Neustadt bis dahin bietet die Landschaft stets ab-
wechslungsreiche und liebliche Bilder ; ab Puchberg aber bewegen wir
uns in einer groBartigen Natur und die letzte Strecke gegen die Station
Schneeberg zu, welche bereits in der Krummholzregion gelegen ist, tiber-
rascht uns durch den steten Wechsel einer farbenpriichtigen Scenerie
auf das angenehmste. *) Auf dem Schneeberg selbst, wohin uns, u. zw.
von Puchberg aus die Zahnradbahn mit anerkennenswerther Gleich-
miifigkeit und Ruhe befrderte, was beim Betriebe einer neuerdffneten
Sf'feCke mit ganz eigenthiimlich construirten Locomotiven, deren Be-
dienung groBe Uebung erfordert, den Fachmann angenehm beriibrt, —

L T (R

& *) Die geologische Beschaffenheit der Strecke betreffend, verweisen wir auf
is ,Monatsbliitter des Wissenschaftlichen Club® in Wien®, Nr. 10 ex 1897.

genommen haben, eine Vorstellung von der von uns durchfahrenen Land-

schaft geben. ?
Die Riickfahrt nach Puchberg erfolgte mittelst Separatziigen,

welche die Betriebs - Unternehmung Arnoldi freundlichst beige-
stellt hatte. Auf dieser Thalfahrt, u. zW. beim Uebergange von einem groferen
auf ein geringeres Gefille machte gich ein — wenn auch unbedeuntendes
Stoben der Wagen fiihlbar, was unserer Ansicht nach durch rechtzeitiges
und méliges Anziehen der Bremse des am hochsten Punkte des Zuges
befindlichen Wagens zu vermeiden sein diirfte.

In Puchberg wurde 2zur angesetzten Stunde das gemeinsame
Mittagmahl in dem neuen Hotel eingenommen. Wihrend | der Tafel
gedachte der Herr Vereins - Vorsteher, unter lautem Beifalle der
T %) Das Cliché dieses Bildes wurde uns vom geehrten Priisidium des Oester-
reichischen Touristenclub freundlichst zur Verfigung gestellt.
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Anwesenden, in ehrendster Weise der Verdienste des Herrn Commercien-
rathes Leo Arnoldi um das Zustandekommen der interessanten,
sehr sehenswerthen und mit wohlthuendem Verstindnisse angelegten
Bahn, durch welche Wien um einen ganz besonderen Anziehungs-
punkt bereichert worden ist, und gab der Hoffnung Ausdruck, dass
Herr Arnoldi weiter noch Gelegenheit finden wird, seine Er-
fahrungen im Bau von Bergbahnen zum Wohle unseres Landes zn ver-
werthen.

Herr Commercienrath Arnoldi dankte hierauf fiir die ihm ge-
wordene Anerkennung, welche ihm, da von so autoritativer Seite
kommend, besonders werthvoll ist und gedachte seiner Mitarbeiter, ins-
besondere des Herrn Ober-Ingenieurs Markus Roth, durch deren ver-
dienstvolle Mithilfe ihm die Ausfiihrang  seines Werkes in so kurzer
Zeit ermdglicht wurde, und erhob schlietlich sein Glas auf das Gedeihen
des Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Vereines, anf das Wohl seines
altbewihrten Vorstehers, dann der Mitglieder dieses Vereines, Herr
Stadtbaumeister Ferdinand Dehm toastirte auf Herrn Ober-Ingenieur
Markus Roth, dieser dankte den Vorrednern fir die freundliche Aner-
kennung seiner Leistangen und damit war der Reigen der Toaste ge-
schlossen, welche die an den Tafelrunden herrschende frohliche Laune
auf das angenehmste erhthten,

Nach aufgehobener Tafel besichtigten wir alle R{ume des von
Fellner & Helmer erbauten Hotels, in welchem sich sicher alle
Besucher gleich uns sofort heimisch fithlen werden; wir konnteqg dann
unseren ,Schwarzen“ im Freien nehmen und nach Schluss dieser Tafel-
freuden bestiegen wir wieder den Zug, der uns nach erfolgtem Umsteigen
in Neustadt rechtzeitig nach Wien befbrderte. Ein herzliches: SAuf
Wiedersehen I biidete den Schluss einer der stets lehrreichen ung
animirten Vereins-Excursionen.

Wien, October 1897,

L Gassebner,

Z. 1481 ex 1897,
BERICHT

ber die L (Wochen-) Versammlung der Session 1897/98.
Samstag den 30. October 1897.

Der Vorsitzende, Herr Vereins-Vorsteher k. k. Ober-Baurath Frang
Berger, erdffnet 7 Uhr Abends die Sitzung und richtet folgende Ap-
sprache an die tibervolle Versammlung ;

»Meine Herren!

Indem ich die erste Sitzung der memen Vereins-Session ersffpe,
und Sie, hochgeehrte Herren, herzlich willkommen heiBle, bemerke ich,
dass wir hiermit in das 50, J ahr des Bestandes unseres Vereines
treten. Wir werden gewiss nicht unterlassen, diesen wichtigen Zei¢.
abschnitt in wiirdiger, wenn auch nicht prunkvoller Weise zy feiern,
Jedenfalls gibt uns das Bewusstsein, einem durch seinen langjihrigen
Bestand gefestigten miéchtigen Vereine als Mitglieder anzugehdren, nege
Kraft und Anregung, um an der weiteren Ausgestaltung unserer ange-
sehenen nnd schénen Vereinigung eintrichtig zn wirken.

Ich beehre mich nun, Ihnen, meine Herren, in Kiirze tiber die
wichtigsten Vorkommnisse wihrend der Sommerperiode Bericht zu er-
statten.

Zunicht constatire ich, dass wunser langjiibriges Mitglied, Hery
k. k. Ministerialrath Gustav G e r stel zum General-Inspector der sterr,
Eigenbahnen ernannt worden ist. Wir begrfiBen diesen Functioniir auf
seinem nemen Posten aunf das herzlichste, begltickwiinschen dag Amt,
dem er nun vorsteht und geben der Befriedigung Ausdruck, dass wieder
ein Fachgenosse an die Spitze dieses wichtigen Amtes bernfen worden igt,

Obwohl Thnen bereits durch die Zeitschrift von dem Ableben
mebrerer bewahrter und verdienstvoller Vereinscollegen Mittheilung go-
macht wurde, 8o kann ich doch nicht umhin, heute besonders dor Ver-
luste gy gedenken, die unser Verein durch den Hingang der Collegen
HofrathR.v.R3ih 8, Ingenienr John Ha s s w e 11 und Moriz & v, Pichler
erlitten hat. Sie waren Zierden unseres Standes und stets eifrig bestreht,
unsere Interessen nach jeder Richtung hin zu fSrdern. Mit collegialem
Empfinden senden wir ibnen, sowie den tibrigen abgeschiedenen Freunden
den letsten Scheidegru8 nach,

Ich 'kann weiter berichten, dass der 16bliche Stadtrath von Wiey
fir Herrn Hofrath Dr. R, v. Rebhann in Anerkennung seiner hervor-

ragenden Verdienste als Gelehrter, Lebrer und Forderer der 'Ingemeull)'-
Wissenschaften, ein Ebrengrab am Centralfriedhofe, u. zw. in d'er Al;
theilung fiir hystorisch denkwiirdige Personen bewilligte, wofir ic
hiermit namens des Vereines den verbindlichsten Dank zum Ausdruck
bringe. Die Beisetzang der irdischen Ueberreste des Verewigten dﬂrf_te
im kommenden Frithjahre erfolgen, und werde ich nicht ermangeln, Sie,
meine Herren, rechtzeitig zu dieser Feier einzaladen.

In das stindige Schieds gericht werden, nachdem Hefr
k. k. Baurath Johann Ryba sein Domicil nach Prag verlegt hat, fir
diesen, dann fiir Herrn Hofrath R. v. RZih a, die Ersatzwahlen V_Ol';
zunehmen sein. Der beztigliche Vorschlag des Verwaltungsrathes wir
Thnen demnéchst bekanntgegeben werden.

Unsere Fachgruppen haben sich erfreulicherweise, D.ank de;
Initiative des Herrn Verwaltungsrathes Leopold Mayer, um eine, un
zwar die fiir Chemiker vermehrt Bei der constitnirenden Versamm-
long vom 23, 1, M, wurde Herr Chemiker Leopold Mayer zum Ob-
mann, Herr Elektrochemiker Victor Engelhardt zum Obmann-Stell-
vertreter und Herr Chemiker Dr, Sigmund R. v. Sonnenthal zum
Schriftftthrer gowihlt, Ieh frene mich, diese Functiondire begrtien zn
kinnen und bitte sie, versichert zn sein, dass die Vereins-Vorstehung
die Thiitigkeit dieger Fachgruppe mit stets regem Interesse verfolgen
und wenn immer ndthig, gerne unterstitzen wird. Die Vortragrébe“de
dieser Fachgruppe wurden auf die Freitage verlegt, woriiber Nihe1es
die Zeitachrift bringen wird,

Alle sechg Fachgruppen haben ihre VortragﬂPAben.de
bereits festgesetzt und verweise ich diesfalls auf den in der Zeitschrift
Nr. 48, 1897 publicirten Kalender, der, die Herren Chemiker betreﬂ'el_xd,
nunmehr eine Aenderung erfibrt. In derselben Nummer finden Sie, meine
Herren, auch das Programm ger néchstwbchentlichen Vortrags-
Abende abgedruckt, Hiezu mochte ich nur erwihnen, dass noch viele
Abende zu besetzen sind, und jene Collegen, welche in der Lage ""’“en’
Interessantes zq schaffen oder zu erleben oder in Erfahrung zu bringen,
bitten, uns durch Vortriige hiertiber zu erfreuen. .

Herr Consulting Ingenieur Fr. v. Emperger hat uns auffnerk'
Sam gemacht, dass es ip jedem Fache Publikationen theils amtl.c!leny )
theils privaten Charakters gibt, welche im Buchhandel nicht erscheinen -
und deren Besitz fir unsere Bibliothek von Werth wire. In Verfolg
dieser gewiss ZweckmiiBigen Anregung beehre ich mich daher, jene Herr enr
welche solche Publikationen besitzen und seibe entbehren konnen, hoflich
20 ersuchen, dieselben entweder der Vereins-Bibliothek zu spenden °‘,‘e’
doch dem Prisidium gjq Wege andeaten zu wollen, auf welchen es sich
dieselben verschaffen kann,

Die Sammlung fir den Kaiser-Jubilsums.Fonds des
Oesterr. Ingenienr- und Architekten-Vereines hat
ein sehr erfrenlicheg Resultat ergeben, indem der Fonds heute den Betrag
von 8. W. fl. 30,009-75 aufweist, und jch thue gewiss keine Fehlbitte,
wenn ich jene Herren, welche bisher der Sammlung ferne geblieben sind,
bhiermit erinnere, gur Kriftignug des Fondes das ibrige beizutragen.

Der Finanz- Aussehnag dieses Fondes, Obmann Herr General-Director,
]f' k. Hofrath Richarg J eitteles war mit Erfolg bestrebt, die bisher
eingelangten Spendep bestens zn fructificiren,

Von unseren Vereins-Ausschijssen, welche nahezu alle wibrend
des Sommers ihre Arbeiten nicht unterbrochen haben, haben insbesondere
der ,,PhOtOgraphen-Ausschuss“, dann der Ausschuss ,Deut-
sches Bauernhay 8 eine erspriefliche Thitigkeit entwickelt. Den
ersteren betreffenq kann ich auf die vom Herrn k. k. Professor Dominik
Avanzo angefertigten, Vollendeten Aufnahmen hervorragender Wiener
Bauobjecte, welche nur zpm kleinsten Theile hente hier zur Ausstellung
gelangen, hinweigen. Ich bitte Herrn Avanzo, welcher sich dieser
Arbeit mit selbstlogester Hingebung unterzieht und dieselbe mit vollem
kilnstlerischen Verstindnisse durchftihrt, den verbindlichsten Dank des
Vereines entgegenzunchmen,

Der Ausschuss | Dentsches Bauernhaus, welchem die Vorbereitung
fiir das Werk: ,Dag Bauernhausin Oesterreich-Ungarn®
als selbststindiges Theilwerk des groBen Werkes: ,DasBauernhaus
im Deutschen Reiche, Oesterreich-Ungarn und der
Schweiz upg deren Grenzgebiete« obliegt, hat seine vor-
bereitende Thiétigkeit fortgesetzt, und sind von den Mitarbeitern, Dank
der gewiihrten Subvention von Seite des hohen k. k. Ackerban-Ministeriums,
dann unseres Vereines, eine Anzahl von Aufnahmen bereits durchgefithrt
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und in der Durchfithrung begriffen. Am 4. October 1. J. fand unter dem
Vorsitze des Herrn k. k. Baurathes Alexander v. Wielemans im
Vereinshause die Delegirten-Conferenz der Abgeordneten der betheiligten
Vereine statt, bei welcher die weiter nothwendigen Malnahmen berathen
wurden, Hieriiber wird Ihnen, meine Herren, im Laufe der Session berichtet
werden,

Die Antriige des Ausschusses: Weltausstellung Paris 1900,
die darin gipfeln, die von unserem Vereine und seinen Mitgliedern voll-
filhrten Leistuugen in Form einer Collectiv-Ausstellung zur Darstellung zu
bringen, werden ebenfalls in néchster Zeit Ibrer Beschlussfassung unter-
zogen werden. Vorerst ist noch der Erfolg des in der gestern erschienenen
Nummer der Zeitschrift verlautbarten Aufrufes abzuwarten. Ich mache
auf den Inhalt dieses Aufrufes hiermit ganz besonders aufmerksam, und
bitte, demselben Ihre Beachtung nicht zu versagen.

Ueber Beschluss Ihres Verwaltungsrathes wurde ein Ausschuss zur
Revision der Vorschriften bei Preisbewerbungen eingesetzt. In der con-
stituirenden Sitzung desselben am 21. Mai 1. J. wurden die Herren
k. k. Hofrath Franz R. v. Gruber zum Obmann und Franz Freiherr
v. Krauss zum Schriftfiihrer gewihlt, Mitglieder dieses Ausschusses
sind die Herren Baudirector-Stellvertreter Rudolf Bode, k. k. Baurath
Ernst Gartner, k k. Professor Bernard Kirsch, dipl. Ingenieur
k. k. Ober-Banrath Ernst Lauda, dipl. Architekt und k. k. Professor
Carl Mayreder, Ober-Ingenienr Franz Pfeuffer, Bergrath Franz
Poech, b, aut. Civil-Architekt Theodor Reuter, Ingenieur und
Stadtbaumeister Josef R6ttinger und Architekt Anton Weber.

Ein Ghega-Studien-8tipendium kommtim XXXII. Falle
zur Verleihung, Das Nihere hierfiber enthilt die gestern erschienene
Nummer der Zeitschrift.

Das Schiedsgericht unseres Vereines wurde im Laufe des
Sommers von fiinf Parteien angerufen und war die Thitigkeit der
Herren Schiedsrichter in dieser Periode eine selten lebhafte.

Ueber die Antrige von Emperger und Huss aof Fortsetzung
der Arbeiten des Gewolbe-Ausschusses wird Ihnen demniichst ein Referat
zur Beschlussfassung vorgelegt werden. Vorliufig sind die Vorarbeiten
im vollsten Gange. »

Unser Verein war im Launfe des vergangenen Sommers u. A, ver-
treten beim Internationalen Congress der Architekten in Briissel durch
Herrn Professor Victor Lun tz; bei der XXVII. Jahresversammlung des
Schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Vereines in Basel durch Herrn
Professor Eduard G erlich; bei dem Internationalen Congress fir die
Material-Prﬂfungen der Technik in Stockholm durch Herrn Central-Inspector
EduardR o t t e r; endlich hat Herr Chemiker Leopold M a y e r fiber Ersuchen
Thres Verwaltungsrathes sich bereit erkldrt, den Oesterr. Ingenieur- und
Architekten-Verein beim Internationalen Congress fiir angewandte
Chemie, Wien 1898, zu vertreten. All diesen Herren sei hiefiir der
verbindlichste Dank gesagt.

Es soll nicht unerwdhnt bleiben, dass im vergangenen Sommer
verschiedenen Behorden, Corporationen, Vereiuen etc., Sachverstindige
namhaft gemacht wurden und Gutachten abgegeben worden sind, wortiber,
wie stets, der Jahresbericht Austtihrliches enthalten wird.

Wenn ich zaum Schlusse anfmerksam mache, dass uns seitens der
befreundeten Ver.ine Karten zu den Vortrigen derselben zugekommen
sind und dass diese Karten im Vereina-Secretariate zu Ihrer Gebrauch-
nahme erliegen, so glaube ich des hauptséchlich Bemerkenswerthen und
in den Rahmen dieses Berichtes Gelegenen Erwihnung gethan zu haben.“

Ueber Anfrage des Vorsitzenden meldet sich zum Worte Herr
Hafenbau- Director Friedrich B m ¢ h e 8, um als Obmann des Ausschusses:
»Weltausstellung Paris 1900“ den Mitgliedern desselben fiir
deren bisherige Thatigkeit verbindlich zu danken.

Bezugnehmend auf den in Nr. 44 ex 1897 enthaltenen Aufruf und
betreffend die Betheiligung unserer Vereins-Mitglieder an dieser Auns-
stellung constatirt Redner, dass bereits vier beziigliche Anmeldungen
vorliegen und bittet um zahlreiche Nachahmungen.

Hierauf ergreift das Wort Herr k. k. General-Inspector der dsterr.
Eisenbahnen Gustav Gerstel:

,Meine Herren! Der Herr Vereins-Vorsteher hatte die Giite, meiner
Ernennung zum General-Inspector der Osterr. Eisenbahnen mit sympa-
thischen Worten zu gedenken und die Herren waren so freundlich, diese
Worte mit Beifall zu begleiten. Gestatten Sie, meine Herren, hieftir
den tiefgefiihltesten Dank auszusprechen, mir aber auch za erlauben,
das nicht auf meine Person zn beziehen. Es ist nach langen Jahren
endlich gelungen, einem Techniker diese Stelle zuzuwenden, und nur
diesem Umstande kann ich es zuschreiben, dass die Herren Ihre Sympathie
in der Weise zum Ausdrucke gebracht haben. Ich bin in vergangener
Zeit den verschiedensten Aufgaben, die mir gestellt worden sind, recht
und schlecht gerecht geworden. Eine vergangene Leistung jedoch gibt
keine Bitrgschaft fir die Zukunft. Was die Zukunft in der Richtung
bieten wird, das kann ich micht voraussehen. Es ist ein schweres Amt,
ein groSes Amt. Das Wollen ist vorhanden, ob aber das Konnen nicht
fehlen wird, soll erst die Zukunft lehren.“

Nachdem Niemand das Wort verlangt, ersucht der Vorsitzende
Herrn Dr. Tum a, den angekiindigten Vortrag tiber dieTelegraphie
obhne Draht zu halten.

Nach Schluss dieses durch Experimente belebten Vortrages dankt
der Vorsitzende dem Herrn Dr. T uma verbindlichst fir die aufer-
ordentlich interessanten Mittheilungen, dankt anch dem, den Herrn Vor-
tragenden bei Durcbfihrung der Experimente bestens unterstiitzenden
Herrn Ober-Inspector Friedrich Bechtold fiir dessen freundliche Mit-

wirkung und schlieBt hierauf die Sitzung um 9 Ubr Abends.
L Gassebner.

Gesohiftsberioht
fiir die Zeit vom 18. September bis 26. October 1897.

1. Gestorben sind die Herren:
Liebsch Eduard, Ober-Inspector der k. k. sterr, Staatsbahnen in Wien.
Petzold Anton, Betriebs-Inspector der galiz. Carl Ludwig-Bahn in
Lemberg.
Rziwnatz Wenzel, Central-Director in Wien.

Schneider Johann, Stadtbaumeister in Wien.
W eiss Gustav, Director des Eisen- und Stahlwerkes in Weissenfels.

2, Ausgetreten sind die Herren:

Haberda Gustav, Ingenieur in Prag. .
Horn Bernhard, Ober-Ingenieur der k. k. 8sterr. Staatsbahnen in Krakau.

Kiihn Vincenz, Ingenieur der Stdbahn in Wien.
3. Als wirkliche Mitglieder wurden aufgenommen die

Herren : i ) )
Dittmayer Carl, k k Gewerbe-Inspectors-Assistent in Wien.

Freyer Wilhelm, Ingenieur in Wien. o
Guaraldi Ferdinand, Inspector der dsterr. Nordwestbahn a. D. in Wien.

Malisz Eugen, k k. Bau-Adjunct der Bezirkshauptmannschaft in

Krakan. L ]
Moldauer Carl, k k. Ingenieur im Handelsministerium in Wien,

Mthlegger Hans, Ingenieur der Maschinenfabriks- Actiengeselischaft
»Vulkan® in Wien. ) )

Sugg Gustav, Inspector der stidtischen Feuerwehr in Wien.

Zwanziger Ludwig, k k. Statthalterei-Banadjunct in Leibnitz.

YVermischtes.

Porsonal-Nachrichten.

Se. Majestdt der Kaiser hat den k. u. k. Oberstlieutenant und
Genie-Director in Pola, Herrn Moriz Bock, und den Oberstlieutenant
des Eisenbahn- und Telegraphen-Regimentes Herrn Max Bitterl Ritter
V. Tessenberg zma Obersten ernannt, und gestattet, dass der
Schlosshanptmann von Schénbrunn und Hetzendorf, Herr Carl 8cheffler,
den siamesischen Kronen-Orden dritter Classe annehmen und tragen diirfe.

Offene Stellen.

115. Bei der Stadtgemeinde Olmitz gelangt die Stelle eines
im Bauwesen, speciell im Hochbau versirten Ingenieurs mit einem
Jahresgehalte von fl. 1600, dem Anspruche auf drei 109/sige Quingquennal-
zulagen und der Altersversorgung nach den fiir Staatsheamten geltenden
Normen zur Besetgung. Gesuche mit dem Nachweise der abgelegten zwei
Staatsprifangen, sowie der Kenntnis der beiden Landessprachen sind bis
90. November 1. J. beim dortigen Gemeinderaths-Priisidium einzubringen
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116. An der Staats-Handwerkerschule in Tetschen (Bthmen) gelangt
eine Lehrstelle fir geometrisches und Freihandzeichnen, sowie fiir
baugewerbliches Fachzeichnen mit den systemmiBigen Beziigen (Gehalt
fl. 1000, Activititszulage fl, 200, Subsistenzzulage fl. 100) zar Besetzung,
Gesuche sind bis zum 30. November 1. J. bei der Direction der genannten
Lehranstalt einznbringen, Nithere Daten sind im Vereins-Secretariate ein-
zusehen.

117, Apldsslich des Banes stidtischer Gaswerke wird von der Ge-
meinde Wien ein Bau-Ingenieur, der namentlich in Hochbau- und
Briickenconstructionen bewandert und selbstiudig zu arbeiten in der
Lage ist, aufgenommen. Gesuche mit Angabe der Honoraranspriiche und
des Zeitpunktes des Dienstantrittes sind bis 6. November 1. J. bej der
Commission zar Durchfihrung des Baues stidtischer Gaswerke {Wien,
L. Rathhaus) einzubringen.

Regulirung des Platzes vor der Karlskirche in Wien.
In Erginzung der Mittheilungen in Nr. 43 und 44 st nachzutragen,
dass der Gemeinderath in seiner Sitzung am 19. October 1. J. beschlossen
hat, fir die Facaden jener Gebéiude, welche die Karlskirche flankiren, eine
allgemeine Concurrenz zur Erwerbung von Skizzen auszuschreiben
hiefir einen Termin von wenigstens zwei Mo
werden seinerzeit diese Ausschreibun
bringen.

und
naten einzurinmen. Wir
€ zur Kenntnis unserer Leger

Weltausstellung Paris 1900,
nischen Agenden des General-Commisgaria
aufgestellten Ranmzuweisung fir die einge
Umfang und Bedeutung gewinnen, warden
Maschinen-Ingenieur Carl P faff und der A
Der Erstere ist mit dem Referate iiber die
Maschinen-Collect.iv-Ausstellungen der Gru
Brauerei) und fir die mechanischen Einr
(Textil-Industrie) betraut. Herr Architekt B
Concurrenz vorzubereiten,
Installationen und die De

Im Hinblicke auf die tech-
tes, welche seit der bereits
Inen Gruppen immer mehr an
in dieses Amt berufen: Der
rchitekt Ludwig Baumann,
Gruppen 1V, V, VI, fiir die
ppe X (Zuckerfabrik und
ichtungen der Gruppe XIII
aumann hat zunfichst die
welche in Betreff der Projecte ftir die Portale,
coration simmtlicher Gruppen mit Ausnahme
der Gruppe ,Kanste anggeschrieben werden wird. Jeder Osterreichische
Fachmann wird sich an dieser Concurrenz betheiligen kdnnen. Fir die
Gruppe ,Kunst* haben die 8pecial-Comités der Grappe II selbst Vorsorge
zu treffen. Der General- Commisséir, Hofrath Exn er, bat sich neuerdings nach
Paris begeben, um eine Reihe wichtiger Vorbereitungen zu treffen, ins-
besondere um die noch ausstiindigen Profile der Paldste, deren Projecte
gegenwirtig dem franzdsischen Handelsminister zur Approbation unter.
breitet sind, zn erlangen.

Es wird in Erinnerung gebracht, dass der Anmeldungstermin fiiy
ariser Weltausstellung mit Ende dieses Jahres ablduft,
Die vom k. k. Handelsministerinm hinausgegebenen Drucksorten
fir die Saterreichische Betheiligung an der Pariser Weltausstellung (Auf-

ruf, Bestimmungen, Anmelde-Formulare) liegen im Vereins-Secretariate
zur Einsichtnahme auf,

die P

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

., L Die k k. Post- und Telegraphen-Direction Triest vergibt die
Lieferang von circa 3000 bis 7000 Stick Telegraphenstunlen im
Offertwege. Anbote sind bis 10. November bei der genannten Direction
einzubringen. Vadiam 1000 fl,

2. Die konigl. Freistadt Miskolez vergibt den Bau eines Justiz.
Palais in der Nagy-Majorgasse im veranschlagten Kostenbetrage vop
1l. 468.69729. Die Arbeiten werden an eine Generalunternehmung odey
Gruppenweise vergeben. Die Offertverhandlung findet am 18, November,
10 Uhr Vm., beim kdnigl. Gerichtshofe dortselbst statt. Die Baupline ete.
erliegen beim Gerichtshof. Priisidium, sowie beim projectirenden Architekten
Stefan Kiss in Budapest (IX. Erkelgasse 9). Reugeld 50/,.

8. Der Landesansschuss des Konigreiches BShmen vergibt die
Bauarbeiten fir die in finf Lose eingetheilte 567 km lange Loca]-
babn Hermann-Meitetz—Borohradek mit Abzweigung von Hrochow-
Teinits pach Chrast (Chrudim-Holitz) im Offertwege. Zur Vergebung

; en: 1, simmtliche Unterbau- und Nebenarbeiten, ausgenommen die

eferung und Aufstellng der Eisenconstructionen fr offene Objecte ;
2. skmmtliche Oberbau-Arbeiten mit Ausnahme der Lieferung der Schwellen
und des eisernen Oberban-Materiales; 3. smmtliche Hochbauten sammt
mechanischer Ausrfistung; 4. Beistellung und Versetzung simmtlichey
Blhuelc_hen. Die niheren Bedingungen sind beim Landesausschusse in
mmi“b:!:n-“theﬂnng) einzusehen. Offerte sind bis 26, November,

Landesansschusse des Etnigreiches Bbhmen einzureichey,

-systematischer V.

4. Die Lieferung von 1400 Eichen- und 50.000 weichen Schwellen,
sowie von 47 Garnituren Extraholzer fur die k. k.'Elsex.lbahn-Ban]eltg:E
Troppau wird im Offertwege vergeben. Anbote sind bis 27. November,
12 Ubr M., bei der genannten Bauleitung einzabringen. nlage

6. Bau eines Jus tizpalais in Gyula im Kostenvoransc agm
von fl. 325.524'70. Die zu vergebenden Arbeiten gelangen in d‘g nla
29. November, 10 Uhr Vm., beim kbnigl. Gerichtshof-Prisidinm })n yll)lie
stattfindenden Offertverhandlung zur Vergebung. Reugeld 5%- ten
allgemeinen und speciellen Baubedingungen ete. knunen beim genann o
konigl. Gerichtshof-Prisidium besichtigt, resp. von dort um 5 fl. bezog o
werden, die auf die HeiBwasser-Heizungsanlage beziiglichen Opera
kénnen um 50 kr. bezogen werden. . tiz-

6. Die Lonigl. Freistadt Arad vergibt den Bau eines J }18 T
palais im Offertwege. Die Bauarbeiten sind auf fl. 419.088'41, od
HeiBwasser-Heizungsanlage auf fl. 9767-60 veranschlagt. Offerte s‘lon
bis 39. November, 10 Uhr Vm., bei der Beaufsiqhtlgungs-Comm1.881en
des kinigl. Gerichtshofes in Arad einzubringen. Die Baubehelfe kbnne‘-
beim genannten Priisidinm gegen Erlag von 5 fl,, jene der HeiBwass
Heizeinrichtung um 50 kr. bezogen werden.

Biicherschau.

5116, Berloht der k. k. Gewerbe-Inspectoren fiber ilsl;;
Amtsthitigkeit im Jahre 1896. LIT und 442 Seiten. Wien 1897,
k. k. Hof- und Staatsdruckerei. g

Das Jahr 1896 hat fiir das Institat der k. k. Gewerbe-Inslrc
toren eine besondere Bedeutung gewonnen, indem im Laufe dessel telf
die Errichtung eines neuen Aufsichtshezirkes in Bohmen mit dem Am 8-
sitze in Tetschen, sowie eine — wie uns scheint, keineswegs aus
reichende — Personalvermehrung stattgefunden hat, indem eine weitere
Gewerbe-Inspectorstelle in der II Classe und & Gewerpe-Inspectt_)rill-
Assistentenstellen nen systemisirt worden sind. Es ist gewiss ertreuhg_ ,
dass auf Grund der Einzelberichte constatirt werden kann, dass die
Bemtthungen der Organe der Gewerbe-Inspection, wenigstens soweit fs
sich um fabriksmiBig betricbene Unternehmungen handelt, von Erf;;) g
gekrdnt erscheinen ; Ieider herrschen aber — wie allseitig hervorgeho en
wird — in den kleingewerblichen Betrieben Zustéinde, welche eine Bes-
serung als hchst drivgend erkennen lassen. Gerade diese Gewerbekreise
leiden jedoch unter der misslichen wirthschaftlichen Lage am schwersten,
und bei ihnen findet deshald die Gewerbe-Inspection auch das schwie-
rigste Feld fiir ihre Thétigkeit. Doch bleibt es wohl gzweifellos, das:
bierin anch eine der dankbarsten Aufgaben fiir das Gewerbe-Inspectorah
liegt, welche allerdings viel Miihe und Zeit erfordert. Wie aber 3°h
beides anfgewendet werden konnen, wenn nicht endlich durch eine doc
nicht mehr lang aufschiebbare, ausreichende Personalvermehrung egng
solche Entlastung der einzelnen Inspections-Organe eintritt, dass sl_ct
dieselben dieser Aufgabe Uberhaupt zuwenden kénnen. Heutzutage 11
das wohl nur in sebr beschrénktem Mage mdglich, Wenn man bedenkt,
dass im Berichtsjahre bei einem Gesammt Personalstande von 45 Personen
Im auswirtigen Dienste 12.218 Inspectionen, bezw. Revisionen 1
10.911 Betrisben vorgenommen wurden, dass an 2609 commissionellen
Verhandlungen Functiongre des Inspectorates theilnahmen, dass fer]l;er
im Bureaudienste 9450 Gutachten, AeuSerungen und Berichte an ﬁ'
horden erstateet warden, wenn man noch dazn nimmt, dass die k. k.
Gewerbe-Inspectoren im bezeichneten Zeitraume in 2540 Fillen mit den
Unternehmern und in 6742 Fillen mit den Arbeitern in Verkehr traten,
80 ist wohl klar, dass die Organe einfach tiberlastet sind und dass e".‘:
Ausgestaltung des Institutes schon deshalb nothwendig ist, damit ':ls-
’ organg bei Bewiiltignng dieses fiberreichen Arbei
materiales tiberall sjcher estellt sei. Hoffen wir darum, dass e_ndllch 33
maBgebender Stelle die ﬁozhwendigken dieser wo ofu gepredigten uod
sich in socialer Beziehung gewiss lohnenden Personalvermehrung erkann
und dieselbe anch bewilligt wird. . b

. on den durch die Inspections-Organe besuchten Betnebenme:
sitzen 4698 keine Motoren, wihrend 6213 Unternehmungen 12.722 Mo

toren mit 472.345 HP jy Verwendung haben. In den 10.911 inspicirten.
Betrieben waren zusammen 508.886 Arbeiter beschiftigt. 4649 der
Betriebe gehoren dem Kleingewerbe an. Die Gewerbe-Inspectoren ge:
langten zur Kenntnis von 908 Arbeitseinstellungen und 19 Ausspemmgedn. i
bei mehr als der Halfte wurde ijhre Intervention angesucht. Fir die
gesammte auswirtige Thiitigkeit haben die im auswértigen Dienste ste-
henden Organe des Gewerbe-Inspectorates einschlieblich der Inspectionen
am Amtssitze rund 4600 Reisetage aufgewendet. .

Aus allen Berichten geht hervor, dass allmflig, wenn auch lang:
sam, die Beschaffenheit der Arbeitsriume eine bessere wird, dass die-
selben namentlich bei Neubauten jetzt meist geriumig, licht und luftig
angelegt werden. Leider lésst jedoch meist die Lufterneuerung 10 den
Arbeitsriumen sehr Vigleg zu wilnschen tibrig, aber auch tiber die Ueber-
fillang derselben sowohl darch Personen, als auch durch Werkvorrich-
tungen wird vielfach geklagt ; andererseits ist es erfreulich zu sehelﬁ.
dass in gar manchen Betrieben das Moglichste, besonders zur Stallbﬂel -
saugung geleistet wird. Dass es noch jmmer Anlass gibt, tiber mang h;
hgft beleuchtete nnd schmutzige Arbeitsriame zu klagen, wirkt rec
niederschlagend, zamal wenn man hirt, dass Unternebmer den Auftra_%
des .Gew,e'be'lnspectorS, ibre Riume regelmiBig scheuern zu lassen, ““l‘
Ministerialrecursen beantworten! Unzumioichends Ausgiinge, ungeniigende
Stiegen finden sich noch immer vor, vielfach gibt es anch Unzukdmm-
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lichkeiten mit Bezug auf die Abortanlagen. Lobend kann erwihnt werden,
dass viele Fabrikshesitzer ein wachsendes Augenmerk der Frage der Arbei-
terwohnstiitten schenken, iiberbaupt wird in dieser Hinsicht iiber manche
Bpsseru_ng, auch in den leider zu so trauriger Berithmtheit gelangten
Ziegeleien, berichtet. Trauriger steht die Sache in Bezug auf die Wohn-,
b_zw. Schlafstﬁtten der Arbeiter im Kleingewerbe, die oft noch schlechter
isill:ld als die Arbeitsriume. Beachtenswerth sind die Angaben, welche
ber die Berufskrankbeiten der Arbeiter gemacht werden; leider ldsst
gich auch hieraus ersehen, dass in kleineren Betriecben durch falsch
angebrachte Sparsamkeit die hygienischen VorsichtsmaBregeln meist
sehr vernachlissigt werden,
triobe Im Berichtsjahre gelangten 58.471 Unfille aus gewerblichen Be-
t?e en zur Kenntnis der dewerbe-Inspectoren; davon verliefen 490
dtlich. Im Allgemeinen schreitet die Anbringung zweckmiBiger Schutz-
vorkehrungen in erfreulicher Weise fort.
. Das gewerbe-hygienische Musenm in Wien hat auch im Berichts-
Jabre eine namhafte Fortentwicklung erfahren ; es ist von 3891 Personen
besncht worden und hat sich an zwei Ausstellungen betheiligt.

Die Krankenversicherung wird nunmehr meist ordnungsmiB8ig durch-
lgefﬁhrt. In Bezug auf die Unfallversicherang werden vielfach Klagen
aut, welc_he einerseits die betriichtliche Héhe der Versicherungsprimie,
andgrersglts aber die verbiltnismiiBig niedrig bemessene Unfallsrente,
Sowie die Umst#ndlichkeit des Verfahrens anlisslich der Feststellung
derselben und deren Flissigmachung betreffen.

lich Vpn den Arbeitern waren 361.110 minnliche und 147.776 weib-
liche, Leider kommt noch immer gesetzwidrige Verwendung von Kindern
JBuggndhf:hen Hilfsarbeitern und Frauenspersonen vor, u. zw. waren im
erichtsjahre 764 geschiitzte Personen gesetzwidrig verwendet, darunter
naben unter 12 Jabren. In den fabriksmiBig betriebenen Unter-
nebmungen ist die 1lsttindige Arbeitezeit die Regel, schwankt aber
ZAWIthen 9 und 11 Stunden; in einer Fabrik ist sogar die 8stiindige
rheitazeit eingefihrt. Eigenmichtige Ueberschreitungen der gesetzlich
Dormirten Arbeitszeit konnten bedauerlicherweise hiufig genug festgestelit
werden. In Kleinbetriecben kommen Arbeitszeiten von 11, 12, 15 ja
:ﬁgar 16—18 Stunden_vor. Ueberstundenbewilligungen wurden ertheilt 1n
4 2 Fillen an 439 Betriebe fiir 33.743 Arbeiter. In Bezug auf die
uhepausen bildet in Fabriksbetrieben die Befolgung der einschligigen
gesetzlichen Bestimmungen die Regel, in Kleinbetrieben die Ausnahme
benso finden die Sonntagsruhe-Vorschriften in den Fabriksbetrieben
sorgfiltigere Beachtung als im Kleingewerbe. Die Fiihrung der Arbeiter-
ausweige erfolgt in der tiberwiegenden Mehrzahl der Fille ordnungs-
gemidb. Die Gebarung mit den Arbeitsbiichern gibt noch immer Anlass
zn Klagen. Die Verfassung von Arbeitsordnungen geht nur langsam vor
sich, Die Auflosung des Arbeitsverhiltnisses obne Kindigungsfrist greift
gm sich. In Bezug auf die Lohnzahlungen gewinnt man den Eindruck
lasg Unregglmﬁﬁigkeiten za den Ausnahmen gehoren. Die Lohnperiodeﬂ
sind verschieden ; es tiberwiegt aber die 8tiigige Entlohnung ; als Zahl-
}7_38 gilt in der Regel der Samstag. Ungerechtfertigte, bzw. ungesetz-
iche Lohnabziige sind nicht selten; die Cantinen- und Markenwirth-
schaft gl})t allerdings jetzt viel weniger Anlass zu Klagen; Lohnabziige
;18 Cautionen sind schon sebr selten geworden. In einigen Betrieben
lt}mmen neben Prémien auch noch Zielstrafen filr zu geringe Arbeits-
elstung vor. Die Unternehmer striuben sich vielfach, den Arbeitern die
i artezeit bei Materialmangel u. dgl. zu vergiiten. Bei der Berechnung
er Accordlshne ergeben sich noch immer die bekannten Differenzen.
ine Unternehmung gewdhrt ihren Arbeitern einen entsprechenden An-
{)hell_ am Reingewinne. Das Streben, die Conventional-Geldstrafen zu
esextlggn, war im Berichtsjahre vielseitig von Erfolg begleitet. Die
gewerbliche Ausbildung der jugendlichen Hilfsarbeiter 1ist eine bessere
géworden, und auch anf dem Gebiete des Lebrlingswesens ist eine
erfrenliche Wendung zum Besseren wahrzunehmen. Es war maoglich, eine
Besserupg der wirthschaftlichen Verhiiltnisse wenigstens einiger Arbeiter-
kategonen, insbesondere der in baugewerblichen Betrieben Beschiiftigten,
zn constatiren; leider steht dem schlechter Geschiftsgang und Arbeits-
Inangel, hauptsichlich in der Textilindustrie, gegeniiber.

Die vorstehenden Daten, welche nur einen Ueberblick itber den
Gesch#iftsbereich des Gewerbe-Inspectorates geben sollen, sind dem
»Allgemeinen Bericht entnommen. Eine Fiille von Mittheilungen, die
dlespm bloBen Gerippe Fillle und Leben verieihen, bringen die hochst
ged_legenen und eingebenden Berichte iber die einzelnen Aufsichts-

ezirke. Wir bedauern, dass der uns zugestandene Raum uns verbietet,
Proben aus diesen Einzelberichten, die Monographien vom hohem Werthe
dqrstellen, unseren Lesern vorzufiihren. Es ist aus denselben zu ersehen,
mit welch groBen Schwierigkeiten die Gewerbe-Inspectoren gar oft zu
ki{mpfen haben, man erkennt aber auch, wie segenvoll und wie nutz-
bringend diege Institution wirkt, wie allmilig die Arbeiterschaft in ihr
den unparteiischen und wohlgesinnten Mittler erkennt. Das mag auch
den wackeren Mé#nnern, welche in angestrengtester Weise ihren auf-
reibenden Dienst oft unter recht ungtinstigen Umstéinden zu besorgen
haben, die anfmunternde Befriedigung gewihren, dass ihr Wirken kein
verl_orenes ist, dass sie vielmehr gar vieles beitragen zur Milderung der
tslocmlen Gegensiitze. Wer aber Interesse hat fir die lebenswahre Schil-
derung der' Verhiiltnisse, unter welchen der Gsterreichische Arbeiter in
en verschiedenen Gauen unseres Vaterlandes seinem Verdienste nach-
geht, der greife zu dem vorliegenden Buche, und er wird gewiss des

Interessanten und des Lehrreichen genug darin finden.
o Dpl. Ing. Paul.

6428. Ergebnisse der Untersuohung der Hochwasser-
Verhiltnisse im deutschen Rheingeblet. Auf Veranlassung der
Reichscommission zur Untersuchung der Stromverhiltnisse des Rheins
und seiner wichtigsten Nebenflisse und auf Grund der von den Wasser-
banbehdrden der Rheingebietsstaaten gelieferten Aufzeichnungen bear-
beitet und herausgegeben von dem Ceutralbureau fir Meteorologie und
Hydrographie in Baden. IIL und IV, Heft. Von Honsell und
M v. Tein. 4% Berlin. Ernst & Sohn. 1897.

Indem wir an die Besprechung der beiden erstea Hefte auf
Seite 443 dieser Zeitschrift vom Jahre 1892 ankufipfen, wire za bemerken,
dass sm Heft ITI auf 91 Druckseiten und 10 Tafeln die Anschwellangen
im Rhbein, ihre Fortpflanzung im Strome nach Mal und Zeit unter der
Einwirkung der Nebenfliisse, sowie die Ergebnisse und Schlussfolgerungen
behandelt werden. Mit der Ableitung des Verlaufes der Rheinwelle aus
der Rheinwelle oberbalb der Nebenflussmiindung und
ist das Ziel der Untersuchung: die umgestaltende
Einwirkung eines Nebengewissers auf die Wasserstands-Bewegung des
Rheins nach Hohe und Zeit festzustellen, erreicht und im Allgemeinen
die Zulissigkeit der im Laufe der Untersuchung gemachten, aber nicht
immer erwiesenen Voraussetzungen erprobt. Durch die Bestimmung der
an den verschiedenen Rheinorten gleichwerthigen Wasserhthen und ihrer
zeitlichen Aufeinanderfolge, hat die Untersnchung zuniichst das Mittel
gegeben, die Gestalt einer von den Nebengewdissern mbglichst unbeeinfusst
im Stromgerinne vorriickenden (priméren) Rheinwelle fiir jeden Ort
und Zeitabschuitt festzustellen; dann ist nachgewiesen, wie von dieser
primiren Wellenform ausgebend, die darch Nebenflisse etwa bewirkte
Erhohung der Rheinwelle abgeleitet werden kann und schlieSlich, wie
aus der Hohe der Nebenflusswelle die durch sie veranlasste Erhthung
des Rheinstandes herznleiten ist. — Im Heft IV ist das Hochwasser vom
Miirz—April 1895 auf 57 Seiten und 5 Tafelo behaundelt. Zur besseren
Uebersicht der riumlichen Vertheilung der an vier Tagen gefallenen
Niederschlige sind auf einer Tafel durch Linien gleicher Niederschlags-

hohen die Regensummen vom 25.—28. Mirz veranschaulicht.
V.Pollack.

