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Die Lokomotiven auf der Internationalen Ausstellung in Mailand 1906.
; Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur. ;

. Seit der Pariser Weltausstellung im Jahre 1900 war
&mf}l #hnlich umfangreiche Lokomotivsammlung wie die in
ina]Land' nicht vereinigt. Obschon die Zahl der im Jahre 1905
vy uf{tlch ausgestellten Lokomotiven eine ganz stattliche
o onnte doch diese Ausstellung nur beschrinkte Be-
Ei ung haben, da ausschlieflich belgische und franzosische

1senbahnverwaltungen und Bauanstalten vertreten waren.

. Die Mailinder Ausstellung brachte dagegen Erzeug-
iltlsf'e des Lokomotivbaues von fast ganz Mitteleuropa. Aulier
re?cl}fn war De.utschl‘and, Belgien, 0sterreich und Frank-
M umfangreich, die Schweiz und Ungarn im geringeren

alie vertreten. ‘

_ Deutschland stand mit 13 wohl ausgewihlten Loko-
g:l‘)tll\;en an der Spitze, obschon der deutsche Lokomotivbau
g 1'(1‘:{ die Jubiliums-Landesausstellung in Niirnberg eben

ATk in Anspruch genommen war. Die beiden groflen
&Unchner Lokomotivbauanstalten Maffei und Krauss

Co. fehlten daher in Mailand.

.Itallen, dessen Lokomotivbau erst im Aufblithen ist,
a:tte Iiuch bemiiht, moglichst vollzihlig seine neueren Bau-
iy a}a.luszustellen. Die Ubernahme des Betriebes der ita-
getref en Bahn'en durch den Staat ' ist leider so spit ein-
o wen,' dal} die Lokomotivausstellung von neuen Bauarten
oy, enig aufweist. Die meisten ausgestellten Lokomotiven
rascheen noch den beiden Gesellschaften an, sie mufiten der
ereren 1Beschaﬁ'ung wegen nach.gcbaut werden, denn
Betriegnf%i an Lokomotiven war in der ersten Zeit der
talion Bt hI‘un,g: durch den Staat ein ganz ungewdhnlicher.
Stelle lee.t mit neun ausgcstelltep Lokomotiven an dritter
i \;'ele hglen stellte zehn, F rankreich acht Lokomotiven aus,
AL Ic) len einige bereits im Yoryzhre in Liittich zu sehen
allbek ie SCI}wexz brachte drei Lokomotiven, darunter die
Rardts limteU 3/5 gekuppelte Schnellztigslokomotive der Gott-
namentl'n.h ;garn sendete zwei Lokomotiven, von welchen
bl Xt ) ie Atlantlp-Luko'motwg der ungarischen Staats-
miufi ufmerksamkeit verdiente. Osterreich war verhiltnis-

g qgut vertreten. Finf normalspurige Lokomotiven der
I m;m;itaatsbahngn und eine gchmalspurige Stiitztender-
Sk bk ve der‘ niedertsterreichischen Landesbahnen boten

sches Bild des heimischen Lokomotivhaues.
stellon I'Ot(i'! dlese}' zahlreichen Lokomotiven konnte die Aus-
mOtivbi och nicht den gegenwiirtigen Stand des Loko-

’m&rte:es vollkommen darstellen, da die Auswahl der
Shiies fuzu regellos war. So stellten die helgischen Staats-
sich gy .ﬂg 3/b gekuppelte Lokomotiven aus, unter welchen
anﬂtalteﬁlb erselben Bauart, jedoch yon verschiedenen Bau-
sche St efanden. Atlantic-Lokomotiven, welche die belgi-
g atshahn ebenfalls besitzt, waren dagegen nicht zu

- Auberdem waren noch zwei nahezu gleiche Tramway-

lo : ;
aE::]motlven in der belgischen Lokomotivausstellung vor-
Nid €0, Am vorteilhaftesten war die Auswahl der deutschen

5 e"j!:e];reichische? Lokomotivsammlung getroffen. Bis
esabiey ! waren 52 Lokomotiven ausgestellt. \fm diesen
Py die normale,' 9 eine schmalg Spurweite.
sehep otiven waren mit der Verbundwirkung ver-
» und zwar 18 mit yier und 8 mit zwei Dampf-

zylindern. Es hatten 11 Lokomotiven Einrichtungen fiir
Uberhitzung des Arbeitsdampfes; hievon 5 Lokomotiven den
Schmidtschen Feuerrohriiberhitzer, 3 den Schmidtschen
Rauchkammeriiberhitzer mit Flammrohr. Uberhitzer, Baurat
Cockerill, Pielock und G6lsdorf, waren in je einer
Ausfithrung vorhanden.

Nur die 3/6 gekuppelte Versuchslokomotive von Co-
ckerill und die 5/6 gekuppelte Gebirgslokomotive der
osterreichischen Staatshahnen hatten neben der Einrichtung
fiir Heildampf noch die Verbundwirkung.

Die Verhiltnisse der Uberhitzerheizfliche zur dampf-
erzeugenden Heizfliche und zur Rostfliche sind fiir Loko-
motiven mit Rauchkammeriiberhitzer ziemlich konstant.

Fiir Rauchrohriiberhitzer herrscht hierin noch grifiere
Unsicherheit. Die verhiltnismiBig grofte Uberhitzerheiz-
fliche in bezug auf die Dampferzeugungsheizfliche besitzt
die 3/3 gekuppelte Tenderlokomotive mit Pielock-Uberhitzer
und Lentzscher Ventilsteuerung der Hannoverschen Ma-
schinenfabrik. Hienach kommt die 2/4 gekuppelte Schnell-
zugslokomotive der preufischen Staatsbahnen von Henschel
& Sohn in Kassel und die schmalspurige 4/6 gekuppelte
Tenderlokomotive der niederdsterreichischen Landesbahnen.
Fiir diese Lokomotiven diirfte die htchste Dampfiiberhitzung
zu erwarten sein.

Der Kesseldruck ist an den preufischen Uberhitzer-
lokomitven nur 12 kg/em?, da eine Steigerung des Druckes
bei Uberhitzung und einfacher Dampfabgang nicht wesent-
liche Vorteile bieten soll. Dagegen hat die Versuchsloko-
motive der Bauanstalt Cockerill einen Kesseldruck von
155 kg/em® und die 5/6 gekuppelte Gebirgslokomotive der
ssterreichischen Staatsbahnen einen solchen von 16 kg/cm®.