6323. Die Aoccumulatoren far stationire elektrische
Anlagen. Von Dr. Carl Heim, Professor an der koniglichen tech-
nischen Hochschule za Hannover, Zweite vermehrte Auflage. Mit 83 Ab-
bildungen. Leipzig. Verlag von Oscar Leiner. 1897. Preis M. 8.

Fin deutscher Professor, der tiber einen Gegenstand ein Buch
schreibt und es tiber sich gewinnt, die ,historische Entwicklung* weg-
zulagsen, ist ein weisser Rabe. An historischen“ Accumulatoren ist in
der Fachliteratur kein Mangel, weit eher an einem knapp und gemein-
fasslich geschriebenen Biichlein tiber Construction, Eigenschaften, Wartung
und Kosten der neueren und gegenwirtig in Handel gebrachten Se-
cundirbatterien. Diese Liicke fiillt das Buch des Verfassers ziemlich auns
und wird der praktische Elektrotechniker, sowie der Kiunfer von Accu-
mulatoren das Werkchen mit Nutzen lesen. Dem Theoretiker und dem
Specialisten wird dasselbe so viel wie Nichts bieten konnen, aber auch
nicht wollen, denn der Verfasser hat theqrepis_che Abhandlungen fiber
chemische Vorgiinge im Secundirelement principiell weggelassen.

In dem beschreibenden Theile finden die nenesten Systeme von
Accumulatoren ihre Darsteliung durch Text und Zexchnung, allerdings
in einer vollkommen kritiklosen Weise. Es mag dies fiur das gute Ein-
vernehmen mit den verschiedenen Fabrikanten )& sel_n‘ angereigt sein ;
das consumirende Publikum aber wilnscht eine sachliche Kritik, insbe-
sondere, wenn so verschiedene Systeme nebeneinander gestellt werden.

Wie schon der Titel sagt, hat der Verfasser von der Einreihung
der sogenannten ,transportablen“ Accumulatoren fir Waggpnbeleuchtung
und fiir den Betrieb von Bahnen Abstand genommen. .er hoffen aber,
dass die ndchste Auflage des Werkchens dahin erweitert werde, dass
die heute in den Vordergrund des Interesses gertickten Trambahn-
Accumulatoren Aufnahme finden werden. Klose.

4217. Naual, oder die hohoe Wissensohaft der Maya-
Volker. Von A. Eichho rn. Berlin 1896. .

. Diese auf das geistige Leben der Urvblker Amerikas hinweisende
wissenschaftliche Arbeit mfissen wir woh! der Beurtheilung betreffender
F&qhgelehrter berlassen. Uns Architekten ist das Mystische und Sym-
bolische der Gothik, dessen Studium uns von mancher Seite zugemuthet
wird, schon des dfteren umstéindlich und unverstindlich geworden, dann
erst die vorgeschichtlichen geheimnisvollen Wissenschaften! Der Ver-
fasser erkldrt, ,Naual“ als eine Bezeichnung fir die hohe und wunder-
bare Wissenschaft der Architektur- und Kunstsprache des hohen Alter-
thums, welche aus der heraldischen Bilderschrift entstand und in Folge
ihrer eigenartigen, auf mathematischer Grundlage beruhenden Grammatik
befihigte, die ,hochsten Lehrsitze der Astronomie und des Gestirncultus
darzustellen“.

Wir kamen mit der Lecture nur bis Seite 40, wo vom Zahn-
schnitte des dorischen Tempels behauptet wird, dass er eine besondere
Darstellung der MilchstraBe sei. Man verzeihe, dass wir unterlieben, bis
an’s Ende des Werkes vorzudringen, aber wir wollten durch unsere
Vorwitzigkeit eifrigen Forschern den Weg dahin nicht verleiden.

den Componenten,
der Nebenflusswelle,

340. Die Fernphotographie. Von F. P. Liesegang.
Diisseldorf 1897. Verlag von E. Liesegan g. Preis 3 Mk,

Zweck der Telephotographie ist, entfernte Gegenstlnde in gréBerem
MaBstabe wiederzugeben. Referent hat an anderer telle (Photogr. Rund-
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schau 1894) die Wichtigkeit derselben fiir technische Zwecke eingehend

besprochen, mit Beispielen belegt und einige Wiinsche an die Fabrikanten
insbesondere bezfiglich genaunester Brennweitenangaben gerichtet. Der
Verfasser der vorliegenden Schrift behandelt in dankenswerther Weise
Alles, was bisher fiir den einschligigen Fall vorliegt, vergisst nicht der
photogrammetrischen Aufgaben und geht auch theoretischen Entwick-
lungen nicht aus dem Wege. Er behandelt: Das Princip der telephoto-
graphischen Systeme, Construction und Anwendung der Teleobjective,
Telestereoskop- Aufnahmen, Hilfsvorrichtungen, Auge und Camera und
gibt schlieBlich ein umfassendes Bild der Geschichte der Telephoto-
graphie. Viele Rathschlige und eine Sammlung interessanter Daten
(80 z. B. die Anfibrung der Thatsache, dass von Genf aus auf 7.0 km
Entfernung der Gletscherausbruchsort vor und nach der entsetzlichen
Katastrophe von Saint Gervais durch zufillige Aufmghmen festgelegt
wurde, pag. 65), machen das reich illustrirte Buch zu einem sehr zu em-
pfehlenden Hilfsmittel fiir viele photographirende Techniker.

V.Pollack

1652. Die elektrischen Messinstrumente. Von Professor
Wilh. Bis can. Die wissenschaftlichen Messinstramente und Messbehelfe,
Mit 98 Abbilduogen. Leipzig. Verlag von Qscar Leiner 1897. Preis
Mark 83—,

Der Verfasser theilt die elektrischen Messinstrumente in
achaftliche und ,technische* ein. Die »wissenschaftlichen“ bezeichnet
er als solche, welche ausschlieBlich im Laboratorium ZU ganz genauen
Messungen, zu wissenschaftlichen Untersuchungen oder zur Aichung
feinerer Apparate verwendet werden. AuGerdem erwibnt er noch Instry-
mente, welche auch fir den Praktiker unentbehrlich sind. Eine scharfe
Unterscheidung zwischen ,wissenschaftlich und »technisch® diirfte bej
den Messinstrumenten tiberhanpt nicht stichhiltig sein. Weit mehr be-
rechtigt wiirde die Eintheilung der Instrumeute in solche fiir rasche
und solche fir genaune Messungen sein. Die sogenannten ntechnischen®
Instrumente hat der Verfasser in seinem Buche gar nicht behandelt. Die
nWissenschaftlichen* sind nur beschrieben und in Zeichnungen

»Wissen-

dargestellt. Ueber die Grenzen ihrer Verwendbarkeit, sowie tiber die

. . 3 recht
Messmethoden ist kein Wort gesagt, so dass man e,gentl}Cth nicht
weiB, fir welche Classe von Lesern das Buch berechnet ist.

. s . 1.
239. Die Bauformenlehre. Von J. Tietj ens.lg;k%&s
213 Abb, aunf 15 Taf. Hildbarghaugen 1897. Petzoldt. e
Der Zweck des Buches ist, sowohl dem Schiiler "Regeln und
Praktiker eine gedriingte Zusammenstellung der wichtigsten d %as Ent-
Verhiiltniszahlen fiir das Auftragen der Siulenordnungen ““f 15 Tafeln
werfen der Fagaden sowie der Einzelntheile zu geben. Die i:-,udurch oin-
beigegebenen Abbildungen erliutern uud ergéinzen den Tex Verbreitang
geschriebene Verhiltniszahlen, Dem Buche ist die weiteste
zn wilnschen, n-
2600. P, Stéhlen. Ingenlenr-Kalender fiir l‘\ll“"rl;“l‘:g&
undd Bﬁ;ten-'é'eohnlllker. Heradusgggeben von R. Bode P
Biédecker. Essen. Mk. 350 und 4.50. ich-
Der 83. Jahrgang dieses Kalenders in der Ausgabe fir Oesfim;eis
Ungarn  bietet reichen Inhalt anf eng begrenztem Raume, 1under bei-
neuerlich zeitgemise Verbesserungen anf. In dem dem Kalen thalten.
gegebenen Westentaschenbuche ist viel praktisch Branchbares el;;dell ge-
In einer weiteren Beigabe sind die die Technikerwelt interessire
werblichen Gesetze und Bekanntmachungen vertffentlicht. R Mittsg
1835. I')rnmpf-xalender far Dampfbetrieb. Von E.
pro 1898. R. Tessmer. Berlin. Mark 4'~—. . i n
Der Kalender gibt eine gedriingte, aber vollstindige E(lilalllatz;nal%
aller Fragen, welche im Dampfbetrieb vorkommen kénnen, nnb zeichnet
Rathgeber in allen Aungelegenheiten des industriellen Betriebes be:
und als solcher warm empfohlen werden. de. Von
554, Entwtirfe landwirthsohaftlioher Gebiude.
A-Schubert, Stuttgart. E. Ulmer. 7 Liefg. & Mk. 8'—. hl zweck-
Das nunmehr abgeschlossene Werk bringt eine Anza haftlicher
mibiger in den letzten 10—15 Jahren ausgefiibrter lnnd_wuthsz ichten,
Gebiude aller Art, in completer Ansfilhrung mit Grundrissen, ntellﬂng'
Durchschnitten und Details in mbglichst groBem MaBstabe zur Dzmst egen-
Die volle Anerkennung, welche bereits den ersten Lieferungen entg
gebracht wurde, gilt anch fiir die Schiusslieferungen des Werkes.

dem

Geschiiftliche Mittheilungen des Yerelnes.

Z. 1536 ex 1897,
TAGES-ORDNUNG

der 2, (Vlochen-)Versammlung der Session 1897/98.

Samstag den 6. November 1897 .

1. Mittheilangen des Vorsitzenden,

2. Vortrag des Herrn k. k. Professors und dipl. Chemikers
Josef Klaudy: ,Ueber das Wesen der stofflichen
Veréinderungen“ (mit Demonstrationen).

Zur Ausstellung gelangen:

a) durch die Firma E. Leng

) durch Herrn Kunst-Glasmale
Muster von Glasmalereien

<) das Gedenkbuch des konigl.

elektrische Kochapparate;

r Eduard Kratzmann verschiedene

und Aetzereien;

Institutes der Niederitindischen Ingenieure,

herausgegeben anlisslich des B0jahrigen Bestandes dieses Institutes;

& Entwtirfe landwirthschaftlicher Geb&dude¥ von
Alfred Schubert. Lieferung 5—7.

Faohgruppe der Chemiker.

In der constituirenden Versammlung dieser Fachgruppe wurden
Dnachsteherid verzeichnete Vortrags-Abende (welche stets an
Freitagen stattfinden werden) vereinbart: 1897: 12, und 26. No-
vember; 17. December. 1898 : 14, und 28. Jénner; 11. Februar; 4. und
18. Marz; 15. und 29. April. Hiedurch erfabrt der in Nr. 43 ex 1897 publi-
cirte Vortrags-Kalender seine Berichtigung.

Zur gefilligen Beacohtung.

Die Allgemeine 5sterreichische Transport-Ge-
sellschaft batte die Freundlichkeit, die Mitglieder unseres Vereines
sum Besuche ihres elektrisch betriebenen Teppichreini gungs-
Etablissements, IX. Sobiesky-Gasse Nr. 2, einzuladen. Jene Herren
Collegen, welche sich fir diese Anlage interessiren, kdnnen dieselbe
gegen Anmeldung bei der Leitung dortselbst tiglich besichtigen.

K.-J.-Z. 87 ex 1897.
XVII. VERZEICHNIS

hi-
der Spenden fiir den vom Oesterreichisehen Ingenieur- und Ar:“-
tekten-Vereine su griindenden Kaiser-Jubilfums-Unterstitzu

Fonds. .
Post-Nr, . o w8
406. %;:_hnirch Arnold, Ingenieur und Bauunternehmer in 10—
0. . .
407. Obtulowicz Franz, erzherz. Albrecht'scher Eisenwerks- 25.—
Vorstand a. D, (Vermiichtnis) . . . . .. .... .. b.—
403. Gartner Jakob, Architekt in Wien. . . .. ... 10.—
409. Jovanovits Const., dipl. Architekt in Wien. . . -
410. Bo vl&l_:owitz Franz, Ober-Ingenienr des Stadtbanamtes 10.—
mWien. .., . ..., A ,—
411. Kohl Josef, Ober-Ingenieur des Stadtbanamtes in Wien 10
412. Heind]l Franz, k. k. Hofrath, Ober-Inspector mnd
Qel%(‘e;_al-lnspector-Stellvertreter der Ysterr. Eisenbahnen 20.—
m Wien. . , , I
413. Nehasil Franz, Ober-Ingenieur der ssterr.-ungar. Staats- 10.—
eisenbahn-Gesellschaft in Wien . . . . . . UL
414. Gruber Franz Ritter V., k k, Hofrath, kais. u. kgl. Pro-
fessor am h8heren Geniecurse in Wien . . . . . . - - 8.—
416. Hayb&ck Carl, Architekt in Wien. . . . . . . - i
416. Herzmansky Theodor, k. k. Ober- Ingenieur im 10.—
Minigterium des Imem. ... ... e e e e e s
417. Radinger Johann Edl v., k. k. Hofrath, o. 8. Pro-
fessor an der k. technischen Hochschule in Wien ,,818 500.—
ehemaliger Vereins-Vorstehers . , . . . . . . 95—
Summe 5. W. fl. . . 29 989:75
Hiezn Verzeichnis I—XVI , , , - - 6127
Summe 3. W. f. . . 80.61%

Wien, den 9. November 1897.

Kaiser-Jubilaums-Unterstﬂtzungsfonds-Ausschnas

Der Obmann: Der Schriftfibrer:
R. Jeitteles, L. Gassebner,
k. k, Hofrath,

INEALT: Die Balancier-Compound-
und Maschinen-Ingenieur,
brochenem Hauptgeleise
Mittheil

Gebl#isemaschine bei der Silber-
gehalten in der Fachgruppe ger

ungen. — Vereins-Angelegenheiten,
tiber die 1, (Wochen-)Veuammlnng der 8
eines. Tagesorduungen,

und Bleibiitte in Priby,

fir Abzweigung von Industriebahnen, Vo

l_30richt tber die Ver
ession 1897/98, — v,

k. Rath.
Bau-
am. Vortrag von Carl Habermann, k. k. Bat-
und Hiittenménner am li‘ April 1897, — Weiche mit unupt:]:e |
N Max Schmig v, Schmidsfelden. — Kleine t’ecgms'cht
elus-Excursion auf den Sehneeberg am 16. October 1897. BoTe
ermischtes. Biicherschan, — Geschéiftliche Mittheilungen des

Berg-

Eigenthum und Verlag des Vereines, — Verantwortlicher Redacteur: Payl Korte,

e

beh. aut. Civil-Ingenienr. — Druck von R. Spies & Co. in Wies.
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Die Preisausschreibung fiir den Pavillon der Stadt Wien
auf der Jubiliums-Ausstellung, Wien 1898.

Pavillon der Stadt Wien, I Preis, Verfasser Briider Drexler:

Der Stadtrath von Wien hat bekanntlich in seiner Sitzung
vom 5, August 1897 die Ausschreibung einer Concurrenz zur Er-
langung von Plinen fiir den Bau eines Pavillons zur Jubildums-
Ausstelling Wien 1898 beschlossen und hiefiir drei Preise zu
1200, 800 und 500 Kr. festgesetzt.*)

Dieser Concurrenz, an welcher sich alle im In- und Aus-
lande lebenden osterreichischen Kiinstler betheiligen konnten,
wurden u, A, folgende Bedingungen zugrunde gelegt:

1. Der Pavillon ist bestimmt zur Ausstellung von Pléinen, Ge-

m!lill(!eu, Photographien, graphischen Darstellangen, Tabellen, Druck-
schriften und Modellen natiirlicher GriBe aus allen Zweigen der stidtischen
\"

*) 8. ,Zeitschrift“ Nr. 84.

re Sile enthalten, wobei ein ceutml{1 g?-
i iche besonders bevorzugt und als

legener Raum von 70 bis 80 m2 Gmn_dﬂaphe : ]

Festraum unter Bedachtnahme der giinstigen A_ufhimgungl voln qulidem

ausgestaltet werden goll. Aunferdem ist fiir ein Bureaulocale und ein

Locale fir einen Aufseher Vorzusorgem. LA e

2. illon wird auf dem im angesc 0
bezeichnetlg:r Il’)l::;]eo:n der vom Westportale der Rotunde ausgehenden

der siidlichen Seite derselben unter moglichster
ggff,’,‘,"f;,;'ﬁt,zﬁieﬁnplatz umgebenden Baumbestinde errichtet.

3. Von diesem Platze sind cirea 1000 m? za verbauen; die Form

2 : Bewerbern anheimgestellt, jedoch darf kein

i ird den < 4
’(}‘ehsei?r;:s‘:glis:: d::}“in dem Situationsplane eingezeichneten Begrenzungs-

inie hreiten. : e
e T’egicehl;;te:“ssteuungszwecken bestimmten Réumlichkeiten haben,

abgesehen von dem Festraume, Platz zu bieten einschlieblich des zwischen

1

Verwaltung. Derselbe soll mehre
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den einzelnen Ausstellu X
I ngs-
ghjecten einzuhaltenden En-
aendiit:zbar'en Raumes fiir 700 m2
und en Wiinden anzubringende
Tl] hfﬂr 200 m2 theils auf
. E:sc e zu legende, theils auf
An FuBboden zu stellende
a usstellungsgegenstiinde ; hie-
€l sollen die an den Wiinden
:Jn_ befestigenden Gegenstiinde
: el:lehrer obersten Kante in
o egel nicht hoher als 35 m
x :r dem FuBboden hingen,
ere leusnahme hievon macht
Dimt lﬁn von Wien mit der
P 5% ung der Banthétigkeit
Ho Jahren, welcher eine
- € von 6:20m erhilt und
bene Wandfliche von 43 m2
o ansprucht.- Die Aufstellung
anese; Planes ist im Projecte
t.hzi‘ll euten. Die innere Ein-
ellung ist in der Weise zu
})rOJectlren, dass im Bedarfs-
dalle durch einen entsprechen-
n(:nn Zuban die verbaute Fliche
a gtwa.lso m2 fiir einen oder
We:(li weitere Sile vergrifert
k- en kann, ohne die archi-
tektonische Gestalt des Ob-
Jectes zu schidigen.
5. Der Pavillon ist
:lmt Stuccatorung iiberl-xl;t:.]isf
eter  Holzconstruction in
einem des Charakters der Aus-
sztellung wiirdigen und dem
dwecke entsprechenden Style,
;asqn Wahl iibrigens den
wirgmbewer_bern freigestellt
g tr » Zu projectiren. Das Dach
8t feuersicher einzudecken.

6. Mit Riicksicht aunf di
ie
en  Bauplatz umgebenden
lea“l':'gruppen ist fiir die Be-
Oll:c tung der Innenriume
5 :ﬂwhte oder hohes Seiten-
1cht zu wihblen und auch in

V:%lslzon;men ausreichender
> vorzusorgen, Fiir die Abendstunden ist
elektrm';:he Belenchtung in Aussicht gestellt.
Bk o Die einzubringenden Projecte haben
fhic dr.uudnss und die maBgebenden Schnitte,
Posrky ie H.aupt- und Seitenansicht im MaB-
m b Vollll 1:100, ferner einen Durchschnitt des
stabeun te 1 erwihnten Festraumes im Mal-
Sit von 1: 50 zu enthalten ; auferdem ist ein

uationsplan von 1:750 beizugeben.
berichtel; Dem Projecte ist ein Erlinterungs-
o Sop elzugehgn, welcher nebst Baubeschrei-
gang eine approximative Kostenangabe fiir den
siudzen Bau zu _enthalten hat. Diese Kosten
nehmex::.lt ungefihr 80.000 fl, in Aussicht zun
- Zum Einreichungstermin, am 15. Oc-
s er 1..J ., waren 21 Arbeiten eingelangt.
Ogs Preisgericht, bestehend aus den Herren
- 1G?l‘-Baurath Otto Wagner, Baurath
B“ s Deininger, Stadtbau-Director
Bgrg er, den Gemeinderiithen Architekt
Bqu.sdorf, Bildhauer Costenoble,
hanmelster Zatzkaund Stadtrath S chuh,
tl?t' ~— wie wir bereits in Nr. 44 mit-
Hellten — den 1. Preis dem Entwurfe der
: erren I?rilder Drexler, den 2, Preis dem
des Architekten So winsk i und den 3. Preis
em des Architekten J. M. O1lbrich zu-
irkannt, welche Entwiirfe wir hier unseren
esern vorfiihren wollen.

Qer IPit dem 1. Preise gekronte Ent-

wurf zeigt einen streng achsial angeordneten

g:u;ldriss mit einer verbauten Fliche von 802 m2, Ueber zwdlf
ufen betritt man einen Vorraum, der als Porticus ausgebildet

W'f"”"—\l

sit. An diesen schlieBen
sich rechts und links kleine
Riume , die als Bureau
und Aufseherlocale dienen.
Von hier aus betritt man
durch eine grofe Oeffnung
das Foyer und, dasselbe
durchschreitend, den reich
ausgestatteten Centralsaal
oder beiderseits die eigent-
| lichen Ausstellungsriume.
Diese sind theils durch
Oberlicht , theils durch
B hohes Seitenlicht erhellt.
| Zur Vermehrung der Wand-
flichen sind abseits der
Passage Bilderwiinde ein-
| geschoben.

Die AuBen-Architektur
des Pavillons ist fiir den
Zweck wohl etwas ernst auf-
gefasst. Der Eingang wird
von zwei Pylonen flankirt,
welche als Ruhmestrophiien
ausgestaltet sind. Ueber
dem Eingange erhebt sich
ein giebelgekronter Aufbau,
der eine plastische Dar-
stellung — Vindobona dem
Kaiser huldigend — ent-
hilt. Ein schwebender Ge-
niug iiberragt diese Sce-
nerie. Die Gesammtkosten
werden mit ca. 32.000 fl.
angegeben.

Der mit dem zweiten

o ety

III. Preis.

TII, Preis, Verfasser Arch. J. M. Olbrich,
— . . H “« o B s B H (L —
H HANGE -FLACHE i
. h — .
kR \ L
. St | PussBoDEN-FLAGHE s
y ) g ¢ 3
i M [
bafud 4 B
3% 8 1 3PS BT i e g .
n L St

J CENTRAL-RAUM. ‘J
1] L | i RS .
l . -" GeprekTE VORHALLE —J—H
EVENTUELL FUSSBODENFLACHE,
BUREAU

AUFSEHER
» - .—L———'

Platzanweisung gestatten.
Oberlicht versehene Sile und die erforderlichen Riiume fiir Beamte

Preise betheilte Entwurf

des Arch, Sowinski

zeigt einen mehr fiir per-
spective Effecte angelegten Grundriss. Der-
selbe entwickelt sich lings der Hauptachse
des Gebiiudes, in welcher Vestibule, Fest-
raum und der mit erhdhtem Niveau ange-
Jegte, fiir die Aufnahme des groBen Planes
von Wien bestimmte Endsaal angeordnet
sind, Diese drei Riume sind mit Oberlicht
pelenchtet,withrend dieseitlich angeordneten
Ausstellungsriume hohes Seitenlicht haben.
Die Hauptfacade und der Aufbau der
Centralhalle sind monumental in den Formen
des Wiener Barockstyles durchgefiihrt,
wiihrend die Architektur der Seitenfagaden
vornehme Einfachheit zeigt. Die verbaute
Fliche betrigt ca. 825 m?2, die beniitz-
bare Wandfliche 722 m?. Die Kosten sind
vom Verfasser mit 40 fl. per 1 m?2 ver-
bauter Fliche angegeben.

Ganz verschieden von den beiden vor-
besprochenen sowohl im AeuBern, als in der
Grundriss - Anordnung — der modernen
Richtung folgend — ist der Entwurf des
Architekten Olbrich, welchem der dritte
Preis zuerkannt wurde. Der Verfasser
denkt sich eine grofe Ausstellungshalle von
95 m Lichtweite, welche durch elliptische
Bohlenbigen begrenzt wird.DieTheilung der
Halle erfolgt durch 3-8 m hohe Abtheilungs-
wiinde, welche eine Beweglichkeit in der
Nebst der groSen Halle sind drei mit
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und Aufseher angeordnet. Die architektonische Ausgestaltung con-
centrirte sich auf die Hauptfacade, da die von Banmgruppen
begrenzten Seitenfagaden nicht zur Wirkung kommen. Das
Hallenmotiv wurde auch an der Fagade zum Amsdruck gebracht.
An die durch eine Tonne gedeckte Vorhalle schlieft sich ein weit
vorspringendes bogenfSrmiges Vordach an, wihrend an den Ecken
schlanke Flaggenthiirme die Facade abschlieBen, Fiir die Vor-
halle und Fagade ist reicher Gemulde- und Ornamentenschmuck
in Aussicht genommen.

Die Kosten des einen Flichenraum von iiber 1000 ’::
bedeckenden Hallenbanes sind mit 29.600 fl. angenommen,
Wandfliiche sind 788 m2 vorhanden. sirfen

Auch unter den mit Anerkennungen bedach?en Entvnu‘den
und den iibrigen, welche nicht mit Preisen ausgezelf:llnet wex('1 o8
konnten, befinden sich sehr schitzenswerthe Arbeiten, so Tben
man diese Concurrenz — wenngleich der (Gtegenstand der§eh n
nur von kurzer Dauer sein wird — als eine gelungene bezechne
kann, '

Die Stromlauf-Formeln und ihre Anwendung zur Sehaltung Siemens’scher Blockwerke
(Versuch einer Schaltungs-Theorle Siemens'scher Blockapparate).

.. in
Vortrag des Herrn Martin Boda, hon. Docent an der k. k. bshm. technischen Hochschule in Prag und Eisenbahn-Ober-Ingenieur i. R, gehalten 1
A der Fachgruppe der Ban- und Eisenbahn-Ingenieure am 11, Februar 1897,

(Hiezu die Tatel XXXIII.)

Vorrede.

Es ist allgemein bekannt, dass fir die Schaltung der Si e-
m e n 8'schen Blockwerke, welche den verschiedenartigsten, durch
die Verkehrsverhaltnisse bestimmten Bedingungen entsprechen,
bisher noch keine Regeln und Anhaltspunkte bestehen und dass
dieser Mangel das Stodiom der Sichemngseinrichtnngen nicht nar
wesentlich erschwert, sondern den Anflinger in der Regel vor
demselben zurtickschreckt. Dieser Umstand hat mich bewogen,
diesem Gegenstande n&her zn treten, und es ist mir gelungen,
einen Modus zn finden, welcher nicht nar in leichter unq sicherer
Weise zur Einrichtung und Schaltang der Blockwerke fihrt,
sondern gleichzeitig oft anch die Wege angibt, auf wie vielerlei

Art den Bedingungen, welche ein Blockwerk zn erfiillen hat, ent-
sprochen werden kann.

Aufsatze nZher beschrieben,

Aus dem Rahmen dieser Abhandlung sind solche Schaltungen
der Blockwerke ausgeschlossen, welche dje Schaffung gewisser
Abhingigkeiten zwischen den einzelnen Blocks#tzen z

dang von selbstthiitigen Schiebermechanismen und
Vorkehrungen erreicht werden,

Indem ich diese Studie, welche in erster Lj
verfolgt, Anfinger in den elektrischen Theil
einrichtungen in leichter Weise einzuftihren, der Oeffentlichkeit
tibergebe, glaube ich dadurch einem fihlbaren Bediirtnjsge in
dieser Richtung abgeholfen zu haben,

Zweok der Stromlauf-Formeln,

Zu den schwierigsten, zugleich aber anch interessanteston
Partien im Gebiete der Sicherung des Zugsverkehreg gehbrt un.
streitig der elektrische Theil der verschiedenen Einrichtungen,
d. h. die Anordnung und die leitende Verbindung der einzelnen
Bestandtheile der Blocksitze der Blockwerke, die Verbindung der
Blocks#itze untereinander mit den Blockleitungen, Magnet-lnductoren,
Weckern u. s, w.

Die innere Einrichtung eines Blockwerkes wird um go yer.
wickelter und daher auch um so schwieriger sein, jo mehy Be-
dingungen dasselbe zu erfiillen hat; und es wird die Art seiner
Einrichtang in jedem besonderen Falle von der Art unq der
Anzah] der Bedingungen der.zu verwendenden Leitungen abhiingen
und bei verschiedenen Sicherungsanlagen daher auch verschieden gein,

Die Entwiirfe der Schaltung der Blockwerke werden bigher
nicht direct, sondern durch Versuche im sogenannten Probirwege
angefertigt, d. h, es werden die verschiedenen Tasten der Block-
werke 80 lange in verschiedener Reihenfolge mit einander ver-
bunden, bis es endljch gelingt, dieselben so geschaltet zp haben,

sie den gestellten Bedingungen entsprechen, Wenn dann nur

urze Zeit darauf dieselbe Schaltung nochmals entworfen werden
soll, 50 muss, wefl der Weg, welcher zn derselben fiihrte, in

nie den Zweck
der Sichemngg.

der Regel schon vergessen wurde, derselbe mithevolle Probirweg
eingeschlagen werden.*) das
Nachdem bei diesem Vorgange die Bedingungen, Welchelt 1
Blockwerk erfiillen soll, fortwihrend im Gedichtnisse gehal er_
werden miissen und jeder meistens auf's Gerathewohl unt:la.e
hommene Schritt controlirt werden muss, ob durch dense.lbeﬂ A;'t
eine oder die andere Bedingung erfiillt wird, so ist diese
des Schaltens der Blockwerke mit groBer geistiger Kraftanstrengung
verbunden und wird bej manchen recht verwickelten Schalt':ungen
die Combinationskraft wie kaum in einem anderen technischen
Fache mehr in Anspruch genommen. ken
Der Mangel einer Theorie der Schaltung von Blockwer des
wird namentlich gegenwirtig, wo das Fach der Sicherung 18
Zugsverkehres ap einigen technischen Hochschulen Oeste.l"l‘elc
bereits zum Lehrgegenstande erhoben wurde, be”"ders.fuhl?a;é
Der Grund hievon liegt darin, dass bis jetzt dieses Capitel nlckt
eingehend studirt und daher diejenigen Formeln noch nicht entdec
wurden, welche in einfacher und leichter Weise zur Schaltung
der Blockwerke fiihren, er-
Nachdem jedoch die Blockwerke gewisse Bedingungen on
filllen, 80 kann daraus gefolgert werden, dass fiir jeden bfasonde;es
Fall gewisse Formeln existiren werden, nach welchen ein solc
Blockwerk eingerichtet und geschaltet wird, jedenen
Um die Schaltung der Blockwerke bei den verschie e'ch
Sichemngseinrichtungen leicht und sicher durchzufiihren, stelle (; .
fir jeden Blocksatz auf Grund der schematischen Dmtenungd (:'.
Blocksignalisimng nach der Anzahl der Bedingungen, welche1 3f-
selbe zu erfillen hat, zwei oder mehrere Formeln. (Strom aﬁir
Formeln) auf, von denen ein Theil derselben die Bedingungen o8
die Stromwege enthélt, welche bei der Ruhelage des Blocksat%e_’
also im normalen Zustande, der Circulation fremder Strﬁn.]e, (- ne
blockirstrme) bestehen und der andere die Bedingungen fdr Jete
Stromwege angibt, welche beim Niederdriicken der Blockt;al.sel:
also beim Blockiren deg Blocksatzes fiir die eigenen Wec ; n
stréme offen sein miissen, Aus der Vergleichung der bemﬂ? ci-
Formeln beider Gruppen kann dann unter Beobach?ung des dadas
stehenden dfe Zah) der nothwendigen Tasten bestimmt un o
Stromschema eines jeden Blockwerkes, wie im Nachfolgenden g
zeigt wird, ohne Schwierigkeit entworfen werden. ,
Fir die Schaltung aﬁer Blockwerke gilt aber Nachswhel;de;:
1. Dass dle Wecktasten direct in die betreffenden Bloc
leitungen (auBerhalb der Blocksiitze) einzuschalten sind; o
2. dass der Metallksrper der Inductionsspule p?rmanent.a!;ung
Erd- bzw, Riickleituing anznschlieSen sei und dass diese Verbin T
nur in gewissen Fillen withrend des Blockirens aufgehoben 2o
der Metallkdrper mit einer Blockleitung leitend verbunden Bube-
3. dass der Stromsammler der Indnctiox:lsswlle in der Ru
zeit von allen Blockleitungen getrennt sei un
4. dass die Blockwfckergin die Blockleitungen in der Rﬁiﬂ
als letater Apparat eingereiht, somit die Austrittsklemme

selben mit der Erg. bzw, Riickleitung verbunden werde.
\

- . . ; hriebene Vorgang
) Es ist selbstverstiudlich, dass sich der besel A

auf die Firma Siemens & Halske nicht beziehen kann, ]:Vl:sd:igg

Gberhaupt dieser Aufsatz diese Firma nur insoferne beliﬂhftr . Verf.

um die Apparate und Schaltungen ihres 8ystems handelt. ’
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Wie bekannt, sind die Blocksiitze der Blockwerke mit Tasten
oder Tastersystemen, welche mit einem oder zwei Contacten ver-
§ehen sind, ausgestattet. Die eincontactige Taste (Fig. 1), welche
in der Ruhezeit in Folge Spannung der an dem Tasterhebel wir-
kenden Stahlspiralfeder nach oben geschlossen ist, dient zur
Trennung der leitenden Verbindung zwischen den Leitungen L,
und L,, von denen L, mit der Achse und L, mit der Coutact-
lamelle 1 verbunden ist. Die in Fig. 2 dargestellte eincontactige
Taste, welche in der Ruhezeit offen ist, dient zur metallischen
Verbindung der Leitung L, mit L; durch Niederdriicken der-
selben und die zweicontactige Taste in Fig. 3, welche in der
.Ruhezeit nach oben geschlossen und nach unten offen ist, dient
in der Ruhezeit zor metallischen Verbindung der Leitung L; mit L,
und Trennung der Leitung Ly von L, und wihrend des Nieder-
driickens derselben zur Trennung der Leitung L, von L, und
Verbindung derselben mit Lg.

) Bei Tastersystemen sind in der Ruhezeit gewisse Leitungen
miteinander leitend verbunden und gewisse von einander getrennt
und werden beim Einwirken auf dieselben (Tastersysteme) die
ersteren Leitungen von einander getrennt und die letzteren mit
einander leitend verbunden. Wird der Hebel der Tasten durch
einen kurzen horizontalen Strich bezeichnet, so ldsst sich die Be-
dingung, welche durch die Taste Fig. 1 erfillt wird, durch die
Formel :

L
L= 1)

m}d die Bedingung, welcher durch die Taste Fig. 2 Geniige ge-
leistet, wird durch die Formel

Ligz -+ oo 9

und die zwei Bedingungen, welchen durch die Fig. 3 Rechnung ge-
tragen wird, durch die Formel L, -%2- ausdriicken, zu welcher

3
man gelangt, wenn man die Formel 2) unter die Formel 1) schreibt
und das gemeinschaftliche Glied L, vor den Strich setzt, also

LiLy _ ; Ly
LILB— L8 '

Durch diese Formel ist daher eine zweicontactige Taste
ausgedriickt und fiberdies noch die Schaltung derselben angegeben.

Hiebei bezieht sich der Ausdruck, welcher aus dem gemein-
schaftlichen und aus dem oberhalb des horizontalen Striches ge-
schriebenen Gliede besteht, auf den Zustand, wenn die Taste
bezw. das Tastersystem in der Ruhelage ist und der Ausdruck,
welcher aus dem gemeinschaftlichen und aus dem unter dem
Striche befindlichen. Gliede zusammengesetzt ist, auf den Zustand,
wenn die Taste bzw. das Tastersystem niedergedriickt wurde.

3).

Wenn die in jedem besonderen Falle aufgestellten und in

Bruchform geschriebenen Stromlauf-Formeln auf die Form L, —é—“’—
8
oder —L-l L, gebracht wurden, dann wird den durch sie ausge-

Ly
drilckten Bedingungen durch eine zweicontactige Taste Geniige
geleistet, deren Achse (Tasterhebel) mit der Leitung L, die obere
Contactlamelle mit der als Z#hler und die untere Lamelle mit
der als Nenner fungirenden Leitung L, bzw. L; verbunden ist.

Die Formel -%‘- L, ist " daher das Symbol fiir eine zwei-
8

L
contactige die Formel -;2— L,...4) das Symbol fiir eine normal

nach oben geschlossene und die Formel —L(L L, ... b)fiir eine normal

3

gedffnete eincontactige Taste. Zu der Formel 3) gelangt man
daher, wenn man die Stromlauf-Formel, welche die Bedingungen
fiir den Stromweg beim Blockiren eines Blocksatzes enthiilt, unter
jene Formel setzt, welche die Bedingungen fiir den Stromweg in
der Ruhelage des Blocksatzes ausdriickt, schreibt, beide durch

einen horizontalen Strich von einander trennt und die in beiden
Formeln vorkommenden gleichen Glieder als gemeinschaftlich nur
einmal setzt. Diejenigen Stromlanf-Formeln, welche keine gleichen
Glieder enthalten, konnen in dieser ‘Weise mit einander nicht
vereinigt werden.

Auf Grund dieser Annahme und Vorstellung ist im Nach-
folgenden die Schaltung mehrerer Blockstitze und ganzer Block-

werke entwickelt,

Anwendung der Stromlauf-Formeln zur Schaltung einzelner
Blooksitze.

Aufgabe 1. Schaltung eines Blocksatzes mit verbundenen
Blockspulen, welcher auf der Leitung L durch den Blockposten A
freigegeben und im Kurzschluss blockirt wird. (Fig. 4.)

In diesem Falle miissen die aus A durch L kommenden
Deblockirstrome durch die Windungen der Elektromagnetspulen m
in die Erdleitang E und wihrend des Blockirens die eigenen
Wechselstrome (Blockirstrome) aus dem Contactstiicke ¢ der In-
ductionsspule J durch m zum Metallkdrper k derselben circuliren.
Demnach miissen die zwei Stromlauf-Formeln

LmE. . . . . 1 emk . . . . . 2

bestehen.

Wird nun die Formel 2) unter die Formel 1) gesetzt und
beide durch einen horizontalen Strich von einander getrennt, so
entsteht die Formel

und

LmE L E
= — 1 —
cemk ¢ k

Da aber k mit der Erdleitung permanent verbunden ist, so
kann diese Formel auch geschrieben werden

L mk.E.
¢
Hieraus folgt, dass den zwei Bedingungen durch die zwei-
contactige Taste w entsprochen werden kann, deren Achse mit
dem einen Drahtende der Blockspulen m, die obere Contact-
lamelle (1) mit der Leitung L und die untere Lamelle (2) mit e
der Inductionsspule, das andere Ende der Blockspulen mit k und
dieses mit & verbunden wird. Die Wecktaste wird in L und der
Wecker zwischen diese und die Contactlamelle 1 eingeschaltet.

Aufgabe 2. Schaltang des Blockeatzes ad 1) bei ge-
trennten Blockspulen. (Fig. b und 6.)

Wird die eige Blockspule mit m, und die zweite mit m,
bezeichnet, die Spule m; nur beim Blockiren und m, nur beim
Deblockiren verwendet, dann missen die aus 4 auf L kommenden
Deblockirstrome durch L, my nach E und die Blockirstrbme im °
Kurzschluss aus ¢ durch my nach k circuliren und fihrt dies zu

den folgenden Stromlauf-Formeln :
LmaE........l)

und -
cmi k . . . . - . . 2)

t E leitend verbunden ist, 80 kann in der

dem % mi
e beide mit einander verglichen

Formel 2) E fir k gesetzt und
werden.

Wird die Formel 2
horizontalen Strich von einander
Formel

) unter 1) gesetzt und beide durch einen
getrennt, so ergibt sich die

LmE __Lms, g
cemy k

Daraus folgt, dass diesen gwei Bedingungen auch durch die
Anwendung einer zweicontactigen Taste u (Fig. 5) entsprochen
werden kann, deren Achse mit dem Metallkérper &k der Inductions-
spule, die obere Lamelle (1) mit dem einen Ende der Spule m,,
das zweite Ende mit L verbunden, und die Spule m, zwischen ¢
und die untere Contactlamelle (2) eingeschaltet wird.
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Die Wecktaste wird jn die Leitang L und der Wecker
entweder zwischen die Wecktaste und My, zwischen m, und 1
oder zwischen % und die Achse der Taste u eingereiht. Am
denselben zwischen u und k einznschalten,

Erdleitung E absolut nicht nothwendig
erscheint, 8o kann jede der Formeln 1) und 2) fiir sich be-
trachtet und m, getrennt von y geschaltet werden. Nach der
Formel 1) (fir den Ruhestand) ist my zwischen L und R (Fig. 6)
einzuschalten,

Die Formel 2) kann mit Riicksicht anf die iy der Ein-
leitang  entwickelte Formel

—k

cm

5) entweder %mlk oder
1
Falle wirq m, zwischen %k und

geschrieben werden. Im ersten
die Achse- der Taste (Fig. 6)

Die in den Fig. 4, 5 ung ¢ dargestellten Blocksitze bilden
die Grundform fiir die Einrichtung der Anfangsblocksitze einer

Blocklinie mit hintereinander verbundenen, bezw. mit getrennten
Blockspulen,

Aufgabe 3, Schaltung eines Blocksatzes mit verbundenen
Blockspulen, welcher dorch den Blockposten auf der Leitang 7,

freigegeben und im SchlieBungskreise derselben blockirt wird,
(Fig. 7.)

Nachdem dieser Blocksatz gejtens 4 auf der Leitang 7,
freigegeben und dags Blockiren derselben auch auf dieser Leitung
m _ersten Falle die von 4 durch L flieBenden

Spulen m durchstromen und nach F gap.
flieBen und im zweiten Falle die eigenen Wechselstrsme aus ¢
darch m und L nach A ihren Weg nehmen, was durch die
folgenden untereinander gesetzten Stromlauf-Formeln ausgedriickt

Lmk Werden die Glieder der oberen

wird ———
cm L
gekehrter Reihenfolge geschrieben, g0 geht dieselbe iiber
EmL E
T T m= — m L.
eml, ¢

Formel in um-

in

verbunden werden muss. Die Wecktaste wird in die Leitung 1,
und der Wecker am zweckmiBigsten zwischen 1 und g ein-

Schaltung des Blocksatzes aq 3) bei getrennten Block.
spulen m, m,. (Fig. 8.)

Bei getrennten Blockspulen Miissen die Deblockirstrime die

Spule Mg und die Blockirstrsme die Spule my passiren,

Die Stromlauf-Formeln ad 3) gehen danp tiber in die Formel
Lmg £ _EmL
cm, L

welche.das Symbol der Zweicontactigen Taste o ist und besagt,
dass die Achge derselben mit 1, 5y verbinden, die Spule mg
ie obere Contactlamelle derselben und E ung m

6Cktaste wird in gie Leitung L gelegt ung der Wecker
Zwischen k und m, oder Zwischen 1 und my eingefiigt

Die Fig. 7 upnq 8 bilden die Grundform fir die Einrich.

tung der B tze zur Freigabo der Endsignale (Bahnhof-Ab.

m:::icnale) einer Blocklinie, mur Freigabe und Blockirung von

, die hi?ht in einer Blocklinje eingefiigt sind.

Aufgabe 4, Schaltung eines Blocksatzes, welcher auf
der Leitung L, blockirt und auf L, deblockirt wird.

a) Mit hintereinander verbundenen Blockspulen.

Fir die Froigabe des Blocksatzes gilt die Formtfl L'2 my K
und fir die Blockirung die Formel ¢ m L, welche mit einander
vereinigt das Symbol

E L,
T
geben.