Der Uberhitzer der letztgenannten Lokomotive ist
iibrigens nicht zur Erzielung einer grofieren Uberhitzung,
sondern mehr fiir eine Dampftrocknung bei weitestgehender
Ausnutzung der Heizgase angelegt und kann mit den iibrigen
Uberhitzern nicht unmittelbar verglichen werden.

Finf Lokomotiven (simtlich vierzylindrige Verbund-
lokomotiven) besafien den hohen Kesseldruck von,16:0 Atm.,
vier einen solchen von 155 Atm. Den niedrigsten Dampf-
druck, 115 Atm., wies eine 4/4 gekuppelte Schlepptender-
lokomotive #lterer Bauform von Cail in Paris auf. !

Von den vierzylindrigen Verbundlokomotiven hatte die
Atlanticlokomotive der ungarischen Staatsbahnen das grofite
Verhiltnis der Dampfzylinderinhalte 1:2:97. Die Loko-
motiven der Bauart de Glehn zeigten an den 3/0 ge-
kuppelten belgischen Lokomotiven einen Hochstwert von
1:277. Unter den zweizylindrigen Lokomotiven wies die
3/4 gekuppelte Personenzuglokomotive der italienischen
Staatsbahnen der Gruppe 630 das grofte Verhiltnis
1:2:50 auf.

Der groBte Niederdruckzylinderdurchmesser war an
der 5/b gekuppelten Giiterzuglokomotive der dsterreichischen
Staatsbahnen mit 850 mm zu finden. Zuniichst kam jener
der 4/6 gekuppelten Giterzuglokomotive der italienischen
Staatsbahnen mit 800 mm Durehmesser. Von den vier-
zylindrigen Verbundlokomotiven hatte nur ein Teil Anfahr-
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vorrichtungen mit Umschaltventilen, hierunter simtliche
Lokomotiven der Bauart de Glehn, die iibrigen hatten
meist sehr einfache Anordnungen, um den Aufnehmern
Kesseldampf von verminderter Spannung zuzufithren. Von
den acht zweizylindrigen Verbundlokomotiven hatten fiinf
die Anfahrvorrichtung, Bauart Golsdorf, hierunter drei
Lokomotiven der italienischen Staatshahnen. An zwei Loko-
motiven war das Anfahrventil, Bauart v. Borries, und an
einer das Dultzsche angeordnet.

Die Einteilung der Lokomotiven ihrer Verwendung
entsprechend ist schwierig, da das Bestreben, die Loko-
motiven fiir moglichst viele Dienstzweige auszubilden, be-
sonders stark zum Ausdruck gelangt. Es sind daher nur
wenige ausgesprochene Sehnellzuglokomotiven vorhanden,
withrend die dreifach gekuppelten Lokomotiven teils als
Personen-, teils als Schnellzuglokomotiven bezeichnet werden

und in der Tat beide Dienste und hiufig sogar auch Giter-
zugdienste zu leisten haben. :

Ein besonders auffallendes Beispiel ist die 3/4 ge-
kuppelte Verbund-Schlepptenderlokomotive der Gruppe 630
der italienischen Staatshahnen. Sie hat Triebrider von
1850 mm Durchmesser und kann bei einer grisfiten zulissigen
Fahrgeschwindigkeit von 100 km/Std. 1m Schnell- und
Personenzugdienste Verwendung finden. Wegen des grolien
Reibungsgewichtes genligt sie auch auf stirkeren Steigungen
und kann im Notfall Gterziige fordern. Bei der bekannten
Knappheit an Lokomotiven auf den italienischen Bahnen
ist diese vielseitige Verwendbarkeit sehr schitzenswert.
Viele der schweren Lokomotiven, die ihrer Bauart nach
als Gterzuglokomotiven anzusehen sind, besorgen auf Ge-
birgsstrecken oft Personen- und Schnellzugdienst. Eine
strenge Scheidung ist daher hinsichtlich der Verwendung
der Lokomotiven schwer moglich. Erschwert ist dieselbe
noch durch die verschiedenen Grundsiitze, welche in den

Léndern fir die Bemessung der Hochstgeschwindigkeit
maligebend sind.

Sehr freigiebig sind die Hochstgeschwindigkeiten der
franzosischen und belgischen Lokomotiven bemessen. Sie
reichen bis auf 120 km/Std, worunter sich auch dreifach
gekuppelte Lokomotiven befinden. Die 3/5 gekuppelte Heif)-
dampfawillinglokomotive der belgischen Staatsbahnen, ge-
baut von der Sociéteé Franco-Belge, ist als Eilgiiterzug-
lok.omotive bezeichnet, obschon sie eine Hi)chstgeschwindig—
keit von 90 km/Std. aufweist. Dieselbe Geschwindigkeits-
grenze ist in Osterreich bisher auch fiir die besten Schnell-
znglokomotiven vorhanden gewesen. Mit Riicksicht auf die
neue Betriebsordnung hat man jedoch die Geschwindigkeit
der Atlantielokomotive der sterreichischen Staatsbahnen
von 90 auf 100 4m/Std. erhohen konnen. Auch in Deutsch-
land ist man noch etwas zaghaft bei Bemessung der Hichst-
geschwindigkeiten. Nur die neue 2/4 gekuppelte Zwilling-
heibdampflokomotive der Bauanstalt Breslau tragt die
Hochstgeschwindigkeit von 110 km/Std., wihrend die iibrigen
beiden Schnellzuglokomotiven nur mit 100 km/Std. bedacht
sind, hierunter die 2/5 gekuppelte vierzylindrige Verbund-
Schnellzuglokomotive, Bauart v. Borries. An den neuen
italienischen Lokomotiven findet man verhiltnismifig hohe
Fahrgeschwindigkeiten. Die beiden dreifach gekuppelten
Schnellzuglokomotiven sind fiir 100 &m/Std., die 3/5 ge-
kuppelten Tenderlokomotiven von A rm strong in Sampier-
darena mit 70, die 3/3 und 4/6 gekuppelte Giiterzugloko-
motive mit 65, endlich eine 3/3 gekuppelte Nebenbahn-
Tenderlokomotive mit 60 km/Std. Hachstgeschwindigkeit
bemessen. Diese Werte sind durchwegs glinstiger, als sie

an deutschen und osterreichischen Lokomotiven #hnlicher
Bauart zu finden sind.

Hinsichtlich der Triebachslast muf bedauerlicherweise
festgestellt werden, dal nur noch die Osterreichischen Eisen-
bahnen an der historischen Grenze von 145 ¢ festhalten,

Die franzosischen und belgischen Lokomotiven weisen Achs-
driicke von 18:0 ¢ und’dariiber auf. An den LokomotbeeI;
der preulischen Staatshahnen ist der Achsdruck von 16 :
eingehalten, desgleichen erreichen die ungarischen, SchWell?be
rischen und italienischen Lokomotiven nahezu .dl'es‘;] -
Grenze. Bemerkenswert mag erscheinen, dal} die italienise hen
Staatsbahnen auf einen Oberbau mit Schienen im Gewichte
von 360 kg/m Achsdriicke von etwas tiber 150 ¢ zulasseél;
Dalb die osterreichischen Lokomotiven trotz dieser empfin 5
lichen Beschriinkung zu den leistungsfihigsten der ausget_
stellten Lokomotiven gehorten, ist der geschlckten.Gesa;ln
anordnung und der bis in die Einzelnheiten ._relchen 'ee
sorgfiltigen Ausbildung zu danken, die jedes iiberfliissige
Gewicht vermeidet.

Ein ,Clou“ war im Gebiet des Lokomotivbaues a:f
der Mailinder Ausstellung nicht vorhanden. Diesen M*m,gn 3
konnte jedoch der Fachmann leicht verschmerzen, da el 5
grolie Zahl wohlbewtihrter Bauarten mit manchen Neuerul;tg:n
ausgestellt war. Das Schicksal aullergewdhnlicher Bau;} 3
die auf Ausstellungen besondere Aufmerksamkeit aut ;e
lenkten, war ibrigens meist ein recht Ungluc!(llc di
Man braucht sich nur an die Thuilsche Lokomotive,
Krausssche Atlanticlokomotive mit Vorspannachse ml]ie
Massenausgleich durch Bobgewichte in Paris oder an ¢
Wittfeldsche Lokomotive in St. Louis zu erinnern.

Im allgemeinen ist die grofie Verbreitung des Schm ld:_
schen Rauchkammer- und Rauchrohriiberhitzers bemerkenn
wert. Damit im Zusammenhang steht die I‘]infﬂhrung.VOn
Kolbenschiebern. Die vierzylindrigen Verbundlokomotl“;erf
welche fiir raschere Ziige bei Nabdampf fast ausnahmslos ki, .
wendung finden, hat man durch Einfithrung von Kessﬁldr.ucder_
bis zu 15 und 16 Atm., durch die Wahl groler Lylllzl
raumverhiltnisse und teilweise ebenfalls durch Anwen uﬁé{
von Kolbenschiebern so wirtschaftlich als méglich gemac =
Das Bestreben, die Lokomotivsteuerung zu verbessern, Lite
anlafite auch, die an feststehenden Maschinen WOhlbeWﬁb r;
Len tzsche Ventilsteuerung auf die Lokomotive zu U 3ie
tragen. Um ein Urteil hiertiber fallen zu konnen, ist
bisherige Dienstleistung der Lokomotive wohl zu ger(llnﬁ'
Entlastete Flachschieber sind nur mehr vereinzelt Yorl.mﬂ],‘ih‘
Bezeichnend fiir die wachsenden Anforderungen hmswh§ le'n
der Zugkraft ist, daf die zweifach gekuppelten LOkomOt]ZIte
nur in geringer Zahl erschienen sind. Dreifach‘gekup%a ]
Personen- und Schnellzuglokomotiven herrschen in der Jor:
vor. Dagegen ist eine einzige 3/3 gekuppelte Schleppten ¥
lokomotive fiiy Giiterzugdienst ausgestellt gewesen, atel‘
aber zahlreiche vier- und funffach gekuppelte, hierun alg
mehrere mit der Achsanordnung nach Golsdorf Es 1?lser
hier hervorgehohen werden, dafl es zur Zeit der P%rlhn—
Weltausstellung noch keine fiinffach gekuppelte Haupt ahen
lokomotive gab, die im Betrieh einigermallen entsproc

b z
hutte. Der Fortschritt ist in dieser Richtung daher gan
bedeutend.

. . . i i ier
Die Einteilung der ausgestellten LOkOmotl'Ve%}ist qlilcht
nach deren Bauart vorgenommen, wodurch die Ubers
erleichtert wird:

L Normalspurige Lokomotiven.

L. Fiir Personen- und Schnellziige 23 Stuck,

2. Giiterziige auf Hauptbahnen . . . 11 5

3. , Neben- und Trambahnen . . . . f? -

4 o Werkshahtlen . ..., . . siris S,
Zusammen . 43 Stiick.

= Schmalsp“rige Lokomotiven.
Zusammen 9 Stiick.

Die Gesamtzahl der ausgestellten Lokomotiven betrtg
Ende Juli 52. ‘

SRS
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I. Normalspurige Lokomotiven.

1. Personen- und Schnellzug-Lokomotiven.

Im allgemeinen ist eine Abnahme der 2/4 gekuppelten
Drehgestellokomotiven zugunsten der 2/5 und 3/5 gekuppelten
auarten zu bemerken. Namentlich letztere Form hat einen
ungewthnlich raschen Aufschwung genommen. Verschiedene
Elsﬁnbahnverwaltungen, die bisher nur 2/4 gekuppelte Sehnell-
Zuglokomotiven besafien, gehen zu 2/5 gekuppelten, andere un-
mittelbar zu 3/5 gekuppelten tiber. So bauen zur Zeit die italieni-
schen Staatshahnen zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotiven
Uberhaupt nicht mehr, da auf weniger giinstigen Strecken
€l verhiltnismifig geringen Achslasten mit dieser Bauart
aum mehr das Auslangen gefunden wird. Desgleichen hat
die PaPiS-Lyon-Mittelmeerbahn eine 3/0 gekuppelte Schnell-
zuglokomotive eingefiihrt, welche fiir Fahrgeschwindigkeiten
18 120 fm/Std. bestimmt ist. Sie ist von ihren bekannten
..gekuppelten, mit Windschneiden versehenen Loko-
Motiven unmittelbar zur dreifachen Kupplung ithergegangen,
ohne zuniichst die in Frankreich sonst beliebte Atlantic-
auform 2y versuchen.
on den ausgestellten vier 2/4 gekuppelten Schnell-
zugslokomotiven waren drei mit Einrichtung fiir Hel'lbdampf
Vergehen, ein Zeichen, daf die Steigerung der Leistungs-
fah‘gkeit gerade an dieser Bauart sehr wiinschenswert er-
Scheint. Eine neue Bauform bringt ‘die Maschinenbauanstalt
breslau, welche bei 589 ¢ Dienstgewicht so ziemlich das
duferste vorstellt, was von der 2/4 gekuppelten Drehgestell-
Okomotive itberhaupt zu erwarten ist. ;
ie drei ausgestellten Atlanticlokomotiven waren
d“thegs vierzylindrige Nafidampf-Verbundlokomotiven
Von Verhaltnismaﬁig hohen Dampfdricken und grofilen Heiz-
und Rostflichen,
ie bereits bemerkt, waren die dreifach gekgppelten
Schnell- unq Personenzugslokomotiven sehr zahlreich ver-
treten. Bs waren eine 3/4 gekuppelte und 11 3/b gekuppelte
okomotiven
8¢Wohnliche Bauart mit fuhrendem zweiachsigen Drehgestell,
Whrend eine als erstes europitisches Beispiel der Prairie-
souatt ausgefiihrt war. Diese Lokomotive Serie 110 der
USterreichischen Staatshahnen erregte durch ihre verhiltnis-
Mibig grofe Heiz- und Rostfliiche bei geringem Dienst-
- 86Wicht hesonderes Aufsehen. Bemerkenswert ist das Be-
fireben, die 3/6 gekuppelten Lokomotive fir das Schnell-
hren auszubilden, das namentlich an den franzosischen