Um die Bedeutung dieses Symbols klarzulegen, setzt man
in dasselbe statt m gje beiden mit einander verbundenen Block-
spulen #, und Ny ein. Dasselbe geht dann iiber in

E 2
—_— N, Ny —2
¢ 172 L1

und stellt in dieser Form zwej zweicontactige Tasten dar, de;‘;’;
Achsen mit den Drahtenden dep Elektromagnetspulen verbun

L
sind. Das Symbol von der Form £ m =2~ stellt daher eine
¢

Zweicontactige Doppeltaste dar.,
Die Einrichtung djegeg Blocksatzes ist in Fig. 8 a dar-

L, . A
gestellt, worin U= —n und u, =n2-I72— ist, Die Fig. 8a
c 1
bildet die Grundform ger Einrichtung eines Streckenblockwerkes
mit hintersinandey verbundenen Blockspulen.

b) Mit getrennten Blockspulen,

In diesem Falle gilt fir die Freigabe des Blocksatzes die
Formel L, N E und fiir die Blockirang ¢ n, L,

Nachdem djege Formeln kein gemeinschaftliches Glied ent-
halten, so miisgen sie fiir sich betrachtet werden.

0
Die Formel fiir das Blockiren kann in das Symbol e " L,

umgestaltet werden und stelit die bekannte eincontactige, mit
einer unteren Lamelle versehene Taste dar. ischen
Laut Fig, 8 b wird ny zwischen L, und E, und n, zwische
¢ und die Lamelle ] eingeschaltet,
Diese Figur bildet die Grundform fiir die Eiorichtang eines
Streckenblockwerkes mit getrennten Blockspulen. Ker
Die Weckertaste wird in der Leitung L, und der Wecke
in L, eingeschaltet,

Aufgabe &, Schaltang eines Blocksatzes, welcher sel_ten:
des Nachbarblockpostens 4 freigegeben und beim Blockn‘eo
desselben sowohl 4 als anch der zweite Nachbarblockposten
deblockirt wird, '

Dieser Blocksatz sei mittelst der Leitung L; mit A und
mittelst L, mit ¢ verbunden. n L,
Nachdem bei Freigabe des Blocksatzes die von 4 durc
entsendeten Deblockirstrime ihren Weg darch m nach E nehmen,

8o besteht fir diesen Fal) die Stromlauf-Formel

LimE . . . .. .. .1

und da k in der Ruhezeit mit E leitend verbunden ist, so hat
anch die Stromlauf-Formel 2)
k E . . . . . . M * ¢

Giltigkeit, ) g

Je nachdem die beim Blockiren in der Induactionsspule derr
regten Wechselstréme ihren Weg von ¢ durch m nach L ot:n
L, oder direct nach Ly oder L, und die von k abgel(;ntel
Stréme direct nach Ly, bezw. L,, durch m nach L, o e:denl
nehmen, lassen sich die nachfolgenden vier Fille unterscheiden,
und zwar; hL

a) Wenn die von ¢ abgeleiteten Strome durch m nach L,
und die von % abflieSenden direct nach L, circuliren. i

In diesom Falle haben die Stromlauf-Formeln. ¢ m L; un
k L, Giltigkeit,
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b) Wenn die Stréme von ¢ direct nach L; und die Stréme
von k durch-m nach L, flieBen. In diesem Falle bestehen die
Stromlauf-Formeln ¢ L; und k m L.

¢) Wenn die Strome aus ¢ durch m nach I, und von k-

direct nach L, circuliren. Dies fiihrt zu den Formeln: c¢m L,
und k L, und

d) wenn die Stréme von k ihren Weg darch m nach L,
und die Strime von ¢ denselben direct mach L, nehmen. Diese
Voraussetzung hat die Formeln k& m L; und ¢ L, zur Folge.

Die in jedem dieser vier Fille aufgestellten zwei Formeln
mit den Formeln 1) und 2) in entsprechende Verhindung gebracht
geben vier, und nachdem, wie im Nachstehenden gezeigt wird,
die Stromlauf-Formeln ad b) und d) mit den Formeln 1) und 2)
in zweifacher Weise verbunden werden konnen, so geben diese
Noch zwei, also im Ganzen sechs von einander verschiedene
Schaltungen des Blocksatzes.

Die aufgesteliten Stromlauf-Formeln lassen sich in die nach-
stehende Tabelle zusammenstellen:

a b ¢ d
LimE 1) em L km L, em Ly km Ly
kE 92) k L, ¢ L, kL, ¢ Ly

Fall q, Fig. 9.

Wird die Formel ¢ m L, unter die Formel 1) und k L,
unter die Formel 2) gesetzt und durch horizontale Striche von

einander getrennt, so entstehen die Formeln:

leE_Ele__E .
cle_cmLi —-7le. e e 3)
und
kE E
TE;:‘kz;. . . . . . . 4)

Aus diegen zwei Formeln folgt, dass den gestellten vier
Bedingungen durch zwei Tasten (2, u,) entsprochen werden kann,

von demen u, durch das Symbol —;- m und w, durch das

Symbol % —LE—V- ausgedriickt werden mige. Laut Formel 3) wird

der Elektromaagnet m zwischen die Achse der Taste w; und L,
eingeschaltet, die Lamelle 1 derselben mit F, 2 mit ¢ und laut
Formel 4) die Achse der Taste u, mit k, die Lamelle 3 mit )
und 4 mit L, verbunden.

Wiirde noch die Bedingung gestellt, wonach L, in der
Ruhezeit mit £ in leitender Verbindung stehe, so miisste zu den

Formeln 3) und 4) noch die Formel L, Y durch welche eine

eincontactige, in der Ruhezeit nach oben geschlossene Taste ug
gegeben ist, hinzutreten, deren Achse mit der Lamelle 4 (Ly)
und die Lamelle 5 mit £ zu verbinden wire.
Nachdem die Formel 1) mit der Formel % L, und die
Formel 2) mit der Formel ¢ m L, mangels gleicher Glieder nicht
verbunden werden konnen, so fihrt diese Combination zu keinem

weiteren Resultate.

Fall b, Fig. 10.
Durch die Verbindung der Formel 1) mit der Formel
km L, ergibt sich die Formel

L1 m E Ll -E

=_——m = . . . . . b
km L2 k L2 )
und nachdem in den Formeln 2) und ¢ L, keine gleichen Glieder
vorkommen, so konnen dieselben mit einander nicht verbunden
und muss daher jede fir sich behandelt werden. Die Formel 2)
wird in diesem Falle in der Form

E........G)

k—
0

und die Formel

cL1=-%L1.......7)

geschrieben. Nachdem durch die Formel 5) zwei Tasten ausge-
driickt sind, deren Achsen mit den zwei Drahtenden des Block-
spulenpaares m verbunden sind, so wird den vier Bedingungen
durch vier Tasten (u, u, g u,) entsprochen.

L .
Durch das Symbel _Il_ m mbge die Taste v,

E u
m " ” 2
” ” ” T . »
E
2 ” » k— » n U und
o
(1]
» ” ” 7 Ll " » n U

ausgedriickt werden,
Laut Formel 5) werden die Drahtenden des Blockspulen-

paares m mit den Achsen der Tasten uy, u,, die Lamelle 1 mit
L, und laut Formel 7) auch mit der Achse der Taste u,, die
Lamelle 2 mit k und gemid der Formel 6) auch mit der Achse
der Taste ug, dann die Lamelle 3 und 5 mit E, 4 mit L, und 6
mit ¢ verbunden.

Wird jedoch die Stromlauf-Formel 1) nicht mit der Formel
Jm L,, sondern mit der Formel ¢ L, verbunden, so entsteht die

Formel

m E

LmkE
=~ =L . - . . 8
e L, 1 e )
und wird die Formel 2) in der Form
)
)
und die Formel k m L, in der Form
0
- 10
= L )

g0 konnen zur Einrichtung des Blocksatzes (Fig. 11)
ug, Ug), und zwar eine zweicontactige und
durch das

geschrieben,

nur drei Tasten (uy,
zwei eincontactige verwendet werden, von denen u,

2 L,, und uz durch

Symbol I, T—"—?—, u, durch das Symbol yen

k»E- ansgedriickt ist. Im Sinne des Symboles 9) wird % mit der

Achse der Taste u; und die Lamelle 4 mit E, im Sinne des
Symboles 10) wird Lo mit der Achse der Taste u, verbnnder‘),
das Spulenpaar m zwischen L (Achse der Taste 1.43) und die
Lamelle 3 eingeschaltet und gemi8 der Formel 8) die Achse der
Taste u, an L;, ¢ a0 die Lamelle 2 und Lamelle 1 an das
oine Drahtende des Spulenpaares angeschlossen. Das zweite Ende
des Spulenpaares ist durch die Verbindung mit der Taste wg mit

der Erdleitung leitend verbunden.

Fall ¢, Fig. 12.
e Verbindung der Formel 1) mit der Formel

Darch di
¢m L, und der Formel 2) mit der Formel k L; entstehen die
Formeln
Ly E
— ma 11)
¢ "L
und
k—g-.-......12)

durch welche drei zweicontactige Tasten (v, Ug, uy) und zwar dm'c"l

ste u, und durch k—
L,

wird das eine Ende
das zweite

L . .
—Lm die Taste w, durch m 7~ die Ta

’
die Taste u; gegeben sind. Lant Formel 11)
des Spulenpaares m mit der Achse der Taste uy,
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Ende mit der Achso dey Taste w,, dann die Lamelle 1 mit L, r T 1
2 mit ¢, 3 mit £ und 4 mit L,, und der Formel 12) gemis m L,
((]Ii; Acllize ld)erv’:‘ai)stedug mit k, die Lamelle 5 mit £ und 6 mit L, entsteht und die Forme] 1) in der Form
me rbunden. :

Die Verbindang der Formel 1) mit der Formel kL und Lm _@_ R T o}
der Formel 2) mit der Formel ¢ m Ly fiihrt zu keiner Schaltung 1=
des Blocksatzes,

Fall d, Fig. 13 und 14.

Wenn die Formel 1) mit der Formel &k m L, verbunden
wird, so entsteht die Formel

le£

o e e .13

Nachdem die Formel 2) mit der Formel ¢ L, mangels
gleicher Glieder nicht verbunden werdep kann, so wird die
erste in der Form

E
7‘7 . - 14
und die zweite in der Form
0
21, CL 15)

geschrieben,
Die Formel 13

Formel 14) gie eincontactige ty und die Formel 15) die eincon-
tactize Taste vy (Fig. 13) dar. Diesen drej Formeln gemiB wirg
m zwischen L, und die Achse der Taste u, eingeschaltet, die
Lamelle 1 mit 3 upg E, % mit der Achse der Taste u, unq
mit 2, L, mit der Achse der Taste u; und ¢ mit der Lamelle 4
verbunden. :

Wird hingegen die Formel 2) mit der Formel % m Ly ver-
einigt, wodarch die Formel

_—
Kleine technische Mltthei]ungen.

Die Petroleumfeuerung bei Locomotiven, Bekanntlich
sind die Feunerbtichsen der Locomotiven, welche den 10-250 km langen
Arlbergtunne) befahren, nach System Holden derart eingerichtet, dagg
sie je nach Bedarf mit Kohlen oder mit Petroleum geheizt werden

e , Dicht Uninteressant sein, Wir folgen

Gxe e‘; einer |y » die in gar ~Revue technique“ ayf
run ‘der Werke vop Goulicham baroff und Arzich gur Ver-

Guentlxchung gelangten,

. ie ersten Versuche mit Petroleumfeue

Dicht dag

reine Petroleum, sondern der Ritcks
desselben Yerwendet wj

9 ird, wurden in Russland bereits vor mehr als
0 Jahren nntetnommen; sie gaben damals in

der 1t Folge der Mangelhaftigkeit
er hiezn Verwendeten Einrichtangen wenig befriedigende Resultate. Im
Jahre 188 wurden sie nenerlich vou einigen Bahnverwaltungen aunfge-
hommen; dipgmg] nicht ohne guter Erfolg. Die verbesserten Einrichtungen
genligten jp 4, vortrefilicher Weiso, dagg 8ie sich rasch Eingang ver.

3 1m Jahre 1894 betrug der Verbranch an Petrol

Tang, wozu bekanntlich
tand bei der Destillation

) stellt gdie zweicontactige Taste uy, die

und die Formel ¢ L, in der Form

18)

o
— L . . . . . . . .
¢ 2

geschrieben, so ist durch die erste die zweicontactige 'I:asf:ri :;‘tln;
durch die zweite die eincontactige Taste uy und darch die

die eincontactige Taste uy (Fig. 14) gegeben,

Der Formel 18) gomiB wird L, mit der Achse der Taste u,g;
und ¢ mit der Lamelle 4, laut Formel 16), der Metallkirper 1
der Inductionsspule mig der Achse der Taste uy, die Lamelle :
mit & verbunden und ggag Blockspulenpaar m zwischen L, “'1i
die Lamelle 2 eingeschaltet, und im Sinne der Formel 17) die

Achso der Taste u, mit dor Lamelle 2 und damit anch mit L, m
und die Lamelle 3 mijt E verbunden. '

Von diesen sechs von einander verschiedenen Eim'ichtlmgeal
des Blocksatzes ist die in Fig. 9 dargestellte die einfacl.)ste un
daher auch die allgemein gebriuchlichste, Diese Figur bildet d(lle
Grundform fiiy Solche Blocks#tze, welche zur Blockirung des End-
signales (Bahnhof-Abschlusssignales) einer Blocklinie, zur Blockirang
von Tunnel- ynq Briickendeckungs-Signalen, zur Blockirung von
FahrstraBen ypq Aufhebung von FahrstraBen-Verschliissen etc.

dienen und welche anf zwel Leitangen blockirt und auf einer
davon deblockirt werden,

(Fortsetzung folgt.)

punkte zu dessen Beurtheilung aus folgender Zusammenstellung: in dem
selben Kessel und bei Gleichheit aller hierauf Bezug nehmender Factoren
wird dieselbe Menge Dampt erzeugt vou 100 kg Petroleumrtickstdnden,
320 kg Tort, 142 kg Coks, 149 kg Briquettes, 139 kg Anthracit von Donetz,
158 kg Kohle vop Donetz, 276 kg Kohle aus dem Moskauer Be.ck:ﬂ;
176 kg Kohle vom Ural, 140 kg Kohle von Konban. 167 kg schleslf’:a:s
Kohle oder 139 kg englischer Kohle. Prof. L e Chételier fand', e
1% Petroleumruckstﬁnde 12t/3 kg Dampf liefert. Wenn man nun in j
whgung zieht, dags im Centrum von Russtand der Preis des Petroleum'l
sich nahezn zweimal 8o hoch stellt als jener der Kohle, so muss !’n:n
zugeben, dass die Petrolenmfeuernng tkonomische Vortheile zu reahslrn.
erlaubt, welehe nicht allein durch die griiBere Menge des von d?r Bl'enn
stoffeinheit erzeugten Dampfes, sondern auch dureh die Vermmd;ﬂ;aegl
des Personales, der Lagerungnkosten, der Reparaturkosten der Ke 7
und Feuerbiichsen ete, herbeigefithrt werden, Petro-
Sehr wesentliche Vortheile gewahrt die fidssige Form des i sio
leams, Hiedurch wird seine Verladung wesentlich ver:einfacht, " ;nden
unter den gleichen Bedingnngen wie die Wassel:!pel.sﬂnﬂ’ sta ‘rlicher
kann, Die Einfithrung in die Feuerbtichse vollzieht sich in continu s
Weise durch eine vom Tender ansgehende Leitung. Die Regelung dass
Feuers kann durch ejnen einfachen Hahn nach Belieben erfolgel:], (;:r ge-
es mglich ist, das Fener in jedem Augenblick ent?prgchen s
forderten Leistang des Dampfkessels zu reguliren. §chlxeBllch mnﬁkl{mt,
daranf hingewiesen werden, dass das Petrolenm keme‘ Asche zur| e und
dass es keinen Schwefel enthdlt und somach auf die Feuerbiichs
das Kesselinnere keine nachtheilige Wirkung austibt. st der Zer-
Der wichtigste Apparat bei der Petrolenmfeuerflng lﬂ't "‘I') ;mpf-
Stduber“; er hat den Zweck, das Petrolenm mit Hilfe eines Fonor.
strahles von entsprechender Spannung in gerstéinbter Fofm in den 1t dor
raum einzublasen und es anf solche Weise unter Zutritt vonhﬂlb oder
Verbrennung zuzaftibren. Der Zerstiuber wird entweder aufer ver-
innerhalb der Feuerbtichge angebracht und ist mit zwei LeltuBZ:: dom
sehen; durch eine Leitung wird dem Apparate das Petroleun,l‘t. a Die in
Tender, durch die andere der Dampt sus dem Kessel “ge?l}chen Prin-
Verwendung stehenden Zerstiaber bernhen alle auf dem glei
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cipe und unterscheiden sich nur durch die Form, welche sie der Flamme
ertheilen, von einander. Vor ibrer Ingangsetzung muss der Kessel ent-
sprechend vorgewiirmt werden, um dem Dampfe die nothwendige Spannung
zu gebepr, oder es muss der Dampf irgend einem anderen in Betrieb
stehenden Kessel entnommen werden,

Unter den verschiedenen Zerstiiubern, welche bis jetzt gute Re-
sultate gegeben haben, wiiren insbesonders folgende Constructionen zu
pennen: Der Zerstiuber mit cylindrischer Flamme, jener mit flacher
Flamme und schlieBlich jener mit schraubenférmiger Flamme. Die meiste
Verwendung bat der erstere gefunden, welcher sich auch durch besondere

z Fig. 1.

Einfachheit auszeichnet. Wie man aus obenstehender Skizze (Fig. 1) ersieht,
besteht derselbe aus den zwei concentrischen, an den vorderen Enden
zugespitzten Rohren A und B, von welchen das Rohr 4 in dem Rohre B
mittelst des Zahngetriebes E F verschoben werden kann. Liisst man
durch das Robr A, welches mit dem Dampfkessel verbunden ist, Dampf
eintreten, so reiBt derselbe bei seinem Austritte, der bei y erfolgt, das
durch die Leitung N vom Tender in das Rohr B zuflieBende Petroleum
mit sich, um es in Form einer cylindrischen Garbe, die beim Zusammen-
treffen mit der im Feuerraum eingefiihren atmosphérischen Luft mit
sehr intensiver Flamme brennt, in die Fenerbiichse auszublasen. Die
Regulirang des Petroleumausflusses, der bei = stattfindet, geschieht
durch entsprechendes Vor- oder Rickwirteschieben des Rohres 4. Die
beiden Zuleitungsrohre fir Petroleum und Dampf kinnen mittelst Hihnen
abgesperrt werden. Eine Scheibe zz gestattet, den Apparat an der
Feunerthiire, woselbst zu diesem Zwecke eine entsprechende Oeffnung

angebracht ist, zn befestigen.
Diese Art Zerstiiuber kann
mobiler Kessel verwendet werden. S
nnd seine W irkungsweise sehr regelmibig, so dass eine unbeabsichtigte
Unterbrechung in der Petroleumspeisung, die namentlich bei Locomo-
tiven von gréftem Nachtheile werden kdnnte, picht zu befiirchten ist.

Die Erfahrungen auf den russischen Bahuen baben gezeigt, dass fir

eine gute Functionirung des Apparates eine Dampfepannung von 4 Atm,
geniigt und nachstehende Dimen

bei allen Systemen feststehender und
eine Construction ist hochst einfach

gionen am besten entsprechen: Durch-
messer der Oeffnung 2 = 13 mm, der Oeffnung y =4 — 41/3mm Weiters
wurde gefunden, dass mit 1 %g Petrolenm bei Verwendung dieses Appa-
rates dieselbe Dampfmenge erzeugt wird, wie mit 1-750 kg Kohle.

Der Zerstduber mit flacher Flamme besteht im We-
sentlichen aus einem cylindrischen Kupferrohr, welches durch eine Scheide-
wand der Linge nach in zwei Réinme getheilt und an seinem vorderen
Ende abgeplattet ist, so dass zwei parallele Spalten entstehen, Der
untere Raum ist mit dem Dampfkessel, der obere Raum mit dem Petro-
leumreservoir verbunden; es wird also das an der oberen Spalte aus-
flieBende Petroleum von dem an der unteren Spalte ausstromenden Dampf
mitgerissen und in die; Feuerbtichse in zerstiabter, flacher Form aus-
geblagen, Die Vortheile dieses Apparates gegeniiber dem oben beschrie-
benen sollen in der feineren Zerstinbung des Petroleums, in der leich-
teren Zuftihrung von Luft zur gesammten Oberfliche des Petroleum-
damptstrahles und such in der geringeren erforderlichen Dampfspannung
liegen. Letgterer Umstand apielt jedoch bei Locomotiven keine Rolle.
Die praktisch erprobten Dimensionen der Spaltffoungen sind:

Oeffonng fiir Petroleum:
8fach gekuppelte Locomotiven

fir 4-, 6-,
30 X 9/, 32 X 8, 35 X 4 mm.
Oeffnung ftir Dampf:
fiir 4 6-, 8fach gekuppelte Locomotiven
32 X 1, 34 X 11/, 37X 2mm. o

r mit schraubenfdrmiger Flamme

Der Zerstéube
n ond hat bis jetzt nur auf den

ist von ziemlich complicirter Constructio

transkaukasischen Bahnen Anwendung gefunden; wir sehen daber von
einer Beschreibung desselben ab und verweisen die sich hiefiir inter-
essirenden Leser anf die oben erwihnte Quelle, woselbst eine ausfiihr-
liche Beschreibung und eine Abbildang dieses Apparates enthalten ist.
Die Anbringung des Zerstdubers in der Feuerbiichse erfordert
einige Modificationen bei letzterer, welche dadurch bedingt sind, dass
die Flamme des Zerstiubers mit groSer Energie in die Feuerbiichse
dringt und die metallischen Theile, auf welche sie direct einwirkt, bald
zerstdren wiirde, wenn sie nicht durch eine fenerfeste Umhiillung gegen
eine solche ungiinstige Wirkung geschiitzt sind. Die Form dieser Schutz-
hitlle richtet sich nach dem System des
Zerstinbers. Nebenstebende Figur
zeigt uns eine Feuerbiichse bei Ver-
wendupg der Zerstdnber mit cy-
lindrischer oder flacher Flamme. Die-
gelbe besteht ans einer gewdhnlichen
Locomotivfeuerbiichse, bei welcher
der Rost fiir die Koble beseitigt er-
scheint. Ein Mantel aus feuerfestem
Material erhebt sich bis zu den
Robren und trigt auf seinem oberen
Theil ein nach rilckwirts abfallendes
Gewdlbe. An der Stelle, auf welche §

die Flamme des bei P eingesetzten M
Apparates direct einwirkt, ist eine Anzah] Stufen angebracht. Die Flamme

wird bei diesen Stufen zariickgeworfen, streicht dann unterhalb des Ge-
wilbes hin, umgeht dasselbe und richtet sich schlieSlich gegen die Robre.
Wiihrend dieser Zeit stromt die Luft durch rilckwiirts und seitlich an-
gebrachte Oeftnungen = in die Feuerbiichse ein und mischt sich mit der
Flamme. Die Dauer einer derartigen Verkleidung aus feuerfestem Ma-
terial betréigt circa vier Monate. Die Anwendung des Zerstdubers mit
schraubenformiger Flamme erfordert eine ziemlich complicirte Umge-
staltuug der Fenerbitchse, anf welche wir hier nicht niher eingehen wollen.
SchlieBlich sei noch des im Petrolenm-Reservoir am Tender an-
zubringenden einfachen Apparates Erwiihnung gethan, dessen Zweck es
ist, ans den zur Verwendung kommenden Petrolenmriickstinden das vor-
handene Wasser oder andere fremde Stoffe anszuscheiden. Ersteres ge-
schieht durch Erwirmung der Petrolenmriickstinde mittelst Kesseldampf,
letzteres durch Einschaltuug einer durchiochten Platte, an der gich die
festen Stoffe absetzen. t. k.
Elektrioititsanlage in Czernowits. In den letzten Tagen
des Monates October fand die Collandirung der elektrischen Bahn- und
Beleuchtungsanlage der Stadt Czernowitz statt. Diese von der Elektri-
cit#its- A ctiengesellechaft vorm. Schuckert & Co. ausgefilbrte Anlage
liefert den Strom eiomal fir die sffentliche und private Beleuchtung
und dann far Bahnzwecke. Die Strafenbelenchtung umfasst siimmtliche
Theile Czernowitz' in einer Lénge von rund 29 km und besteht aus circa
600 Glihlampen und 24 Bogenlampen. AuBerdem sind derzeit circa 000
Privatlampen angeschlossen. Die elektrische Bahn mit 8 Motorwagen be-
steht zunichst aus eimer eingeleisigen Strecke mit Weichen von rund
7 km Liinge, welche vom Hauptbahnhot quer durch Czernowitz zur St.a-
tion Volksgarten fthrt. Beim Ban der Babn musste den ungemein
schwierigen Terrainverhiltnissen Rechnung getragen werden; €5 ist
nahezn kein Theil der Strecke in der Horizontalen und tiberachreiten
die Steigungen streckenweise 100/o. Die zur Verwendung gelangten Wagen
haben 2 Motoren und auSer einer Spindelbremse eine elekfmche Kurz-
schlussbremse in #hnlicker Anordnung, wie solche hie.r bei der Trans-
versallinie in Verwendung steht. Dem vorztiglichen Wirken der Bremsen

diirfte es zuznschreiben sein, dass geit der im Juli erfolgten Betriebs-
ertfinung der Babn noch kein Unfall erfolgte. In 'der Central.e gelangt.en
3 Dampfmaschinen & 150 HP gur Aunfstellung, jede dxe'ser llaschme.n betrelbt
2 Dynamomaschinen A 250 Volt, welche entweder eingeln auf die .anhtf

g anf die Babnanlage arbeiten.

leitung oder in Hintereinanderschaltung ! !
Als Experten der Stadt pahmen die von dem Oesterr. Ingenieur-

u. Arch.-Verein entsendeten Herren Ing. F. Roas and Prof. C. Schlenk
die Collandirung der Anlage vor wobei die vollkommen gute n}:d zweck-
mébige Ausfiibrung der eingelnen Theile der Anlage constatirt wurde
and erfolgte auch entsprechend den von den Experten gestellten Antréigen
die Uebernabme der Anlage in der Sitzong des Gemeinderathes vom

49. October.

Fig. 2.

2
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| Vereins-Angelegenheiten.

x ad Z. 1536 ex 1897,

" BERICHT

liber die 2. (Wochen-) Versammlung der Session 1897/98,
Samstag den 6. November 1897.

Der Vorsitzende Herr Vereins-Vorsteher k. k. Ober-Banrath_ Franz
Berger ersffnet 7 Unhr Abends die Sitzang und ladet, nachdem er
einige geschiftliche Mittheilungen gemacht hat, Herrn k. k. Professor
und dipl. Chemiker Josef Klaud y ein, den angekiindigten Vortrag tiber
das Wesen der stofflichen Verﬁnderungen zu halten.

Wien, 7. November 1897. :

L Gassebner,
x *' *

Zur gefilligen Buohtung-.

Nachdem sich in Vereinskreisen ein besonderes Intereése fitr die
Entstehungsgeschichte der Schneebergbahn kundgibt, so beehrs ich mich

Berichte aus

wenn man zugleich die
und ausschlieBlich dem

ist. Erreicht wird dies durch eine
combinirte Hoch- und Niederdmckheizung, bei der die Heizfliche unter
den Sitzen gleichmiiBig vertheji¢ ist und zu 1/, mit dem Stellhebe] im
Abtheil an- upg abgestellt werdey kann, in den tibrigen 8/, aber anfen
am Wagen singestellt wird,

Aus den Darlegungen war 24 entnehmen, dass hier keine Kosten
nnd Miben gegep ind, eine vollkommene Einrichtung zu schaffen,

Dem Vortrage folgte moch eine Mittheilang #iber »8¢h weick:
hnr. dts amerikanisches Schmiedefener und tiber das demnfichstige Er-

im Patentamte bearbeiteten Reper-

Aﬂffchlnss Gber den Inhalt von etwa 250 dentschen,

englischen, amer;-
kanischen, franzbsischen und italienisehen Zeitschrify

en.,

dnung bei den neuesten |

im Nachhange zur Notiz iiber die Excursion auf den Schneeberg (s. Zeit:
sehrift Nr. ¢5) Folgendes mitzutheilen :

: Die Schneebergbahn, also die Strecken von Wr.-Neusta d:
tiber Fischan nach Puchber 8, die Zweiglinie von Fischau nae
Wiallersdorf und die Zahnradbabn von Puchberg auf den
Schneeber g, wurde -am 23, September 1895 den Herren Advoctit
Dr. Carl Haberl in Wr.-Neunstadt und Ingenieur Josef Tauber in
Wien concessionirt. Dep Bemﬂhungen dieser beiden Herren
ist es zu danke D, dass Stammactien im Betrage 'von 300.000 ‘:1
von Gemeinden und Interessenten gezeichnet wurden. Nachdem auc
noch vom Staatsiirar ein Betrag von 150.000 fl. Stammactien ﬂber.nomme“
wirde, war es miglich, die weitere Finanzirang zn bewerkstelllgeﬂ_- .

Die Eisenbahnbau- nnd Betriebsunternehmung Leo Arnoldi o
Wien in Verbindung mit ejnem deatschen Finanzconsortium, dem' sich
auch die nied.-ssterr, Escomptebank in Wien anschloss, haben die weiteren
Geldmittel aufgebracht, welche in der Uebernahme von 1,400.000 fl.
Prioritits-Obligationen und 1,070.000 fi. Prioritits-Actien bestehen. Von
diesen letzteren entfallen 820.000 fI. anf die Babn und 250.000 fl. al‘1f
das Hotel am Schneeherg, -

Das genannte Finanzconsortiom hat der Eisenbahnbaa- ll_!ld Be-
triehsunternehmung Leo A rp 01di den Ban und auch den Betrieb der
Bahn gegen 600/, der Einnahwen auf die Dauer von 20 Jahren tibertragen.

Wien, 7, November 1897, L. Gassebner.

anderen Fachvereinen.

‘Mitteleuropaischer Motorwagen-Verein.

Der Ersatz der Zugthiere im Betrieb des gewdhnlichen StraBenfahr-
werks hat die ihm znkommende Beachtung von Seiten der indastriellen Welt
und Fahrwerksbesitzer bishernur in Frankreich gefunden, Amerika und Eng-
land folgen auf diesem Wege nach In Dentschiand ist das Interesse dafdr
noch sehr wenig rege. Und doch sind es dentsehe Explosions-Motoren,
welche bei den in Frankreich veranstalteten Wettfahrten den Sieg davon
getragen haben, Deutschlands elektrische Motoren fiir StraBenbahn-Fﬂ_h'"
zeuge sind anderseits go vollkommen darchgebildet, dass dadufch emt:
vorztigliche Grandiage auch fur den elektrischen Betrieb der nicht au
Schienen fahrendeq Wagen gegeben ist. Angesichts dieser Sachlage ist
es freudig gn begriiBen, dass sich Jiingst in Berlin ein Verein gebildet
bat, dem die Férderung des Motorwagenwesens Hauptzweck ist und de;
schon in seinem Namen »Mitteleuropéischer Motorwagen-Verein kun
thut, dass er sich qjq Hermiziehnug der in den Nachbarlindern za bil-
denden Zweigvereine angelegen sein lassen will, Dieser Verein ist am
30. September q. J. mit einer stattlichen Mitgliederzabl in's Leben
getreten; was aber seine Bedeutung noch mshr hebt, ist die hervorragell.de
Stellung, welche die Mehrgah| der Mitglieder im praktischen Leben ein-
nimmt, und zwar vorwiegend in der vaterlindischen Industrie.

Die in Aussicht genommene Vereinsthitigkeit (Verdffentlichungen
in einer Vereinszeitschrift, Auskunftsertheilung, Veranstaltung von Vor-
triigen, Muster- ung Wettfahrten, Schaustellungen, Pfei"“the"nngené
Regelung der Unterbringung und Unterhaltung von Motorwagen au
Reisen) sichert jedem Vereinsmitgliede eine Vertretung und Wahrnehmung
seiner Sonderinteressen, soweit diese mit dem Hauptzwecke des Vereines
irgend vertriglich ist, -

Formulare zur Anmeldung als Mitglied sind von dem Cassenfthrer,
Herrn Geh. Commissionsrath F. C. Glaser, Berlin SW. 68, Lx'ndex':-
straBe 80, kostenfrei gy besiehen ; dieselben enthalten ein Verzeichnis
des Vorstandes und alle sonst erforderlichen Angaben. Die Anlfleldu“g
vor dem 30. November d. J. bietet satzungsgem#8 den Vortheil, dass
keine Anmeldegebiihr zy entrichten ist.

—_—_—

o Personal-Naohriohten,
Se. Majestyt ger Kaiser hat in Anerkennung  verdienstlicher

Leistungen fur g;q sterreichische Gesellschaft vom WeiBen Krenze dem

% Dieser Vortrag ist i Wortlaus in »Glaser's Anvalen fur Geworbi und
erschienen.

Vérmlschtes.

k. k. Baurathe Herrn Alojg Wurm den Orden der eisernen’Krone dritt:r
Classe und ferner demOber-Ingenieur in Spalato, Herrn Engen W slach,
den Titel und ‘Charakter eines Baurathes verlieaen.
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Preisaussohreiben.

Zur Erlangung von Plénen und Kostenanschligen fiir den Bau |

€ines neuen Volks- und Btirgerschulgebiudes in Schluckenan
wurde von der dortigen Stadtgemeinde ein allgemeiner Wettbewerb
ausgeschrichen. Zur Vertheilung gelangen drei Preise u. zw. 500, 300
Und 200 Kromen. Bedingungen sowie Situationsskizze konnen beim
8Stadtamte eingesehen und behoben werden.

Die Stadt Kisujszéllas schreibt zur Gewinnung von geeigneten
Plinen sammt Kostenanschliigen fiir ein dortselbst neu zu erbauendes
Sfad thans einen allgemeinen Wettbewerb aus. Die Baukosten sind
‘l.llt‘120.000 fl. veranschlagt. Die Grundrisse, Facaden und Querschnitte
smd. im MaBstabe von 1: 200 zu verfassen. Erster Preis 1200 Kronen,
Zweiter Preis 800 Kronen und dritter Preis 400 Kronen. Concurrenz-
“:erke sind bis 1. Jéinner 1898, Mittags 12 Uhr beim Biirgermeisteramte
flnzureichen. Situationsplan, Bauprogramm und sonstige Behelfe kinnen
vom Seeretariate des Ungar. Ingenieur- und Architekten-Vereines be-
Zzogen werden, )

Preisbewerbung.

Eine ejgenartige Preisausschreibung wird demnuiichst die Auf-
merlfsamkeit der Architekten aller civilisirten Staaten erregen. Die
Universitit von Californien wird zur Erlangung von Ent-
wiirfen fiir einen Neuban der Universitit einen internationalen
Concurs ausschreiben, fiir den Frau Phebe A. Hearst, die Frau eines
friheren Senators, die Mittel zur Verfiigung stellte. Der Architekt wird
volle Freiheit beziiglich der Kosten, des Stiles und der Baumaterialien
hflben. Als MafBstab fir die GroBe der Baulichkeiten soll gelten, dass
dieselben filr 5000 Studirende Raum bieten sollen. Das fir diesen Zweck
zor Verfiigung stehende Areale umfasst circa 99 ha. Das Gelinde steigt
anfangs sanft, dann steil bis auf etwa 300 m tiber dem Meeresspiegel
an, _50 dass sich von allen darauf errichteten Gebiiunden — es sind deren
wenigstens 28 auszufithren — eine prachtvolle Aussicht ‘auf die Bai und
Btadt San Francisco bieten wird, und dass anderseits von der Stadt aus
g'(?sehen, der ganze Gebiindecomplex in einem einzigen architektonischen
Bilde zu erfassen sein wird. Von dem projectirenden Kiinstler wird ver-
langt, dass die Anlage beztiglich Anordnung und Architektur sich har-
monisch in die Landschaft einfiige.

. Da die Universitit ein Vermogen von circa 86 Millionen Mark

besltzp und vom Staate Californien, sowie von den Vereinigten Staaten
ganz ansehnliche Subventionen bezieht, so ist an der Aufbringung der
nﬁth.igen Bausumme nicht zu zweifeln, Fiir den Anfang des Baues sind
bereits 20 Millionen Mark gezeichnet.
) Fiir die Festsetzung der Bedingungen des Wettbewerbes wird eine
Internationale Jury von finf Mitgliedern eingesetzt werden, welcher
anch die Znerkennung der Preise zustehen wird, Karten und Relief-
abbildungen des in Frage kommenden Areales, sowie Photographien der
Landschaft werden in den meisten Hauptstidten Europas und Amerikas
ausgestellt werden. Wir werden nicht -ermangeln, auf diese interessante
Ausschreibung — sobald das Programm vorliegen wird — wieder zuriick-
zinkommen,

Offene Stellen.

118. Im Bereiche des kitstenlindisehen Staatsbandienstes gelangen
zwei Banadjunctenstellen (eine definitive und eine provi-
sorische) mit dem Gehalte der X. Rangsclasse, eventuell eine Bau-
praktikantenstelle mit dem jihrhchen Adjutum von 600 fl. zur
Besetzung. Gesuche mit dem Nachweise der abgelegten zweiten Staats-
prifung an einer dsterr. technischen Hochschule sind bis 30. November 1. J.
an das k. k. Statthalterei-Priisidium in Triest zu richten.

119. Bei der Stadtgemeinde Neutitschein ist die Stelle eines Gas-
technikers zur Leitung des stddtischen Gaswerkes zn besetzen. Mit
dieser Stelle ist ein vorliufiger Gehalt von 1400 fl, danu freie Wohnung,
Beheizung, Beleuchtung und Gartenbeniitzung verbunden. Nach ein-
jéhriger zufriedenstellender Dienstleistung, Anwartschaft auf Definitivam,
gobin auf drei 10%ige Quinguennien und auf den Rubestandsgenuss. Ge-
suche wollen bis 30. November I. J. beim Stadtvorstande Neutitschein
eingebracht werden. Niheres im Anzeigetheil des Blattes.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Die Constructionsarbeiten fir den Siidbahnhof in
Antwerpen gelangen am 24. November, 12 Ubr Mittags an der Borse
in Brilssel zar Ausschreibung. Diese Arbeiten umfassen die Funda-
mentirnng des Gebiudes, die Herstellung der Sonterrain-, Parterre- und
HalbgeschoSrdume, dann des ersten und zweiten Stockwerkes, ferner
der gedeckten Bahnhofhalle, sowie tiberhaupt alle jene Arbeiten, welche
die Unterdachsetzung des Babnhofgebéudes erheischt. Die Baukosten
beziffern sich auf 1,631.279 Fres. 59 Cts, die zu leistende Caution
betrigt 80.000 Fres., der #uBerste Anmeldangstermin ist aunf den
20. November L. J. festgesetzt. Das ,Cahier des charges spécial Nr. 2256“
kavn im Vereins Secretariate eingesehen werden.

2, Wegen Vergebung der Erd- und Baumeisterarbeiten, inclusive
der Lieferung der bydraulischen Bindemittel fiir die Herstellung eines
Hauptunrathscanales in der Paradiesgasse im XIX. Bez. findet
am 22, November, 10 Uhr Vormittags beim Magistrate Wien eine Offert-
verhandlung statt. Vadiam 5%p.

3. Fiir die Wiener Stadtbahn ist die Lieferang und Aufstellung
von eisernen Decken- und Briicken-Constructionen im Offert-
wege zu vergeben. Die Lieferung umfasst Constructionen aus Walz-
trigern und aus genieteten Balkentrigern im Gesammtgewichte von
rund 4600t. Die Vergebung erfolgt nach Einheitspreisen per 100 kg.
Offerte sind bis 29. November, 12 Uhr Mittags bei der k. k. Baudirection
der Wiener Stadtbahn einzareichen, bei welcher die niiheren Bestim-
mungen anfliegen.

4. Die Prager Gemeinde vergibt im Offertwege den Umban der
Franzenskettenbriicke in eine Steinbricke. Auhote sind bis 10. De-
cember, 11 Ubr Vormittags beim Einreichungsprotokoil des Stadtrathes
im Altstidter Rathhause einzubringen. Die Baubeheife gind im dortigen
Stadthanamte erhiltlich. Vadium 40.000 fl.

Eingelangte Biicher.

5406. Die elektrische Stadtbahn in Berlin von Slemens
& Halske, Von F.Baltzer. 8. 48 8. m. 9 Abb. u. 7 Taf. Berlin 1897.
Springer. 2 Mk, )

5(%60. Die Baukunst als Steinbau. Eine Darstellung der
constructiven und Hsthetischen Entwickelung der Baukunst. Von A.
Mauke, 49, 230 8, m. 138 Taf. Basel 1897, Schwabe. 28 Mk

5335. Theorle und Praxis der Bestimmuung der Rohr-
weiten von Warmwasserheizungen. Von H. Rietschel 8o
131 S. m. Abb. Milnchen 1897. Oldenburg. b Mk,

Geschiiftliche Mittheilungen des Vereines.

TAGES-ORDNUNG Z. 1562 ex 1897,
der 3. (Wochen-)Versammlung der Session 1897/98.
Samstag den 13. November 1897.
1. Mittheilungen des Vorsitzenden,
2. Vortrag des Herrn Ingenieurs Friedrich Ross: ,Ueber
die Entwicklung der Elektricitditswerke*
Zur Ausstellung gelangen nachbenannte Werke, Eigenthum der
Vereins-Bibliothek : o
L Jabrbuch des k. k. bydrographischen Central-Bureaus (IIL. Jahrg.).
2. Moderne Wiener Grabdenkméler (III. Serie).
"8. Streiflichter auf die Techniker Frage und die technische Hochschule
in Wien von k. k. Hofrath und Professor Dr. F. Toula.

Fachgruppe der Chemiker.
. Freitag den 12. November 1897.
Vortrag des Herrn Dr. Adolf Jolles: ,Ueber dié'Begu-t-
achtung von Wasser auf Branchbarkeit als Trinkwasser®.

_des Wiener medico-mechanisc

Faohgruppe der Masohinen-Ingenieure.
Dienstag den 16. November 1897.

Vortrag des Herrn Ingenieurs Josef Popper:
tlung von Condensationswﬁssern.“

2Ueber Ent-

Faohgruppe der Berg- und Hittenminner.
Donnerstag den 18. November 1897.

Vortrag des Herrn Ober - Ingeniears Josef Langer Ritter

v. Podgoro ,Ueber Flusseisen®.

Faobgruppe far Gesundheitstechnik.
Mittwoch den 17. November 1897, 6 Ubr Abends, findet tiber Ein-
ladung des Herrn Chefarstes Dr. Maximilian Roth eine Besichtigung
hen Zander-Institutes in dessen neuem

Heim, I, Weihburggasse 4, statt.
Zusammenkunft im Vestibule obigen Hanses.
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K.-J.-Z. 89 ex 1897,

XVIII. VERZEICHNIS
der Spenden fir den vom Oesterreichischen Ingenieur- und Arehi-

tekten-Vereine zu griindenden Kalser-hbﬂlums-Unterstﬂtznngs-
Fonds.

Post-Nr. . . 5. W, 1,

418, Holg Emil, General-Director der Wl]:kow1}:zer Bergbau-
und Hitttenwerks-Gewerkschaft in Wnt.lgownz_ ..... 500- —
419, Lassbacher Martin, k. k. Banratp in Wleq O 5

420. Stach Euagen, k. k. Baurath im Eisenbahnministerinm 0

lem ... . —

421, lgli avtv e Gustav, k.k, Ober-Baurath im Eisenbahnministerium
i Wien . ... 20—

422. Wehrenfenni g Edm., Ober-Inspector der Bsterr. Nord-
westbabn in Wien . . . .. 7 70 e 53—

423. Gerstel Gustay, General-Inspector der osterr. Eisen-
babnen in Wien . . . .. 7 7 TTOT Tasen 50—

424. Freund Adolf, Ingenieur der Kaiser Ferdinands-Nord-
babn in Wien . . " 7 T U e 5—

425. Fuchs Moris, Inspector der k. k. Usterr. Staatsbahnen
o Wien. ... .0 T Takhaner 5—

426. Siedek Richard, k. k. Baurath im Ministerium des
Thoemn in Wien .°. . [~ =77 T THerm des 20" —
427. Bringmann Carl, techn, Director in Wien . . . . | 5 —
428. Schone Ludwig, Architekt in Wien . . e 5r—

429. Gulden Julius, Ingenieur, Director bej Gavz & Co. in
Budapest . . .0 . T 7 A S 0o dn 25—

430. Abeles Moriz, Director der Fabriken H. Pollak’s Sthne
in Bohm.Trgban . . ..~~~ TONAKE Sohne 10—

431. Landauer Robert, Maschinen-Director-Stellvertreter der
gterr. Nordwestbabn in Wien . . . . . . . . o o0 30—

432. Stern Albin, Inspector der k, k. Usterr. Staatsbahnen
i Wien. .00 eeatmer 5—
Summe 5. W, 4, 700 —
Hiezu Verzeichnis I—XVI[ " o 30.612-75
Summe 3. W, £, . . 3181275

Wien, den 8. November 1897,
Kaiser-Jubil&ums-Unterstﬁtzungsfonds-Ausschnss

Der Obmann: Der Schriftftibrer ;

R.Je'itteles, L.Gusebner,
k. k. Hofrath. k. Rath,

K. J 2z 7
An die P. T. Herren Mitglieder des Oesterr. Ingenieur- ynd

Architekten-Verolnes.
Collegen!