Jnd elgischen Lokomotiven hervortritt. Einige dieser
1200 OMmotiven sind fiur eine Hochstgeschwindigkeit von

km/Std. bestimmt. Die beiden belgischen Lokomotiven
ner Bauanstalt Cockerill und La Meuse sind wohl
" als Versuchsbauarten anzusehen.

L2 Eekuppelte Heibdampfschnellzuglokomotive der preubischen
taatsbahnen, gebaut von Henschel & Sohn in Kassel.
: (Abb. 1 und 2.
iibe h.D‘eSe Lokomotive mit S ¢hmidtschem Rauchkammer-
1895 € besitat Kessel, Ruder und Triebwerk der seit
Sehpont 8Tober Zahl gebauten 2/4 gekuppelten ,Normal-
= nellzuglokomotive! der preubischen Staatsbahnen. Die
a;;te LOkomotive dieser Bauart mit Uberhitzer war 121
Seitt};e 1900, noch wenig erprobt, in 'Paris ausgestellt. *)
mot; er hat sich die Anwendung des Heifldampfes fir Loko-
edlven als erfolgreich erwiesen, indem nicht nur eine
vt rende Verminderung des Brennstoffes und Wasser-
rbr&l{ches erzielt wird, sondern auch eine ansehnliche
w:hrlem“ng gegeniiber Naﬁdampflokomot.iven ggboten
Star 0 kann. Der letstere Umstand hat die preullischen
o aifgba{men veranlafit, ihre verhnltnismalilgUsl:zhv}:fltche (21/4
Pelte : otive mit Uberhitzer der
itk Normalschnellzuglokom

““sstelr) C. Schlsss: Die Schnellzuglokomotiven auf der Welt-

ng in Paris 1900, wZeitschrift® 1901, Nr. 11, 14 und 15.

ausgestellt. Von den ' letzteren hatten 10 die |

1. Schnell- und Personenzuglokomotiven.
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Bauart Schmidt auszufiithren. Die Bauart des Uberhitzers |
machte im Verlaufe der letzten Jahre auf Grund zahlreicher |
Probefahrten und Untersuchungen einige geringfiigige Wand-
lungen durch. Tn der Grundform ist die Ausfithrung des
Jahres 1900, die in Paris ausgestellt war, beibehalten.

Als Nafidampflokomotive hatdie 2/4 gekuppelte
preubische Normal-Schnellzuglokomotive einen Zylinder-
durchmesser von 430 mm. Thre indizierte Leistung wird
auf rund 700 PS geschitzt. *) Die erste Lokomotive mit
Schmidtschem Rauchkammertiberhitzer erhielt bereits
einen Zylinderdurchmesser von 500 mm, damit bei dem
vergrolierten Dampfyvolumen die Fillungen nicht zu sehr
gesteigert werden missen. Dies erwies sich als ungeniigend,
und hei der folgenden Ausfilhrung wurde der Zylinder-
durchmesser bereits auf 530 mm vergroflert. Die ausgestellte
Lokomotive weist sogar einen Zylinderdurchmesser von
540 mm auf, ein Beweis, daf die gelieferte Dampfmenge
bei Anwendung des tiberhitzten Dampfes eine so ungewishn-
liche Steigerung erfihrt,

Schon auf den ersten Versuchsfahrten mit der Aus-
fiuhrung des Jahres 1900 konnte die indizierte Leistung
bis auf 1100 PS gesteigert werden. Als spiter nach Ver.

besserung der Kolbenschieher die Dampftemperatur auf

Der Langkessel hesteht aus zwei ineinander ge-
schobenen Schiissen. 172 Feuerrohre von 3900 mm Linge
zwischen den Rohrwiinden und 46 mm iuferem und 41 nn;i
innerem Durchmesser sind in lotrechten Reihen angeordnen-
Im unteren Teile des Langkessels ist das Flammroh{rj 1:’0—
305 mm innerem Durchmesser eingebaut, welches dem Uber
hitzer Heizgase zufiihrt. Sragias

Der Uberhitzer hesteht aus drei Reihen krelsf(;rffllr;‘:’;'
angeordneter Rohre von 415 mm #uberem und 33D 'ge
innerem Durchmesser. Die innere Rohrreihe tiberbaut ll;e
Flammrohrfortsetzung gewilbeartig. Dieses Rohrgewd
ist nach vorne geneigt, so dall eine bessere Ausniitzung
und Verteilung der Gase erreicht wird (Abb. 2). .