In allen Gauen unseres weiten Vaterlandes riisten sich dje
Vilker frendigen Herzens, im kommenden Jahre 1898 ein Fest
zu begehen — eijp Seltenes Fest, wie die Geschichte gar wenige
seines Gleichen zg verzeichnen hat das
jnhtigenRegierungs-Jubilaums uns
aligeliebten Kaisers,

* Und wie dieges F

schaffen, welche,
Nachwelt in den
wie Oesterreichs Vilker,
- ob auch AcuBeres sie trennte, in der
€inen, Allen gemeinsamen, Sprache sich innig vereinten —. in

der Sprache des Herzens, die harmonisch ungd laut und hehr in
der Liebe zu ihrem Kaiser jubelnd ausklang,

i ist es aber auch, welche — in gleich-
zeitiger Erfiillung des Allerhschsten Wunsches unseres ritterlichen,

den Gedanken nahe legt, das seltene

K. k. Ober-Baurath

Jubilium durch Wohlthitigkeitsacte zu verherrlichen, Wel"h"d”‘nn
den Namen unseres erhabenen ‘Kajsers Franz Jos'e f‘.I- deie
Segen der Bediirftigen, der Kranken und Siechen bis in den
spiteste Zeit kniipfen und damernd erhalten sollen und wer J'
In diesem Sinne hat denn auch die am 27. Febl:llal' d'. ;
abgehaltene Vollversammlung unseres Vereines mit Summenen:'.
helligkeit beschlossen, einen Kaiser-Jubilsums-Unte
Stiitzungs-Fonds zy stiften. m
Der zur Durchfiihrung  dieses Beschlusses berufene, & d
23. April 1, J. constitnirte Ausschuss unseres Vereines ::;e
Ihnen, hochgeehrte Collegen, das Nihere iiber den Namen un
Bestimmungen dieges Fondes, nach erfolgter reiflicher Berathung
und BeschlieBung ung eingeholter Zustimmung unseres Verwaltungs-
rathes, seinerzeit zur Kenntnis bringen. cane
Heate jedoch richtet der gefertigte Ausschuss an jen ¢
hochverehrten Co]legen, welche unseren 1. ,A“fr“
vom Maij ]l J. ibersehen haben diirften, die Em]adun-g:
und die Bitte, es wolle ein Jeder nach seinen Kriften dazu bei
tragen, dass dieger Fonds — fiir welchen die Einbeziehung de;
bestehenden Unterstiitzungsfondes des Vereines, welcher del:male
ein Capital von fl, 9000 besitzt, in Aussicht genommen ‘St, —;
jene Hshe erreiche, die uns einerseits zu der Bitte erm‘{th’ge A
konne, den Namen des erlanchten, Allerhtchsten Jubilares in e-
Titel des Fondes aufnehmen zu diirfen, und die ::mderarseits Ge
wihr biete, dem angestrebten Zwecke erfolgreicher Untgrstutzuzg
an wirdige ung bediirftige Fachgenossen und deren Witwen 1
Waisen entsprechen zq kénnen, is bis
Weil jedoch zar Erreichung dieser beiden Ziele die .
zum 10. October d. J. erfolgten genannten Widmungen not
lange nicht ausrejcheng erscheinen, sehen wir uns veranlas,.sf:
vorstehende Einladung und Bitte nenerdings an Sie mit dem hOJ
licken Beifiigen 2y richten, dass unmserem Circulare vom Mal d. d
ein Post-Cassa-Erlagsschein zum gefilligen Gebrauche. bella_g ﬂl;o
dass die einzelnen Widmungen in unserer Vereins-Zeltschrjfty
wie bisher, selbstredend auch noch fortgesetzt, zur Veriffentlichung
gelangen werden.

iBt!
Seien Sie in aller Collegialitit herzlich gegriifit
Wien, im November 1897.

Kaiser-Jubilaums-Unterstiitzungs-Fonds'
Ausschuss:

Der Obmann:
Richard Jeitteles, k. k. Hofrath.

Der Obmann-Stellvertreter :
Carl Wittgenstei n, Central-Director.

Die Mitglieder : i k
Franz Berger, derzeit Vereins-Vorstehsl'r k k
Sections-Chef Friedr. Edl, v. Bischo tf, Director Rudolf B oI e'eni‘eur
Baurath Franz B5 ck, Commerc.-Rath Josef Bromovsky, nﬁichard
Hermamm Dany b, Director Max D éri, General - Repriis. Dr. b Ermst
Fellinger, Masch.-Fabrikant Anton Freissler, k. k. Baura ke Max
Gaertner, k. k. Hofrath Rudolf Ritter v. Grimburg, Qewle" Hup-
Ritter v. Gutma nn, Architekt Paul Hoppe, Director Wilhe ﬂk 5 ch,
feld, Director Wilhelm Kestrane k, k. k. Baurath J_ulms M
Ingeniear Alfred von [ e o % sen., Ober-Ingenieur Ferd. Ritt. v. ‘Auton
licher k. k. Reg.-Rath Moriz M o r awitz, Ober-Insx)ectO‘iIofmtb
Orleth, L k. Ober-Baurath Carl Prenninger, k k k. Bau-
Joh. Bdl. v. Radin g e r, Central-Inspector Ed. R o tter k piler,
rath Friedr. Ritter v. S ¢ o ¢h, k. k. Baurath Ludwig W ic Wiele
Ober-Ingenienr Sigm. W a gner k k Baurath Alex. EdlL v. ffer
mans, k k Bauratk Alojs Wurm, Director Emanuel Z i '

Commere.-Rath Hugo Zipperling.

- Der Schriftfihrer: Ingenieur L. Gassebner, kaiserl Rath.

INBALT; Die Preisausschreibung fir den Pavillon der

des Herrn Martin B o 4 8, hon. Docent an der k. k.

Stadt Wien anf der Jubimums-Ansstellung, Wien 1898. — Die Stromlanf-Formeln
und ihre Anwendung zur Schaltung Siemens'scher Blockwerke (Versy

ch einer Schaltungstheorie Siemens'scher Blockapparate). Vortrag

b8hmischen technischen Hochschule in Prag und Eisenbahn-Ober-Ingenieur i. R.;
gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn

-Ingenieare am 11, P
Verems-Angelegenhexten. Bericht t#iber die 2, (Wochen-)Ver

ebruar 1897, — Kleine technische Mittheilungen. —

sammlung der Session 1897/98. Zor geftlligen Beachtung, — Berichte
us anderen Fachvereinen. Verein Deuntscher Maschinen-Ingenieure. Mittele

r uropiischer Motorwagen-Verein. — Vermischtes. Bticher-
Eingelangte Bucher. — Geschiiftliche Mittheilungen des Vereines,

ngesordnnngen.

Eigenthum ung Verlag des Vereines, —

. i ien.
Verantwortlicher Redacteur: Paul Kortz, beh. ant. Civil-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co. in Wi
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Die Bostoner Untergrundbahn.
II. Jahresbericht der Boston Transit-Commission.

o Ogi?m .amel‘ékanischell Ingenienr. ist aigl steter Contact mit
et eB.thchk.elt, .sofern er fiir sie arbeitet, Pflicht und Be-
bauamt' les gilt {ucht nur von dem wihlbaren Chef des Stadt-
e It;s, “dem »City-Engineer*, sonderfl aucl} von allen techni-
0 dochehorden, da dieselben — wo nicht dl}‘ect_PersaﬂliCh aw
g budgetéir von den Wiihlern abhingig sind, und so in
Bt as.Bewussts.em der Verantwortlichkeit nie auf ein rein
verdankratxsc.heg Nl.veau herabsinken kam.l. Dieser ’I.‘riebfeder
Thling en wir '].zihrhch eine Menge ausgezeichneter Berichte von
T e0 — wie den hier behandelten der Bostoner ,Verkehrs-
quantitsstl?n , — die sich in der Regel nicht auf eine trockene
in dex: }Ee Aufzihlung der Leistungen bes?hriinken, sondern sich
Wiki aBe von dem, was wir unter einem yamtlichen® Be-
. verstehen, unterscheiden,
% wir ?ft geneigt sind, sie

T Lehrbiicher zu halten.
diesesE{?e Verallgemeinerung
o organges hat jedoch
i ann eine Plefere Berechti-
" ft, wenn die Biirgerschaft
techn']sches 'Verstandnis und
b el.sche B_lldung, verbunden
A inem Sinn fiir ffentliche

Dgelegenheiten, besitst.*)
VerdiIn dem vorliegenden Falle
besonsint jedoch die Methode
dor Lgre Beachtung, da bei
- Osung des Verkehrspro-
emes einer GroBstadt jeder
0(;1:1‘8'61 als .Bauherr, Nutznief8er
it g hnramer interes.sirt .ist
il aher bestrebt sein wird,
Versrlll Wiinschen Geltung zu
Amtc affen. Wenn daher das
nur  schrittweise — auf

El‘.llnd des offentlich Gutge-
eienen — vyorgeht, kommt es in die Lage, aus den vorge-

grachten Wiinschen zuniichst das erreichbarere Gute und dann
As voraussichtlich Beste auszuwihlen und so die Oeffentlichkeit
nicht nur an der Lisung der Aufgabe, sondern auch an der Verant-
Wortung fiir die unvermeidlichen Missgriffe Theil nehmen zu lassen.
Dieser Vorgang der leitenden Techniker in Boston und
ew-York, die Einwinde der Biirgerschaft wie der Fachcollegen
einen zu lernen und ilmen zu begegnen oder zu entsprechen,
;tlcht vortheilhaft von der sonst gefibten bureaukratischen Be-
andlung derartiger Angelegenheiten ab.
B Die Bostoner Commission geht aber in ihrem zweiten,**) die
auausfihrung betreffenden Berichte noch einen Schritt weiter,
indem gie eingelne Details dadurch begrindet, dass sie einen
ausfiihrlichen Literaturbericht einfiigt und durch den Hinweis
auf den Stand der Technik im Allgemeinen, ilre Entscheidungen
darzulegen und zu rechtfertigen bestrebt ist. Ich brauche wohl
\—
bezogen, liefern die amerika-

mal mehr Absolventen. Eine
al{gemeines Bildungsmittel,

nisch *) Auf dieselbe Bevilkerungseinheit

ch en technischen Hochschulen circa neun

ll.““he, Vorbildung ist eben dort em

i lc}.l* wie bei uns Humanismus und Juristerel. i .

d ) Ueber den ersten Bericht siehe anch Juniheft der ,Mittheilungen
€8 Vereines f. Fortschr. des Local- und Strassenbahnwesens 1896,

Fig.1. Boston, Ansicht einer viergeleisigen Strecke mit Ventilationskammer. Section 1. Tt
)

nicht erst zu betonen, dass Berichte dieser Art, die uns die ganze
geistige Arbeit aufdecken, die innerhalb des Amtes geleistet
wurde, die werthvollsten Behelfe fiir das Studium der einschligigen
Fragen sindi — Bebelfe, die nur zu selten das Licht der Oeffent-
lichkeit erblicken.

Die Bostoner Verkehrs-Commission hat es sich zur Aufgabe
gemacht, eine Unterpflasterbahn im Centrum der Stadt zu bauen,
die einen durchaus wohnlichen Charakter hat und

der keine jener abstoBenden Eigenschaften anhaftet, die wir nun
einmal mit einem ,Tunnel“ oder einem ,Keller“ zu verbinden
gewohnt sind. Ein Blick auf ein eben vollendetes Stiick (Fig. 1)
soll uns als Erginzung zu der Zeichnung in Fig. 2 lehren, in-
wieweit dies moglich ist,

sobald man vom Dampf als Betriebs-

kraft und der Einbeziehung
luftverpestender Leitungen ab-
sieht.”)

Da der Bostoner Stadt-
tunnel einen Theil des allge-
meinen StraSenbahnnetzes bil-
det, muss er Raum fiir den
gewohnlichen Wagen bieten.
Diese Bedingung allein macht
reichlichere Raumverhiltnisse
nothig, als sie sich in London,
Glasgow, Budapest ete. vor-
finden, wo der Tunnel nur be-
sonders construirten Fahrzeugen
und Motoren Durchgang ge-
stattet. Dieses nothwendige
ProfilausmaB ist in der Folge
noch bedeutend erweitert wor-
den, so zwar, dass es — ent-
sprechend beleuchtet — bei den
Passagieren nie jenes Gefiihl
totaler Hilflosigkeit aufkommen
das beim Durchfahren

eines der oben erwihnten Profile empfunden wird.

In der Fig. 2, welche durch umstehende Tabelle erginzt
wird, geben wir eine Uebersicht - der Profile der wichtigsten
Stadttunnels der Welt unter Anfiigung der Betriebskraft und

Herstellungsweise.
rchgefiihrten Theilung nach den drei

Bei der in der Tabelle du
darf nicht iibersehen werden, dass,

Hauptformen der Construction .
en Untergrundbahnen beide letzt-

wie in Boston, die meist t "
genannte Formen abwechselnd aufweisen. Wenn wir von den
Bahnen absehen, _deren Abmessungen den Bediirfnissen der

und nur jene Bauten in

t werden mussten,
tidtischen Personenverkehre dienen

sollen, so ergibt sich eine weitere Eintheilang aus dem Verhiltnis
des Tunnel - Querschnittes 21 dem des Fahrzeuges, Withrend
niimlich die sparsamste Anordnung nur Raum fiir das Fahrzeug
und seine Schwankungen (8 pis 10 cm) aufweist, 80 gestatten
andere Querschnitte . entweder unter Zuhilfenahme von Nischen
oder mittels eines freibleibenden Luftraumes von mindestens 30 c¢m,
oder endlich durch Anordnung eines durchlaufenden Gehsteiges von

,Die Unterpflasterbahn in Boston“, ,Zeitschrift

Hauptbahnen angepass
Betracht ziehen, die dem 8

*) Siehe auch
1897, Nr. 5.
1
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0°8 bis 1:0m Breite, das Vorhandensein von Menschen neben den Bereits im ersten Bericht der Bostoner Transxt-Co(l}negi‘;ucb
Geleisen. Fiir die Wahl der kleineren Querschnitte Wwaren haupt- | betont dep Experte Homer Woodbridge, dass dez ko Kohle
sichlich die Kosten mafgebend. Es sollte Jjedoch nicht iibersehen | einer Dampfmaschine mit einer Verbrennung von 1 h“{an pro
werden, dass die bessere Ventilation und  Bahnerhaltung, die Pro Kilometer der Anwesenheit von 15.000 Mensc ¥
grissere Sicherheit der Bediensteten und der Passagiere bei den Kilometer in Bezug auf Sauerstoffverbrauch ,grlexc.hkon}ll:l g i
grosseren Querschnitten kein blosser Luxus genannt werden kamn. | aber die dadurch entstehende Luftverpestung darin nic

l

e AR R S, S T

Fins ]_
London, Blackwall-Tunnel. 8t. Clair-Tunne
\-,\,—\’

London, Gity und South London R, R, Glasgow, Cable R. R.

Boston, Subway, : Boston, Subway, Paris, Chemin ge fer de Sceanx.

Wien, Stadtbahn,

Fig. 2, Zusammenstellung von Profilen bestehender Untergrundbahnen,

1:250,
Querschnitt 3 ;‘ :
" Motor l m2 pro Geleise Y o
:\\ 1
4) Rﬁhrenﬂirmige Profile 3
/ (Schildtunnelung):
L || City and South London (unter der
Themeg), , o o oeig wril JolEKE, 78
2. || Glasgow Cable Subway (unter dem
o ap IO o AL Kabel. 8:6
3. |l Waterloo anq City R. (unter der
Themse) . , , . . A o o Elekt. 9-6
4. Il 8t. Clair-Tunnel (unter dem See) . . Dampf 26:0
B) Gerade Decken:
5. | Budapester Unterpflasterbahn . . . . El 9:0
6. || Berliner Unterpflasterbahn . . . . . EL 11-7
7. || Glasgow Central. . . ., , . |’ D. 163
8. || Boston DESWAY™ TR X El 165
C) Gewdlbe:
9. | Metropolitan and Distriet R, , , | . D. 150 ey WSy
10. | Boston oy bt SR TR R B EL 16°5: fny Fig. 3. Arbeiteq i ion 2
v 3 eiten in dem Boston Common, Section 2.
11. (| Chemin de fer de Sceanx PRYHe < el D. 22:5 i e
12. | Wiener Stadtbabn . ., . . . D. 240 gedriickt gt Er glaubt aber, dass die in Boston et
18. | BaltimorebeltR, , . | |00 EL & D. 250 sichtigten Dimensionen selbst im Falle stirksten Verke

ohne kiinstliche Ventilation geniigen diirften, Kin Hinweis auf
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dAlg l_mt Dau3pf betriebenen Linien in London und Glasgow sollte diese
Welst;lt(:ht weiter bestiirken. Ohne Zweifel sind es aber gerade diese
l)rac}l:kmmten Verkehrsadern, welche die Tunnelbahnen in Miscredit
ey en. Bedenken wir weiters, dass die Pistonwirkung in einem
0 rge]elSlgfan Tunnel ebenso, wie die natiirliche Ventilation,
& :\;verlétsshch ist, so kann man der Commission nur zustimmen,
S rotz _alldem -sich fiir eine kiinstliche Ventilation entschied, indem
eineauf dle.relatlv geringen Kosten derselben hinweigt. Der Betrieb
o ; Ventilators beansprucht nicht mehr Kraft, al§ wie fiir einen
fer: enbahnwagen nothig ist. Die Ventilatoren sind in Ent-
Pl ungen von ca. 200 m zwischen den Stationen angebracht, so
dersLdle ?ugﬁnge zur Saugung der Luft dienen. Die Erneuerung
yd uft im Tunnel kann, wenn nothig, alle 10 Minuten statt-
reinen.L Nur so kann man in dem Tunnel bestimmt und immer
undeW'uft vorfinden und den Temperatursunterschied im Sommer
2 m.tel‘ anf jemes MaB reduciren, wo er eine Annehmlichkeit,
nstatt eine Gefahr fiir die Gesundheit bedeutet.
Der ganze Bau kann in 3 Zonen eingetheilt werden :
Liie Pl. In jenen Theil der Trace, der sich in Giirten und
= litzen befindet, wo also ein Aufbrechen der gesammten
che vom Tage aus geschehen kann;

wir es ja auch hier bei der Stadtbahn beobachten konnen, um
das StraBenplanum und die Nachbarhiuser zu gefihrden und ein
Gefiihl der allgemeinen Unsicherheit hervorzurufen.

Urspriinglich war die Aushebung zweier Stollen fiir die
Widerlagsmauern, die Herstellung des Bogens mit einem Decken-
schild, wie er in Baltimore, Brooklyn and Paris*) mit mehr oder
weniger Erfolg Anwendung fand, beabsichtigt. Der Anwendung
oiner vollen Schildtunnelung steht die Grofe wie die Form des
gewiihlten Profiles entgegen. Es ist seine Ausfiihrbarkeit in diesem
Material nicht erwiesen, ja es ist recht fraglich, ob es die ge-
wiinschte Sicherheit gegen Senkungen gewihrt. Auch diirfte dieses
System vom Kostenstandpunkte verwerflich sein, da, wie der
Vorgang beim Blackwalltunnel lehrt, selbst ein Tunnel bei 20 m
Tjefe, vom Tage ans hergestellt, immer noch billiger kommt. Die
Bostoner Commission stand daher vor der interessanten Aufgabe,
die bis jetzt vernachlissigte Frage der tkonomischen Materialent-
nahme im Tunnel einer Losung zuzufiihren. Sie hat nach meinen
neuesten Nachrichten auf ihre urspriingliche Absicht der Tunnelung
mit Deckenschild zuriickgegriffen.

Erwihnenswerth ist ferner, dass die Commission auch bei
einer anderen ihr zugewiesenen Arbeit das nach Greathead benannte

System erst in zweiter Linie in Be-

IS

Fig. 4. Aufstelling der Eisenconstruction in Section 3.

wo infolge preitdimensionirter Strafen

2. in jene Strecken, ' ]
eine theilweise Entziehung der Stragenfliche fir den Bahnbau

lel!i,sgig war; und
e 3. in jenen Theil, wo zu Folge enger Passagen der Tunnel-
etrieb vorgesehen werden ‘musste.
Der zweite Bericht der Commission, welcher den Arbeits-
fortschritt bis zum 15. August 1896 bespricht, enthiilt noch
Wenig iiber den dritten, den schwierigsten Theil der Arbeit: die
Uterfahrang sehr enger Verkehrsadern, weshalb wir diesen Theil
rst im Zusammenhang mit dem paldig in Aussicht stehenden
dritten Bericht besprechen wollen.
. Es sei hier nur erwkhnt, das
dingnisse bereits dazu gefiihrt haben,
von der Woeiterfiilhrung der Arbeite

F:l‘wii.hnenswwth ist der bei der Verg
¢inen 275 m langen Tunnelbau enthilt, eingehaltene Vorgang.

Um den Offerenten auf dieses Los die nothige “Kenntnis
des Materials, der Wasserverhiiltnisse und der sonstigen fiir die

mnelmethode wie fiir das Angebot maBgebenden Details zu ver-
Schaffen, hat die Commission zwei Querschlitze in der unten aus-
filhrlich beschriebenen Weise in Regie gebaut und dieselben von
de.m Ersteher probeweise durch einen Tunnel verbinden lassen
Mit dem erwiihnten Erfolg, Es bedarf eben nur sehr wenig, wie

¢ die iiberaus strengen Be-
dass eine BausUnternehmung
n enthoben werden musste.
ebung der Pection 6, die

tracht zieht, wo alle die eben ange-
fiihrten Bedenken entfallen. Ent-
sprechend den Bediirfnissen einer
GroBstadt sind die Aufgaben der
Bostoner Verkehrs-Commission recht
mannigfache. Neben einer Briicke
iiber den Meeresarm, dem Charles-
River, deren Bau vergeben wurde, plant
die Commission einerseits eine Hoch-
bahn (37 Millionen) und andrerseits
mit dem bewilligten Kostenaufwand
von 6 Millionen Gulden einen Tunnel
unter einem Meeresarm nach East-
Boston von 1!/, km Liinge (incl. Ram-
pen), der sich direct an die hier be-
sprochene Unterpflasterbahn an-
schlieBen soll. Es ist eine Rohre pro-
jectirt, die zwei Gehsteige und eine
eingeleisige Fabrbahn enthalten soll,
die im Lichten eine Breite von
48 und eine Hohe von 3'6 m zeigt.
Trotzdem diese Dimensionen weit
hinter denen des Blackwall- oder
§t. Clair-Tunnel zuriickbleiben, also
gewiss mittelst eines Schildes ausfiihr-
bar wiren, ist beabsichtigt, dieselbe in 150 m langen Stiicken zu
versenken, resp. direct oder pneumatisch ausznbaggern, wie dies
in Boston mit dem Hauptcanal nach Deer-Island geschehen ist
und auch hier bei den Schleusenbanten in #hnlicher Weise bei

Nussdorf Anwendung gefunden hat.

Die ersterwiihnte Methode der AufschlieBung der ge-
gammten Baufliche, wie sie UDS die Fignren 3 und 4 zeigen,
ist ohne Zweifel die bequemste, bleibt aber naturgemif im
Weichbild einer ,inneren Stadt® auf G&rtgn und Plitze be-
gchriinkt, wohin, wie bekannt, auch die Einfahrtsrampen ver-
legt wurden. Nach Einplankung des Arbeitsplatzes wurde auf ge-
wohnlichem Wege cirea 3°0m tief ausgehoben, hierauf ein Geriist
fir ein Arbeitsgeleise in der Mitte hergestellt und dasselbe als
Widerlager fiir die beiderseitigen Plzangen beniitzt. Die weiteren
Arbeiten als: Aushub, Ausdichtung der Baugrube, Grundgew®lbe,
Versetzung der Fundamentsteine, Montage des Eisengeriistes, Ein-
betoniren der Wiande und der Decken, Hinter- und Ueberfiillung etc.
geschahen mit Hilfe fixer und beweglicher Krahne; ein Arbeits-
vorgang, wie ihn die Fig. 3 und 4 uns in allen Stadien zeigen.
Beide Figuren stellen die am Park, genannt ,Common, be-

*) Auch bier in Wien ist bei der Stadtbabn ein derartiger Versuch
bei dem Tunnel in der Nihe der Tiirkenschanze gemacht worden.
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Wir wenden

stellung des weitans groBten Theiles der
gewendet wurde,

NS nun - jener Methode zu, die zu der Her-
Unterpﬂasterbahn an- «
dem Verkehr ent.
wurde hiezy ejn

werke eintiigen,

p B Oannonatreet, London,
Eine ansfiihrliche Be‘schreibung dieses
Baues findet sich von Mr. B arry
im Institut of Civil-Engineers London
1885.) Dort wurden  StraBenab-
schnitte in dep ganzen Breite der :
Fahrbahn mit einer Holzbriicke und =
Rampen belegt. Diese bestand aus

Querbalken unq zwei Lagen Pfosten,
Zusammen 17 em stark.

der StraBe ohne Belag
gelassen und eingeplankt. Innerhalb
derselben warde ein Dampfkrahn aunf-
gestellt, der die Verbindung zZwischen
der unteren Arheit und den an beiden
Enden anfahrenden Karren herstellte,
Die unterirdische Arbeit geschah in
der Reihenfolge :  Zgerst wurde ein

*) Siehe auch Reisebericht von Ph.
‘oreh ly_e i mer, Aachen 1884, -
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’ durchgehender Hauptgang .ml‘iiAﬂ;:il:“
3 / geleise von 3:0m Breite in e;ur 1
/; hergestellt (siehe Fig. 5), dan‘ljlemauem
: Quergiinge mit den Gebiin s
' erstelll, um deren Fundame e
; erreichen und zn unterfangen‘ier Lei-
i 7 . folgte die nothige Umlt.agllllg ollang
‘tnngan und endlich die He;sWider-
~ der Baugruben fiir Canile un phevse
== lagsmauern, Nach Erbauuﬂgil sthas
(siehe Fig. 6), nach Versc g
" und Riickbau der Stollen Wuéewﬁlbe
Kern ausgehoben und das il
eingelegt. Was diesen 'V.org o
sehr langsam und con!phcu!: e
ist, dass keine Operation dl; i feler
iibergreifen darf, und dass enf o
die Geriistung von Grund a;mung
. fndern ist. Erst bei yolliger Ef'hﬁenlas .
. der Gewdlbe darf man die Smatﬁtzen,
~ wie in Fig. 7 direct darauf Sd Tl
ebenso miissén alle Rohren uneinge'
tungen, bis -die Hinterfiillung aufge*
: | stampft ist, an dem G?msmfﬂr =
hiingt werden, oder sind ity
. separate Ziegelpfeiler zu errlbeit el
2. Boulevard St, Michel, Paris. Die f]ﬂ'Om
schah vom Tage in ihrer vollen Breite, in Abschmttzen Vg o AT
Liinge. Ein Stiick wurde immer ginz fertiggestellt (bis au i
hub des Kernes), bevor das nachbarliche in Angriff genomm

4 - dort
3. Argylestre et, Glasgow. Wir ﬁ"d?n&om)
wihrend der Geschiftsstunden, Materialschiichte (1°5m au pefolgte
in Abstiinden von 1800 m, sowie das ‘auch in. Boti_toll yon ihm
System der Besteuerung des Bauanternehmers fiir die
belegte StraBex-Oberfliiche,

iation der

Der Vorgang in Boston kann als eine Combm; t;:: erst

drei beriihrten ‘Banausfiihrungen angesehen werden un g hab

nach vielen Studien und Erwigungen entschieden Wordel;{)st anf-

der Chef-Ingenieur Carson den Bau in Budapest se i

gesucht, wm sich zu informiren. Der Vorgang 15"' = Linge

folgender: - Die Trace warde in Abschnitte von 36 m iiosem
zerlegt, und diese Querschlitze selbststindig fertiggestellt. Zu

e 14

Fulsstei

Kellen

der Frentmaver:

7 Un.ter.’ar:._qung

My e s

A s .'77.,__f.._..
rhlenenunter
o Vil T2 »

s Y
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, Fig. 6, . Querschnitt in Cannon Street mit dem fertigen Tunnel,
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Zwecke wird in der Nacht das Pflaster entfernt und im Niveau
der Strafie dariiber eine Briicke von circa 6°0 m Linge gelegt.
Dieselbe wurde in die Strafe stets so sorgfiltig eingepasst,
dass das Auge sie auf den Photographien, Fig. 7 und 8, kaum
unterscheiden kann. Neben den Balken (24/24) wurden unter die
StraBenbahngeleise 15 ¢m Triiger gelegt und diese Briicke bis
auf das Eingangs erwiihnte Stiick fiir Materialforderung geschlossen.

Fig. 7. Maschineller Aushub mit Querschlitz in Section 4.

Es ist ein Erfolg dieser Anordnung, dass bei der Aushebung
eines so schmalen Schlitzes die Hiuser mit der weiter unten
erwiihnten geringen Ausnahme nicht unterfangen zu werden
branchten, und dass keinerlei Geriistung unterhalb der Briicke
nithig war.

Fig. 7 stellt uns den Vorgang in der breiten Tremont
street dar, Ks befindet sich dort schachbrettformig angeordnet

eine ganze Reihe von Querschlitzen in verschiedenen Stadien

Fig. 8. Arbeiten bei Scollay-Square, mit Schichten in Section 6.

einen Ende des Arbeitsplatzes befindet
die mittelst eines Bockgeriistes eine
bedient. Die Wiirdigung dieser

ihrer Vollendung. An dem
sich eine Hebe-Maschine,

ganze Anzahl Schlitze gleichzeitig bec
bei amerikanischen Canalbauten zu einem hohen Grad der Voll-

kommenheit entwickelten Hilfsmaschinen wiirde hier zu w'eit
fiihren. Es sei nur, durch das Bild erliutert, bemerkt, dass keine
Materialablagerungen auf der StraBe selb.st stattfinden 'und dai.;s
auch die Materialwiigen den Verkehr nicht hemmen, indem sie
am anderen Ende anfahren, Wo aber auch dies noch.zn .vnel
Stérung verursacht, zeigt uns Fig. 8 der} Vorgang "mlt einer
Geriist- und Materialbahn iiber dem Fubsteig. Die ?ruc.ken iiber
die Schlitze sind, wie gesagt, dem Auge nicht ersichtlich, doch

kann man sich dieselben aus der Lage der Schiichte combiniren,
Es darf jedoch nicht unerwiihnt bleiben, dass eine Aenderung in
der Lage der Rohren und Leitungen, wie sie die Anlage des
Tunnels in solcher Nihe zum Pflaster nothig macht, bei dieser
Schlitzmethode vorher zu geschehen hat — ein Vorgang, der
sich auch sonst gewihnlich als der zweckmiBigere erweist; da
er sich ja nur auf einen kurzen StraBenzug beschriinkt.Es hat dies
keine iibermiifige Bedeutung im Verhiltnis zu den sonstigen Er-
sparnissen, die der eingeschlagenen Methode eigen sind. Haupt-
stichlich gilt dies vom Unterfangen der Gebiude, ein Detail, das
kostspieliger, gefahrvoller, storender und beun- g, ’
ruhigender ist als der Tunnelbau selbst. (Fig.9.)
Die Tiefe unter StraBenniveau der Tunneldecke
betriigt in der Section 6 20 bis 40 m, die des
Tunnelfundamentes 8'/, bis 10°0 m.

TREMONT

FARKER BUILDING

Fig. 9. Querschnitt bel School-Street, Section 6.

Ganz und gar konnte die Unterfangung jedoch nicht vermieden
werden, Bei einer Biegung kommt niimlich der Tunnel zwei Hiiusern
ganz nahe und befindet sich auBerdem 4°5 resp. 7°2 m unterhalb
ihrer respectiven Fundamente. Hier wurde .diese Arbeit separat
vergeben und friiher fertiggestellt. Endlich sei noc.h des abweichen-
den Vorganges in Section 10 erwithnt, wo eine viergeleisige
Strecke in Washingtonstreet die ganze StraBe und einen Theil
des FuBsteiges einnimmt. Hier wurden mit Riicksicht auf die Ge-
schiiftsleute die Seitenmauern zuerst hergestellt und fiir. die
FuBgiinger entsprechende fliegende Briicken geschaffen.

SchlieBlich sei erwiihnt, dass sich die Commission bei der
Vergebung die Beistellung yon Eisen und Cement behufs besseren
Einflusses auf Qualitiit und Preis vorbehielt und so z. B. bej
dem ganzen Bau deutschen Portland-Cement verwendet hat,

Fritz von Emperger.
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Vortrag des Herrn Martin Boda, hon. Docent an der k. k. bohm. technischen Hochschul
der Fachgrappe der Bau- und Eigen)

e in Prag and Eisenbahn-Ober-Ingenieur i. R., gehalten in

ahn-Ingenieure am 11, Februar 1897,

(Fortsetzung zu Nr. 46.)

j B
L Anwendung der Stromlauf-Formeln zur Schaltung der
) 8treckenblookwerke eindrahtiger Blooklinien.

Aufgabe 6, Schaltung des Blockwerkes eines Mitte].
strecken-Blockpostens bei getrennten Blockspulen. (Fig. 15,

Die Spulen des linken Blocksatzes mogen mit my, m, unq
des rechten mit Mg, m, bezeichnet werden, my und m, seien
Blockir- und My, my Deblockirspulen.

Beim Deblockiren des linken Blocksatzes durch den rechts-
liegenden Nachbar-Blockposten anf der Leitung L; miissen die

satzes aus ¢ darch m, nach L; nehmen.
Im ersten Falle bestehen die Stromlanf-Formeln

. Lang........l)
mn,

L2m3E........2)
und im zweiten Falle

wd cmng........s)

cmy L, |, C e e oL 4g)

Wird die Formel 4) unter die Formel 1), welche das
gemeinschaftliche Glied L besitzen, gesetzt, 80 entsteht die Forme] .

L3m2E~EM2

iy emi e o - LB

und wird 3) upter 2), welche das Glied L, enthalten, gesetzt,
80 ergibt sich:
Emy

cml ' 2 . . . . L] - . . 6)

Ans den zwej Stromlaufformeln 5) und 6) folgt, dass jeder
der beiden Blocksitze mit einer zweicontactigen Taste u, bezw,
0 verschen ist. Die Achse der Taste » wird laut Forme] 6)
mit L, verbunden, dje Blockspule mg zwischen E und die I,5.
melle 1, unq die Spale my zwischen ¢ und die Lamelle 9 ge-
schaltet; lant Formel 5) wird die Achse der Taste v mit L,
verbunden, gie Blockspule my zwischen £ und die Lamelle 3
und m, zwischen ¢ und 4 eingeschaltet.

Der Wecker, anf welchem der linksseitige Nachbar-Block-
posten l!iutet, wird zwischen die Lamelle 1 und dje Spule m
und der Wecker, anf welchem der rechtsseitige Nachbar l4utet,
zwischen 3 wnq My eingefiigt. Nachdem ¢ mit den beiden Block-
spulen m; und m, verbunden ist, so werden diese mit eipem

hte verbunden und an diesen das Contaetstiick ¢ angeschlossen,

leitend angebracht,

Aufgabe 7, Schaltung des Streckenblockwerkes ad ¢
bei. hintereinander verbandenen Blockspulen, (Fig. 16) -
Wenn die beiden Blockspulen des linken Blocksatzes mit m,

80 nehmen bej De.
blockirung des linken Blocksatzes durch den rechtsseitigen Nach.-

dureh. ym, naeh Ly und bei Deblockirung des rechten Blocksatzes
tigen Nachbar die aus L, kommenden Strjme
» und beim Blockiren die eigenen Strime aus ¢

durch m, nach Ly,

Dem linken Blocksatze entsprechen daher
die Stromlauf—Formeln

LimE. L, E R |

und dem rechten Blocksatze dje Formel

Lym, E L, FE 9)
— = T2 m2_
C m2 L3 [+ L3

Durch jede der beiden Stromlauf-Formeln ist eine doppelte zwei-
contactige Taste ausgedriickt, an deren Achsen die beiden Enden

der Drahtspulenpagre angeschlossen sind. Wird die durch

E .
_ci’-mi dargestellte Tagte mjt %, die durch m, i gekennzeich-
2

nete mit u,, die Taste, welche durch L m, avsgedrilckt ist, mit
e M2

FE . .
vy und durch My~ mit o, bezeichnet, so wird im linken
3

Blocksatze das eine Enge der Blockspule m, mit der Achse der

y an die Lamelle 4 dag Contactstiick ¢, an 3 die Leitung Lg,

an 2 der Taste u; gjp Leitung L, und an 1 die Erdleitang £
angelegt, .

mit der Achse der Taste vy und das andere mit
der Achse der Tagte Us verbunden, und an die Lamelle 8 die
Inductionsspule (¢), an 7 gie Leitung Ly, an 6 die Leitung Lg
und an 5 die Erdleitung angeschlossen. Nachdem beim Nieder-
driicken des linkep Tasterpaares die Inductionsspule (c) mit L,
in leitende Verbindung gebracht und dije Leitung L, laut
Formel 2) in gep Ruhelage des rechten Blocksatzes mit dem
Elektromagnete ™, desselben und durch diegen mit £ leitend
verbunden ist, g wiirden heim Blockiren des linken Block-
satzes den Inductionsstrimen zwei Wege offen stehen, und zwar
der eine von dep Lamelle 9 angefangen durch die Blockleitung Lg
und der zweite, der kiirzere Weg durch v;, m, und vy nach E
und wiirde diege Stromtheilung unter Umstiinden eine nachtheilige
Schwiichung der in die Leitung L, entsendeten Deblockirstrome

und auBerdem ejne Unbeabsichtigte Deblockirung des fiir die ent-
gegengesetzte Fahrtrichtane j

Signales znr Folge haben,

Beim Blockiren des rechten Blocksatzes wiirde eine Strom-
theilung von ger Lamelle ¢ angefangen durch L, und durch den
linken Blocksats eintreten, und wenn derselbe in dieser Zelt zu-
fallig blockirt wire, 80 wiirde seine Freigabe erfolgen.

Um dies 2y verhindern, muss beim Blockiren des linken
Blocksatzes die Verbindung zwisehen der Lamelle 2 und 7 durch
Einreihung der Taste u, und beim Blockiren des rechten Block-
satzes dije Verbindung zwischen der Lamelle 3 und 6 durch
Einfigen der Taste Vs unterbrochen werden. Auf diesen Umstand

kann schon pej Aufstellung der Stromlauf-Formeln Riicksicht ge-
hommen werden,

Nachdem n#mlich die Leitung L, zur Freigabe des Block-
satzes my und yr Blockil‘ung des Blocksatzes m; dient und al_lf
der Leitang L; die Freigabe des Blocksatzes m, und die
Blockirung vop My erfolgt, so ist es augenscheinlich, dass beim
Blockiren des ‘Blocksatzes m; die leitende Verbindung zwischen
L, wnd m, unq beim  Blockiren des Blocksatzes m, die Ver-
bindung zwischen L; und m, unterbrochen werden muss und
daher fiir gjo Freigabe des Blocksatzes my noch die Stromlaaf-
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_ m
Formel L, my = L, —2 und fiir die Freigabe des Blocksatzes my
0

. . m
noch die Formel Lgmy = Ly —L_ bestehen muss.
0

Demgemi8 wird jeder Blocksatz des Blockwerkes mit zwei
zweicontactigen und einer eincontactigen miteinander gekuppelten
Tasten ausgeriistet.

Der Wecker, auf welchem der linksseitige Nachbarblock-
posten liutet, wird zwischen E und die Lamelle 5 und der
Wecker, auf welchem der rechtsseitige Nachbar liutet, zwischen E
und die Lamelle 1 eingeschaltet.

Aufgabe 8. Schaltung eines Streckenblockwerkes fir
Bahnhofabschluss (in A) bei getrennten Blockspulen. (Fig. 17
und 18.)

Nachdem zwischen der Station und dem Blockposten 4 (fiir

Bahnhofabschluss) zwei Blockleitungen L, und L, bestehen
fniissen, von denen z. B. L, zur Freigabe des Ausfahrtssignales
in der Station verwendet wird, so konnen zu den iibrigen Mani-
ulationen, die sich wihrend des Zugsverkehres zwischen A und
der Station aut den beiderseitigen Blockwerken abspielen, nim-
lich die Freigabe des Einfahrtssignales durch die Station und die
Wiederblockirung derselben durch A die beiden Blockleitungen
L, und L, derart herangezogen werden, dass

1. die Freigabe des Einfahrtssignales durch die Station auf
der Leitung L, und die Wiederblockirung desselben auf der
Leitung L,, oder

9. dass die beiden Manipulationen auf der Leitung L, ab-
gewickelt werden und die Leitung L, nur zur Freigabe des Aus-
ahrtssignales durch A beniitzt wird.

L Fall (Fig. 17).
Nachdem die Freigabe des linken Blocksatzes in A darch

den rechtsseitigen Nachbarblockposten B auf der Leitung Ly er-
folgt, so miissen die aus B kommenden, durch L circulirenden

Deblockirstréme ihren Weg in 4 durch m, nach E und beim
Blockiren dieses Blocksatzes die Blockirstrome aus ¢ durch my
nach L, nohmen, was durch die folgenden Stromlauf-Formeln aus-
gedriickt wird:

LymyE...1), c¢myLy...2) und kE...3)

Der Umstand, dass bei Freigabe des rechten Blocksatzes
die ams der Station durch L, entsendeten Wechselstrome durch
mg nach E und bei Blockirung dieses Blocksatzes die eigenen
Wechselstrsme von ¢ durch m, nach Lz und von k nach L,
circuliren, fiihrt zu den Formeln:

lesE.--4), CM4L3‘.-5), Ilnd k.Lg...6).
Aus der Formel 2) und 4), in welcher L vorkommt, ergibt

sich fir den linken Blocksatz die Formel
LimE _ Em I

= 7
cmy Ly cmy

S S

aus 1) und 5), in welcher Lg erscheint, fiir den rechten Block-

satz die Formel P
. T A )

Lym B
c my

cmy Ly
und ans 8) und 6), wo k ein gemeinschaftliches Glied ist, die

I
Formel k—L—z—........g)

tz wird demnach auf Grund der Formel 7)
eln 8) und 9) eingerichtet.
tactigen Taste » und
von denen

Der linke Blocksa
und der rechte im Sinne der Formelr
Der linke Blocksatz wird mit der zweicon
der rechte mit den zwei zweicontactigen Tasten v, vy,

E . .
v darch E my L, und vy durch k . ausgedriickt ist, aus-
Ly

c my

gestattet. Lant Formel 7) wird die Achse der Taste v mit L,
verbunden, die Spule mg zwischen E und die Lamelle 1, und
die Spule m; zwischen 2 und ¢ eingeschaltet. Im Sinne der
Formel 8) wird die Leitung Lg mit der Achse der Taste v ver-
bunden, die Spule m, zwischen £ und die Lamelle 5 und m,
zwischen ¢ und 6 eingereiht, und laut Formel 9), der Metall-
korper k der Inductionsspule mit der Achse der Taste v,, die
Lamelle 3 mit £ und Lamelle 4 mit L, verbunden.

Die linke Wecktaste kann entweder in die Leitung L, am
vortheilhaftesten in L,, die rechte in Lj, der linke Wecker wird
zwischen die Lamelle 1 und die Spule 2, und der rechte Wecker
zwischen m, und Lamelle 5 eingereiht werden. Die Wecktaste
in der Station muss selbstverstindlich in die Leitung L; und der
Wecker in die Leitung L, eingeschaltet werden.

Bei dieser Einschaltung der Wecker und Wecktasten kinnen
A und die Station einander gleichzeitig lduten, ohne sich gegen-
seitiz zu storen.

II. Fall (Fig. 18).

Nachdem die Freigabe des linken Blocksatzes in A auf Lg
und die Blockirung desselben auf L, erfolgt, so haben fiir diesen
Blocksatz auch die Formeln 1), 2) und 3) im I. Falle Giltigkeit.

Die Freigabe des rechten Blocksatzes wird durch die aus
L, durch m, nach E und die Blockirung desselben durch die
aus ¢, durch m, nach L und von k nach L, flieBenden Strome
bewirkt, Dies fiihrt zu den folgenden Stromlanf-Formeln:

Lomg E...4), c¢my Ly...b) und kL,...6).
Durch die Vereinigung der Formel 1) mit 5), welche .das
gleiche Glied L besitzen, entsteht die Formel
Em,
cmy

f 7

E
aus den Formeln 4) und 6) entsteht die Formel ’:n 2 L,=..8),

E
die Formel 3) kann auch in der Form k — e 9) und dfe

L... 10) geschrieben werden.

Formel 2) in der Form =y

10) bezieht sich suf den linken und die
Formeln 7), 8) und 9) auf den rechten Blocksatz, Daurch die
Formel 10) ist die eincontactige Taste w, durch 7) die zwei-
contactige Taste v, durch 8) die zweicontactige Taste vy und
durch 9) die eincontactige vy gegeben,

Der Formel 10) gemi8 wird L; mit der Achse der Taste u
verbunden und m; zwischen ¢ und 1 eingeschaltet. Im Sinne
der Formel 7) wird L, mit der Achse der Taste v verbunden,
ferner m, zwischen ¢ und 2, und m, zwischen E und 3 einge-
fiigt, dann laut Formel 8) die Leitung L, mit der Achse der
Taste v, die Lamelle b mit & verbunden, die Spule my zwischen E
und 6 eingeschaltet und endlich der Formel 9) gemii8 die Achse
der Taste v, mit k verbunden und die Lamelle 4 an die Erd-
leitung E angeschlossen. Der linke Wecker wird zwischen 6 und
mg, der rechte zwischen m, und die Lamelle 3 und die linke
Wecktaste in L, eingeschaltet. Der rechte Blocksatz lisst sich
noch auf fiinf verschiedene Arten einrichten.

Nachdem die Einrichtung des Blockwerkes im Sinne der
Figur 14 einfacher ist, 80 wird diese den anderen vorznziehen sein.

Die Formel

Aufgabe 9. Schaltung eines Streckenblockwerkes in A
fiir Bahnhofabschluss mit verbundenen Blockspulen. (Fig. 19.)

In diesem Falle diene die Leitung L; zum Blockiren des
linken (Ausfahrten) und Ly zur Freigabe des rechten (Einfahrten)
Blocksatzes. Das linke Spulenpaar sei mit m, und das rechte
mit m, bezeichnet.

Beim Deblockiren des linken Blocksatzes durch den rechts-
liegenden Nachbarblockposten B miissen die aus L; flieBenden
Stréme ihren Weg durch m; nach E und bei seiner Blocki
die eigenen Strome ihren Weg aus ¢ darch m; nach L,; ferner



Seite 636.

ZEITSCHRIFT DES OESTERR. INGENIE®R- UND ARCHITEKTEN -VEREINEs 1897.

Nr. 47.

beim Deblockiren des rechten Rlocksatzes die von ‘der Station
kommenden Deblockirstrime aus L, durch m, nach K, und bein

Blockiren die eigenen Wechselstréme von ¢ durch my nach L,
und ‘von k nach L, nehmen.

Fiir den linken Blocksatz bestehen dann die zwei in Bruch-
form geschriebenen Stromlaaf-Formeln

Lym £ E L,
-_— - . . . . . 1
em; L, ¢ ™ L, )

und die Formel k E.,. 2).

Fiir den rechten Blocksatz haben die Formeln

LymyE E
mz—— P m2 L2 e e s .. 3)

unvd die Formel k L,. ., 4) Giltigkeit. Durch die Vereinigung

E
der Formel 2) mit 4) entsteht die Forme] k -5
3
el 1) zu erkennen ist, wird der linke
Tasten u, u;, von welchen u durch das

Wie ans der Form

Blocksatz mit den zwei
E : L

Symbol - ™ uud w; durch m, T3 ausgedriickt st
sehen, deren Achsen mit den Drahten
verbunden sind. An die Lamell
an 3 die Leitung L,
Der rechte Blocksatz
Taste v und im Sinn
geristet

Im Sinne der Formel 3
Achse der Taste v eingeschalt.
E verbunden. Laut Formel 5)
die Lamelle 7 mit L, und 8
Formel 1) die Leitung L, mit
und beim Blockiren des rechte

,  ver-

den des Spulenpaares m,
e 1 wird ¢, an 2 die Erdleitung )
und an 4 die Leitung L; angeschlossen.
wird im Sinne der Formel 3) mit der
e der Formel 5) mit der Taste v; aus-

) wird my zwischen L, und dje
et, die Lamelle 5 mit ¢, und 6 mit
wird die Achse der Taste v; mit &,
mit E verbunden. Da aber lant
der Lamelle 4 zu verbinden ist
n Blocksatzes eine Stromtheilang
nach L; und dureh den linken Blocksatz entstehen und wenn
er blockirt wire, die Deblockirung desselben vor sich gehen und
tiberdies der durch L; circulirende Stromtheil bedeutend abge-
schwiicht sein wiirde, 80 wuss in den Verbindungsdraht zwischen
der Lamelle 7 und 4, #hnlich wie 4y und vy in Fig. 16, die in
der Ruhezeit nach oben geschlossene Taste v, eingeschaltet und
mit den zwei Tasten v und v; gekuppelt werden, Der linke
Wecker wird zwischen E und die Lamelle 6, der rechte Wecker
zwischen £ und 2 und die linke Wecktaste in L eingeschaltet,

Sohaltung der Blookwerke In zweidrahtigen Blooklinien.

Wie bekannt, wird bej zweidrahtigen Blocklinien der eine
zwischen den zwei Nachbarstationen gespannte und in die Block-
posten eingefiihrte Blockdraht beim Verkehre der Ziige in der
einen, und der zweite Blockdraht beim Verkehre der Ziige in
der entgegengesetzten Richtung verwendet.

Werden die einzelnen Theile des Blockdrahtes, welche in
die Blockposten A, B, C... eingefiihrt sind, fiir die Fahrtrichtung
von 8, nach S, mit L, Ly L, Lg... und fiir die Fabrtrichtung
von 8, mach 8, mit L,, Ly, Ly ... bezeichnet, so werden in die
Station S, die Leitungen L und L, in A die Leitungen L L,
L, Ts, in den Blockposten B die Leitangen L, L,, L, L, ...
einmiinden,

Die Freigabe des linken Blocksatzes (Ausfahrt) in 8, wird
auf der Blockleitung I, die Freigabe des Einfahrtesignales anf

der Leitung L,; in A wird der linke Blocksatz auf der Leitung 1.
blockirt und gof L, freigegeben; der rechte Blocksatz anf I,
auf beiden Leitungen L, und L; blockirt; zur

deblockirt und
Bl ‘des linken Blocksatzes in B dient die Leitung L,,

—_—

‘und die Wecker direct in L

des rechten die Leitung L, zur Freigabe des linken die Leitung L,
und des rechten L; u. 8. w. -

Die Schaltung des linken Blocksatzes in S, (Al}sfahl’ﬁ) 18
dieselbe wie in Figur 4 und des rechten wie in Figur 7; es
eriibrigt daher noch die Schaltung eines gewohnlichen Strecken-

blockwerkes (in B) und eines solchen fiir Bahnhofabschluss (in A)
zu erdrtern.

Aufgabe 10. Schaltung des gewshnlichen Streckenbloclfweﬂ;)e;
auf dem Blockposten B mit verbundenen Blockspulen. (Fig. 20.

Nachdem in der Praxis gogenwiirtic Blockwerke mit ge-
trennten Blockspulen nicht mehr zur Anwendung gelangen, 80
werden im Nachfolgenden nur Blockwerke mit verbundenen Block-
spulen behandelt. )

Da die Blockirung des linken Blocksatzes auf der Leltu?g L,
und die Freigabe desselben auf der Leitung L, die Blockirung
des rechten Blocksatzes auf L; und seine Freigabe auf L ex;-
folgt, so besteht fiir den linken Blocksatz die Stromlauf-Forme

LmE _E 1, "
emy Ly, — ¢ "1TL, °

und fiir den rechten Blocksatz

T
Ly my B
cmy L

2

: Durch diese zwei Formeln sind fiir jeden Blocksatz zv;)’ef
Tasten gegeben, deren Achsen mit den Drahtenden df£ de
treffenden Spulenpaares m,, bzw. m, verbunden sind. Fiir den
linken Blocksatz sind es die Tasten uy ug und fir den rechten

E I,
¢

L
vy Vg, Wobei u; durch das Symbol ~ ™y uy durch my z:.,vsdnrch

— mg und v, durch my %— ausgedriickt ist.
¢ -

Nach diesen zwei Formeln sind die Lamellen 1 und 6 m;}-
einander und mit ¢, 2 qgnd 7 miteinander wund mit &
Lamelle 4 mit L, 5 mit L, 9 mit Ly und 10 mit L zu ver-
binden. Die Wecktasten werden in die Leitungen L, un(.l L
3 und L, eingeschaltet. Fiir dieses

Blockwerk sind die Leitungen L, und L; Blockir- und L; und L,
Deblockirleitungen. ’

Nachdem beim Blockiren des einen oder des andern Block-
satzes die zugehorige Deblockirleitung unterbrochen und dadurch
das L#uten durch den in der Fahrtrichtung liegenden Naf’hb”‘r'
blockposten withrend dieser Zeit, unmiglich wird, so wird zw1scl}0n
jedes der beiden Tasterpaare des Blockwerkes die eincont?,ctlge
Taste uy, bezw. v, eingereiht, die Achse der ersteren mit der
Deblockirleitung L, (5), ger letzteren mit der Deblockirleitung
L, (10), dann die Contactlamellen derselben 3 und 8 mit der
Erdleitang E (3 mit 2 nnq g mit 7) verbunden.

Dadurch ist erreicht,
zwei Tastersysteme die betr
bunden und daher dag Liute
gehen kann,

Wird aof diesen Umst
Bedeutung ist, keine Rii
satz nur mit zwei Taste

dass beim Niederdriicken :iedes der
effende Deblockirleitung mit F v'eli'
0 auf derselben jederzeit vor sich

and, welcher nur von untergeaordnet]‘:r
cksicht genommen, so wird jeder Bloc
N versehen.

Aufgade 11,

Schaltang eines Blockwerkes fiir Bahnhof-
Abschluss. (Fig, 21

und 22)

¢ Blocksatz dieses Blockwerkes (fidr All_S'
fabrten) gerade go geschaltet ist wie der linke Blocksatz in
Fig. 20, s0 kommt derselbe hier nicht mehr in Betracht. Der
reckte Blocksatz kann auf sechsfache Art (Fig. 9, 10, 11, 12,
13 und 14) eingerichter werden. Die Schaltung des Blocksatzes
in Fig. 21 ist im Sinne der Fig. 9 und die in Fig. 22 im
Sinne der Fig, 12 (Fall ¢) durchgefiihrt,

(Fortsetzung folgt.)

Nachdem der link
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Zur Yollendung der 4000. Locomotive in der Locomotivfabrik, vorm. G. Sigl, in
Wr.-Neustadt.

Am 5. Juli d. J. feierte die Locomotivfabrik Wr.-Neustadt,
vorm, G. Sigl, die Fertigstellung der 4000. Locomotive; die uns
hieriber vorliegende Denkschrift*) wurde von dem gegenwirtigen
Director dieser Fabrik, Herrn Fr, Fehringer, fiir dieses Fest
verfasst und enthilt einen Ueberblick iiber die interessante und
wechselvolle Geschichte dieser #ltesten, groften und leistungs-
fihigsten Locomotivfabrik Oesterreichs.

Wir entnehmen der Denkschrift, dass die Wr.-Neunstddter
Locomotivfabrik im Jahre 1842 auf Grund eines Gesellschafts-
vertrages zwischen einigen Unternehmern, zm denen auch der
spitere Besitzer dieser Fabrik, Wenzel Giinther, zihlte, ge-
griindet wurde und den Betrieb in einer mit Wasserkraft ver-
sehenen, ehemals als Wattafabrik und vordem schon als Gewehr-
schleiferei in Beniitzung gestandenen Localitit erdffnete. Im Jahre
1845 ging die Fabrik in den alleinigen Besitz Giinther’s iiber,
unter welchem sie betrfichtliche bauliche Erweiterungen erfuhr,
Sich auf die Dauer jedoch trotz ausreichender Beschiftigung in
Folge unzulinglicher finanzieller Mittel im Besitze G iinth er'’s
nicht halten konnte und 1858 von der @sterr. Creditanstalt fiir
Handel und Gewerbe iibernommen wurde, welche die Leitung des
Unternehmens dem einstigen Mitarbeiter R. Stephenso n’s,
John Hall, anvertrante, der jedoch schon nach zweijihriger
Thitigkeit seinem Nachfolger Carl Schau Platz machte. Im
Jahre 1861 trat die Creditanstalt in Folge abermaliger ungiin-
stiger Conjuncturen mit Georg Sigl, welcher bis dahin die be-
kannte und nach ihm benannte Wiener Fabrik zu groBer Bedeutung
gebracht hatte, in Verhandlung, auf Grund welcher derselbe die
Fabrik zuerst in Pacht und spiter in Besitz ibernahm**)

Der Thatkraft und Energie Sigl's gliickte es, trotz zeitwelllg
sehr ungiinstiger Verhiltnisse, durch Erlangung namhafter ansléindi-
scher, insbesondere russischer und deutscher Bestellungen, das
Unternehmen ganz bedeutend zn heben, 80 dass der Arbeiterstand,
welcher zur Zeit Giinther's ungefihr 300 Mann betrug, zu
Beginn der Siebzigerjahre auf nahezu 3000 Mann ge§tiegen war.
Die finanzielle Katastrophe des Jahres 1873 wurde jedoch auch
fiir dieses Unternehmen verhingnisvoll ; die Bestellungen der Bahnen
blieben aus und im Jahre 1875 ging die Fabrik aus den Hinden
Sigl's durch die Vermittlung der Creditanstalt und des Hauses
Schoeller in den Besitz einer Actiengesellschaft, unter deren
Firma dieselbe heute noch besteht, iiber. In den ersten Jahren
dieses Regimes waren neben inlindischen wieder in grofier Menge

auslindische Bestellungen, u. zw. hauptséehlich fiir franzosische
Bahnen, zu effectuiren. Im Jahre 1884 starb der langjihrige
hochverdiente Director der Fabrik, Carl Sch au, und die Leitung
ging an den Ober-Ingenieur derselben, Franz Fehringer, iiber,
welcher noch gegenwirtig dieses Amt versieht. Unter dessen Direction
vollbrachte die Fabrik nicht allein auf dem Gebiete des Locomotiv-
baunes, welcher dem bhedeutenden Verkehrsaufschwunge, den die
Bahnen im letzten Decennium nahmen, durch namhafte Steigerung
der Dimensionsverhiltnisse und Vervollkommnung der Construction,
sowie der Hilfsapparate der Locomotiven Schritt halten musste,
gondern auch im Baue von Schiffsmaschinen und Stabilkesseln
hervorragende Leistungen.

Als Locomotiven von besonderem technischen Interesse
finden in der Denkschritt Erwihnung die aus der Wr.-Neusttidter
Locomotivfabrik hervorgegangene Concurs-Locomotive fiir den
Semmering , Wr.-Neustadt®, welche bei dem Waetthewerb 1851
den zweiten Preis davontrug und nach einer, spiter unter dem
Namen M eyer-Maschine wieder aufgetanchten Constructions-Type
gebaut war; die urspriinglich ebenfalls fiir den Betrieb iiber den
Semmering gebaute E n g erth-Locomotive; die Locomotiven mit
Kurbelsystem Hall; die Fairlie-Locomotive ; die Schnellzugs-
Locomotiven der k. k. Staatsbahnen mit Verbundwirkung System
Golsdorf und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (von welch’
letzterer die Nr. 242 als 4000. Locomotive aus der Fabrik
hervorging) und die neue Verbund-Achtkuppler-Locomotive mit
vorderer Laufachse der k. k. Staatsbahnen. AuBer diesen ist
jedoch in der Denkschrift noch eine groBe Anzahl von aus dieser
Fabrik hervorgegangenen Locomotiven in chronologischer Ordnung
angegeben und durch Illustrationen dargestellt.

Die Nebeneinanderstellung der Norris-Locomotiven, mit
deren Nachahmung die Fabrik ihre Thitigkeit begann und der
fir den Schnellzugsdienst auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn .
bestimmten Jubiliums-Locomotive gibt wohl den besten MaBstab
fir den enormen Fortschritt, den der Locomotivban in der ver-
baltnism#Big kurzen Spanne Zeit des Bestehens der Eisenbahnen
genommen hat; dieser Unterschied ist aber damit auch ein MaB-
stab fiir die gleichzeitige Steigerung der dffentlichen Verkehrs-
bediirfnisse, fiir die Hebung der Cultur und des Volkswohlstandes,
welehe sich nur dadarch in diesem MaBe vollziehen konnte, dass
es der technischen Kunst und Wissenschaft gelang, die nothwendigen
Hilfsmittel fiir diesen Verkehrsaufschwung zu schaffen. C. S.

Vereins-Angelegenheiten.

ad Z. 1562 ex 1897.
BERICHT
iber die 3. (Wochen) Versammiung der Session 1897/98.
Samstag den 13. November 1897.

1 Der Vereinsvorsteher-Stellvertreter, Herr k. k. Hofrath Franz
Heindl eroffnet die Sitzung und gibt die Tagesordnung der néichst-

wochentlichen Vereinsversammlungen bekannt; derselbe macht

2. besonders aufmerksam, dass die Versammlungen der Fach-
gruppe der Chemiker stets um 7 Uhr.Abends !)eginnen.

8. Der Vorsitzende ersucht unter Hinweis auf den in .der letzten
Nummer der Zeitschrift enthaltenen Aunfmf zur Beitragslelstung zum
Kaiser Jubiliums-Untersttitzungsfonde, diesen neuerlichen Appell nach

Mbglichkeit beachten zu wollen.
4. Vorsitzender: i L fenk
oIch habe heute auch eines internen Ereignisses zu gedenken.

Unser Vereinsheamter, Herr Johann Koditek, feiert morgen den

00. L tive in der Loco:
¥ B. Z. 469. Zur Vollendung der 4000. Locomotive 1n -
motivfal])rik, vorm G. Sigl, in Wr.-Neustadt. Jlll(lll 1897. Verlag der
Actiengesellschaft der Locomotiviabrik Wr.-Neusta .t. ' o

) 8.  Zeitschrift* 1896, Nr. 19: ,Georg Sigh Ein Riickblick¥.

Von F.'R. Engel, Insp. d. Oe. N. W.B.

14. 1. M. sein 25jibriges Diénstjubilium. Derselbe hat durch diese lange
Reihe von Jahren dem Oesterr. Ingenienr- und Architekten-Vereine vor-
zligliche und stets besondere zufriedenstellende Dienste geleistet, daher
sich Thr Verwaltungsrath angenehm verpflichtet fiihite, dem Jubilar
schriftlich die belobende Anerkennung auszusprechen, demselben den

‘Tite] eines Vereins-Cassiers, unter Vorriickung in die hohere Gehalts-

classe zu verleihen und ihm ein entsprechendes Ehrenhonorar anzu-
weisen.

Ich freme mich, diesen hochverdienten Beamten auch von dieser
Stelle aus zum morgigen Tage beglickwiinschen zu kinnen und spreche
ganz zweifellos auch mit Ihrer Zustimmung, meine Herren, die Hoff-
nung aus, dass Herr Koditek noch recht viele Jahre unserem Vereine
eine hervorragende Stiitze bleiben werde.”

Diese Ansprache wird mit lebhaftem Beifalle anfgenommen.

Da Niemand das Wort verlangt, ersucht der Vorsitzende den
Herrn Ingenieur Friedrich Ross, den angekiindigten Vortrag iiber die
Entwicklung der Elektricitétswerke zu halten.

Nach Beendignng desselben dankt der Vorsitzende dem Herrn
Ingenieur Ross fir die interessanten Mittheilungen und schlieft die

Sitzung vor 9 Uhr Abends.
L. Gassebner.
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Vermischtes. - -

Personal-Nachricht. ‘ »
Se. Majestt der Kaiser hat dep Ober-1ngenienr der priv. Stidbahyp,
Herru diplomirten Ingenienr Alfred Birk, zum ordentlichen Professor
des StraBen-, Erd- und Tannelbanes an der deutschen technischen Hoch-
schule in Prag erpannt.
Se. Majestit der Kaiser hat dem Ministerialrathe und Vorstand des
Hochbau Departements im Ministerium des Innern, Emil Ritter - von

Forster, das Ritterkrenz des Leopold-Ordens uud dem Ober-Inspector .

der @sterr. Staatsbahnen und Staatsbahn-Director-Stellvertreter, Herrn
Carl Pascher, das Ritterkreuz des Franz Josef-Ordens verliehen,

Se. Majestiit der Kaiser hat gestattet, dass der kais, Rath und Ober-
Inspector der priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Herr Huobert Husnik
in Mihr.-Ostrau, den fidrstlich bulgarischen Civilverdienst-Orden zweiter
Classe annehmen und tragen diirfe.

Preisaussohreiben.
Zar Erlangung von Entwiirfen fiir das Ha Uuptrestaurant im
Parke der J ubilﬁnmsausstellung Wien 1898 wird vom Alt-Pilsenetzer Brau.

o zweite mit 150 fl. festgesetzt. Entwiirfe
sind bis zam 30, November 1. J., 12 Ukr Mittags im Bureau des ge-
nannten Brauhanses, I, Kirntoerring 7 (Hétel Bristol) einzurejchen,
woselbst das Programm und der Situationsplan erhaltlich ist.

Die Stadtverwaltung von Riga schreibt behufs Gewinnung von
Entwlirfen fiir den Bag eines Kunstmuseums einen ffentlichen
Wettbewerb aus. Zur Vertheilung gelangen drei Preise, u. zw. 800,
500 und 300 Rubel. Dje Baukosten diirfen den Betrag von 125.000 Rp.
nicht iHbersteigen, Dag Museumsgebinde soll eine Sculpturens, eine
Gemildesammlung und ein Kupfersticheabinet enthalten. Als Nebenrinme
sind Arbeitszimmer, Bibliotheksrinme, Sitzungszimmer, Beam_ten-
wohnungen u. s w. verlangt. Entwiirfe mtissen bis 13, Februar 1898
eingebracht werden. Wegen der niiheren Bedingungen hahen sich

die Bewerber an das Riga’sche Stadtamt, GroBe Konigsstrage B, zu
wenden,

P:ellzuorkonmmg. A

Bei der Preisansschreibung zur Erlangung von Plinen fir .den
Umban des Wiener Béirgerspitalfondshanses, 1. Kirntnerstrage 24%), gind
zum Termin 22 Entwirfe eingelangt. Die aus den Herren Gemeinde-
rithen Arch. Biindsdorf und Bildhauer Costenoble sowie dem
Areh. A. Kirstein bestehende Jury hat folgende Preise zuerkannt .
1. Preis (800 fl.) dem Entwarfe mit dem Kennworte ,,Eiche‘f,Verf. Arch,
F. Preih v. Krauss und J. To1k, 2. Preis (500 f1.) dem Entwurfe
»Pfuscher von Erlach, Verf, Arch. A. H. Pecha, 3. Preis (350 1.) dem
Entwurfe ,Rafael Donner“, Verf. Areh, R. Dick. Wir werden auf diege
Concarrenz noch zurlickkommen, knnen aber heute die Bemerkung nicht
unterdriicken, dass wir das Motto, welches Herr Arch. Pecha fir Seinen
Entwurf gewihit hat, nicht fir geschmackvoll erkldren kbnnen, weny.

gleich der Ktinstler damit offenbar nur seine Bescheidenheit zZum Apg.
druck bringen wolite.

Offene Stellen.

120. An der Bibliothek der k k. technischen Hochschule jp Wien
ist die Stelle eines Secrj ptors, eventuell eines Amanuengi 8§ mit
den Beztigen der VIIL, beziebungsweise IX. Rangsclasse zn besetzen,
Gesuche mit dem Nachweise der vollendeten Hochschulbildang ging bis
24. November 1, J. beim Rectorate der genannten Hochschule einzy.
bringen.

121. Bei den k. k. Staatsbahn-Directionen upd k. k. Eisenbahy.
bauleitungen gelangt eine grdBere Anzahl von technischen Be.
amtenposten des Ban- und Bahnerhaltungs-, sowie des Zugfiirdemngg.
und Werkstattendienstes zur Besetzung. Die Aufnahme erfolgt sofort i,
defivitiver Eigenschafc mit dem Anfangsgehalte von 800 . Zu diesem
Gebalte treten neben dem fir Wien mit 300 f. systemisirten Quartjer.
gelde noch die mit dem betreffenden Posten verbundenen Nebenbezﬂge_
Nach eineinhalbjihriger znfriedenstellenderDienstleistnng bat der Bewerher
&M}Mt auf die IX. Dienstclasse mit dem niedrigaten Geha)te

*) 8. ,Zeitschrifg« 1897 Nr. 30 und Anz.-Theil Nr. 5234,

von 900 fl, und 400 1. Quartiergeld fiir Wien. Gesnche mit dem .N.achvfeis
der absolvirten technischen Studien sind an das k. k. Eisenbalin -Ministerium

"z richten,

122, Beim Staatseisenbabnbau im Konigreiche Sachsen werden
Eisenbahn-Baqy techniker in groBerer Zahl zur Unterstiitzung
der Sectionsvorstinde gesucht. Absolvirte Techniker, welche bereits pr.ak-
tisch thitig gewesen sind, haben den Vorzug. Gesuche wollen baldigst
an die kgl. Bau-Hauptverwaltung in Dresden (Strehlenerstrafe 1) ge-
richtet werden. Niheres im Anzeigetheil des Blattes. .

123. Im Ingenienramt der Stadt Mostar ist die Stelle eines
Zeichners zu besetzen ; die diesbeziiglichen Offerte, in denen auch

die Gehaltanspriiche zp Dennen gind, nimmt das obgenannte Amt ent-
gegen,

Dritter internationaler Congress fir angewandte
Chemie Wien 1893, In der letzten Sitzung des Organisationscomités
wurden ejnige nothwendig gewordene Personal-
#uderungen durchgefthrt upq Hofrath Professor Dr. A. Bauer zum

denten dieses Comités gewihlt,

Das Programm des Congresses hat insofern eine Erweiterung er-
fahren, als der ,Elektrochemieu eine eigene Section fir die Verhand-
lungen von dieses Gebiet betreffenden Fragen eingerfumt und die Sub-
section , Zuckerindustrie* i ejpe Hanptsection umgewandelt wurde, Nach
Mittheilungen, welche von den auslindischen Comités eingelanfen sind,

diirfte die Betheiligung an gem Congresse, namentlich aus Frankreich
und Nordamerika eine sehr zahlreiche sein,

Vergebung von Arbeiten und Licferungen.

1. Die Direction ger bsterr. Nordwestbahn beabsichtigt den Be-
darf von 200 Styek Radreifen fur Locomotive aus Tiegelflussstahl,
130  Stiick Radreifen fir ' Tender aus Martioflussstahl und 160 Stick
Radrelfen' fir Wagen aug Martinflussstahl jm Offertwege sicherznstellen.
Anbote sind bis 90, November, 12 Uhr M. bei der genannten Direction
einzubringen, I

eferungshediponi o o0 10 kr.
bezogén werden. gsbedingnisse kinnen gogen Erlag v

~2. Die Ortsgemeinde Haan (Bshmen) vergibt den Baun einer
HOChdrucl_:wasserleitung. Offerte “mtissen  bis 21. November,
12 Uhr M. beip Gemeinde-Vorstepor Anton Dittrich eingebraeht werden.
Vadium 50/,

3. Der Magistrag Wien vergibt die Lieferung der eisernen
Fenster fur di beiden Gasbehdltergebiude der Grappe A des stid-
betrage vop 24.289-9¢ fl. im

einzubringey, Vadium

1220 1,
4. Vergebung 4 i i in Crajova
(Rominien) igx Wg er Wapaerleltungsarbelten in Craj

5 Nooo €iner Minuendo-Licitation durch die dortige Pri-
marie am 25 November a. St. Provisorische, im Falle der Erstehung
zu verdoppelnde Cautiop ; 25.000 Fros. Niheres beim k. u, k. Consular-
amte in Crajova, y

5. Vergebing ger Lieferun M i d Werk-

. - g von Maschinen un ]
zeugen fir die jp eine staatliche Fabrik far landwirthschat.’thch:.
reg?aiht}:::demg;uwa:deh]l]de Districts-Gewerbeschule in Crajova, Hler]‘;l‘:

erenten i inisteri in Bu-
karest zn wey don. aben sxc1.1 an das Ackerbauministerium
6. Wegen der Lieferyy i Dach-
) - g und Herstellung der eisernen
(clon ]; tru ction “deg Exhaustorengebaudes %er stidt. Gaswerke ,a('ll
er Donaulénde jpm Yeranschlagten Kostenbstrage von 23.160 fl. wir
o 9. December, 10 Uhy yp. beim Magistrate Wien eine offentliche
:;‘ng‘fti]I:IChBengﬂ%rtvderhaﬁdlung abgehalten werden. Lieferungsbeﬁiing}":lsle

8 er Baulej e einzu-

sehen. Vadinm 1160 4. nleitung” fiir den Bau stidt. Gaswer

Offertwege. Anbote sind bis 23. November,

Biicherschau,

et Turbines 3 vapeur. Par K. Sosnowski,
trait du Bulletin de ]g Société d’Encouragement pour

g année 1896. Paris, Librairie polytechnique,

audry Cie., Editenrs, 1897,

K '¢ Dampfmaschine mit oscillirendem Kolben, deren Vervoll-
omunung iy constructiver und skonomischer Beziehung, sowie deren

Anpassung ap gje zahlreichen Betriebszwecke, denen dieselbe in ihren

verschiedenen Constructionsformen z0 dienen hat, seit James Watt

den Gegenstang unermtdlicher, hervorragender und von bedeutenden
\

*) Siehe nZeitachrifgs Nr, 42,
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g‘;ff’lge_n gekronter Gedankenarbeit bildete, ist dennoch als nichts weiter,
m}m ein Nothbe_helf zu betrachten, welcher bisher, faute de mieux, zur
allt.telba.rs?n Erzielung der in der iibergroSen Mehrzahl der Fille nur
hsl Rotation praktisch verwerthbaren Art der Bewegung weiter beibe-
alten werden musste. Die Nothwendigkeit der Verwandlung der hin-
und hergehenden Bewegung des Kolbens in die rotirende der Kurbel-
welle _beweist an sich die technische Unvollkommenheit der Kolben-
(I;Iaschme; alle geistvollen Bemilhungen, der Drehungsgeschwindigkeit
er Kurbelwelle trotz dieser unbeholfenen Art, letztere in Rotation zu
ringen, einen hohen Grad der Gleichfsrmigkeit zu geben, kdnnen
Vlelle_lch.t mehr als ein Beleg dafiir angesehen werden, dass sich das
anenschhghe Erfindungsvermgen nur schwer von den abgetretenen Pfaden
des bereits Bestehenden zu entfernen im Stande ist, als fir ein Zeichen
es alle Schwierigkeiten ans dem Wege ridumenden Intellects.
E _Je‘ unmittelbarer die dem gespannten Dampfe innewohnende
inergie in die an der Welle wirkende Arbeit umgesetzt wird, desto
einfacher und daher vollkommener ist die Magschine; ob die vorhandenen
Gonstructiven Mittel hiefir eine mnach allen Richtungen befriedigende
Ssung' ermdglichen, kommt dabei — insolange nur der ideelle Stand-
punkt eingehalten wird — nicht in Betracht.
Es ist interessant, in dem Werke, welches den vorliegenden Zeilen
%“ Grunde liegt, die Thatsache angefiihrt zn finden, dass die erste
orrichtung, welche iberhaupt ersonnen wurde, um durch gespannten
Dampf. Bewegung zn erzeugen, in die Kategorie der rotirenden Dawmpf-
Inaschine im weitesten Sinne zu zéhlen ist. Es ist dies der sogenannte
Heronsball, welcher im Jahre 120 vor Christi Geburt, allerdings nur
218 physikalische Merkwiirdigkeit, von H e r o n aus Alexandrien hergestellt
und beschrieben wurde. :
. . Viele Jahrhunderte vergingen, bevor die Spannkraft des Dampfes
Wieder der Gegenstand wissenschaftllicher Untersuchungeun wurde; s
folgten die Experimente von Cardan, Salomon de Cans, Gio-
vanni Branca u. A. m., welche aber zum groBten Theile weitab

von der Absicht waren, eine praktisch verwerthbare Kraftquelle zn

liefern ; diese Absicht lasst sich wohl erst in jemer Art der Vorrichtungen

ersehen, weleche als Vorgiinger unserer modernen Kolbenmaschine zu
betrachten sind und die eigentliche Rotations-Dampfmaschine ist erst
¢ine weitere Etappe auf dem weiten Wege, den die Technik bis zur
Schaffung der heutigen Hilfsmittel filr die Umwandlung der Enpergie
es gespannten Dampfes in Arbeitsleistung zuriickgelegt hat und der
noch lange micht als abgeschlossen zu betrachten ist.

Das Werk Sosnowski's, des Directors der Laval-Qesellschaft,
hebandelt mit AunBerachtlassung der gogenannten Rotations-Dampf-
Maschinen im engeren Sione, d. 8. Maschinen mit rotirendem Kolben,
welche tibrigens bisher noch zu keiner praktischen Bedeutung gelangen
konnten, blos die analog den Tarbinen und Wasserriidern wirksamen
Mfs."hi“en, um durch dieselben gewissermalen die Phasen in der all-
miligen constructiven Vervollkommnung derselben zu kennzeichnen,
welche als vorlinfigen Abschluss zur Lavalturbine fithrten, der nattirlich,
und mit Recht, ein groSer Abschnitt des Werkes gewidmet ist.

Sosnowski theilt die in seinem Werke behandelten Dampf-
motoren in vier Gruppen ein u. zw. in

1. Reactionsmotoren,

2. Dampfrider,

3. Dampfturbinen,

4. Motoren verschiedener Gattung.

Die Reactionsmotoren, zu demen der vorerwihnte Heronsball

ziblt, wirken vornehmlich durch den Druck des gespannten Dampfes
1nfolge einseitiger Ausstromung desselben in’s Freie, wobel die Drehungs-
Tichtung der Motorwelle jemer des ausstromenden Dampfes entgegen:
gesetzt ist; es existiren solche Motoren mit einfacher Reaction un
solche, bei denen letztere mit Expansion und Condensation combinirt
18t; auch solche, bei demen auber dem Dampfe auch Fliissigkeiten zur

irkung gelangen. . .
" Die Dan%pfrﬁder, deren erstes von G&yal?nl Bdrawa 162?(1;6:'-
Sucht wu in der Art ihrer Wirkung den agserri H
i rde, entsprechen in 700 den durch den ansstrémenden,

gle versohieden geformtcn Schaneln f“;erhl beaufschlagt
egen di i ampfstra 3C . .
4 ie letateren gerichtetel anpalog den durch Wasser getriebenen

Die Dampfturbinen, welche, 1 g
Turbinen als Acll::it:l-bul:xd Radialtarbinen construirt werden, sind nach der
Art, in der der Dampf als treibendes Agens zur Wirkung kommt, in Reactions-
turbinen und in Actionsturbinen unterschieden, je nachdem der Dampf
durch seinen Druck in Verbindung hmit seiner lebendigen Kraft oder
nur durch in Arbeit verrichtet. . )

In dliztzlt:tl;et eal(lﬂﬁpée der Dampfmotoren zéhlen die vergchledenen
durch Dampf in Bewegung gesetzten Spiral- und Schraubenréder ete.

Von jeder dieser Constructionsarten der Dampfmotoren sind in
Sosnowski's Werke eine grofere Anzahl beschrieben und durch

Te i i De L aval, deren Beschreibung
xtfignren dargestellt. Die Turbine von L T L e e aier 1o

en Schluss des Buches bildet, rangirt in ¢ o
Betracht kommenden Motoren ;’ gie ist eine Achs;nlturbme mit hox:xzontaler
Achse. Es wirde hier zu weit filbren, auf eine genauere Wiedergabe
der Eiorichtung und der besonders interessanten Details dieser Maschine

Sinzuge dieselbe im Kreise unseres Vereins bezw.
gehen, umsomehr, als bereits niherer Beachtung

er Fachgru der M: schinen-Ingenieure Der 6
gewiil'digt,g :n})r%: une&rGe;enstand einesVortragesin derVersammlung dieser
achgruppe war. Es ist kein Zweifel dags diese Turbine fir eizelne
erwendungszwecke, insbesondere fir elektrische Betriebe sehr bedeutende

Vortheile gegeeiiber allen anderen Dampfmotoren bietet und ihren Weg
auf diesem Gebiete finden wird, wo es hauptsichlich auf grofe Um-
Arehungszahlen und gleichférmige Bewegung ankommt. C. S

. 252. Die Bedeutung der Industrie in Oesterreich. Eine
statistische Skizze von A. G. Raunig, Secretdr des ,Industriellen-
Club“. Wien 1897. G. Szelinski.

In dem bescheidenen Umfange von 114 Seiten gibt diese Schrift
eine Fille wohigeordneten Materiales, welches durch die Unwiderleglich-
keit authentischer Ziffern die hohe Bedeutung der Osterr. Industrie fiir
das Reich und das Gedeiben seiner Bewohner beweist, zugleich aber
auch zeigt, dass diese Bedeutung lange nicht so gewiirdigt wird, wie
es sein sollte. Wir konnen ups nicht versagen, einige der beredtesten
Zahlen anzufihren. Die Stenern der Landwirthschaft betragen d. Z.
rund 77 Millionen, jene der Industrie einschlieflich Branntwein-, Bier-
und Zucker-Steuern 170 Millionen, alle iibrigen 110 Millionen. Die Mono-
pole und staatlichen Unternehmungen liefern einen Reinertrag von rand
190 Millionen. Seit den letzten 30 Jahren hat sich der Ertrag der Grund-
steuer um 60/, vermindert, der Gebindesteuer verdoppelt, der Ertrag der
Erwerbstener wuchs um 549, jener der Einkommensteuer um 1469/,.
Die Summe der indirecten Steuern wuchs von 164 anf 326 Millionen.
Der Land- und Forstwirthschaft dienen 62:40/, der Bevolkerung, der
Industrie, dem Gewerbe und Handel 27-50/,. Oesterreichs Ausfubr betrug
im Jahre 1896 an Rohstoffen 322 Millionen, an Halbfabrikaten 104 an
Ganzfabrikaten 360 Millionen. Von hervorragendem Interesse sind die Aus-
filhrungen tiber die Arbeiter-Verh#ltnisse (Versichernng, Fiirsorge, Lobn,
Arbeitszeit, Wohnung), iiber die Entwicklung der landwirthschaftlichen
und industriellen Production, itber Oesterreichs Stellung im Weltmarkte
und andere einschligige Momente.

Die Schrift Rauniga ist eine hochst verdienstvolle Arbeit,
welche viel des Beachtenswerthen enthilt und —wenn es eines Beweises
bedarf, dass die Industrie ein Segen fiir das Reich und seine Bewohner
jst -- diesen Beweis erbracht hat. Prof. Kick.

267 Der neue Sohlachthof in Bilin. Von b. a. Maschinen-
bau-Ingenieur C. Lud wik, Director der Prager Maschinenbau-Actien-
Gesellschaft. Sonderabdruck aus den ,Technischen Blittern“. 7 Seiten
mit 2 Tafeln.

Das Bediirfnis nach Schlachthtfen macht sich nunmehr auch in
mittleren und kleineren osterreichischen Stédten so lebhaft geltend, dass
die Stadtverwaltungen oder die Fleischergenossenschaften da und dort
an deren Errichtung schreiten. Die neue, im December v. J. erdffnete
Anlage in Bilin, einer Stadt mit 7000 Einwohnern und zahlreichen Cur-
ghisten, besteht aus einer Schlachthalle fir GroBvieh mit drei Schlacht-
stinden, eirer Abtheilung fiir das Schlachten von Kleinvieh, einer
Schweineschlachthalle, Stallongen fiir 12 Stilck GroBvieh und fiir
70 Schweine, Buchten fiir Kleinvieh, einer abgesonderten Krankenvieh-
schldehterei mit Stall, einer Kuttelei, einem Kesselhanse und einem
Kalt- und Warmwasser-Reservoir von je 10 m3 Inhalt; weiters enthilt
dieselbe ein Verwaltungagebiude und Nebenrdume. Bei der gesammten
Anordnung ist Gewicht darauf gelegt, dass die von den Schlachtthieren
innerhalb des Schlachthofes zuriickzulegenden Wege moglichst kurze
gind und dass die iblen Geriiche aus den Stillen oder der Kuttelei
nicht zu dem Fleische gelangen; Reinigung, Sptilung und Liftung soll
allenthalben leicht durchftihrbar sein. .

Die Schlachtriume sind mit maschinellen Einrichtungen aus-

der Prager Maschinenbau-Actien-

gestattet, deren Construction von . t
Seitens dieser

Gesellschaft filtic durcbgebildet nnd ausgefiihrt ist.
ohatt 8org o € & Abtheilung ftir die Einrichtung von

Gesellschaft, welche eine eigene :
Markthallen und Schlachthiuser® geschaffen und die Schiachthtfe
chtet hat, ist tibrigens auch die

in Eger, Komotau und Lioz eingerl

anze Anl tworfen worden. L.
& age oo en Uebernahms-Commission bezeichnet

Das Protokoll der amtlich 9 :
den Schlachthof als ,mustergiltig fur alle Nachbargemeinden®, ein Lob,
das wohl als zu eingeschriinkt zn beseichnen ist, da auch recht entfernte

und bei weitem grobere Stidte Oesterreichs an der Biliner Einrichtung
manches zu lernen in der Lage wiren. Beraneck.
6370. Reisebericht der zum gStudium der Einriohtungen
auswirtiger Sobweineschlachthiuser entsendeten Oom-
mission. Wien, Verlag des Magistrates 1896. Preis fl. 6-—.
Eine Abordnung von Wiener Gemeindebeamten, bestehend aus
den Herren Magistratsrath Siegl, Baurath Clauser, Marktdirector

: ? Klingsbigl, unternahm im Auftrage des
Kainz und Ingenieur ¢ ¢ dem obgedachten Zwecke ge-

Wiener Magistrats im Herbste 1895 ein : v
id 8 e, Sie besuchte im Laufe dreier Wochen die Stidte
widmete Studienrels. . Berlin, Magdeburg, Hamburg, Bremen, Koln,

Prag, eipzi 1 €
Fragkhg:e:(.leﬁ. tIx‘ndpriynchen, und brachte umfangreiche Studienergeb-
nisse heim. Sie lenkte ibre Aufmerksamkeit den Bau- und Betriebaver-
b#ltnissen der Vieh- und Schlachthbfe, aber auch vieltach der Appro-
visionirung im Aligemeinen 20, und legt hier die Resultate ihrer Beob-
achtungen nieder, welche sie durch viele mitgebrachte Pline und
photographische Aufnahmen jllustrirt. Die hier verdffentlichten inter.

hfithrangen, die mannigfaltigen inneren Ein-

essanten baulichen Darc angen
richtungen, die imposanten Dispositionen der Schlachthausanlagen, die

Details der Construction und der Ausgestaltung der meistentheils grol-
artigen Schlachthallen sind in ihrer lichtvollen Wiedergabe von hdchstem
Interesse fiir den praktischen Techniker, die Einzelnheiten des admini-
strativen Dienstes dieser Betriebsstitten bieten den Behdrden, welche
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nach bewihrten Mustern solche Einrichtangen in’s Leben zu rufen haben
ie werthvol]

rungswesen

er, dass es das technische Lesepublikyy
sich zn eigen mache, um die Fillle des Mate_rials an foxtschrgttlichen
und bewihrten Neuerungen, welche das Bach bietet, anch praktisch zyy
Geltung zn bringen,

905. Kalender far den stddeutschen Baumeuter fhar
1898. Herausgegeben von der Redaction der nStiddentschen Bauzeitnng“.
L Jahrgang mit 1 Beilage, Mtinchen. Mk, 250,

age die #blichen
Notizen, Gesetze und Vorschriften, Dig Ausstattnng des Kalenderg ist

élne praktische,

Der 12, Jahrgang diegeq Kal'enderé erscheint ip bedeutend erwei-
und unter Berﬂcksichtigung der nenesten Fortschritte

Maschinen aed der Ept.

wicklung deq elektrischep Eisenbahnbetriebes. Eine Anzah) praktischer

Tabellen erhhen dep Werth des Kalenders,
7529,

Gesehﬁftllche

TAGES-ORDNUNG Z. 1594 ex 1897 )

Samstag den 20. November 1897
1. Beglanbigung des Protokolles der Geschifts.
15. Mai 1897.
2 Veréinderungen im Stande der Mitglieder,
3. Mittheilungen des Vorsitzenden,
4. Besch]nssfassnng tiber den Bericht des
Ausschusses, (Referent : Herr . k. Hofrath F
5. Wahl der Mitglieder :
a) des Vortrags-Ausschusses;
b) des Reise-Ausschusses;
¢) des Unterstiitznngs-Fouds-Ansschusses.
6. Vortrag  des Herrn Architekten Oscar
nUeber moderne Architektyrpu

der 4, (Geschﬁfts-)Versammlung der Sessjon 1897/98,
97.