Die Uberhitzerrohre sind in zwei langen Stahlg“h_
kasten, welche beiderseits des Rauchfanges im Rallcist
kammermantel liegen, eingewalzt. Der Uberhltzerraun;) 5
vom {ibrigen Rauchkammerraum durch leicht abnehm an
Platten aus StahlformguB und Blech getrennt. Die langec y
schmalen Ausgangsiffnun gen der Uberhitzergase werden dl:;' o
eine vom Fihrerstand bedienbare Klappe nach Beda
verstellt. : ‘N

Die im Uberhitzer suriickgehaltene Losche fillt 1d
einen Trichter unterhalb der Rauchkdmmer. Asche un

-

Abb,

3600 C erhoht werden konnte, stellten sich Hochst-
lglsturngen bis zu 1300 pg ein. Bei den bekannten Schnell-
fthvel:suchen auf der Strecke Marienfelde—Zossen tibertraf
eime 2/4 gekuppelte Heifdampflokomotiye die beiden vier-
zyhndrlgep Verbund-Schnellzuglokomotiven der Atlantic-
Ba.uart nicht unerheblich, ohschon dieselben hedeutend
grobere Rost- und Heizflichen besaBien. Dieselben Ergebnisse
wurden auf Versuchsfahrten auf der 2435 Ly langen
btrecke. Hannover—Spanday erlangt. Die indizierte Leistung
der Hexl}dgmpﬂokomotive war im Beharrungszustande im
Mittel }QSQPS oder 155 PS auf ein m2 feuerberiihrte Heiz-
fliche. **) Diese gewaltige Leistung einer nur 54'5 t schweren
Lokom()t}ve libt den Wert hochitherhitzten Dampfes im

Lokor'noftlvbgtrieb erkennen, Allerdings bestehen noch immer

hitzer, Schieber und Kolben bei

Namentlich die entsprechende Schieberform scheint zur
Zeit noch nicht gefanden zu sein. Rin verhiltnismifig

starker Reparaturstand der Heibdampflokomotiven kann
nicht geleugnet werden.

er Kessel der ausgestellten Lokomotive, fir 12:0 kg/em?

Uberdruck bestimmt entspricht der gewthnlich
der preumischen Sta&,tsbahlﬁen, g wohnlic en Bauﬂrt

#) Berechnung der Fahrzeiten aus den Zugk iiften d
lokomotiven. E. § irgatis, Leipzig 1902, AT Y R

#%)  Schnell ahrversuche mit drei  versch
gattungen. Von Leitzmanny, Verhandlungen
Gewerbefleifes in PreuBen 1906, Heft 2.

iedenen Lokomotiy.-
zar Befﬁrderung des

1.

Ruff kénnen withrend der Fahrt durch ein Pre[&luftgel"l”'Se
ausgeblasen werden.

ich
Die Uberhitzung des Arbeitsdampfes gestaltet sich

folgendermaflen: Der Arbeitsdampf stromt vom fg:ﬁl
durch den Regler nach dem linken Sammelkasten un P
durch die innere Rohrreihe nach dem rechten S?'mmren
kasten. Ein innerer Deckel, welcher hier die beiden lf{’;‘sere
Rohrreihen iberdeckt, zwingt den Dampf, durch die mi i
Rohrreihe wieder nach dem linken Sammelkasten. zu tgerc
In diesem sind nun die beiden #uBeren Rohrreihen I‘;a .
einen Deckel abgeschlossen, so daB der Dampf abelt‘i fokts
in den rechten Sammelkasten stromt, von wo er'sté}l‘k {Tber-
hitzt in die Schieberkssten tritt. Es findet somit im s
hitzer eine dreimalige Richtungsiinderung des Dampf_stl_'grem
statt, und zwar derart, daf die Heizgase sowohl bei i Be-
Eintritt als auch bei jhrem Austritt mit Fliﬁ.chenI msin ’
rihrung kommen, die von nafem Dampf gekﬂhtu on
wihrend die vom Heifdampf bestrichenen Flichen g&“. g e
geschiitzt liegen. Da bei geschlossenem Regler die helzeéi"nes
nur langsam in den Uberhitzer treten, ist die Gefahr be:
Erglithens der dampflosen Uberhitzerrol}re nicht zu soht
furchten. Es brauchen daher die Uberhltzerklzaxppelllll“sgen
immer beim Schliefen des Reglers ebenfalls gesc [50 bet
werden. Dagegen ist die Einrichtung getroffen, @a ke
gedffnetem Hilfsgeblyse die Klappen zwangweise oter
schlossen sind. Ein stahlerner Quecksilber - ?.un; e
(Steinle und Hartung, Quedlinburg) ist im Fithrerh:



1906.

———

i ZEI’I‘SCHR[FT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr. 49.

685

intergebracht und zeigt daselbst den Grad der Dampfiiber-
ltzung an.

Die feufarberiihrte Uberhitzerheizfliche ist 30:75 m?
gegen 280 m2 an der Lokomotive der Pariser Weltaus-
stellung, '
strathle Speisung. des Kessels erfolgt durch zwei Dampf-
ity pumpen von je 125/ in der Minute. Die Feuertiire 1st

der Bauchverbrennungseinrichtung, Bauart Langer-
sc}?l;‘k()t“’ versehen. Zum Schutze der Lokomotivmann-

alt gegen die Wirmestrahlung ist die Feuerbiichse mit
auasbestmatten bekleidet. Das gewohnliche preufische
amsbottomsche Sicherheitsventil ist auf der Feuer-
lichse untergebracht.

b Die Rahmen bestehen aus 20 mm starken durch-
gehenden Blechen. Das Drehgestell von 2200 mm Radstand

b drac)

‘ ;

/

der Lampen im Fithrerhaus sowie der Signallaternen erfolgt
durch Mischgas.

Der vierachsige Tender von 49-0 ¢ Dienst und 220 ¢
Leergewicht fafit 20 m3 Wasser und 7 ¢ Kohle.

Lokomotive und Tender sind mit der Luftdruck-
Schnellbremse, Bauart Knorr, eingerichtet, welche auf
Trieb und Kuppel sowie samtliche Tenderrider beiderseits
wirkt. Bei 7 kg/em? Luftdruck in den Bremszylindern er-
reicht der Bremsklotzdruck 85 bis 90°, des Schienen-
druckes.

Die grifite zulissige Fahrgeschwindigkeit ist 100/km/Std.