Versammlung vom

Marmorek;

Zur Ausstellung gelangen :

1. Eine Sammiang Photographischer Aufoahmen vom K, chwaggg,
der Wien am 80. Juli 1897, angefertigt vom Herrp Photographep
Gustav Broger, (Spende des Herrn Feuerwehr-Inspectors Hang

Leischner an die Vereins-Bib)iothek.)

2. Durch Herrn k., k. Hof-Optiker Carl Neuhdfer: Geodﬁtische

Instrumente.
3. Das Werk . »Die Osterreichischen

Alpenhétels“,
gegoben vom Herpp

Architekten Avgust Proko D
_

!‘aohgruppo far Arohitektur und Hoohban,
Dienstag den 23, November 1897,
1. Mitthei]ungen des Vorsitzenden,
ahl zwejer Mitglieder in den Preisbewerbnngs-Ausschuss.
8. Vortrag deg Herrn k. k. Bauratheg Arch. Franz Ritter v, Neumay n:
,,Wohnbansbauten, VI Magdalenenstrasse 36, 38,

. | Von F, Kraugsg, 89, 66 8

\
Mitthellungen des

Vereins. J ubilamns-f ,

Technologie sowie Wissenswerthes ftir den Eisenbahn-Betriebsdienst bei
tibersichtlicher Eintheilung des Stoffes behandelt,

§ der, be-

8711. Oe:terreiohlloh-ungarl-ol.:er Baukalender, 8.

arbeitet vony der Redaction des , Bautechniker® fiir das Jahr 189
Perles,

eleitet, den Inhalt des Kalenders zu ver-
Zahl dgr Tabellen vermehrt und nur solc_ht;1 tpai‘t;‘:
welche fiir den praktisel thiitigen Fachmann von Wic ldgeren
Sind; ferner wurden mehrer. Abschoitte ganz umgearbeitet, die ";:mng-
sorgfiltig durchgesehen; die Personalien fanden nahmhafte Erwei

Eingelangte Biicher.
2243, Katechismyg der Helzung,
Ventilation Von Th, S¢h wartze, 80, 324 §,
eipzig 1897, Weber. 4 Mk,

2244, Rateohiamug der Statik, mit Berﬁcksichtiggnggsdgf
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Die Bergschnellzugslocomotiven.
Von Rolf Sanzin, Ingenieur in Graz.

_ In den letsten Jahren hat der Personenverkehr auf allen
E‘sen_bahnen Mitteleuropas bedeutend zugenommen, besonders aber
auf jenen Linien, welche wichtige Reiserouten bilden, wie die
Bahnlinien zwischen Hauptstddten, In den Sommermonaten nimme
der Personenverkehr oft ganz enorme Dimensionen an und da
der grogte Theil der Reisenden fiir lingere Reisen hauptschlich
die Schnellziige beniitzt, so nahm das Gewicht dieser Ziige stetig
2. Auch die Anforderungen an den Comfort wachsen stetig, und die
gesteigerte Geschwindigkeit erfordert kriftigere Locomotiven und

agen von groBerer Stabilitit und auch groBerem Gewichte.
A.“f diese Weise sind so schwere Schnellziige entstanden, dass
die Grenze der Leistungsfihigkeit einer Locomotive mitunter
selbst auf weniger schwierigen Gtrecken iiberschritten wurde
und man gezwungen war, zil auBerordentlichen Mitteln zu greifen.
Insbesondere auf Gebirgsbahnen ist die Anpassung eines gesteigerten
Ve.rkehres an die Betriebsverhiltnisse it pesonderen Schwierig-
ke}teﬂ verbunden Die starken, anhaltenden Steigungen, die zahl-
reichen und scharfen Kriimmungen, sowie die schlechteren, durch
die rauhe Witterung im, Gebirge bedingten Reibungsverhiltnisse
erlaben nur geringe Zugslasten. AuBerdem ist auch die Ge-
SChWindigkeit eine geringere, da pei der Bergfahrt die starke
Stf"g‘mg keine grofere zuldsst und bei der Thalfahrt die Sicher-
heit es gebietet. Auf einigen solchen Bergbahnen war man somit
schon von vorneherein auf den Vorspanndienst und auf die
Tl.leilung einzelner besonders schwerer Zfige angewiesen. Diese
Mittel, von welchen das erstere sehr anokonomisch ist, das zweite
aber den Verkelr erschwert, fanden anf die Dauer nicht bei allen
Bahnverwaltungen Anklang, und man pemiihte sich, eine neus
L.OCOmol:ivart zu schaffen, welche nicht nur schwere Ziige iiber
die Bergstrecke beférdern konnte, gondern auch eine hohere Fahr-
geschwindigkeit die ganze Strecke hindurch erhalten solite. Die
Locomotiven, welche diesen Bedingungen entsprechen, die sogen.
wBergschnellzagslocomotiven*, die also den schnellfahrenden Ziigen
(.len Charakter auch auf Bergstrecken wahren sollten, wollen wir
im Folgenden etwas niher beletchten.

Wir betrachten zunfichst jene
der Einfilhrung dieser eigentlichen
gebriuchlich waren oder vielfach noc

obwohl diese Maschine keine neue b man
bisher nur auf verhiltnismiBig wenigen Bergbahnen eingefiibrt.

Wenden wir uns zuerst jener Betriebsart zi, WO Berglocomotiven
zam Dienste auf den Steilrampen verwendet werden, Bis zur
Erbanung der eigentlichen Bergschnellzugslocomotiven war die
dreifach gekuppelte Locomotive mit voller Ausniitzung des
Reibungsgewichtes die gebrﬁnchlichste Personenlocomotive auf
Bteileren Bergstrecken. Die grofe Heizfliche und das grobe
Reibungsgowiont, bei ziemlicher Einfachheit in der Anotdlite
hat sie dazu besonders geeiguet gemacht. Sie unterscheidet sich
von der #hnlichen Locomotive zum Giiterverkehr in der Ebene
hauptsiichlich durch die grogeren Dimensionen, insbesondere durch
die grogere Heizfliche. Hiufig ist auch das Verhiltnis vop Rad-
durchmesser zu Hub grofer gewﬁhlt, um bei geringen Raddurchmessern
der hoheren Fahrgeschwindigkeit Rechnung zu tragen. Doch
wenden viele Bahmen die gleiche Locomotive sowohl fiir den
Giiterdienst in der Ebene, als auch zum Personenzugsdienst auf
Bergstrecken an. Folgende Zusammenstellung enthilt einige golcher
Be"glocomotiven, wie sie auch jetat noch vielfach verwendet

werden.

Betriebsarten, welche vOr
Bergschnellzugslocomotiven
h im Gebrauche sind, denn,
Erfindung ist, hat man sie

Zusammenstellung Nr. L.
Dreifach gekuppelte Locomotiven zum Personenzugsdienst auf

Bergstrecken.
| } ' - X
ogtinder-| § | 4% | g |[Ba2ial &
Eisenbahn- Art dor | durebm- | S E ma ) é’é 2% E-:é,g :?;
Verwaltung Locomotive 5_;: —E 2w B %’m.ﬁ g
. mb 3R 35| 27 @258 8
| in mm [} 1= M7 256 o
Oesterreichische - 480 i
sterreiehische | Zwillings- | oo | 1276)1864 194114085 9
Zwillings- | 30 | 1op9|1326] 194 : 11 Ty
Oesterreichische g 632 N )
Staatsbahnen | s00-740 _ T
g y:’te‘g‘é‘iﬁlorf == |1200/1820) 180 | 12420 9
ieni 450 C
(talienische | gyillings. | o 11330 194316 | 9394
e | —— | e | a— _——‘—
Ungarische Verbund- | 483700 o )
Staatsbahnen (Syst. Golsdorfl 650 1440(122:4| 21 | 1342 ‘ i
1) Abbildung 1. — 2 Rahmen nach Hall. — %) Abbildupg 2. — 4 Rahmen
nach Hall (Abbildung siehe , Zeitschrift:* 1897, Nr. 6, Taf. VIII, Fig. 5\

Wie man aus den Ziffern obiger Tabelle entnehmen kann,
hat man die Maschinen so leistungsfihig als moglich gemacht
und ist so ziemlich an einer gemeinsamen Grenze angelangt,
welche bei der jetzt gebrduchlichen Bauart der Kessel wohl
schwer zu iiberschreiten ist. Die Grenze der Heizfliche diirfte etwa
bei 140 m? liegen. Die Locomotive der Osterr. Staatsbahnen hat
bei einer Heizfliche von 124 m?2 bereits Siederohre von 4165 mm
Linge, wihrend der Radstand der Locomotive nur 3160 mm be-
tragt; die iiberhingenden Massen der Locomotive werden den fiir
Personenzugsdienst nothwendigen ruhigen Gang jedenfalls sehr be-
eintrichtigen. Die gcharfen Kriimmungen lassen aber keinen groferen
Radstand zu und die grofe Heizfliche hann hauptsichlich doch nur
durch eine groBe Kessellinge erzeugt werden. Nimmt man nun noch
die schlechten Richtungsverhaltnisse der Berghahnen hinzu, so
ist leicht einzusehen, dass diese Locomotivart fiir grofere Ge-
schwindigkeiten untauglich ist. Kann also bei der Bergfahrt
wegen der Kkleinen Heizfliche die Geschwindigkeit nicht grof
sein, so muss bei der Thalfahrt wegen des unruhigen Ganges der
Locomotive vorsichtig gefahren werden. Diese Maschinen werden
vielfach auf Steilrampen voR etwa 15%,, angefangen verwendet
und ergeben fiir Pergonenziige bei geringen Geschwindigkeiten in
skonomischer Hingicht ~rech gute Resultate. Die Maximal-
geschwindigkeit petrigt 40 bis 50 km in der Stunde, ist aber
meistens zu hoch gegriffen, wenn die Stabilitit der Locomotive
periicksichtigt wird. Die Leistung des Kessels ist wegen der
hohen Kolbengeschwindigkeit ziemlich giinstig, sie kann bei 30
bis 40 km bis zu 5 HP pro Quadratmeter Heizfliche betragen.

diese Maschinen mit Schiepptender aus-

In der Regel sind g
geriistet. Auaf Berghahnen mit kurzen steilen Strecken wendet
doch sind diese weniger ge-

man auch Tenderlocomotiven an, . .
briuchlich, da die Vorriithe nur gering B8ein konnen und ein
hiiunfiges ,,Wassernehmen“ fiir schnellere Personenziige nicht am

Platz sein kann, Auch haben die Tenderlocomotiven den Nach-

theil, dass sie, je mehr sie sich dem Culminationspunkte der

Steigung n#hern, an Reibungsgewicht verlieren, dort, wo eben
1
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die Reibungsverhiltnisse und oft auch die Neigungs- und Richtungs-
verhiiltnisse die schlechtesten sind.

Diese dreifach gekuppelten Locomotiven befordern die
Schnell- und Personenziige einzeln oder zu zwei iiber die Berg-
strecke, je nach dem Gewichte der Ziige und dem Charakter der
Bergbahn. Die Locomotiven der sterreichischen Stidbahn befdrdern
Ziige von 130 ¢ bei 40 km Fahrgeschwindigkeit iiber Steigungen
von 259/, Eine &hnliche Locomotive der-dsterr. Staatsbahnen
befordert am Arlberg ,,Schnellziige“ mit 30 km Fahrgeschwindig-
keit im Gewichte bis zu 100 ¢ auf einer Steigung von 30%,
Wobei zu bemerken ist, dass beide Leistungen besonders giinstigen
Resultaten entnommen sind. Da sehr hiufig Ziige von groferem
Gewicht betsrdert werden miissen, 8o treten zwei Maschinen dieser
Art in Function. Auf einigen wenigen Bergbahnen wird der
Schiebedienst auch bei Personenziigen in Anwendung gebracht,
doch kann djeser kaum bei Schnellziigen in Betracht kommen,
Weswegen ich diese Betrisbsweise hier nicht niher betrachten
will. Es handelt sich somit hier nur um den Vorspanndienst. In
Fillen, wo derselbe in Anwendung kommt, sind in der Regel nur
geringe Ueberschreitungen der Leistungsfihigkeit einer Locomotive
vorhanden, weshalb auch dieser Vorspanndienst so undkonomisch
ist. AuBerdem wird die zweite Locomotive hiufig nur zugegeben,
um eine hohere Fahrgeschwindigkeit erreichen zu kionnen, seltener,
um das Reibungsgewicht zu vergrofern, welcher Fall nur bei
8ehr ungiinstiger Witterung oder besonders schweren Ziigen VvoI-

kommen mag.

Nehmen wir als Beispiel eine Locomotive von 421
DieﬂStgewicht an, mit einem Tender von 30 t, einer Heizfliche
welche bei 30 km Fahrgeschwindigkeit an

von etwa 130 m2’
640 HP zu liefern vermag. Die Zugskraft ist dabei rund 5800 kg,

Was beildufig der maximalen Leistung der Locomotive entsprechen
lnag, Der Zug kann dann aus acht Wagen zu je 16 ¢ bestehen,
also 128 ¢ Zugslast. Die Steigung der Rampe sei mit 25%g
angenommen, Wird nun dem Zuge noch ein weiterer Wagen an-
gehiingt, so ist eine Locomotive nicht mehr fahig, den Zug mit
fahrplanmaﬁiger Geschwindigkeit zu pefordern und wird eine

Zusammenstellung Nr. 2,
gen je zweler gewShnlicher Locomotiven mit jenen o

zweite Locomotive der vorher beschriebenen Art zugegeben. Die
Heizfliche einer Locomotive ist eben zu klein, um fiir die fest-
gesetzte Fahrgeschwindigkeit den erforderlichen Dampf zu liefern,
wihrend das Reibungsgewicht selbst fiir einen Zug von 160 ¢
ausreichen wiirde. Kommt nun die zweite Locomotive hinzu, so
vermehrt sich das Gesammtgewicht des Zuges um 42 - 30 --16¢,
also um 88¢, fiir einen Sitzplatz also fast 3000 kg, wenn der
Wagen mit 30 Sitzplitzen angenommen wird. Hitte man aber
eine Locomotive zur Verfiigung, welche bei dem gleichen Reibungs-
gewichte eine geeignet groSere Heizfliche hitte, so kionnte man
sogar noch zwei und drei Wagen beigeben, ohne zum Vorspannen
schreiten zu miissen. Aus diesem kurzen aber klaren Beispiel ist
ersichtlich, wie ungiinstig der Vorspanndienst meistens ist und
wie vortheilhaft eine kriftige Berglocomotive ist, welche selbst
schwere Ziige mit groBerer Geschwindigkeit iiber Bergstrecken
zu beférdern vermag.

Auf einigen Bergbahnen verwendet man die Berglocomotive
pur zum Vorspanndienst und beh#lt die Thallocomotive bei. Dies
kann aber nur dort von Vortheil sein, wo die Thallocomotive in
beiden an die Bergstrecke anschlieBenden Thalstrecken verwendet
wird und die Bergstrecke nicht zu lange und zu steil ist. Die
Thalschnellzugslocomotive leistet auf der Rampe nur wenig, da
sie ja fiir groBere Fahrgeschwindigkeit auf ebenen Strecken be-
stimmt ist, keine besonders groBe Heizfltiche und nur geringes
Reibungsgewicht besitzt. Auch eignen sich die groBen Triebrider
picht zum Betrieb auf Steilrampen. Hiufig diirfte die Vorspann-
locomotive allein im Stande sein, den Zug iiber den Berg zu
bringen. Als Beispiel dafiir mochte ich folgende Zahlen anfiihren.
Ein Zug von 10 Wagen von zusammen 160 t kommt mit einer
gewihnlichen Thalschnellzugslocomotive bespaunt am FuBe einer
Bergstrecke von 20°/,, an und erhilt eine Vorspannlocomotive.
Die Schnellzugslocomotive habe 120 m? Heizfliche und ein Ge-
wicht von 50 ¢, die Vorspannlocomotive dagegen bei gleicher
Heizfliche ein Gewicht von 40t und seien beide Maschinen mit
Tendern von 30t ausgeriistet. Bei einer Geschwindigkeit von
36 km anf der Rampe diirfte der Zugswiderstand (mit Ausschluss

iner Bergschnellzugsloecomotive.

Vergleich der Leistun

Bergschnellzugslocomotive

Die Widerstiinde 8i

Dabei ist a = 24 kg fir Wagen. .
a = 82 kg fir die Schnellsugslocomotive.

i = Steigung in Tausend.

Wagen Die beiden Locomotiven . _ g _é - o ‘ . —
- T 8 Suol.50 | 8o |S°8) B 58 |42 | ogoluds | 8B&ES
55| 3e |3y | o2 Bz, |BEzisBr ST ITen| S (Bt ziy| B L R A
55 | g2 | £d0| By SE-| @ |E3d|dwgs| £ | E5.) £5  [EERE 85| E5s|EiCe 2288
B e £ 24 =255 N o-8 2259 g& LEHS ] S5~|m| 08| |42 g g 28358
E&n S g - gl 8ko CE-1 D Pt @ °% g 52 o' ) S B Se ng“ a3 '"QMES
] = =8 ] 24 ==} &g [0g ] 205 =] =28 5s g% =58 53 8¥5
{53 3-8 3-3 EEg =S ae s > B.SE‘ g .é - > > o uSa
&0
1. Fall. Auf 250/p mit 80 km Fahrgeschwindigkeit zwei dreifach gekuppelte B.ergloco- ot 5 6
motiven von 40 ¢ Reibungsgewicht, 190 m3 Heizfliche und 380 ¢ Tendergewicht. 3 E :§ H
] ] = o E
160 | Jede zu: 70| 120 | 4 | 480 | 4330 2065 § RE || 48 | 796|7170% 2640 | 50!
283 | 4580 | 503 Zusammen : 140 | 240 ] — 960 | 8660 | 4130 e
325 .
2. Fall, Aunf 200/ bei 36 km Fahrgeschwindigkeit. Eine Vorspaunnlocomotive wie oben, ‘é? ‘E,’l:' grm';tlg;e Rze‘ilgul:;;?g ::;:cgygl I:gﬂext'fogg;:t‘gi:
eine Thalschnellzugsmaschine wie unten. y E 2
; g2
o oem O
Vorspannlocom. : 701 120 46 550 | 4125 | 1740 g f @ 40 803 | 6020 | 2290 60
160 | 957 | 8800 | 506 | Schnellzugsloc.: | 80| 120 | 38 | 450 | 3875 | 1960 3
Znsammen : 150 | 240 | — | 1000 | 7600 | 8700 g i
o
T . . g2
8. Fall. Auf 189/ mit 45%m Fahrgesc!:wmdlgkent. Z.wel Thals;h;gliz&l‘f:g)comot;::tn é o
von 28 ¢ Reibungsgewicht, 50 ¢ Dienstgewicht, 120 m? Heizfliiche un ergew. 2z
o g
Jede zu: go| 120! 46 [ 5515|8310 | 1760 g» g 5 | 8804936 | 1836 | 70¢
160 | 194 | 3100 | 617 {| o ien: | 160 | 240 | — | 1103 | 6620 | 8520 = ‘

nd nach der Formel berechnet z = af

a = 34 kg fur die Bergschnellzugslocomotive.
a = 86 kg fiir die dreifach gekuppelte Locomotive.

(Vhm pro hj2 ;
S
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von Locomotiven und Tendern) an 3800 k:(/ betragen.. Der Eigen-
widerstand der beiden Locomotiven kann mit 3700 k.g in Rechnung
gebracht werden. Es ist daher ein Gesammtwiderstand von

7500 kg zun iiberwinden, von welchen die Vorspannlocomotive den -

weit groBeren Theil leisten wird. Die Gesammtlfeistllng betrigt
dann etwa 1000 HP, wovon die Vorspannm'aschme‘ et.wa 55(),
die Schnellzugslocomotive 450 HP leisten wird; hiebei hat die
erstere Locomotive 4'6, die letztere 3:8 HP auf den Quadrat-
meter Heizfliche zu leisten, Die Schnellzugslocomotive wird eine
grofere Leistung kaum hervorbringen konnen, da sie ja die er-
wihnten Mingel nicht geeignet machen, den Betrieb auf Steil-
rampen zu unterhalten, Das erforderliche Beibungsgewicht fiir
den Zug und eine Maschine allein betrigt fiir die Zugkraft von
5540 kg nur 36 ¢t. Die Vorspannlocomotive weist aber 40 ¢
Reibungsgewicht anf. Die zweite Locomotive liuft also nur mit.
um die groBe Heizfliche mitzufiihren. Konnte man der Vorspann-
locomotive die ndthige Heizfliche geben, welche die grofe Zug-
kraft von 5540 kg erfordert, so konnte man die 80 ¢ schwere
Thalschnellzugslocomotive vollstindig ersparen. Dass es thatsich-
lich solche Locomotiven gibt, wollen wir spiter zeigen. In der
Zusammenstellung Nr, 2 sind drei Beispiele angefiihrt, wo in
jedem Fall zwei Locomotiven durch eine Bergschnellzagsloco-
motive vollstindig ersetzt werden. Die drei Fille, welche auf
vielen @sterreichischen Bergbahnen beobachtet werden konnen
zeigen deutlich, wie vortheilbaft eine miichtige Bergsclmellzugs
locomotive ist.

Bei der Anwendung einer Bergschnellzugslocomotive von
den angegebenen Dimensionen erspart man daher in dep beziig-
lichen drei Fallen 50, 60 und 70 ¢ Maschinengewicht iiber die
Bergstrecke zn schleppen. Das Gesammtzugsgewicht nimmt 3lgo

?

zeigt in diesen
die aber noch ge-
Locomotivart auch

dienstes auf Gebirgsstrecken, der auf die Oekonomie der Berg-
bahnen recht ungiinstig einwirkt. Doch abgesehen davon, ist der
Vorspanndienst auch in anderer Hinsicht nicht vortheilhaft, Dije
Verstandigung der beiden Locomotivfiihrer jst sehr unsicher, oft
unméglich und kann leicht zu Ungliicksfillen Anlass geben; terner
herrscht wihrend der Fahrt in der Zugkraft der beiden Loco-
motiven eine ziemliche Unregelmaﬁigkeit, welche bei noch g

Anfahren und selbst mitanter dann,
wenn eine der beiden Maschinen allein im Stande wire, den Zng

ganz ruhig anzufahren, Den Einfluss, den die beiden Locomotiven
auf einander austiben, kann man besonders beim Einfabren in
Tunnels beobachten; die Vorspannlocomotive fahrt in den Tunne)
ein, kommt auf die feachten Schienen, beginnt zn gleiten und
verleitet auech die zweite Locomotive dazu, die noch auBerhalb
des Tunnels auf trockenen Schienen fihrt. Sind dies auch keine
80 bedenklichen Mingel des Fahrens mit zwei Maschinen, das ja
niemals gang aufgeben werden kann, 80 zeigt sich doch, dass fiir
Schnellziige derartige ,Zwischenfille nicht angemessen sing,
Auch apf Hauptbahnen mit mehr als 25%,0 Steigung, wo
S.chnellziige verkehren, diirfte diese Berglocomotive die gebrinch-
dreifach gekuppelte Locomotive mit Erfolg ersetzen. Auf

80 steilen Bahnen bandelt es sich hauptsichlich neben der Heiz-
fliche anch g ¢in grofes Reibungsgewicht. Hierin ist die Berg-
schnellm}gslocomotive, wie ihre Vorgingerin, die dreifach gekuppelte
Locomotive, an eéngere Grenzen gebunden. Der maximale Achs.
. den meisten Bahnen der deutschen Eisenbahn-Verwa)-
tangen ist mit 14 ¢ angesetzt. Erst in neumester Zeit haben einjge
Bahnen héhere Achsdriicke angewendet. So wendet die Gotthard.

bahn, dank ihres guten Oberbaues, Achsdriicke bis zn 16¢ an.
Hingegen bleiben viele Bahnen noch unter der Gren?e von 14 t
Bei normalen Bahnen ist demnach fiir diese Locomotive das Rei-
bungsgewicht mit 42 ¢ im Maximum anzunehmen, dasf!elbe kann
im Mittel an 6300 ko, im Maximam 7000 kg Zugkraft ubf’frtragel}-

Was nun die Thalfahrt anbelangt, so muss mit Sicherheit
festgestellt werden, dass die grioBte Fahrgeschwindl.gkelt von
dreifach gekuppelten Locomotiven ohne Laufachsen bei Gefallen
von 20 bis 30%,, zwischen 40 und 30 km liegen muss, wenn dlf;
Entgleisungsgefahr keine za groBe sein soll. Wenn tro!;zdem au
einigen Bergbahnen, mit und ohne Kenntnis der Directionen, mit
hioheren Geschwindigkeiten gefahren wird, so leidet eben .dlﬁ
Sicherheit nicht wenig. In dieser Hinsicht sind wieder .]0119
Bahnen im Vortheil, welche ihre Thalschnellzugslocomotiven
beibehalten oder dje Vorspannslocomotive mit kurzem Radstand al}f
der Passhihe zuriicklassen. Die Thalschnellzugslocomotive mit
grofem Radstand und Drehgestelle voraus kamn eine bedeutend
hohere Geschwindigkeit ohne Gefahr anf der Thalfahrt erreichen.
Auf diese Weise ist es auch mdglich, die langsame Bergfahrt
durch eine rasche Thalfahrt einigermafen anszugleichen, ohne

dabei der Sicherheijt EinbuBe zu thun. Es liegt nun nahe, dass
man die Vortheile der dreifach gekuppelten ,Personenzugs-
locomotiven

mit jenen der Thalsehnellzugslocomotiven vereinigte
und eine neue Art von Berglocomotiven schuf, welche sich als

dreifach gekuppelte Locomotive mit ein oder zwei Laufachsen
voraus kennzeichnet,

Schon vor vielen Jahren hat man sich bemiht, die Nach-
theile der einfachen, dreifach gekuppelten Locomotive, welche ‘belm
Personenzugverkehr auf stejlen Strecken auftraten, zu beseitigen.
Man vergroBerte den Radstand, soweit es eben noch die schurfst-en
Kriimmungen zuliefen, man fihrte verschiebbare Triebachsen ein,
um mit dem Radstand noch weiter gehen zu kénnen und man
verbesserte auch die Tenderkuppelwagen. Endlich ging man daran,
nach amerikanischem Muyster eine Laufachse vor dem Triebrad-
complex anzubringen.*) Man construirte sie theils verschiebbar,
theils um einen wejter riickwiirtsliegenden Zapfen drehbar. Der
Kessel konnte Dunmehr bedeutend vergroBert werden, wihrend
die berhfingenden Massen sehr beschréinkt wurden, somit der
fiir Personen- ung Schnellzugslocomotiven so nothwendige ruhige
Gang erzielt worde, Dey groBe, aber gelenkige Radstand ver-
grofert die Sicherheit bei gréBeren Geschwindigkeiten und macht
das Einlenken in Kriimmungen sanft. In Amerika war man be-
kanntlich schon lange anf diese Vortheile gekommen, umsomehr
ja in Amerika vor Jahren der Oberban ein sehr schlechter war,
was allerdings hente njcht mehr der Fall ist. In Amerika sind
alle Locomotiven fiir den Verkehr auf Hauptlinien mit ein- oder
zweiachsigen Drehgestellen versehen.

Nachdem man pyn in Europa die Vortheile einer fiihrenden
Laufachse eingesehen hatte, ging man auch bald weiter und wen-
dete doppelachsige Drebgestelle an. Damit erzielt man dif} all-
gemein alg Bergschnellzuglocomotive bezeichnete Locomotivart.
Diese fiinfachsige Berglocomotive, welche zu den stirksten und
schwersten Locomotiven des Continents zhlt, ist Anfang der
Achtzigerjahre Zuerst gebaut und langsam auf einigen Bergbahnen
eingefiihrt worden. Sie {gt stets dann in den Dienst gestellt
worden, wenn der gesteigerte Schuellzugsverkebr mit den alpell
Verkehrsmitteln nicht mehr gut zu bewiltigen war. .

Auf der Pariger Weltausstellung im Jahre 1889 waren drei
solche Locomotivep zu sehen. Zwei waren mit einer Laufachse
Voraus ausgeriistet, wihrend eine mit ejnem doppelachsigen Dreh-
gestelle versehep war. Um diese Zeit waren diese Locomotiven
zumeist erst im Versuchsstadium, ein Einfihren im groSeren
MagBstabe fand wop) erst in den Neunzigerjahren statt. Das Yel"
bundsystem warge schon bei einigen der ersten Locomot}"en
dieser Art angewands und seither werden fast alle Maschinen
mit doppelter Expansion versehen. Die Vortheile dieses Sy?}ems
zeigen sich ganz besonders bei dieser Locomotivart, wie iiber-
—_—

) Diese Locomotivart ist in Amerika mit dem Namen ,Mogul*
bezeichnet und auch in Europa unter diesem Namen bekannt,
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haupt bei Gebirgslocomotiven; hiebei ist natiirlich eine gute An-
fabrvorrichtung vorausgesetat, welche ein kriftiges und gleich-
maf}lges Anziehen erlaubt, was fiir Berglocomotiven eine Haupt-
bedingung ist. In folgender Tabelle sind die drei Locomotiven
der Pariser Weltausstellung, sowie noch zwei schweizerische
L?c?.motiven zusammengestellt, welche um die gleiche Zeit zur
Einfiihrung gelangten.

Zusammenstellung Nr. 3.
Aeltere Bergschnellzuglocomotiven.

Cylinder- || . . . 2 < :
yhinder- 148 les ) az| 51,218 &
Eisenbahn- messer || 2 g LRI E},.E Balw
Verwaltung System Hub ) EE 23 i 25| »g|8
N
mmm ||EE|BE|EF :o; a5 1@
1.|| Belgische Zwillggi)bEine 500
verschie —— . . - .
_ Staatsb. Llufaohs:re 500 1700/6650(146:2/5-72/40-9{563°1 :91_
9. Paris-Or- 480
“| leanbhn. dto. dto. 500 |[1800/5800174:8/1-74/39'1 51'5| .
3| Giovi- [l))r%pp:l:tchsiges 470 e R
2| bahn  |Drebesstroreny ggp- 1676(7350(159-6(2:34|42:3(56°7 .
Soc. Unio - T
4, Unionj| -Verbund - Sy- 450.640
Suisse ste.mrllsories}i] 850 1600|6000 ? [1°7 {36:7|47°7} .
] ——| ==
5. || Jura-Sim- cohar 450.640

plonbhn, || Lenfachse J| —oor== 1520/6100| L125/1'5 136°C 454/ 4
Anmerkung. Locomotiven 1., 2. und 3. waren anf der Pariser Welt-

|| ausstellung im Jahre 1889. — Locomotive 1. bat AuBenrahmen.

Die Tabelle zeigt, dass simmtliche Locomotiven, welche heute
noqh durchwegs im Dienste sind, grofie Dimensionen und grofie
Leistungen besitzen. Die Locomotive der Giovibahn zieht bei
45 km Fahrgeschwindigkeit Ziige von 160 ¢ iiber Steigungen von
12 bis 16%/p). Die Locomotive der Belgischen Staatsbahn fordert
Ziige von 110t bei 60 km Geschwindigkeit aunf Steigungen von
169/,,. Letatere Locomotive besitzt AuBenrahmen, Auffallend ist
ferner die riesige Rostfliche von 5:72 m?, welche fiir feine
I‘Klarkohle bestimmt ist. Die beiden Verbundlocomotiven der
Schweizer Bahnen sind bedeutend schwicher als die Locomotiven
der Weltausstellung; das von der Winterthurer Locomotivfabrik
angewandte Zweijcylinder-Verbundsystem hat sich bei diesen Ma-
schinen gut bewihrt.

' Die franzésische Siidbahn erbaute um’s Jabr 1893 eine
michtige Bergschnellzugslocomotive pach dem in Frankreich
Zue'rst angewandten Viercylindersystem, mit zwei Hochdruck-
cylindern auBer- und zwei Niederdruckeylindern innerhalb des
R.ahmens. Der Kessel hat Feuerrohre System Serve, welche
eine innere Heizflicho von 182'5m? besitzen, so dass sich die
totale Heizfltiche auf die hohe Zahl von 1949 m? beldnft. Die
Mgschine dient auf der Strecke zwischen Bésiéra und Neussargues
mit Steigungen von 27—33%g. Der Hauptrahmen liegt innen,
wihrend der Rahmen des Drehgestelles aufien liegt, wodurch ein
sehr ruhiger Gang erzielt wird.

Im Sommer 1894 machte die Gotthardbabn mit zwei miich-
tigen Locomotiven Versuche, welche glinzende Resultate er-
gaben. Diese Maschinen beforderten Ziige von 120t bei 45 km
Fahrgeschwindigkeit iiber die Steigung von 279/0,. Dabei leisteten
die Maschinen 1000 bis 1200 HP. Eine dieser Maschinen war
mit dem Viercylindersystem ausgeriistet, wihrend die andere nur
einen Hoch- und zwei Niederdruckeylinder besa8. Im Uebrigen
hatten die Maschinen gleiche Dimensionen und besitzen ein Rei-
bungsgewicht von 451, also Achsdriicke von 15t Die drei-
cylindrige Maschine soll die besseren Resultate ergeben haben.
Diese Maschinen, welche gammt Tender ein Gewicht von nahezu
100 ¢ besitzen, werden nunmehr ausschlieBlich zur Beforderung
der Schnellziige am Gotthard verwendet und dirften zur Zeit
die stirksten Locomotiven des Continents sein.

Qtaatsbahn verwendet seit 1894 ebenfalls
omotiven®) mit Drehgestelle, welche den
den Bergstrecken unterhalten. Diese Loco-
Beispiele von Bergschnellzuglocomo-
tiven mit AuBenrahmen. Das diirfte aber auch der Grund sein, warum
man diese Locomotive nicht mit Verbundwirkung versah. Der
Niederdruckeylinder hétte innerhalb des lichten Raumes nicht
Platz gefunden, besonders bei dem grofien Durchmesser, der bei
einer Zugkraft von 6600 kg erforderlich gewesen wire. Die
Leistung ist mit 100 ¢ bei 30 kn Fahrgeschwindigkeit auf der
Steigung von 259/, angegeben, doch dirften der Locomotive
hohere Leistungen zuzumuthen sein. Die groBe Rostfliiche von 3 m2
ist fiir billige Braunkohlenheizung bestimmt.

Die Bayerische Staatsbahn hat im vorigen Jahre eine Vier-
cylinder-Verbund-Schnellzugslocomotive*) in den Dienst gestellt,
welche 1896 auf der Niirnberger Gewerbe-Ausstelluag  zu sehen
war. Diese Maschine ist fiir den Schnellzugsdienst auf Steigungen
von 10 bis 129/, bestimmt.

In neuerer Zeit hat man
neue Locomotivart gegriffen un
der Brenner- und Pusterthalerlinie
mehrere derartige Locomotiven in

nach dem Verbundsystem gebant,
mit auBen liegender Heusinger-Steuerung versehen. Die grofie

Heizfiiche von 184 m? und das Reibungsgewicht von 42 ¢ werden
diese Maschine fiir gewaltige Leistungen geeignet machen. Auch
auf einigen anderen gsterreichischen Bergbahinen geht man daran,
derartige Maschinen anzuschaffen und diirften in Bilde auf den
meisten Bergstrecken unserer Alpenbahnen diese stattlichen Loco-
motiven zur Einfihrung gelangen.

Tch wende mich nun den Einzeltheilen der Locomotive zu.
Der wichtigste Theil der Bergsclmellzugslocomotive ist in erster
Linie der Kessel, denn von seiner GriBe, beziehungsweise Heiz-
fische hingt hauptsichlich die Leistungsfahigkeit der Locomotive
ab und bestimmen sich erst darnach die anderen Dimensionen.
Bei gewohnlich dreifach gekuppelten Locomotiven ist der Kessel
innerhalb enger Grenzen gelegen, Wwie gchon weiter oben be-
merkt wurde. Bei der Bergschnel]zugslocomotive aber kann der
Kessel unbeschadet des kurzen fosten Radstandes verlingert
werden, man kann ja mit Triebrad- und Laufradgruppe belie_big
weit auseinanderriicken, wodurch die Stabilitit der Locomotive
nur gewinnen kann. Auf diese Weise kénnen Feuerrohre und
Feuerbiichse beliebig verlingert werden, wobei man die Feuer-
biichse stets durch eine oder gar zwei Triebachsen unterstiitzen
kann, mithin iiberhingende Massen ganz vermeidet. Maschinen
mit AuBenrahmen sind in der Anlage der Feuerbiichse vortheil-
hafter daran. Die Rostbreite kann bis auf 1100 mm gebracht
werden, withrend bei solchen mit Innenrahmen sie meist weniger
als 1000 mm betrigt. Bei Rostflichen von 3 m? kommen daher
Rostlingen bis zu 3 m Vor, welche jedoch bei giinstiger Anlage
noch immer leicht zu pedienen sind. Das Verh#ltnis von Rost-

1
Heizfliche ist durchschnittlich w0 Fiir Brennkohle
wiihrend er fiir gute Steinkonle bis

Die Ungarische
dreifach gekuppelte Loc
Schnellzugsverkehr auf
motiven sind eines der wenigen

anch in Oesterreich auf diese
d sind seit Frihjahr 1897 auf
der Usterreichischen Siidbahn
Dienst. Dieselben sind nicht
haben Innenrahmen und sind

fliche zur

1
steigt der Werth bis 10’

anf i fallen kann. Bei sonst gleichbleibenden Verhiiltnigsen
75

Steigt' die Leistungsfihigkeit mit diesem Verhiltnis b«.adeutend.
Die Kessel, welche in der Regel grofie Durchmesser besitzen (bis
1550 mm) konnen trotzdem verhiltnismiBig tief gelegt werden,
da die Triebriider nicht groB sind. Die Dampfdriicke sind zumeist
hoch, bei Verbundlocomotiven werden sie bis zu 14 kg per em?
angenommen, Um die Dampfriume in dem Cylindertheil des
Kessels moglichst zu vermindern und dafiir mehr Fenerrohre
unterbringen 2zu konnen, sind in der Regel groBe Dampfdome
1t selten auch zwei. Die Feuerrohre sind in grofer

angeordnet, nicl c '
Anzahl vorhanden, meist iiber 200. Die Liinge der Rohre be-

*) Eine Beschreibung, gowie eine Abbildung dieser Locomotiven
erschien unter ,,Locomotiven auf den Ausstellungen in Budapest, Berlin
und Niroberg 1896 von H. v. Littrow, ,Zeitschrift® 1897, Nr. 6.
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trigt circa 4 m; dadurch wird auch der Bren.nst(')ﬂ' recht gut
ausgeniitzt. Der #uBere Durchmesser der Rohre ist in der Regel
50 mm. Die Rauchkammern sind gewdhnlich sehr lange gehalten,
um bei andauernden Bergfahrten das listige Verlegt?n de? Rohre
durch Flugasche moglichst zu verhiiten, welches dle.Lelstnngs-
fihigkeit der Locomotive nicht selten bedentend vermindert.
Was den Raddurchmesser der Triebrider anbelangt, so
richtet sich dieser nach der Fahrgeschwindigkeit, welche ihrer-
seits wieder aus dem Steigungsverhiltnisse der Bahn sich er-
gibt. Als Mittelwerth mag 1600 mm gelten, welches MaB auch bei
vielen Maschinen vorkommt. Abweichungen nach abwirts sind oft
nothig, weil kleine feste Radstinde kleinere Raddurchmesser be-
dingen. 8o konnen Berghahnen mit Kriimmungen von 200 m Halb-
messer, bei einem festen Radstande von 3000 mm, Triebrider
von hdchstens 1400 mm anwenden, es haben aber viele Berg-
bahnen noch schirfere Curven, Beweglichen Triebachsen geht
man wegen der groSen Geschwindigkeiten, welche diese Maschinen
erreichen sollen, aus dem Wege. Bei einem Raddurchmesser von
1600 mm kann, nach der vom Vereine Deutscher Eisenbahn-
verwaltangen empfohlenen Umdrehungszahl von 200 pro Minate,
eine Geschwindigkeit von 60 km erzielt werden. Thatsichlich
kbnnen aber unbesorgt weit hohere Geschwindigkeiten erreicht
werden, weun man die giinstige Anlage der Locomotiven beriick-

sichtigt, was besonders von den viercylindrigen Maschinen gilt,
Viele Maschinen haben auch ganz bedeutende Geschwindigkeiten
errejcht,

So fahr die Gotthard-Locomotive bis zn 105 km pro
Stande und eine Maschine dieser Art erreichte in Ameri
die fabelhafte Geschwindigkeit von 160 km, allerdings
kurze Zeit, Das Verh#iltnis von Raddurchmesser 2y
ziemlich constant, es betrigt fast durchwegs 2-5. Auf 86
Gebirgsbahnen wird dag Verhiltnis etwag kleiner gewshit.
Cylinderdurchmesser sind wegen der grofen Zugkrifte ziemlich

gro8. Bei »Nichtverbundlocomotiven« betriigt er circa 500 mm,
Verbundlocomotiven mit vier Cylin

Niederdruckcylinder,

nur aunf
Huob gt
hr steilen

wéren. Das Viercylindersystem nach der franzosischen Ap
mit zwei Triebachsen erlaubt ein fast vollstindiges Ansh
der Massen, wodarch diese

hohe Fahrgeschwindigkeiten zu
cylindrige Locomotive geeigneter,
spruchungen anzupassen, als die zweicylindrige Verbnndloco-
motive. Ungiinstig ist dabei nur die groBe Complicirtheit der
vier Maschinen und vier Steuerungen, von welchen die innerep
8anz unzuginglich liegen. Auch ist die Ausfiihrung thener, Yor-
theilbaft wiirde vielleicht die Anordnung der Cylinder Dach Woolf
sein. Es sind dann nur zwei Triebwerke vorhanden und die
Niederdruckeylinder haben, weil doppelt vorhanden, keine za
groBen Durchmesser, kénnten daher auBerhalb der Rahmen untey.
gobracht werden, AuBerdem werden die Maschinen an beiden

ordnung

alanciren
Maschinen fahig werden, gopy

erreichen. Auch ist gie vier-
sich stark wechselnden Bean-

Seiten stets die gleichen Leistungen geben, was bei Zweicylinder.

Verbundlocomotiven nicht immer der Fall ist. Auch das Anfahrep
wird leichter und kriftiger zu erzielen sein. Die Maschinenfabrik
der ungarischen Staatsbahnen und die Elstssische Maschinenfabrik
haben  gewihnliche Schrellzuglocomotiven bersits mit  diesem
Systeme versehen und gute Resultate erhalten, Herr Ober-Ingenieny
H. v. Littrow hat iiber diesen Punkt in seinem Aufsatze
sLiocomotiven anf den Ausstellungen in Budapest, Berlin ung
Ntrnberg 1896« einige interessante, sehr richtige Bemerkungen
gemacht,

Maschinen mit nur einer vorderen Laufachse besitzen ejn
kleines Drehgestelle mit Deichsel, hiufiz aunch schiefe Lager-

gen im Hauptrahmen, Federn oder auch Keilflichsen be-
sorgen die Riickeinstellung. Blos achsial verschiebbare Achsen
haft gezeigt, die Achse soll sjch
konnen, Doppelachsige Drehgestelle
end besser als einachsige, Wegen
gschnellzuglocomotiven ist eine seit.

erfiillen ihren Zweck bedeut,
der grofen Linge der Ber

liche Verschiebung des Drehgestelles geboten und sin@ auch" hier
Riickstellfedern angebracht. Diese Drehgestelle be.a.mtzel.l ofters
4uBere Rahmen, wobei aber die Cylinder weiter riickwirts Ia)l.l-
gebracht sind, wodurch Raum fiir die AuBenrahmen e.ntsteht. 16
Rider der Drehgestelle erhalten Darchmesser von 850 bis 1100 mm,
wobei die kleineren Werthe fiir doppelachsige Drehgestelle: gelten.
Der Radstand derselben betriigt 1800 bis 2000 mm, er 18t SteF:
S0 gro8 als mioglich anzunehmen. Einfache Laufachsen S}nd mlt
9 bis 12 ¢ belastet, doppelachsige Drehgestelle mit 14 bis 20 .
Der totale Radstand dieser Locomotiven ist sehr bedeuten.d, und
zwar betriigt derselbe bej Maschinen mit einer Laufachse bis 6 m,
bei solchen mit zwei, steigt er nicht selten bis 7°5 m und mehr.

Das Reibungsgewicht der Locomotiven weicht in der Regel
nicht viel von 49 ¢ ab, einem Raddrucke von 7t entsprechend.
Das Dienstgewicht fiir Maschinen mit doppelachsigen Dreh.gestellﬁﬂ
liegt zwischen 54 und 65 wobei dio hSheren Gewichte fir
Locomotiven mit mehr als 14 ¢ Achsdruck gelten. Maschinen m}t
einer Laufachse wiegen 45 bis 55¢. Die Tender, welche mit
Riickeicht auf den groBen Wasser- und Kohlenverbrauch aflf den
Steilrampen sehr geriumig construirt werden, fassen 10 bis 151
Wasser und 3 bis 6 ¢ Kohle, Das Dienstgewicht wechselt zwl§0119n
28 und 36 Die Leistung der Locomotiven in Pferdestirken
anf den Quadratmeter Heizfliche ist im Vergleiche zu anderen
Locomotiven sehr groB. Wihrend dieser Werth bei gewdhnlichen
dreifach gekuppelten Locomotiven selten iiber 4 HP steigt, kann
man bei den Locomotiven deg behandelten Systemes 4 bis 6 HP
erzielen, bei F ahrgeschwindigkeiten von 30 bis 40 km pro Stunde,
welche einer Umdrehungszahl von 1-5 bis 2'5 entsprechen. Bei
hiheren Geschwindigkeiten konnen noch weit hohere Leistungen
erzielt werden. Groge Rostflichen, gute Kohle, starke Blasrohr-
driicke, sowie dje Verbundwirkung konnen 7 bis 9 HP am
Quadratmeter Heizflsiche ergeben, ja in Amerika erzielen diese
Maschinen selbst noch hessere Werthe. Die Zugkrifte belaufen
sich bei schwicheren Locomotiven auf 4500 bis 5500 kg, bei
stirkeren aber big Zu 6500 k9. In folgender Zusammenstellung
sind die durchschnittlichen Verhiltnisse und Werthe einer Berg-
schnellzuglocomotive mit jenen einer dreikuppeligen Personenzug-
locomotive (wie sie auf Bergstrecken angewendet werden) und
einer Thlalschnellzuglocomotive verglichen. Die Achsdriicke der
Triebrider aller drei Locomotiven sind mit 14 ¢ angenommen.

Zusammenstellun g Nr. 4,

Vergleich der hauptsichlichen Verhkiltnisse einer Bergschnellzllls'
Locomotive mit¢ Jenen einer dreifach gekuppelten Giiterlocomotive

und einer zweifaeh gekuppelten Schnellzugloeomotive fiir Dienst
auf ebenen Strecken,
: . beildufige
[ E é% Heiz- | zuovraft nach {:ﬂ&:l; b?aliacirca
35S nuche e e
Locomotiven (P a1 Dy geschwindigkei
g (I8 8| Dienst- | —=p | of &S pro m2 P
5 22| in s | 25 Soir, | torle
Dreifach gekuppelte 1
Gtiterlocomotive 9‘0}6“5 8:0 7000 | 6300 || 5'3 700
Bergschuellzng. 1
Locomotiveg ‘2'55 2:0 || 6500 | 6300 || 6-0 | 1000
(S | Bt
Thalschnellgug. 1 .
Locomotiveg 3'0rgg 2:5 |[ 4500 | 4200 || 4°8 600

Aus diegen Zah

len ist zu ersehen, dass die Bergschnellzug-
Locomotive ein eig,

enthimliches Zwischending zwischen der ge-
Wwohnlichen dreifach gekuppelten Locomotive und der Schnellzug-
Locomotive ist, g fibertrifft aber in der Leistung beide Vor-
bilder, In Amepiyq bat man diese Maschine noch dadurch ver-
groBert, dass man hiner g Triebridern noch eine Laufachse
anbrachte, welche g der Unterstiitzung der groBen Feuerbiichse
theilnehmen soll, py, Locomotive der Chicago-Milwaukee and
St. Paul R, R., welche derartig gebant ist, hat ein Dienstgewicht
von 65 ¢ Die Triebrdder haben Durchmesser von 1982 mm. Be-
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Zusammenstellung Nrt. 6. Neuere Bergschnellzuglocomotiven. Europiische Maschinen.
B e i 7 - o
5 Cvlinder- 3 | Radstinde in »m , 2 - w228 [
3 Duchmesser | 4 & —T = $2 | & |25 3.5 % )
§ Eisenbahn-Verwaltung System g~ 3 & = 3 .E 2 5 &g g¥ B.E'" 2
5 Hub as ~ & 2 | 28 2 | 22| g | 5% |9gS2E|=
3 : 280 2 | 5| § || % | 3% 38 |s|S555e2
in mm gzl & E| & |& 2l 3a A% | 8| TsgE2|=
Y . ‘ o
1 Franzosische Stidbahn Viercylinder- 350.650 | i
| (Mont-Cenis) Verbund —5i0— || 1600 || 7600 | 3900 | 2000 194-91| 246 | 14°0 || 575 | 417 || 33:0 | 5
9 Badische Staatsbahn 350.550 ]
h (Schwarzwald) " ~%10 |l 1600 8450 | 3600 | 1900 (1284 || 2-10 {| 12:0 (| 53'5 || 402 2000 || 7
3 350.530 . B
| Gotthardbahn . e | 1600 || 7470 | 8510 | 1800 [165°0 || 2-0 | 14°0 ) 63°0 | 45°0 270 || 6
4 Dreicylinder- | 400.2 X 408 - B
_ » Verbund 500 1600 |l 7470 | 8510 | 1800 [165°0 || 230 || 14-0 |} 63-0 || 45°0 i  27°0
5 Ungarische Staatshahn Zwilli 500 e
] (Fiume—Karlstadt) willing ~850" 1606 || 6635 | 3450 | 1800 ({1428 || 3-00 || 13°0 || 57-0 || 41°3 25-0
6 Highland Rail-R. 508
- England " —ZGT 1613 || 7620 | 4038 | 1928 |}155-3 [ 2-10 | 12:3 || 568 | 426 | 148 | 8
7l Oesterreichische Siidbahn 500 - B
- (Brenner) » —ago— | 1040 || 6750 | 3350 2100 {|i84-0 || 2-85 || 12:5 | 60-2 | 420 | 25°0
8 Bayerische Staatsbahn Viercylinder- 380.610 ! -
_ || (Overbayerische Linien) Verbund || 1640 || 7940 ) 3700 | 139-8 || 2:50 | 13:0 || 585 | 42-0 | 120
9 Vladikaukasus-Bahkn Zweicylinder- 710.800 ] . ! ‘ ! " ! B
o (Kaukasus) Verbund 650 1830 || 8020 | 4310 | 2140 165-0 || 1-85 : 13 570 ! 36-4 150
10|| Neu-Sid-Wales-Staats-B. Zwillin 508 _ . i ‘ . B
(in England gebaut) illing —go— | 1924 | 8438 | 4216 | 2134 181.2 || 2.60 || 11-3 | 574 j42:5 ] 333
—_— Amerikanische Masehinen.
19 Mexicanische Bah Zwilli 470 | | |
] ische batn willing 660 1524 || 7200 | 3802 | 1829 [126-1 2-33 || 12°3 1 56°4 || 42°1 40-0 9
| — ] —_— -———i —_
12 i . 533 i
® Baltimore and Ohio-R. R. » 860 1575 || 8027 | 3810 | 1829 [189-3 || 2-63 || 11-4 || 60°4 || 467 | 22°2
13 Chicago-Milwaukee and Zweicylinder- 533.787
. S. Paul R. R. Verbund —geT | 1982 || 9081 | 4114 | 1829 2 |f 3-0L | 140 j 649 Il 40°2 ’ A
14|| Lake-Shore and Michigan e 432 Strecken ||
Southern R. R. © Zwilling —eoa— || 1747 | 8000 | 4572 | 1753 148°9 | 265 126 | 51-4 1| 401 | 10
. Anmerkung: Locomotive 1 hat Feuerrohre, System Serve. Locomotive 5 hat AuBenrahmen, alle tibrigen Innenrahmei. Locomotive 13 hat hinter
den Triebrédern noch eine Laufachse.
von Vortheil, als bei der

I“;el‘kenswerth ist, dass sich Dbei dieser letzteren Maschine das
erbundsystem nicht bewihrt haben soll.
ot Schli'eBIich méchte ich noch bemerken, dass diese Loco-

otivart sich auch auf Schmalspurbahnen eingebiirgert hat. Die
gir:?iﬁe Verwefxdba.rkeit hat ihr auch hier Eingang verschafft. Auf
'Gebg'en amenkamsch.en Schmalspurbahnen ist sie schon lange im
" rauche. Neuerdings wurde sie auf der Capbahn eingefiihrt,

0 sie den Personenzugdienst aufrecht erhilt. Diese Maschinenart

Die Stromlauf-Formeln und ihre Anwen

(Versuch einer Schaltungs-Theorie
shm. technischen Hochschule in
und Eisenbabn-Ingenieure am 11.

VOrtrag des Herrn Martin Boda, hon. Docent an der k. k. b
der Fachgruppe der Bau-

(Fortsetzung

Aufgabe 12. Schaltung von Doppelblocksitzen.

B Bei Blockwerken mit Doppelblocksitzen wird der eine
Blocksatz durch eine und der zweite Blocksatz durch eine zweite
lockstelle freigegeben Die Blockirung beider erfolgt jedoch
entweder
1. im Kurzschluss,
2. aut der nach der einen
leitung, oder
3. auf den nach beiden Blockstellen fiihrenden Leitungen.
] 1. Fall. Wenn die Blockirung des Doppelblocksatzes im
Kurzschluss, die Freigabe des Blocksatzes m, auf der Leitung

Blockstelle fiihrenden Block-

dung zur Schaltung Si

Schmalspurbahnen
der Achsdruck gering sein kann,

das Interesse der Leser filr diese
relativ neue Locomotivart erregt haben; diese TLocomotive, die
imposanteste unter all’ den verschiedenen Arten, wird hoffentlich
auch auf unseren Bergbahnen bald zahlreicher zu sehen sein und
den gesteigerten Verkehr mit mehr Sicherheit und Piinktlichkeit

besorgen, als es jetzt oft moglich ist.

ist insoferne bei
groBen Zahl von Achsen
Mogen diese Zeilen

emens’scher Blockwerke

Siemens’scher Blockapparate).

prag und Eisenbahn-
Februar 1897.

Ober-Ingenienr i R., gehalten in

zu Nr, 47.)
L, und des Blocksatzes m, auf der Leitung L, erfolgt.
(Fig. 28.)
oi Blocksitze bestehen die Strom-

Fiir die Freigabe der zw

lauf-Formeln: Lym E . 1)
Lomy E . 2)

Blockirung dieser Blocksitze miissen die von ¢
rome zuerst das eine, dann das zweite
und dann zum Metallkérper der Inductions-
s durch die Formel

cmymyk

Bei der
ausgehenden Wechselst)
Spulenpaar durchlaufen
spule zuriickkehren, wa

3)

ausgedriickt wird.
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- Wird der Verbindungsdraht, auf welchem der Uebergﬁi}g
der Blockirstrome von dem Blocksatz m, zu m, stattfindet, mit
l bezeichnet, so kann die Formel 3) in die zwei Formeln

cmll........4)

und Ilmyk . . . . . . . | B

zerlegt werden. . ) )
Aus der Formel 1) und 4) ergibt sich die Formel:
L, E i
‘c— mlT . . . . . . . 6)
und aus 2) und 5) die Formel:
R

Nachdem k& und E
ander verbunden sind
werden:

t
(in dieser Formel) permanent mit ein-
» 80 kann diese Formel anch geschrieben

%mgw.......n

Laut Formel 6) wird der Blocksatz my

zwei Tasten v, Uy
und lant Formel 7) de

r Blocksatz m, die Taste v enthalten.

Dem Ausdrucke £1m1 entspricht die Taste u und gem
c
Ausdrucke m, —Jl'l die Taste u,.

Im Sinne dieser Formeln wird die Lamelle 1 mit L, 2

.mit ¢, 3 mit E, 4 mittelst { mit 6, 5 mit L, verbunden, m,

zwischen die Achsen der Tasten u und %, und my zwischen
die Achse der Taste v und den Metallkérper & eingeschaltet,

Nachdem der Verbindungsdraht { in der Ruhezeit ap beiden

Enden isolirt ist, so kann die Unterbrechung desselben auf dem

einen oder anf dem anderen Ende (bei 4 oder 6) aufgehoben

und dieser Draht in dem einen Falle mit der Achse der Taste uy

und im zweiten Falle mit der Achse der Taste p verbunden
werden,

Im letzteren Falle wiirde jedoch
driicken des Tasterpaares » u;, der Blocksatz m, fiir sich allejn
zur Wirkung gelangen, welcher Umstand bei Blocklinien, dje mit
StatiOns-Sicherungsanlagen verbunden sind, unter gewissen Vey.
hiiltnissen zu Einfahrten von zwei Ziigen in eine ung dieselbe
Blockstrecke fiihren kinnte. Der linke Blockwecker wird in die
Leitung L, und der rechte in die Leitang L, eingeschaltet,

beim alleinigen Nieder-

II. Fall. Wenn die Blockirung des Doppelblocksatzes
auf der Leitung L, erfolgt.

In diesem Falle lisst sich die Schaltung der beiden Block-
sdtze in mehrfacher Weise durchfiihren, je nachdem beim Blockiyen
derselben die aus ¢ oder % flieBenden Blockirstréme zuerst die
Elektromagnete beider Blocksitze hintereinander durchlanfen ynd
dann in die Leitung L, gelangen, wihrend die von k, bezw. ¢
abgeleiteten Strime direct nach E flieBen, und umgekehrt dia
von ¢ abflieBenden Strome die Drahtwindungen des einen und die
von k abgeleiteten Strome die Drahtwindungen des zweiten Elektro-
magnetes durchkreisen und die einen in die Erdleitung und die
anderen in die Leitang L, stromen. Im Nachstehenden mbgen
drei Fille behandelt und durchgefiihrt werden.

Die Bedingungen fiir das Deblockiren der beiden Block-
8itze sind wie im I. Falle:

Lym E 1)

Lym, E . 2)

sowie die angefiihrten drei Bedingungen lassen sich
in folgender Weise nebeneinander zZusammenstellep :

und

Diese,
iibersichtlich

a b c
emyl em  E
im, L, kmy L,

Lim E

emy 1
Ly, my, E

Im L,

Fall a) (Fig. 24).

Aus der Vorbindung der Formel 1) mit der Formel emy 1

und der Formel 2) mit der Formel im, L, ergeben sich die
Formeln

L E )
-y - - -
und £
. 4
Ly my T e )

Der Blocksatz m, wird daber laut Formel 3) mit zwei

Tasten (u, u;) und der Blocksatz m, laut Formel 4) mit einer
Taste (v) versehen,

L .
Die Taste 4 mige durch das Symbol —71 my und u, durch

my I£ dargestellt sein.

Die Leitung L, wird daher mit der Lamelle 1, ¢ lflltl 21;
3 mit 4 und E, 5 mit 6 verbunden, das Spulenpaar m, Zw'lscll:n
die Achsen der Tasten v u;, und des Spulenpaares} my "zwmc :1 ”
L, und die Achse der Taste v eingeschaltet. Hier konntel ¢
Lamelle 6 weggelassen und dafir das Ende des l?rahtes 'kal'
die Achse der Taste u; angeschlossen werden. Der linke Wecker
wird in diesem Falle in die Leitung L, und der rechte Wecke
zwischen die Lamellen 3 und 4 eingeschaltet.

Fall b. (Fig. 25.)

In diesem Falle wird die Formel 1) mit der Formel ¢my E

und die Formel 2) mit der Formel km, L, verbunden, wodurch
die Formel:

L—l M1 E . . . . . . . 5)
c
und
E 6
T myL, . . . . . . . )
entsteht.

Nachdem k in der Ruhezeit mit E verbunden ist, so muss
fiir diesen ersten Fall die Formel:

R L)
[7]
bestehen.

Daraus folgt, dass dieses Blocksatzpaar mit drei.'l‘astelrll
und zwar mit zwej zZweicontactigen und einer eincontactigen 2
versehen ist, 1

Die eine zZweicontactige Taste u, welche durch das Symbo
L

Tlml gegeben ist, gehort dem Blocksatze m, und die zweite,

E
dem Symbol 7 ™2 entsprechende, gehort dem Blocksatze my an.

Die eincontactige, durch das Symbol % _E ausgedriickte Taste ¥,
0

kann sowohl dem einen als auch dem andern Blocksatze zw
gewiesen werden, weil die Wirkung des Blocksatzpaares beimn
Blockiren immer dieselbe bleibt, k-

Wird jedoch angenommen, dass der eine oder andere Bloclle
8atz auch fiir sich gehandhabt werden kann, in welchem Fad_
derselbe jedoch nicht zqy Wirkung gelangen soll, so muss alé
Taste w, dem Blocksatze m, zugewiesen werden.

Wiirde diese Taste dem Blocksatze m, zugetheilt, s0 konnte
wie aus den Formeln :

E
(I% m, E) wd | Zmy Ly

 E
o _
Zu entnehmen ist, beim alleinigen Blockiren'des Bl"_"“?atz%slogﬁl_
derselbe zur Wirkung gelangen, weil k in dieser Zeit im
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satze m, mit der Erdleitung in Verbindung steht. Daraus folgt,
. E
dass die Taste k—o- immer jenem Blocksatze zugewiesen werden

muss, welcher mit ¢ verbunden ist.

_ Diesen drei Formeln gemi wird L, mit der Lamelle 1,
¢mit 2, 3 und 4 mit F, k mit b und mit der Achse der
Taste %, verbunden, m, zwischen K und die Achse der Taste
U, my zwischen L, und die Achse der Taste v eingeschaltet, In
dle‘sem Falle wird der linke Wecker amn vortheilhaftesten in die
L.eltung L, und der rechte ‘Wecker zwischen die Lamelle 3 und 4
eingereiht.

Fall ¢) (Fig. 25a).

Aus der Verbindang der Formel 1) mit der Formel I m; Ly
und der Formel 2) mit der Formel emyl resultiren die Formeln

L, E

—i— m1 '—1"‘2_ . . . . . . . 8)
nnd

-—L—z— my —?— e e e 9)

Dnreh dieselben sind fiir jeden Blocksatz zwei Tasten (uq

. ' L
bezw. v, v,) bestimmt. Wenn die durch das Symbol »w]lrm1

ausgedriickte Taste mit u, die durch my T dargestellte mit uy,

2

1

L K
durch -f my, die Taste v; und durch my —- die Taste v, be-

zeichn.et wird, so ist die Schaltung des Blocksatzpaares die folgende:
L wird mit der Lamelle 1, L, mit 4 und 5, 6 mit ¢, 3 und
7 mit E, 2 mit 8 verbunden, m, zwischen die Achse der Taste
Y und uy und my swischen die Achsen der Tasten v; und vy
eingeschaltet und k an E angeschlossen.

Der linke Wecker wird in die Leitung L, und der rechte
entweder in die Leitung L, oder zwischen my und die Achse
der Taste v, eingefiigt.

In diesem Falle werden die eigenen nach L, kreisenden
Wechselstrome die Drahtwindungen des rechten Weckers durch-

laufen,
Bei dieser Schaltung des Blocksatzpaares kann daher der

rech:oe Wecker nicht an eine solche Stelle eingeschaltet werden,
“damit die eigonen Wechselstrome und die von L, kommenden
Weckerstrome denselben nicht passiren.

IIL. Fall. Wenn die Blockirung der beiden Blocksitze
auf den Leitungen L; und L, erfolgt.
Auch diese Aufgabe lisst viele Losungen zu,
. Je nachdem beim Blockiren die Strome von ¢ das eine und
dle.von k das zweite Spulenpaar durchlaufen, oder aber die
Stréme von ¢ zuerst die beiden Spulenpaare nacheinander passiren
“lfd dann erst in eine der Leitungen gelangen, wihrenddem &
m}t der anderen Leitung in directe Verbindung gebracht wird.
Hier sollen zwei Losungen durchgefiihrt werden,
a) Wenn beim Blockiren die Strome von ¢ das Spulenpaar
m; und von k das Spulenpaar 7my durchlanfen.
Fiir das Deblockiren bestehen die bekannten Formeln:
lelE........l)
und Lzsz........2)

und fiir das Blockiren die Formeln:

em L . . - - .« - -0 3)
und kmyLy « . - « « o ¢ 4)
Aus der Formel 1) und 2) folgt die Formel:
E .. ......0
¢ m2

und aus der Formel 2) und 4) die Formel:

K
—k—m?L2.......,6)

Darnach enthilt jeder Blocksatz, Fig. 26, eine Taste w
bezw. v. Laut diesen zwei Formeln wird die Lamelle 1 und 4
mit £, 2 mit ¢ und 5 mit k verbunden, m, zwischen L, und
die Achse der Taste w, und my zwischen L, und die Achse der

Taste v eingeschaltef.
Nachdem jedoch in der Rubezeit k mit J< in Verbindung
K

stehen muss, so wird zwischen E und k laut Formel k —
0

eine eincontactige Taste eingereiht und ibre Achse mjt & und
die obere Lamelle derselben mit E verbunden.

Welchen der zwei Blocksiitze diese Taste zugewiesen werden
soll, lisst sich dadurch feststellen, dass dieselbe einmal dem
einen und dann dem andern Blocksatz zagetheilt wird, also

’f— my Ly E
r b (T my L2) und
"o
( I ] my L ) D e b
e 1~ . £
0

Wird im ersten Falle der eine oder der andere Blocksatz
fiir sich blockirt, so bleibt die Tnductionsspule unterbrochen, wird
hingegen im zweiten Falle der Blocksatz 7 blockirt, so blejbt
die Inductionsspule nicht unterbrochen, indem k im Blocksatze
my mit E in leitender Verbindung steht.

Darans geht also hervor, dass die Taste & = dem Block-

satze m,, welcher mit ¢ verbunden ist, zugewiesen werden muss.

Der linke Wecker wird zwischen die Lamelle 1 und der rechte
Wecker zwischen die Lamelle 4 und die Erdleitung eingeschaltet,

b) Wenn beim Blockiren die Strome aus ¢ durch my und
my und dann in die Leitung L, und die Strome von k direct

nach L, gelangen (Fig. 27).

Zu den Formeln 1) und 2) ad @) kemmen noch die fiir das

Blockiren giltigen Formeln:
emyl . . . 3)
Imy Ly 4)
und kKL, - - - ° 5)
Ans der Formel 1) und 3) ergibt gich die Formel:

L K
7117........6)
aus 2) und 4) die Formel: N
E mgLy « o oo 7)

Nachdem in der Ruliezeit k mit E in Verbindung steht, 8o

hat auch die Formel

kE........S)
ormel 8) und B) folgt moch die Formel:

E

ki:9)
7) und 9)
versehen ist,

Giltigkeit. Aus der F

zeigen an, dass der Doppel-

Die Formeln 6), )
von denen zwei jedem

blocksatz mit vier Tasten zu
zagewiesen werden.

Dem Symbol 14'— m, wige die Taste u
4

E
my T ] ] " Uy
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v

Dem Symbol LT m, mige die Taste v und

k % ” ” ” 172
1

entsprechen. o

Darnach wird L, mit der Lamelle 1 und 8, ‘m, mit Qer
Achse % uwnd w,, ¢ mit 2, die Lamelle b, 7 und 3’ mit E,
4 mit 6 verbunden, m, zwischen L, und der Achss der Taste v
eingeschaltet und % an die Achse der Taste v, angeschlossen.

Der linke Wecker wird zwischen 3 und E und der rechte
Wecker zwischen die Lamelle 5 und E eingeschaltet,

Aufgabe 13. Schaltung von Streckenblockwerken einer
Blocklinie mit zwangsweiser Bedienung der Blockwerke im
Sinne der Bewegnngsrichtung der Ziige. (Fig. 28 und 29})

In Blocklinien mit zweifenstri
mitunter der Fall ein, dass ein
fahrenden Zug erst dann blockirt, na
Blockw#chter passirt hat mnd du
wurde.

Diese Saumseligkeit des Blockwichters hat dann zar Folge,
dass die pachfahrenden Ziige angehalten werden und wenn eine
Verkehrsstockang nicht Platzgreifen soll, bis zur Herstellung des
normalen Zustandes an den Blockwerken gegen Haltsignale ver-
kehren miissen, oder aber das blockirte Signal durch einen Eip-
griff in das Innere des Blockwerkes auf mechanischem Wege de-
blockirt werden muss.

Um die aus einer solchen Unterlassung resultirenden [p.
regelmiBigkeiten und Verspitungen der Ziige, welche namentlich
bei sehr starkem Zugsverkehre von groBer Bedentung ung Trag-
weite sind, hintanzuhalten, werden in neuester Zeit in Strecken
von dichtem Zugsverkehre solche Blocklinien errichtet, bei welchen
die Blockirung eines bej einem Blockposten '
von der vorherigen Blockirung desselben duy
Nachtbarblockposten abhiingig ist.

Wenn daher bei einer 8o eingerichteten Blocklinie ejp
Blockwiichter die Blockirung eines Zuges unterlisst, so konnen
die iibrigen in der Fabrtrichtang bis in die nichste Station
liegenden Blockwichter die Blockirung desselben nicht vornehmen,
Erst wenn der saumselige Blockwichter seinem Dienste nach-
gekommen ist, kdnnen die genannten Blockwichter einer nach
dem andern blockiren, welche Manipulation ‘dem bereits passirten

Zuge nachfolgt und dem ersten nachfahrenden Zuge Zwangsweise
vorangeht.

Zu diesem Behufe ist in
jedem zum VerschlieBen des

gen Streckenblockwerken tritt
Bloekwichter einen voriiber-
chdem derselbe den niichsten
rch  denselben schon blockirt

Jedem Streckenblockwerke neben

betreffenden Signales dienenden
Blocksatze m, unq m, mnoch ein Hilfsblocksatz my bezw. m

angeordnet. Die Streckenblockwerke solcher Blocklinien sind
daher vierfenstrig,

my sind mit je
ocksatz mit der

Die Doppelblocktaste eines solchen Blocksatzpa,ares kann
daher nur dann niedergedriickt und das betreffende Signal blockipt

werden, wenn das Signalblockfenster w e i g und das Blockfenstey
des Hilfsblocksatzes r o th ist.

Die Blockwerke der Nachbarblockposten sind in der Weige
leitend it einander verbunden, dass mit der Blockirnng eines
Signales hinter einem Zuge das Signal des hinterliegenden ungq
der Hilfsblocksatz des vorliegenden Nachbars deblockirt wirq.
Nach dieger Manipulation erscheint das eigene Signalblockfenstey
und das Blockfenster des vorliegenden Nachbars roth und das
Blockfenster des eigenen Hilfsb]ocksatzes, sowie das Signalblock
fenster deg hinterliegenden Nachbars wei geblendet.

Bei dieser Einrichtung bewegt sich daher ein blocknr(t;;l:
Zug zwischen zwei rothen Blockfeldern der -Nachbarbllo_ch
Posten und dient das vorausliegende rothe Blockfeld zug ;lss
anch als Ankiindigung fiir den betreffenden Blockwichter, da

der Zug in die Nachbarblockstrecke eingefahren ist und ‘slcll
nihert,

Aus dem Mitgetheilten erhellt, dass alle Streckenblockjlverlge
einer solchen Blocklinie, mégen sie zur Deckung der SFatlon ditla
und S, dienen, ‘oder aber als Streckenblockwerke fungll‘?nd, o
gleichen Bedingungen erfiillen. Ans diesem Grunde _wir fas
innere Einrichtung die gleiche sein und es daher genugen, ;_
Schaltungsschema nur eines solchen Blockwerkes 7. B. im Bloc
posten 4 zun entwickeln und schematisch darzustellen.

Zur Abwickelung der Blocksignalisirung zwisc.hen den ZWel
Stationen S1 und S, dieser Blocklinie werden zwei Drihte “‘3111-
wendet, welche in die Stationen und in die Blockp(')sten 6(311 _
gefiihrt sind. Auf dem einen Drahte wird die Blockl.mnér d“"
von 8, nach S; und auf dem anderen Drahte die Blo.cklrun.g hel;
von S; nach 8, verkehrenden Ziige abgewickelt, Die zwise i‘.
der Station S, und dem Blockposten A bestehenden zwei BIN;
leitungen migen mit L, wd L, zwischen, A und B mit Ly undd )
zwischen B und ¢ mjt L; und Lg u. s. w. bezeichnet wer (?n.

Die Blockleitungen 1,, L, L..... kommen z. B. beim
Verkehr der Ziige von 8, nach 8, und die Leitungen Ly, Ly, .Lu e k
beim Verkehr der Ziige von S, nach 8, in Betracht. Die Bloc- -
sitze m; und m, eines jeden Streckenblockwerkes treten beim
Verkehr der Ziige von S, nach S, und die Blocksiitze my; und nf;
beim Verkehr vop S, nach 8, in Function. Die BlocksPulenpaa!
der Elektromagnete der Blocksitze (Fig. 29) mogen dieselbe Be-
zeichnung wie die betreffenden Blocksitze in Fig. 28 fiihren.

Nachdem beim Blockiren des von 8, abgegangencn Zuges

der Blocksaty My in A zur Wirkung gelangt (deblockirt wird),
80 besteht die Stromlanf-Formel :

Lymyk . . . . . . . . 1)

Fiir das Blockiren der beiden Blocksiitze my, My mittelst

der Doppelblocktaste bestehen die folgenden Stromlauf-Formeln :
emy Ly . . . . )
and
kmyL,. . . . . . . . 3

Nachdem dann in Folge der Blockirung des Zuges durch

den Blockposten B der Blocksatz m, freigegeben wird, so lat
fir diesen Fall die Formel:

L3 ml E . . . . . . . . . 4)
Giltigkeit,

Werden die Formeln 3) und 4) sowie auch 1) und 2) in

Bruchform geschrieben, so entsteht fir den Blocksatz m, die
Formel . ‘
‘ E . b)
‘ L3 ml "’? . . . :
und fiir den Blocksaty, my die Formel
Lim, '?‘ )

. . . : r
Aus diesen zwei Formeln ist zu ersehen, dass jeder de

. . . . . . v
beiden Blockstitze mit einer zweicontactigen Tasten u bzaw
Zu versehen sein wird,

Nachdem jedoch % in der Ruhezeit mit # in Verl.)indung
steht und beim Jedesmaligen Blockiren von E getrennt wird, 8
besteht noch die Stromlauf-Formel :

&

kE=k— . . . . . . .7
o

welche das Symbol einer eincontactizen in der Ruhezeit nach
oben geschlossenen Taste darstellt,
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) .Demnach wird einer der Blockskitze my oder m, noch
H}It einer eincontactigen Taste auszuriisten- sein,- n. zw. mit Riick-
sicht auf das Mitgetheilte der Blocksatz m,. ) )

Symbol Ly m, — und v

# durch d
ure as k

Wenn die Taste

3

) E
durch L mgT repriisentirt wird, so lassen sich die zwei Block-

siitze m, und m, wie folgt schalten:

Das Spulenpaar m, ‘wird im Sinne der Formel 5) zwischen
L; und die Achse der Taste w das Spulenpaar my im Sinne der
Formel 6) zwischen L, und die Achsen der Taste v eingeschaltet ;
dann wird die Lamelle 1 und 3 mit F, 2 mit k, und die Lamelle
4 mit ¢ verbunden.

_In analoger Weise werden die Blocksitze mg und m, eio-
gerichtet,

Die eincontactigen Tasten v, und x; beider Blocksatzpaare,
welche den Zweck haben, k in der Ruhezeit mit E in leitende
Verbindung zu erhalten und beim Blockiren des einen und des
apderen Blocksatzpaares von E zu trennen, miissen in den Ver-
bindungsdraht zwischen k und E hintereinander eingeschaltet sein.

 Der linke Wecker W wird in L, oder L, und zwar
zwischen 1, bezw. 3 und £ und die linke Wecktaste in die
andere Leitung eingeschaltet. Aehnliches gilt von dem rechten
Woecker und der rechten Wecktaste. Bei dieser Einreihung der
Wfacker und Wecktasten konnen die Nachbarblockwichter gleich-
zeitig einander liuten.
. Das zweifenstrige Stationsblockwerk dieser Blocklinie wird
im Sinne der Fig. 7 eingerichtet und gelbstverstindlich die Wecker-
taste und Wecker in jene Leitung eingeschaltet, in welche der
Wecker, bezw. die Wecktaste im Blockposten 4 eingefiigt wurde.

Um die Anwendbarkeit der Stromlauf-Formeln zur Schaltung
d?" Siemens'schen Blockwerke noch weiter darzathan, moge noch
die Einrichtung und Schaltung der folgenden Blockwerke ent-
wickelt werden. -

Aufgabe 14. Die Blocksitze m, und m, eines Block-
werkes  sind :derant einzurichten und zu schalten, damit mit
der Vornahme der Blockirung des Blocksatzesm, im Schliefungs-
kreise der Leitungen L und ! zugleich der Blocksatz my
deblockirt wird, die Deblockirung des Blocksatzes m, au-
der Leitung [ und die- Blockirung des Blocksatzes my
auf der Leitung L mit Zuhilfenahme der Erd- oder Riick-
leitung erfolgt. (Fig. 30.)

Fiir das Blockiren des Blocksatzes my und gleichzeitiges
Deblockiren des Blocksatzes my auf den Leitungen L; und ! be-
stehen die folgenden Stromlauf-Formeln : ¢ my 1..1), kmy L...2)

. Ferner fiir das Blockiren des Blocksatzes my auf der Block-
leitung L unter Mitwirkung der Erdleitung hat die Formel

emyL . . . . 3)

und
kE 4)

und fiir die Freigabe des Blocksatzes my durch die Nachbar-

blockstelle (Station) die Formel

Im, E . 5)
Giltigkeit.
Aus den Formeln 2) und 3) ergibt sich die Formel
' k
L m 1 T . . . . . . . 6)
aus 1) und 5) die Formel
, E
lm2 —c—- . . . . . . . . 7)
die Formel 4) geht iiber in
. 8)

E
k—
0

k
Die Taste v moge dem Symbole L my -

E
" w U » ” ” Imzz und
E
n n U1 ” ” n kT

" entsprechen.

Im Sinne der Formel 6) wird m, zwischen L und die
Achse der Taste u, Lamelle 1 mit k, 2 mit ¢, im Sinne der
Formeln 7) und 8) wird m, zwischen 1 und die Achse der Taste v,
Lamelle 3 und 5 mit E, 4 mit ¢ und die Achse der Taste v
mit & verbunden. '

Diese Figur bildet die Grundform der Einrichtang zweier
Blocksitze, von demen my zur Blockirung von Signalgruppen
und m, zum elektrischen VerschlieSen von FahrstraBenbiindeln, von
Stationssicherungsanlagen mit elektrischem FahrspraBenverschluss
dient, wobei bemerkt wird, dass der Blocksatz m, noch mit einer
eincontactigen Taste u, versehen und fiber dieselbe der Erdleitungs-
draht geleitet werden muss, wn beim Blockiren der Signal-
gruppe die im Stationsblockwerke entstehende Stromtheilung darch
die Leitung I (A Ag 23 ... .) Zu verhindern. .

Aufgabe 15. Die Blocksitze my und m, sind in der
Weise einzurichten, damit mit der Vornahme der Blockirung
des Blocksatzes my gleichzeitig' die Freigabe von m; auf den
Leitungen L und ! und mit dem Blockiren von my zugleich
die Freigabe von m, auf der Leitung L und der Erd- bzw.

Riickleitung erfolgt. (Fig. 31.)
Fiir den ersten Fall bestehen die Stromlauf-Formeln :

cmga...1), am/L...2) und kl...3)

and fiir den zweiten Fall die Formeln

emgb...4), bmyL...5) und kE...6);

worin @ und b die Verbindungsdrithte zwischen den zwei Block-

sitzen bedeuten. . , 7
Die Formeln 2), 4) und 6) entsprechen dem Rubezustande

und 1), 3) und 5) der niedergedriickten Druckstange der Block-
sitze, Es muss hervorgehoben werden, dass beim Blockiren so-
wohl ‘von m, als auch my die von ¢ abfliefenden Strome zuerst
das Spulenpaar my und dann 7, passiren,

Aus der Verbindung der Formel 2) mit 5) ergibt sich die

Formel : : ,
Lm1J‘;—.......7)
aus 1) und 4) die Formel
emg — 8)

folgt die Formel
E
kT .

rd mit einer und der Blocksatz my mit

und aus 3) und 6)
9)

Der Blocksatz m, wi
zwei Tasten versehen.

a
Die Taste v mbge durch das Symbol L m, 5

gekennzeichnet sein.

Im Sinne dieser Formeln wird m; zwischen L und die
Achse der Taste 4, g zwischen ¢ und die Achse der Taste v
eingeschaltet, die Lamelle 1 mit 4, 2 mit 3, 5 mit E, 6 mit 1
und % mit der Achse der Taste v, verbunden. : :
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Der Blocksatz m, dient zum Blockiren einer Signa.lgrnppe
und my zum elektrischen VerschlieBen eines Fahrs‘t.raﬁenbundels,
einer Sicherungsanlage. Auch hier muss .der Signalblocksatz
wegen Verhiitung von Stromtheilung im Statmnsblockwgrke durch

: . ; lche weg-
die Leitung I (\; Ay X . ...) mit der Taste u;, we ik
gelassen wurde, versehen, und diese Leitung iiber dieselbe in
gefiihrt werden.

(Schluss folgt.)

Die neuesten Oceandampfer

Seit einer Reihe von Jahren sind wir Zeugen des Wettkampfes
zwischen deutschen und englischen Schiffahrts-Gesellschaften, bezw. der
bedentendsten Schiftbaufirmen dieser Liinder; wie bei einer Wellenbewe-
gung sehen wir einmal die englischen Oceandampfer die dentschen an
GroBe und Schnelligkeit ibertrampfen, nm nach kurzer Zeit wieder durch
das Gegentheil fiberrascht zu werden. Auch gegenwiirtig spielt sich
wieder ein solcher Kampf ab; der Norddeutsche Lloyd in Bremen lies
bei der groBen Schiffswerfte ., Vulean® in Stettin einen Passagierdnmpfet
»Kaiser Wilhelm der Grofe* bauen, dessen Daner geschwindig-
keit mit 23 Knoten (= 42:6km) pro Stunde gewihrleistet wird, also nm
1 Knoten (= 1'852km) mehr, als die beiden zuletzt erbanten englischen
Personendampfer | Lucania nnd »Campania®, *)

Die Hauptdimensionen und wichtigsten Daten des Norddeutschen
Lloyddampfers sind:

Liinge in der Wasserlinie. . 19660 m
GroBte Breite in der Lade- e

wasserlinie. . . . . , . 2010 m
Raumtiefe . . . , , . .. 1810 m
Brutto-Tonnengehalt (regis-

SOE CODBY oz fror % 14,500 — ¢
Deplacement. fiir die Lade-

wasserlinie . , , , . « « 20.500°— ¢
Indicirte  Pferdekratt der

Schiffsmaschinen. , . . | 30.000
Dauergeschwindigkeit proSt. 23 Knoten
Anzahl der Schiffsschrauben 2

Die eben erwiihnte Schiffsgeschwin-
digkeit lief die englischen  Schiffbau-
Ingenieure nicht ruhen, sie wollten nicht
hinter der Leistung deutscher Ingenieure
stehen; so sehen wir schon im Mirz 1. J.
seitens der White Star Line in
Liverpool einen Oceandampfer bei
der bekannten Schiffbaufirma Har-
land & Wolff in Belfast in Ban ge-
geben, welcher den dentschen weit in
den Hintergrund zu dringen berufen ist. Dieser den Namen ,Oceanjett
fihrende Dampfer erhilt folgende Dimensionen :

Linge in der Wasserlinie

......... 21460 m
Grobte Breite in der Wasserlinie . . . . . . 2150 m
Brutto-Tonnengewicht (register tons) . . . . 17.000— ¢
Deplacement b. z. Ladewasserlinie . . . . . 24.000"— ¢
Indicirte Pferdekriifte der Schiffsmaschinen . . 45.0001 !
Dauergeschwindigkeit pro Stunde . . . . . . 27 Knoten
Anzahl der Schiffsschranben . . . . . . . . 3

Die hier zugesicherte Schiffsgeschwindigkeit von 27 Knoten —
50 km pro Stunde kommt bereits den Eilzngsgeschwindigkeiten unserer
Eisenbahnen sehr nahe und diirfte der Dampfer ,,Oceanic'* dann woh]
das schnellste Schiff der Welt sein, falls nicht die in letzterer Zeit,
d. h. seit ca. 8 Monaten in Anwendung gebrachten Dampfturbinen  dep
Schiffen eine noch hohere Geschwindigkeit ertheilen werden, ")

Ich erinnere daran, dass der Dampfer ,Great Eastern“, welcher
seinerzeit mit Recht so viel Aufsehen hervorgernfen hat, eine grifte Liinge
von 207 m besab, so dass derselbe durch den neuesten Dampfer der
White Star Line um 706 m iibertroffen wird. Die Kielplatte deg
Dampfers »Oceanic* besitzt eine Breite von 047 m und eine Dicke vop
0102m (1); ausdieser letsteren Dimension kann man aof die Michtig-
keit der Steven, Lingsverbiude ete. dieses Schiffes schlieBen.

Der Dampfer deg Norddeutschen Lloyd ,K. W. d. Gr.“ kann 3000 ¢
e ——

*) Die nachstehenden Daten sind der ,Revue technique*
meinen Vortrag: ,Ueber gie verschiedenen
Stabilitit!, ,Zeitschrify des Oest. Ing.- u. A
vergleichenden Daten der verse

**) Siehe Niihereg
1897 der ,Oesterr. Mona

entnommen. S, aueh
Methoden zur Bestimmung der Schifs-
rch.-Ver.“ 1897, Nr. 35-37, worin dije
hiedensten Handelsdampfer gegeben wurden,

liber die Dampfturbinen fiir Schiffsbetriebe im Hefte vy
tsschrift f, q. Offentlichen Baudienst.*

Passagierdampfer

e TR T

Deutschlands und Englands.

Kohlen, der englische Dampfer ,Oceanic* jedoch 4000 ¢ fassen! A'lisfo
auch in dieser Richtung kann sich keines der bestehenden Dampfschiffe
auch nur annihernd damit messen. Der anf der Stettiner Werfte gebaute
Dampfer ist auch in der Lage, 12 Stiick Schnellfeuerkanonen aufzu-
nehmen; die Munition fiir diese Kanonen, welche durch eigene K{"‘h“e
schuell eingeschifft werden kinnen, wird in eigens hiefiir consttmrtleln,
unter der Wasserlinie liegenden Magazinen untergebracht. Hochst wahr-
scheinlich diirften auch die neuesten englischen Oceandampfer dera.rt ge
bant sein, dass dieselben mit Artillerie ausgeriistet werden ‘kdnﬂen-

Die auBerordentliche Geschwindigkeit, durch welche die in Red;:
stehenden Dampfer sich hesonders auszeichnen, eignet dieselben aber .auc
in besonderem Mate in Kriegszeiten zum Verfolgen schwiicherer Kriegs-
schiffe, zn Blockadebrechern, zu Truppensendungen ete. ete.