Die Hauptabmessungen nach Angabe der Bau-
anstalt sind:
Durchmesser der Dampfzylinder . 540 mm,
Kolbenhub . 3% e 600

Abb. 2.

hat g; S gL
schielzﬁngew“hnllche preufiische Bauart. Die seitliche Ver-

g 1st jederseits : i : e
sta jederseits 35 mm. Die Riickstellung besorgen
V::.(s ° ZElattfed(a_rn. Die fir den Radstand der I%okomot%ve
bei hol, reichliche Kurvenbeweglichkeit diirfte die Gangart
en Zuggeschwindigkeiten beeintriichtigen.

l§ Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber,
eingeSchli(f"f midt, _yon nur 150 mm D}xrcbmesser. Diese
Weiter ypg enen Schieber mit doppelter Einstromung werden
Stiinge g ehS noch besonders beschrieben werden. Das Ge-
iSt o le? htouerung, Bauart Heusinger von Waldegg,
mieruelc t ausgefiihrt. Die grofte Fillung ist 70%. Die

erfol gt dng d(‘fs Kolbenschlebgrs und der Dampfkolben
ein Hebellevce}:.keme sechsstempelige Sehmiereresse, die durch
ANgetriohey wirdfom Kuppelzapfen der Kuppelachse aus
Seit.enw!;s l“llhre.rhaug ist gertiumig; das Dach und die
allgemei n(:? besitzen wie auf den preufiischen Staatsbahnen
libeyp o "lzmtfel‘ung. Das riickwiirtige Seitenfenster kann
48 vordere zuriickgeschoben werden. Die Beleuchtung

Bauns

Durchmesser der Triebriider 1980 mm,
" Laufrider 1000
Radstand der gekuppelten Achsen 2600
5 gesamter .'. . .« o - 7600
Dampfiiberdruck l2!cg/3m
Rostfliche i Rt a 7 r | 2-2T m2,
Feuerberiihrte Heizfliche der Rohre 9094 ,,
® % Feuerbiichse 10:60 ,,
Gesamte feuerberithrte Heizfliche 10094 ,,
Uberhitzer-Heizfliche A 3075 ,
Gewicht der Lokomotive im Dienste 54D t,
Reibungsgewicht : 308 ,
Leergewicht 490 ,.

Zu beme.rkc:n wiire 'noch, dal 207/, des Gewichtes der
hin und her gehenden Massen durch (Gregengewichte aus-

geglichen sind. - ; S irRs
Das feste Blasrohr hat einen Querschnitt von 108D em?,

der ‘mit Ricksicht auf die grofien Dampfzylinder sehr
gering ist.
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2. 2/4 gekuppelte Heibdampfschnellzuglokomotive der preubischen
Staatsbahnen, gebaut von der Breslauer Maschinenbauanstalt.

(Abb. 3.)

Wiihrend die preufiischen Staatsbahnen bisher den
Rauchkammeriiberhitzer (Bauart Sc¢hmid t) bevorzugten,
kam an der ausgestellten Lokomotive wieder der Rauchrohr-
iiberhitzer in Anwendung, der namentlich in Belgien grifiere
Verbreitung gefunden hat.

Gleichzeitig ist der Versuch gemacht, die 2/4 gekup-
pelte Drehgestellokomotive fiir das Schnellfahren besser
auszubilden und leistungsfihiger zu gestalten. Statt des
bisher in Preufilen angewendeten grifiten * Triebraddurch-
messers von 1980 mm 1ist ein soleher von 2100 mm gewiihlt.
Der Kolbenhub ist von 600 auf 630 vergroflfert. Um den
Euntgang der Heizfliche durch die weiten Feuerrohre fiir
die Aufnahme des Uberhitzers auszugleichen, ist der Durch-
messer des Zylinderkessels von 1400 auf 1500 mm ver-
groflert und eine grofiere Zahl von Feuerrohren angeordnet.
Die Feuerbiichse ist tiefer als hisher und so breit, dafl ihre
Einbringung von rickwirts erfolgen mul. Die Turwand
der dulleren Feuerbiichse hat daher duflere Vernietung.

Die Hohe der Kesselachse iiber Schienenoberkante ist von
2400 auf 2750 mm vergrofiert worden.

Die Vorderwand des Fiihrerhauses ist keilformig ge-
staltet. Im Fihrerhaus ist aufer einem Fernpyrometer fiir
Bestimmung der Temperatur des Heifldampfes auch ein
Vakuummeter angebracht, welches die Luftverdiinnung 1n
der Rauchkammer erkennen liBt. Man scheint diesem ein-
fachen und niitzlichen Instrument im Betrieb endlich mehr
Beachtung zu schenken. SR

Die Kolbenschieber und Stopfbtichsen haben die fiir
Heifidampflokomotiven iiblichen Formen.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind nach An-
gabe der Bauanstalt:

Um das Mehrgewicht des Kessels oh
der grofiten zuliissigen Achglast
: die Drehgestellachse
lich zu belasten. Dig Rauchka

_ Vordere Laufachse hinan

ne Uberschreitung
von 160¢ zu tragen, war
n stirker als bisher {ib-
mmer erscheint daher iiber
sgeschoben, und die Loko-

Bei denselben ist wegen de
Achsdriicke die Belastun g K

von vorneherein gehoten.

Der Rauchrohriiberhitzer weist verschiedene Verbesse-
rungen auf, die im Lauf der letsten Jahre, namentlich auf
der belgischen Staatsbahn, sich als wiinschenswert heraus-
gestellt haben. Durch eine besondere Bauart der Uberhitzer-

lappen und durch eine selbsttitige oder vom Fithrerhaus
aus bedienbare Stellvorrich

) tang kann die Temperatur des
ubelgntzten Dampfes auf durehschnittlich 3500 C' erhalten
* werden.

Die Uberhitzerhei
an preuflischen Lokom

Das Drehgestell
preubischer Bauart und

ringen zulissigen
g der Laufachsen bis zur Grenze

zfliiche ist die grolite, welche bisher
otiven ausgefithrt wurde.

besitzt Bremse, es ist gewihnlicher

hat ein Seitenspiel von zirka 40 mm.
Der gesamte Radstand ist auf 8000 mm gebracht.

_Die Dampfzylinder besitzen eine neue Druckausgleich-
vorrichtung fiir * den Leerlauf, welche spiter bej der

5/5 gekuppelten Heibdampftenderlokomotive der preuliischen
Staatsbahnen beschrieben werden soll.

Zylinderdurchmesser 550 mm,
Kolbenhub SRR 640
Triebraddurchmesser . 2100
Laufraddurchmesser 1000
Gesamter Radstand . . . . . . . . 8000 N
Dampftberdruck . 1 . . . . . . | 12 A'{{/cl?l‘y
Feuerberiihrte Heizfliche der Feuerbiichse 11:826 m?,
” # » engen Feuer-
rohre LR NPT R e Ty 2
Feuerberiihrte Heizfliche der weiten Feuer-
rohre e C e R Lt e 36461
Gesamte feuerberiihrte Heizfliiche . . 138704 ,,
Uberhitzerheizfliche 38570
o Rostfliiche S ond e e e TR D
= Gewicht der Lokomotiveim Dienst 589 t
" 5 s leer 536 5.