Behufs Vervollstindignng der vorstehenden Mittheilungen mdge

wKaiser Wilhelm der Grofe",

noch erwihnt werden,
in der Zwischenzeit her
gonnene Reise iiber
Die 315 Seemeilen be
geness legte das Schi
die Fluthwelle mit 2
York begann von So
um welche Zeijt dag
Hook (Einfahrt iy den
45 Minuten, Dig nach
trug 3050 Seemeilen —
.. D648+

T

Interessant
Ueberfahrt nach A
512, 554 und 564

“
dass der Dampfer ,Kaiser Wilhelm der Grobe
eits seine erste, am 19. September ab Bremen be-
en Ocean mit bestem Erfolge zuriickgelegt hat.
tragende Strecke zwischen East Godwin und 1?“"'
ff in 1 Stunde 15 Minuten zuriick (wobei allerdings
Seemeilen einzurechnen ist). Die Fahrt nach New-
uthampton aus am 21. September um 2 Uhr.Nﬁch;s:
Schiff die Needles passirte und endigte bei San fl
Hafen von New-York) nach 5 Tagen 22 Stunden un ;
dem Log gemessene, oben angegebene Strecl.ie !)e
56486 &m, so dass die mittlere Schiffsgeschwindig-

3957 km pro Stunde betrug.

sind die einzelnen Tagesleistungen wiibrend dlesgr
merika ; diege betrugen aufeinanderfolgend 531, 499,
Seemeilen ; diese letztere Strecke ist wohl die groBte,
jeher von einem Handelsdampfer zuriickgelegte
Tagesstrecke, denn sie entspricht — mit Rilcksicht auf die Ver-

lingerang der Tageszeit, durch den Umstand, dass das Schiff mit de}‘,‘:
Laufe der Sonne fupy einer stiindlichen Geschwindigkeit von me
als 225 Seemeilen

= 41'67 Im. Auf der Riickfahrt hat der Dampfer ‘,“::
oben angegebene mit¢) ey g Geschwindigkeit von 3957
noch fibertroffen, deny dieselbe betrag 4056 km |

. Der Bemannungsstand ges in Rede stehenden Dampfers beliuft
sich anf 450 Kgpfe, 1y 200 prachtvoll eingerichteten Cabinen kinnen

400 Passagiere I, Classe und in 100 weiteren Cabinen 350 Passagiere
IL. Classe untergebracht werden,

Wien, October 1897, Schromm.
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Kleine technische Mittheilungen.

Das Eophon. Der ,Engineering® theilt in seiner September-
Nummer Folgendes mit: Es ist eine bekannte Thatsache,
m'enschliche Ohr beim Vernehmen eines Schalles sehr schwer die genane
Richtung bestimmen kann, aus welcher der Schall kommt. Die Eophone
Company in New-York verfertigt nun einen Apparat, der insbesonders

auf Schiffen die Richtung eines

gehorten Schalles genau bestimmen
lisst. Derselbe besteht aus einer

mit einem horizontalen Rade E

drehbaren Rohre 4, welche an der

Spitze einen Windfliigel B trigt

und iiber das Cajiitendach hinaus-

reicht. Auf jeder Seite des mit
concaven Seitenflichen versehenen

Windfligels befinden sich zwei

Schallaufuehmer C, wobei je eine

concave Fliche des Windfliigels

fiir den einen Aufnehmer als Re-
flector, fiir den anderen als Schutz-
wand dient. Von den Aunfnehmern
leiten zwei Rohre D zu den beiden
Ohren des Beobachters, der vor
dem drebbaren Rade sitzt; iiber
diesem befindet sich eine fixe Grad-
eintheilung, anf welcher ein mit
der Richtang des Windfliigels iiber-
einstimmender Zeiger F spielt.

Der Beobachter dreht nun das Rad

~ so lange, bis er demn Schall nur
in dem einen Ohre hat, davn in

| jene Stellung, wo sich der Schall
nur dem anderen Ohre nittheilt;

die Mitte zwischen diesen beiden
st?llungen ist die Richtung des Schalles, in welcher derselbe in
beiden Obren gleich stark sein muss. Die durch Wind herbeigetithrte
Belistignng wurde dadurch beseitigt, dass man den Windfiigel darch
einen Seidenschirm schittzte. Versuche, welche beim ungiinstigsten,
nebligen Wetter angestellt wurden, lieferten vorziigliche Resultate. w.

Stand der Elektrioititswerke in Deutschland. Die
»Elektrotechn, Zeitsch.« verdffentlicht eine Statistik, betreffend den Stand
der Elektricitiitswerke in Deutschland am 1. Mirz 1. J. Dabei sind nur
solche elektrische Centralanlagen berticksichtigt, welche ganze Stidte
‘"}d Ortschaften oder wenigstens gribere Stadtbezirke mit Strom fr
Licht und Kraftzwecke versorgen, ausgeschlossen gind Einzelanlagen,
sowie Blockstationen, welche zur Vertheilung der Energie offentliche
Wege nicht benutzen, ferner alle diejenigen Werke, welche nur dem
elektrischen Strafenbahnbetriebe dieven. Wihrend im Jahre 1894 nur 148,
zn Anfang October 1895 aber 180 Elektricititswerke in Dentschland im
Betriebe waren, ist die Zabl derselben am 1, Mirz 1897 bereits anf 265
gestiegen. Im Bau begriffen oder bereits zur Ausfithrung bestimmt waren
zu dem letathezeichneten Zeitpunkte weitere 82 Werke. Die (Gesammt-
leistong der Maschinen dieser 265 Werke betriigt 67.340 Kilowatt, der
Accumulatoren.Batterien 10.896 Kilowatt, die Gesammtcapacitiit somit
:78.236 Kilowatt. Der Gleichstrom tiberwiegt bisher immer noch. Er wird
in 204 Werken, die 54.278 Kilowatt Maschinenkraft aufweisen, ange-
wendet, Der Wechselstrom hat allerdings einen sehr bedeutenden Zuwachs
zu verzeichnen, da die Zahl der reinen Wechselstromwerke seit 1895 von
16 auf 26 und ihre Maschinenleistung von 4396 auf 11.269 Kilowatt gich
gehoben hat, Auch der Drehstrom hat einen erheblichen Aufschwung
genommen ; derselbe wird nupmehr in 27 Centralen mit einer Maschinen-
leistung von 11.163 Kilowatt verwendet, withrend 1895 erst 16 Werke
mit einer Maschinenleistang von 6214 Kilowatt sich seiner bedienten.
Als Betriebskraft nimmt die erste Stelle der Dampf ein, indem 151 Werke
ausschlieBlich Dampf verwenden, welche nicht weniger als 849/, der ge-
sammten Maschinenleistung aller Centralen entwickeln. 46 Werke werden
nur mit Wasser betrieben, die eine Maschinenleistung von zusammen nur
4300 Kilowatt aufweisen. Weitere 49 Werke benutzen ebenfalls Wasser

dass das .

haben aber daneben noch eine andere Betriebskraft,
eserve. 6 Werke mit zuosammen 460 Kilowatt ver-
n. Mehr als die Hilfte aller Werke be-
apacitit, mittelgrofe Werke von einer
Kilowatt sind 92, groBe Werke von
500—1000 Kilowatt gibt es 13, sehr grobe Werke vop ilber 1000 Kilowatt
Gesammtcapacitiit sind 21 vorbanden. Das groBte Elektricititswerk Deuntzch
Jands ist wie 1895 die Centrale ManerstraBe der Berliner Elektricititswerke,

welche seither ihre Leistung von 3146 anf 5486 Kilowatt gesteigert hat.

Wiihrend die Zahl der an Centralen angeschlossenen Normal-Gliihlampen
die der angeschlossenen

von rund 608.000 im Jahre 1895 auf 1,668.587,
Bogenlampen von 15.396 aut 95.024 gestiegen ist, hat gich die Gesammt-
leistung der angeschlossenen Motoren von 10.254 HP auf 21.809 HP

erhoht.

als Kraftquelle,
Dampf oder Gas, als R
wenden ausschlielich Gasmotore
gitzt weniger als 100 Kilowatt C
Gesammtcapacitit von 100—300

Ueber die Eisenbahnen des europiischen Russlands
macht das ,Centralbl. d. Bauverw.“ folgende statistische Mittheilungen.
Am 1. Janner 1896 waren auf dem Eisenbahnnetz des europiiischen
Russlands, welches eine Lingenausdehnung von 35.422 km besal, ins-
gesammt 8123 Locomotiven, 9304 Personen- und 180.371 Gtiterwagen vor-
handen. Der Herstellungswerth gimmtlicher Locomotiven betrug
210,610.000 Rubel. Die Anlagekosten des Fisenbahnnetzes im enropdischen
Russland stellten sich auf 36616 Mill. Rubel oder im Durchschnitt anf
etwa 227.400 Mk. per 1 km. Die Zahl der Beamten und Arbeiter betrug
343.996, die Auslage fiir dieselben fast 110 Mill. Rubel oder etwa 28%
der Roheinnahmen. Im Jahre 1895 verungliickten 221 Reisende, 1246
Bahnbedienstete und 1023 nicht zur Bahn gehorige Personen; 738 Un-
gliteksfille ereigneten sich in den Stationen, 369 auf der freien Strecke.
Die Zahl der Unglticksfille belief sich im Jahre 1895 auf 3448.

Eisenbahnen in Chill. Seitdem im Jahre 1851 die erste Eisen-
babn in Chili erdffnet wurde, hat sich das Eisenbahnnetz dieses Staates
wesentlich erweitert, so dass namentlich die Vollendung der groten Durch-
zugslinie von Valparaiso nach Puerto Monti in nicht mehr allzn ferner
Zeit zu erwarten steht. Wie  Railw. Rev.” mittheilt, ist der bereits im
Betrieb stehende Theil derselben fir Verwaltungszwecke in drei Sectionen
getheilt, von denen die erste von Valparaiso bis Santiago reicht und die
Zweiglinie von Los Vegas nach Los Andes mit umfasst; ihre Gesammt-
linge betriigt 228 km. Die zweite Section umfasst die Hauptlinie von
Santiago bis Talca und gehliebt auch die Zweiglinie Tinguiririca- Pal-
milla ein; sie hat 296 km Linge. Die dritte Section endlich besteht aus
der Hauptlinie Talea-Victoria und den Abzweigungen nach Angeles
Traignen und Taleahuans und weist eine Linge von 582 km anf. Von
den Staatshahnen waren zZ0 Ende 1895 noch die Vilos-Illapel-Salamanca-
Linie mit 102 km Lénge and die Linie Temuco-Pitrafquen im Bau be-
griffen, die Linie Ovalle-San Marcos in der Theilstrecke Ovalle-Paloma
bereits dem Verkebr iibergeben; ebenso waren von der Linie Calero-
Cabildo die Strecke bis Palos Quemados und ein betrichtlicher Theil der
92 km langen Linie von Talca nach Constitacion fiir den Betrieb offen;
die 42 km lange Eisenbahn von Coihue bis Mulchen ist fertiggestellt, die
Strecke Pichi-Ropulli dem Verkehr iibergeben worden. Endlich sind die
Vorarbeiten fiir mebrere andere Bahnen zum Abschlusse gelangt.

Ein neuer Riesenthurim. Zur Erinnerang an die Vereinigung
der Vorstadte mit New-York goll nach einem Entwurfe von William
J. Frye ein 65227Tm hoher Thurm errichtet werden, der in jeder
Beziehung zun den pemerkenswerthesten Bauten der Welt gehdren wiirde.
Der Thurm soll zwdlfseitig und ganz aus Stahl ausgefithrt werden. An
der Basis wirde er einen Durchmesser von 91 44m erhajten und von
vier Pavilionbauten flankirt sein, so dass die Construction eine Basis von
121-92 m Seitenlinge besitzen wiirde. Die AuSenwinde sollen ans Cement
und einem Drahtgeflecht cein, In der Mitte soll eine 3048m weite
Spindel angeordnet werden, um welche herum spiralférmig elektrische
Wagen, die zur Reserve noch mit einem Luftdruckmotor ausgeriistet
gur Spitze hinauf filhren sollen, so dass bei einer Auffahrt
km gurlickgelegt werden witrde.

Glimmergewinnung in Norwegen. Zum Zwecke des Be-
triebes von Glimmergruben in Norwegen hat sich unter dem Namen
The Norwegian Mica Company eine Actien-Gesellschaft mit dem Sitge

in Christiania gebildet.

sein sollen,
ein Weg von circa 4
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Verelns-Angelegenheiten.

Z. 1594 ex 1897.
PROTOKOLL ' ’

der 4. (Geschifts-)Versammlung der Session 1897/98.
Samstag den 20. November 1897.

Vorsitzender : Vereins-Vorsteher k. k. Ober-Baurath Franz Berger.

Anwesend : 169 Mitglieder. : :

Schiriftffilirer: Secretdr kais. Rath L. Gassebner,

1. Der Vorsitzende erdffuet 7 Ubr Abends die Sitzung und con-
statirt die Beschlussfihigkeit derselben als Geschﬁfts-Versammlung.

2. Das Protokoll der GeschﬁftsWersammlung vom 15. Mai 1897
wird genebmigt und gefertigt, seitens des Plenums durch die Herren:
Baurath Haberkorn und Ingenieur Carl Pfaff,

8. Die Verinderungen im Stande der Mitglieder werden zur
Kenntnis genommen (Beilage 4).

4. Der Vorsitzende ersucht Herrn General-Inspector-Stellvertreter
Franz Heindl namens des Verwaltungsrathies tiber Antriige 'des letz-
teren — das Vereins-Jubilium betreffend — referiren zn
wollen, :

Der Herr Referent bringt nach einigen einleitenden und begriin-
denden Worten die nachstehenden Antrige zur Verlesung :

I Das fiinfzigjihrige Jubilium des Oesterr. Ingenieur- und
Architekten-Vereines soll feierlich begangen werden.

II. Die Feier des Vereins-Jubilfiums soll mit der Feier des fiinf-
zigjihrigen Regierungsjubilioms Sr. Majestat des Kaisers dadurch in
Besiehung gebracht werden, dass diese Feier in den Monat December

1898 verlegt werde, und dass die Griindung des Kaiser Franz Jogef-
Jnbil&nms—Unterstﬂtznngs-Fondps unter den zu veranstaltenden Fest-
lichkeiten eine hervorragende Stelle einzunehmen hitte.

IIT, Es soll eine einfache und wiirdige Festschrift berans-
gegeben werden. Dieselbe soll im Formate nserer Zeitschrift im ‘bej.
lﬁuﬂgen Umfange von 60 Seiten, geschmiickt mit Rand- und Kopf-
leisten, in die einerseits Werke der Vereinsmitglieder, andererseitg
Portraits hervorragender veratorbener Vereinsmitglieder einzuflechten
wiren, herausgegeben werden. R s

* Die Festschrift soll in einer A nf lage von 3000 Exemplaren
gedruckt werden. AuBerdem wiren fiir Tauschzwecke mit befreindeten
Vereinen und fir Widmangszwecke 100 Exemplare auf besonderem
Papier mit einem Widmungsblatte zu drucken. Die Gesammtkosten
ftir die technische Herstellung dieser Festschrift whirden sich lgut
Kosteniiberschlag auf etwa 2000 fl, belaufen. Die Festschritt soll den
simmtlichen Vereinsmitgliedern unentgelilich zugesendet werden,

" "Den Abounmenten der nZeitschrift¥, sowie den nach dem
Jahre 1898 eintretenden Mitgliedern soll die Festschrift gegen den
Betrag von 2 fi. zur Verfigung stehen. Ein kleiner Theil der Anf.
lage — etwa 100 ‘Exemplare — soll im Buchhandel erhiiitlich sein,
und bat sich die Firma Schroll bereit erklért, den Vertrieh gy
iibernehmen. Der ausden gegen Entgelt abgegebenen Exemplaren derFest-
schrift erzielte Betrag soll dem Kaiser-Jubiliums- Unterstitzungs-Fond
zugewiesen werden. '

Fdr die Verfassung der Festschrift wiren zwei Redacteure aus
dem Kreise der Vereinsmitglieder zn berufen, welche gegen ein Ehrep-
bonorar von je 1000 fl. der eine den Text, der ardere die kinst-
lerische Ausschmiickung zu besorgen hiitten, und zwar in stetem Ein-
vernehmen mit einem zar Durchfihrung 'dieser Antriige einzusetzenden
Ausschusse und unter Heranziehung des Secretariates.

1V. Zur Durchfihrung dieser Antrige wire ein siebengliedriger
Ausschuss unter dem Vorsitze des Herrn Vereins-Vorstehers einzn-
setzen. Mit der Einsetzung dieses Ausschusses wird der Verwaltungs-
rath betrant. -

Diese Antriige werden en bloc angenommen, worauf der Vo.r-
sitzende dem Herrn Referenten sowohl, als ‘den Herren Ausschl.lssmlt-
gliedern fiir deren Mithewaltung den verbindlichsten Dank a.uesprl.cht-

5. Der Vorsitzende schreitet zur Wahl der Mitglieder in den
Vortrags-Ausschuss. ) .

Abgegeben wurden 84 giltige Stimmazettel. Das Scrotinium wird
dem Secretariate tibertragen. Gewiihlt erscheinen die Herren k. k. ].3&11'
rath Carl Stéck] (69 Stimmen), Baurath Rudolf Helmreic h
(63 Stimmen) und Inspector Fritz Krauss (56 Stimmen). .

6. Der Vorsitzende erklart, zur Wahl der Mitglieder des R'e 18e€.
Ausschussesznschreiten und spricht sein Bedauern aus, mittheilen zu
miisgen, dass das langjibrige verdienstvolle Mitglied dieses Ausschusses, Herr
k.u. k. Hauptwann Fr. Grti n e baum eine eventuelle Wiederwahl ablehnen
miisste, nachdem derselbe ab Mai k. J. Wien auf lingere Zeit verl{xs§en
wird. An dessen Stelle wird Herr Architekt Paul Ho ppe nominirt.
Ueber Antrag des Herrn k. k. Ober-Baurathes Carl Prennin ge r
werden die Herren Paul Hopype, Ober-Ingenieur Anton Jugowitz,
Inspéctor Franz Kessler, k. k. Baurath Hugo Koestler und Bahn-
Director Franz Zelinka mit Zurof gewihlt, resp. wiedergewahlt.

7. Erfolgt die Wiederwahl der dermaligen vier Mitglieder des
Unterstﬁtzungs-Fonds-Ausschusses, der Herren: Bau-
Director Rudolf B o d ¢, k. k. Hofrath R. Ritter v. Grimburg, Ober-
Inspector Anton Orleth und k. k. Baurath Ludwig Wichtler, und
zwar ebenfalls tiber Antrag Prenninger’s per Acclamation. .

8. Da Niemand das Wort verlangt, schlieBt der Vorsitzende die
Geschifts-Versammlung und ersucht den Hermn Architekten Oscar
Marmorek, den angekiindigten Vortrag: ,Ueber moderme ArI-
chitektur“ ru halten. Nach Schluss desselben dankt der Vorsitzende
dem Herrn Architekten M a rm or e k verbindlich ftir dessen Mittheilungen
und schliest die Sitzung vor 9 Uhr Abends.

Der Schriftfihrer: L. Gassebner.

Gesohiftshericht Beilage 4.
fir die Zeit vom 27. October bis 20. November 1897,
1. Gestorben ist Herr:
Jaumann Benedict, Architekt in Budapest.

2. Ausgetreten sind die Herren:
Arnsburg Ludwig, Tugenieur in Wien;
Berger Georg, Architekt in Wien H
Hubatschek Johann, Architekt in Bingen a. Rh.; :
Hupfeld W, Director der gsterr. Alpinen Montan-Gesellschaft in Wien;
Klingatsch Adolf, dipl. Ingenieur, Professor an der k. k. Berg-
akademie in Leoben;
Kolodziejski W., Ingenieur in Krakau;
Miuller Robert, beh. aut, Bau-Ingenieur in Wien;
Schmids Rudolf, k, und k. Oberlientenant in Mihr.-WeiBkirchen;
Seitschek Josef, k. u, k. Hofbau-Controlor der Burghauptmannschaft
in Wien;
Vulko Alexander, Stadt-Ingenieur in Neusatz.
8. Als wirkliche Mitglieder aufgenommen warden die Herren:
Brauer Richard, k, k. Ober-Ingenieur im Ministerium des Innern
in Wien;
Jehle Ludwig, kais. Rath, k. k Gewerbe-Inspector, Docent am
k. k. technologischen Gewerbe-Museum in Wien; ]
Jentsch Friedrich, Ing.-Assistent der tsterr, Nordwestbahn in Wien;
Neudeck Carl, Ingenieur, Werkstattenbeamter der priv. dsterr.-ungas.
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien ; '
Tschmelitsch Hugo, Ingenieur-Assistent der priv. Ssterr.-ungar.
Staatseisenbahn—Gesellschaft in Wien.

Vermischtes.

?orlonu-!uthlolgt
Der Minister-Président, als Leiter des Ministeriums des Innern,
hat den Ban-Adjuncten des Staatsbaudienstes in Ober- Oesterreich, Herrn
CarlGranhut, sum Ingenieut fiir den Staatsbaudienst in Krain ernannt,

Preiszuerkennung. _
Zufolge Beschlusses des Preisrichter-Collegiums fdr die Beurtheilung
der ftir den Neuban eines Feuerwehr-Depdts in Laibach eingelangten
Concurrenzprojecte wurden die zwei ausgeschriebenen Preise wie folgt
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zugesprochen: Der erste Preis von 800 Kronen dem Projecte mit dem
?ll)Iotto ,,Yalvasor“, Verfagser M. & C. Hintriger, Architekten, Wien.

er - zweite Preis von 600 Kronen den Projecten mit dem Motto
nSV.- .Flotian“, Verfasser Architekt K epka, und mit dem Motto /A der
kra.lmschen Baugesellschaft (Architekt Anton Wolf) in Laibach zu
gleichen Theilen von je 800 Kronen zugesprochen.

: Offene Stellen.

124. Beim krainischen Landesbanamte in Laibach gelangt die
Stelle eines Landes-Ingenieurs mit dem Jahresgehalte von
]13500 f; und der Activititszulage vonm 250 fl., sowie die Stelle eines

au-Adjuncten mit dem Jahresgehalte von 900 f. und der
A.Ctmtiitszulage von 150 fi. zur Besetzung. Bewerber wollen ihre Gesuche
Pls 10. December 1. J. an den krainischen Landesausschuss einsenden. Niheres
im Anzeigetheil dieses Blattes.

125, Bei der Stadtgemeinde Olmiitz gelangt die Stelle eines
Ober-ITngenieurs als Leiter des stidtischen Banamtes mit einem
Jah'resgehalte _yon 1800 i, dem Anspruch auf eine Naturalwohnung,
drei 100/gige Quinquennalzulagen und der Altersversorgnng nach den fiir
s—‘:'“tﬂbeamte geltenden Normen zur Besetzung. Bewerber haben ihre
mit dem Nachweise der absolvirten technischen Hochschule sowie der
Kenntnis der beiden Landessprachen belegten Gesuche bis 15. De-
ct.!mber L. J. beim Gemeinderaths-Prisidium der kgl. Hauptstadt Olmiitz
emzubringen,

- Resultate der Offertaussohreibung. Das bulgarische
Ministerium fiir Sffentliche Arbeiten hat die ‘Wasserwerks-Einrichtungen
fir Varna und Rustschuk der ersten Mihrischen Wasserleitungs- und
P}‘mpenbau-Anstalt Ant. Kunz in Mghr.-Weisskirchen nach den von
dieser ausgearbeiteten Projecten zur Ausfithrung iibertragen. ‘

_ Elektrioitits-Anlage in Czernowitz. In Ergénzung der
N?tlz, welche wir itber diese Anlage in Nr. 46 unserer Zeitschrift brachten,
YVlrd bemerkt, dass die zum Betriebe dienenden 3 Dampfmaschinen
& 150 HP nebst den zugehorigen 3 Dampfkesseln von der Prager
Maschinenban -Actien-Gesellschaft vorm. Ruston &

Comp., Prag, geliefert worden sind.

. YWeltausstellung Paris 1800. Am 13. d. M. fand im Fest-
saale der k. k. technischen Hochschule die erste Sitzung des durch
den Handelsminister ernannten Specialcomités filr die retrospective
Ausstellung unter dem Vorsitze des Obmannes Hofrath Professor
Dr. Alexander Bauer statt. Der Geuealcommissir erdrterte dabei jenes
Moment, welches insbesondere geeignet ist, der bevorstehenden Welt-
ausstellung ein nemartiges bedeutungsvolles Geprige zu verleihen. Die-
selbe goll n#mlich nicht nur den Stand menschlicher Culturthitigkeit
am Ende dieses Zeitraumes zur Darstellung bringen, sondern auch zeigen,
welche Erfindungen und Leistungen jm XIX. Jabrhundert nothwendig
waren, um bis zu dem neuesten Stande der Entwicklung fortschreiten
za konnen und welcher Antheil an diesen Leistungen den einzelnen
Culturvilkern zukommt. Die Maglichkeit, diese Aufgabe zu losen, wird
d‘“’?h die retrospective AU gsstellung geboten, welche den
zeitgendssischen Abtheilungen gegenitbergestellt werden wird.
Auch Oesterreich hat solche Leistungen aufzaweisen, welche unserem
‘ Vaterlande zur hichsten Ehre gereichen. Dem Special-Comité
f‘flle nun die ideale, aber schwierige Anfgabe zu, unzweifelhafte Zeug-
‘nisse golcher bahnbrechender ssterreichischer Culturarbeit zu erbringen
-und jn unseren retrospectiven Abtheilungen dem internationalen Pablikam
vor Augen zu fiihren.
In weiterer Erledigung der Tagesordnung wurde das im Entwurfe
V?"ge‘egte Arbeitsprogramm en blo¢ einstimmig angenommen; ferner fand
dxfa Untertheilung des Comités in Gruppen-Comités statt, welch’ letztere
wieder unverziiglich zur ‘Wahl ibrer Obménner gehritten. Als solche
erscheinen fir die Gruppen III (Hilfsmittel der Wissenschaften und
Kiinste) : - Regierungsrath Dr. Josef M. Eder; IV und V (Maschinen-
wesen und Elektrotechnik) : Maschinenfabriks-Director Camill Ludwik;
VI .fCivil-Ingeni‘eurwesen und Transportmittel): Professor Friedrich
Steiner; VII, VIIL und IX (Landwirthschaft, Gartenbau und Forst-
wesen): Ministerialrath Ludwig Dimitz; X (Nahrungsmittel-Tndustrien):
Hofrath Prof. Franz Schwackhofer; XI (Bergwesen): Ministerial-

rath Friedrich Zechner: XII und XV (Wobnungsausstattung und
verschiedene Industrien): Prof. Georg Lanboeck; XIII (Textil-
Industrie) : Regierungsrath Dr. Hugo Ritter von Perger; XIV (Che-
mische Industrie): Hofrath Prof. Dr. Alexander Bauer. Das Special-
Comité beantragte endlich die Ernennung eines zweiten Obmann-Stell-
vertreters in der Person des Hofrathes Volkmer und des Professors
Dr. Theodor Puschmann zum Mitgliede des Special-Comités, zu
dessen Schriftfiihrer der Ober-Inspector J. Wottitz einstimmig ge-

withlt wurde.

n und Lieferungen.

1. Fir den Bau der neuen Gebiranstalt in Salzburg

kommen noch verschiedene ‘Arbeiten im veranschlagten Kostenbetrage
Vergebung. Anbote gind bis

von 10.707 fl. 9 kr. im Offertwege zur .
98, November, 12 Uhr Mittags bei der Kanzlei-Direction des dortigen

Landesausschusses einzureichen.
9. Fir den Bedarf der k. k. Osterr. Staatsbahnen im Jahre 1898

gelangt eive Reihe von Eisen-Oberbaumaterialien im Offert-
wege zur Vergebung. Die Anbote haben sich entweder anf das ganze
Liefernngsquantum oder auf Theile desselben zu beziehen. Offertformu-
Jarien und sonstige Bedingnisse erliegen bei der Abtheilung 10 der
k. k. Staatsbahn-Direction Wien zar Finsicht, Die Ervffnung der einge-

langten Offerte findet am 30. November, 9 Ubr Friih atatt.
3. 1898 werden bei den #rarischen Braunkohlen-

Fiir das Jahr
werken in Briix verschiedene Holz- und Eisenmaterialien erforderlich
werden. Es wird noch bemerkt, dass Lieferungs-Bedingnisse und Offert-

formularien nicht bestehen. Offerte sind bis 30. November bei der Berg-

Direction in Briix einzubringen.

4. Wegen Vergebung der Zimmermannsarbeiten und Lieferungen
gur Erhaltung der stidtischen Donaucanal- und Wienfluss-Briicken und
des Nordbahnsteges fiir die Zeit vom 1. Janner 1898 bis Ende December 1900
findet am 30. November, 10 Ubr, beim Magistrate Wien eine offentliche
gehriftliche Offertverhandlung statt. .

5. Die Arbeiten zur Erweiterung der Ha fenanlagen 1n
Ostende im veranschlagten Kostenbetrage von 12,444.810 Francs 24 Ctms.
werden im Offertwege vergeben. Offerte sind bis 14. ‘December an den
Gouverneur der Provinz West-Flandern einzusenden. Nihere Auskiinfte
in den Bureaux des Chef-Ingenieurs der Briicken- und StraBenbauten
in Briigge, de Mey, bei Ingenieur Vanderschueren in Ostende und
im Informationsburean des Handelsmuseums in Briissel, 17 Rue des
Angusting, in welch’ letaterem anch Exemplare des Cahier de charges
und der Baupldne zur Einsicht aufliegen und gegen Erlag des Preises
erhiiltlich sind. Caution : 500.000 Francs. Niheres im Vereins-Secretariate.

6. Laut Bericht des k. u. k. Cousulates in Piraeus-Athen findet am
9. Jinner 1898, 10 Uhr Vormittags, in der Kanzlei der Nomarchie von
Attika und Bootien in Athen die cominissionelle Vergebung der Arbeiten,
betreffend den Ausbau sweier Docks fir die Reinigong und
Reparatur von Schiffen in der Bucht von Kantharos am AuBenhafen
von Piraeus statt. Die Gesammtkosten sind mit 2,622,879 Drachmen
veranschlagt. Die Caution betriigt 130.000 Drachmen. Nidhere Bedingungen
erliegen im Bureau fiir sffentliche Arbeiten in Athen zur Einsicht auf.

Vergebung von Arbelte

Biicherschau.

: 5460. Pompeji vor der Zerstérung. Reo_onltruotlonon
der Tempel ung ihrer Umgebung. Von C. _Welch ardt. Com-
missionsverlag von K. F. Koehler Leipzig. Preis 50 Mk.

Die Pompejiforschung, ein Kind unseres Jahrhupderts, hat schon
vieles und schines Material zn Tage gefordert. Viele vergleichende
Studien haben sich auf diesem aufgebaut, ein herrliches Musenm (das
museo nazionale in Neapel) hat sich mit Fundstiicken aus Pompeji voll-
gefiillt und noch lange ist nicht alles dort an's Licht gebracht und sind
nicht alle Funde einer gentigenden Forschung unterzogen worden. Die
aunfgedeckten Tempelreste ~iussten des Ofteren schon jbre Namen
wecaseln, da neuere Studien zu besser begriindeten Ergebnissen ftihrten,
als dies frithere Apnahmen gulieSen. So musste der ,,V«_anus"tgmpel
Overbeck's dem ,,Apollo“tempel der spiiteren Erkenntnis weichen,
ans urspriinglich eingeschofiigen Hallen sind, nach griindlichen Erwi-

dene Bildwerke lieflen

ungen, : reschobige geworden, nnd sufgefun
e, e empaiort 4 den Tempelfronten und
welche uns jetst vieles

Sehliisse tiber Tempelformen, Siulenanzahl an
Scheidung des Hauptsichlichen vom Beiwerke zu, Wel
als dies moch vor einem knappen De-
nes Piranesi hat sich schon im

ganz anders erscheinen lassen, als ¢
ceunijum der Fall war. Das Genie el i ;
vorigen Jahrhundert mit den damaligen geringftigigen Bloblegungen be-
fasst und u. A. eine interessante Reconstruction des Isistempels gegeben.
In unserem Jahrbundert entstanden, nachdem die Ausgrabungen plan-
méBig vorgenommen wurden, die herrlichen Studien von Mazois Gell
und Gandy, Fiorelli, Mau u A, welche theils selbst Recon-
structionen versuchten, theils das Material znssmmentrugen, welches uns
gewissenhafte Reconstructionen ermoglichet. Solche liegen uns in dem
groBangelegten Werke Weichar d t's vor. Sein unermiidlicher Forscher-
fieil hielt ibn lange Zeit zeichuend und vergleichend innerhalb der Ruinen
Pompejis, und lieB jhm anch nichts von dem entgehen, was Andere vor
beschrieben und ergritndeten. Seine vergleichenden

ihm fanden, zeichneten,
Studien widmete er vorerst den T empeln Pompejis, und er lief diese
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in sei erke theils in strengen Grundrissen und orthogonalen An-
;lilcl:teg:e:]ndw;n groBerer Zahl in %vohlcopstruirten und trotzdem malerisch
hervorragend schonen Perspectiven in ihrer wahracheinlichen Form vor
uns erstehen, dem Fachmanne zum genussreichen Studinm, dem Laien
zur lehrreichen Augenweide. Er begriindet in dem belgegebenen kritischen
Texte alle Einzelheiten und stellt meist das Rmnenk_nld vom S.tandpunkte
des perspectivischen Augpunktes seiner Reconstraction gegeniiber. Dort,
wo seine Neugestaltungen. sich in Widerspruch mit den blshfrlgen Av-
nahmen befinden, triigt er letzteren volle Rechnung unt} begriindet seine
abweichenden Auffassungen durch archiologische und kiinstlerische Nach.
weise, deren Richtigkeit auf zweifellose Anerkennung Anspruch macht.
Selbst die zu den Perspectiven verwendeten figuralen Staﬁageg sind meist d.en
pompejianischen Wandmalereien entnommen, und so hat er die einst fiir die-
selben von der Strafle geholten Modelle wieder auf die St}'aﬁen gesetzt,

Das vorliegende Werk ist eine That, welche_ nach Jet.ler quhtung
ernst zu nehmen ist und die exacte Forschung mit der k\instlgnschen
Darstellung Hand in Hand gehen lisst, um G}'obgedachtes auc!x in wiir-
diger Form zur Eracheinung zu bringen. Welc.h ardt verspricht seine
Forschungen auch auf die Wohngebiinde Pompej

Studien entgegen.
Mage er sie in derselben Vollendung bringen wie die

ses Werk, er wird
dadurch die gebildete Welt, die Kiinstler und Fachgelehrten sich zn
neuerlichem Danke verpflichten.

698. C. Weiohardt. Pompeji vor der Ze
sprochen von Dr. M. Schmid in Aachen. S
schrift fiir bildende Kanst«,

Wir nehmen Act von dieser wohlerwogenen Wiirdigung des vor-
besprochenen Werkes, Einige der trefflichen Bilder Weichardts sind
dem sachlich zntreffenden Texte beigegeben.

491. Moderne Wohnhauser und Villen. Eine Sammlung

von Entwiirfen und Darstellungen ausgefiihrter Banten zn Miethhiiugern,
Wobn- und Geschiftshinsern, sowie Einfamilienh&usern

K..
rstdrung. Be-
onderabdruck aus der nZeit-

Ygienischer, baupolizeilicher,
sowie praktisch formeller Richtung hin.  Heraus

gegeben von Panl
Grindling 8 Seiten Text und 30 Tafeln. Weimar 1897, B. F. Voigt.
(Preis Mk. 750.)

Das vorliegende, recht verwendbare Werk enthilt auf 30 gebr
htihsch gezeichneten Tafeln zonichst alle vorkommenden Arten von
Wohnhiusern mit Einzel- und Doppelwohnungen der Stockwerke, im
ErdgeschoBe wit und ohpe Ludeneinricbtung, Restaurants, Lagerhiiuser etc.
in allen gangbaren Malen und Baup]atzarten, sodann die gangbaren
W(_)hnhaus-Emrichtungen fir ,offene Bauweige* und endlich alle Arten
freistehender Wohnhiuser un

f ¢ d Villen fiir Stadt und Land. Dabei sind
iiberall die hygienischen und praktise

g g hen Regeln, namentlich ip bau-
statischer Beziehung, besouders beriicksichtigt. Die Grundrisse sjnd
i , die dsthetische Seite, d. h.
t » Im Sinne der heatigen modernen
Geschmacksnchtung ausgestaltet. Dabei ist fiir die Facadengestaltungen
und Ausﬁihrnnggn die gribtmogliche Ab

als Lernmittel ganz brauchbar erscheinen.
dementsprechend nicht ausbleiben. ar,

Eingelangte Biicher,

6918, Lehrbuch der ebenen Eleme

ntu~Geometrle. A
Dr. J. Sachs. VIII. Theil. o

Die Anwendung der Aehnlichkej

oyllnder-bampfmalehinen

Pechan. 8, 289 S, m. 14 Abb. u. 48 Taf, Lei
480 fl.

3512. Handbueh der Architektur. 4. Theil,
~Krankenhduser¢. Von 0, Kuhn. 80 969 S. m. 454 Abb. u, 22 Tt
Stattgart 1897. 42 Mk.

Allgemeine Hochbaukunde, 4. Band. .Die Keramik in der Ban-
kunst“. Von R. Borrmann, 80, 152 S. m. 85 Abb. Stuttgart 1897,
8 Mk.

Hochbau-Constructionen. 2. Band. Heft 4. ,Dicher im Allgemeinen
und Dachformen, Dachstuhl-Constractionen®, 80, 374 S. m. 712 Abb,
Stuttgart 1897, Bergstraesser. 18 Mk.

6966. Streiflichter auf die Teohnikerfrage und die tech-

nische Hochschule in Wien. Von F. Toula. 80, 115 S, m. 1 Taf. Wien
1897. Holder,

5. Halbband

6813. Die modernen Marmore und Ala.baster,_deren Ein-
theilung, Entstehung, Eigenschaften und Verwendung nebst einer Ueher-

sicht der wichtigsten Marmorsorten. Von H. Schmid. 80, 77 8, Wien
1897. Denticke, 1 1.

Gesohiftliche Mittheilungen des Verelnes.

897.
TAGES-ORDNUNG Z. 1627 0; !1)8
der 5. (Wochen-) Versammlung der Session 1897/98.
Samstag den 27. November 1897.
Mittheilungen des Vorsitzenden. . bor
2. Vortrag des Herrn Ingenieurs Ludwig Spangler d ’é[{)ea n
den Umban der Budapester Pfer-h o von
aufelektrischen Betrieb“ unter Vorfilhrung
Lichtbildern,
Zur Ausstellang gelangen : hen-
1. Eine Sammlung photographischer Anfnahmen unseres Photograp
Ausschusses. o .
2. Nachbenannte Werke, Eigenthum der Vereins-Bibliothek l;]. ;wAuﬂ-
@) ;DerSchweizerHolzstil“ vonErnstGladbach, - von
b) yDas Banernhaus in Tirol und Vorarlberg
Johann Deininger, 7. Lieferung.

[

Fachgruppe der Berg- und Hiuttenmanner.
Donnerstag den 2. December 1897. N
Vortrag des Herrn k. k. Ober - Bergrathes Schardmg:g:
nUeber die Entwicklung und: die Ziele der Be
arbeiterOrganisation in Oesterreich.

K.-J.-Z. 43 ex 1897.
XIX. VERZEICHNIS "
der Spenden fiir den vYom Oesterreichischen Ingenlenr;e“l:;?lt#:gs.
tekten-Vereine zu grilndenden Kaiser-Jabilfums-Unters

Fonds. 5. vg f.
Post-Nr. . : -
433. Podhagsky Joh. Edler von, k. k. Baurath in Wlen._ 2
434. Pelser-Bérensber g Franz von, k. preuBischer Bau 90—
rath inWien, . 7 ) U -
435. Schromm Auton, k. k. Reg.-Rath, k. k. Binnenschiff- —
fahirts-Inspector in Wien . . . . . . . . . . i 8—
436. Schwargy Julius, Inspector d. Kais. Ferd.-Nordb. in Wien 10—
437. Ringer Adolf, Architekt in Wien . . ...... "
438. Bernstein Heinrich, Obering. der Kais. Ferd.-Nor 10—
bahn in Wien . . . ., L . L. I 20—
439. Kiiffe] Emil, Ingenieur, Fabriksbesitzer in Wien. e
440. Rautschka Franz, Obering. der Kais. Ferd.-Nordbahn 5—
in Wien. . . Y T 6—
441. ScheichlEduard, Ingenieur jn Wien. . . . . . . . &5 —
442, Heim Dominik, behsrdl. aut. Civiling. in Wien. . . . B —
443. Herrmanny Rudolf, Ing. und Banunternehmer in Wlen;
444, Reithmayer Fridolin, Obering. des Stadtbauamte: 10—
In Wien. " 0 T T dan
443, Mrasickaohann, k. k. Baurath, Baudirector der Molda! 90—
Elbe-Canalisirung in Prag. . . ... ..... .t
446. Schweiger Leop. von Dirnstein, beb. aut. Civiling., 6—
Qbering. der Kais. Ferd.-Nordbahn in Wien. . . Nord-
447. Uffenheimer Friedrich, Ing. der Kais. Ferd.-Nor 5—
bahn in Wien . . . . . . AR 10—
448. Zelle Konrad, Ing., Fabriksbesitzer in Wien. . . . . .
449. Reitler Ernst, Ing. der Kais. Ferd.-Nordb. in Wien . B —
450. Warts Josef, Stadtbanmeister in Wien . . . . . - - 10-—
451. Dauser Martin, Tngenieur in Payerbach . . . . N~
452. Welleba Franz, Inspector der sterr.-ung. Staatseisen 3 —
bahn-Gesellschaft in Wien. ., ....... S f
453. Wiesn er Raimund, Director der Kohlenwerke in Fiinf- 100—
kirchen . . " T U T N 20°—
454. Berger Otto, Ingenieur in Wien. . . . b—
455. Sc¢hdp Friedrich, Architekt in Wien . . oot t
456. F ry?v?nkel Leonce, . k. k. Baurath im Eisenb.-Minist. b—
mWen. ... o B—
457. Bischof Carl, Obering. des Stadtbaaamtes in Wien . 97—
" Summe 5. W. . . . 3181276
Hiezu Verzeichnis I—XVIII , , , - - 639'76
Summe 3. W. . . . 3L

Wien, den 29, November 1897. huss
Kaiser-Jubilﬂums-Unterstﬂtzungsfcnds-AﬂSﬂc

Der Obmann: Der Sehriftftihrer:
. Zur Einwelhung des GroBschiffabhrtsweges R. Jeitteles, L. Gassebner,
Breslau-Cosel, Queratlas, 9 S. m. 34 Taf, Breslau. 1897. k. k. Hofrath, k. Rath. S
INHALT: D;. Ber

gschnellzugslocomotiven, Von Rudolf Sanzi 1,
Schaltung Siemens'scher Blockwerke

hon. Docent an der k. k. béhmisch
gruppe der Bau- und Eisenbabn-Ingenieure

Ingenieur in Graz
(Versuch einer Schaltungstheorie Siemens
en technischen Hochschule in Prag und

am 11, Februar 1897,

- — Die Stromlaunf-Formeln und ibre Anwe::i(}lugzo ;‘:
'scher Blockapparate). Vortrag des Herrn Mar o Fach.
Eisenbahn-Ober-Ingenieur i. R., gebalten B. o hlands
(Fortsetzung.) — Die nemesten Oceandampfer de o aaion
- — Protokoll der 4. (Geschifts-)Versammiung der

te Bicher. — Geschiftliche Mittheilungen des Vereines. Tagesordnungen.

- in Wien.
z, beh. aut. Civil-Ingenieur. — Druck von R. Spies & Co. in



	z0276, 49.1897   Monat: November
	Heft 45
	Heft 46
	Heft 47
	Heft 48
	Zeichnungen
	Tafel XXXII
	Tafel XXXIII