Der vierachsige Tender ist etwas grober als
der normale Tender der preubischen Staatshahnen
und fafit 215 m3 Wasser und b ¢ Kohle. Der ge-
samte Radstand ist 4600 mm; das Gewicht mit
vollen Vorriten ist 489 ¢.

Ein Ausgleich der hin und her gehenden
Massen durch Gegengewichte ist an dieser LO‘;"'
motive nicht vorgenommen. Es treten daher
auch keine wechselweisen Uber- und Entlastun%el:
der Ruder infolge freier Flichkrufte auf. Um l.“‘_
bei hohen Fahrgeschwindigkeiten mogliche Sch (;ns
gern hintanzuhalten, das namentlich durch 'at
groBie Seitenspiel des Drehgestelles begiinstigt 1510,
wurde zwischen Lokomotive und Tender .?L_
eigene Kuppelung eingebaut, um eine selbstindige Sel een
bewegung der Lokomotive zu verhindern. Bei g‘?l‘m%e_
Fahrgeschwindigkeiten, also beim Anfahren und belZm s
fahren stirkerer Steigungen, diirfte sich ein merkbares ucir f
einstellen, das durch die grofien Triebrader verstirkt wird.

Uber die Leistungsfihigkeit der Lokomotive tellthdels
Bauanstalt nur mit, dab ein Versuchszug von 36 A% ?11‘—
im Gewicht von 306 ¢ mit 100 fm/Std. mittlerer : ?lia_
geschwindigkeit befordert wurde. Die Hochstgeschwin Bo-
keit war bei demselben Zug 125 km/Std. Bei geringerer

lastung wurde eine Hochstgeschwindigkeit von 140 Jem/St
erzielt.

Die ausgestellte Lokomotive trug ein Schild mit e:ils;
Hichstgeschwindigkeit von 110 /m/Std. Trg)tz(}ell;l s
gesetzliche Beschrinkung der Hochstgeschwindigkei b
Preufien nicht besteht, scheint die Eisenbahnverwaltu{lgdi(;_
Bemessung der im Betrieb zulissigen Hochstgeschwindig
keiten sehr vorsichtig zu sein.

Vor kurzer Zeit hat die Berliner Maschinenbau-Glfszﬁ_
schaft vorm. Schwartzko pff eine 3/5 gekuppelte %‘5 l;dt)
zuglokomotive mit Rauchrohriiberhitzer (Bauart Se mlché
fiur die preufischen Staatshahnen fertlggeftelly ,h Z:oﬁen
ebenfalls #ufere Zwillingszylinder von ungewthnlic ﬁ e
Abmessungen (590 mm Durchmesser und 630 zm Hub) tellteﬂ
Angaben iiber Leistungen dieser und der ausgeske e
Lokomotive soll ein demnichst erscheinendes Werk =
Geh. Baurates Garbe iiber Heilidampflokomotiven bringen:
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3. 2/4 gekuppelte Schnell i wehrd
zuglokomotive mit Rauchréhreniiberhitzer
(Bﬂél:l't Schmidt) der belgischen Staatsbahnen, gebaut von der
mpagnie-Centrale de Construction in Haine Saint Pierre.

(Abb. 4 und 5.

_Dieselbe Lokomotive war auch auf der Ausstellung in
littich gewesen. :
S 16 einigen Jahren haben die belgischen Staatshahnen
0 Weiterbau ihrer durchaus originellen, von Belpaire
geschaffenen Lokomotivformen aufgegeben und sich die

komotivbauarten der Caledonischen Bahn zum Vorbild -

gie:l;)tmmen' Bei den gesteigerten Anforderungen war es
3o r}lllehr moglich, mlt.Kleinkohlenfeuerung auszukommen,
meh:c on Rostflichen bis zu 6 m? erforderte. Man ist nun-
. wieder nach englischem Vorbild zum Bau von Loko-

ven mit tiefer Feuerbiichse fiir kurzflammige Stiick-

“kohle libergegangen und erzielt dabei in bezug auf Leistung

und Geschwindigkeit die besten Erfolge.

kom?tlie genannte Lo-
ve ist ei
Nachbildung d;-le
»Breadalbanet - Klas-
8¢ der Caledonischen
ahn,. eren Leistun-
gen im Schnellzug- &
verkehr zwischen For- .

sind aus Stahl, die engen von 40 mm innerem und 45 wm
iuferem Durchmesser sind aas Messing.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Zylinderdurchmesser 500 mm,
fColberhubr miss e e 660
Durchmesser der Triebrider +1980% 5,

» , Laufrider. 067,
Gesamter Radstand . . . . 27803 .=
Radstand des Drehgestelles . . . 1981 -,

der gekuppelten Achsen . 29856 ,,
Heizfliche der gewdhnlichen Feuerrohre . 8990 m?
i3 weiten 3 S b B
Gesamte feuerberiihrte Heizfliche. . 10217
Uberhitzerheizfliche . ey 2461 ,
Rostfigiche = o 7% 2:07
Kesseldruck 13:0 kg/em?,

000 Qo000 O

esonders heryorra-
gend sing, Wahre:d

ar und Perth ganz |
|
|

die helg; =l
gischen Staats- =

7 en  eine grol;e ‘igl-‘

ahl yop Nafidampf-

okomotiyen dieser

:uart besitzen, hat die aus-
5e§tellte Lokomotive, ab-
ichend vop ihrem eng-

ild, - Rauch-
zbhrel}ﬂberhitzex,- (Bauart
o g“,dt)- Aus  diesem
7 i‘, 18t der urspriingliche

48g nderdurchmesser  yon

grusg-? auf 500 mm ver-

Die Lokomotive hat

gz%ggs::olx}-smuerung. Die
1egen oh
ampfzylinger. oberhalb der
emerkenswert ist, daf
esser der Kuppel-
al';ﬂ?eln geringer gewah{)tpist
Er g::lel‘ der Triebkurbeln,
330 rigt nur 254 mm, statt
2 ‘;{n an den Triebkur-
lisch.en ;‘ch Ansicht der eng-
hi achleute ergibt sich

18raug v i
Yerminderter Trieh-
werksmderstand.

Cinem ﬂ; Drehge“?]l ist englischer Bauart mit jederseits
Drehgogte 6. tancier und Blattragfeder. Das Spiel des
folgt due les hetrigt jederseits 19 mm. Die Ruckstellung er-
iert nil‘ih Schraubenfedern. Der Drehgestellzapfen hal-
26 mm, ¢ht den Radstand des Drehgestelles, sondern liegt

D.“ac vorne geschoben.
Tl‘iebacI}? K}lppelachse hat gewohnliche Blattragfedern, die
iSG Jedoch Schraubenfedern.
nehmene Bauart des (berhitzers ist aus Abb. b zu ent-
WBeyp, Rauchrohre von 180 mm innerem und 127 mm

t2erroh g urchmesser nehmen je zwei riickkehrende Uber-

ltzerheiZﬂu

che betrtigt 2451 m2. Die weiten Feuerrohre

auf. Die von den Heizgasen berthrte Uber- |

!
|

—

g 4_-.-_1.

\

Abb. 5.

Achslast der é Ac‘tlse ‘. ]188 :
< L e SR |
* ol T i R R

Dienstgewicht. . . . - + « - . . - 561 ,,

Reibungsgewicht . 351 -

Der zur Lokomotive gehorige mitausgestellte Tender
hat drei Achsen und 3840 mm Radstand. Er falit 200 m?
Wasser und 60 ¢ Kohle und wiegt im Dienste bei vollen

Vorriiten 4935 t. i 3 ST
Die Lokomotive ist fir eine Hochstgeschwindigkeit

von 120 m/Std. bestimmt, hiebei machen die _Triebrﬁder
535 Umdrehungen in der Sekunde, und es tritt emne Kolben-
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geschwindigkeit von 7-26 m/Sek. ein. Die Lokomotive hilt
sich hiebei auf den mit Goliathschienen versehenen Ober-
bau der belgischen Staatsbahnen ganz ausgezeichnet.

Zur Zeit bestehen 140 Lokomotiven dieser Bauart,
von welchen jedoch nur sechs mit dem Uberhitzer ver-
sehen sind.

Bemerkenswert ist an der Lokomotive die Einrichtung
fir elektrische Zugbeleuchtung von L'Hoest und Pieper.

Am Riicken des Lokomotivkessels ist vor dem Fithrer-

haus eine kleine Gleichstromdynamo aufgestellt, welche von |

einer stehenden zweizylindrigen Dampfmaschine unmittelbar
angetrieben wird. Die gemeinsame Welle macht 1000 Um-
liufe in der Minute, und die Maschine indiziert hiebei
15 PS. Durch ein Druckminderungsventil erhiilt die Maschine
Dampf von 8 kg/m? Druck. Die Dampfzylinder haben 110 nun
Durchmesser und 126 mm Hub. Dampfmaschine und Dynamo
sind in ein Gehiuse eingeschlossen.

Von der Dynamo fihrt je eine Doppelleitung zum
Scheinwerfer an der Brust der Lokomotive und durch den
Wagenzug. Jeder Wagen hesitzt eine kleine Bufferbatterie,
die geladen auf drei Stunden Strom liefert und wihrend
des Betriebes von der Maschine stindig auf Spannung ge-
halten wird. Die Beleuchtung erfolgt durch unter sich

von Gresham und Craven, die an der Rﬂckwand fltt?-z
Kessels angebracht sind. Auflerdem ist noch ellle‘dr}‘c_
eigenartige, von F. H. Trevithick entworfene 5!’6‘_26_
vorrichtung vorhanden, welche ein Vorwirmen des Spel
wassers erlaubt.

Auf der rechten Plattform ist vor dem Fuhrer};alllj
eine zweizylindrige doppeltwirkende Dampfpumpe der ba :
anstalt Otto Schwade & Co. in Erfurt auf_gestellt. Dlﬁi_
Pumpe saugt Wasser vom Tender an. In diese Saugmder
leitung ist bereits ein Vorwiirmzylinder eingebaut,
durch den Abdampf der Pumpe geheizt wird. .

In der Druckleitung sind drei Vorwirmer einge f‘el:
Zwei kleine zylindrische liegen neben der Rauchkamm ¢
zwischen den Rahmen. Diese werden durch den Abg&“éll;_
der beiden Dampfzylinder geheizt. Das Speisewasser I‘;F b
stromt zunidchst den rechten Vorwiirmer in beldgn l"crts
tungen, hierauf den linken in der Richtung von ruckWt‘;’el‘1
nach vorne. Endlich gelangt das Speisewasser in den 'ngO; o
Rauchkammervorwiirmer. Dieser besteht aus zwexd ;-)ch
zentrischen Blechzylindern, welche an den Ibndenhl uscn
zwei ringformige Boden mit U-Querschnitt abgesc Ol: -
sind. Dieser Vorwiirmer wird dureh drei Reihen ko
zentrisch angeordneter Rohre durchzogen.

Abb. 6.

parallel geschaltete Osmj
Der Betneb zweier Expre Strecke Verviers—
Briissel mit dieser ungemein einfachen Anlage ist hisher
bestens gelungen, ¥ ‘

4. 2/4 gekuppelte Schnellzuglokomotive d
bahnen, gebaut von Henschel &S

(Abb. 6.)

ine Lokomotive durchaus englischer Grund-
wiirfe rithren vom Vorstand des Maschinen-
dgyptischen Staatsbahnen F. H. Trevi-

umlampen fir 30 V

Spannung.
fiziige auf der :

er igyptischen Staats-
ohn in Kassel,

Dies ist e
form. Die Ent
dienstes der
thick her.

~_ Die Dampfzylinder liegen innerhalb der Rahmen. Es
sind sulere und innere Rahmen vorhanden, und die Trieh-
achse ist aufen und innen gelagert. Diese umstiindliche,
nur noch auf der grofen Westbahn in England vorkom-
mende Bauweise bildet bej Kurbelbriichen allerdings grofe
Sicherheit.

Das Drehgestell ist seitlich verschiebbar.
zapfen liegt in einem sch

hingung das Gestell in de
Rickstellfedern sind daher

Die sehr tiefe Fey
Kuppelachse. 238 messi
biichsseite mit eisernen

Der Dreh-
wingenden Lager, dessen Auf-
r Mittellage zu erhalten sucht.
nicht vorhanden.

erbiichse liegt zwischen Trieh- und
ngene Feuerrohre sind an der Feuer-
Brandringen versehen.

Die Speisung des Kessels erfolgt durch zwei Injektoren

arie 5 5
Der #ullere Blechzylinder liegt auf zwei in dler LArIl;ger
achse angeordneten Trigern am Rauchkumx.nerl')m erﬁingcn
innere Blechzylinder ist mit aufgenieteten T-formigen
versteift. :

Dieser Vorwirmer ist derart in der Rauchgtflllilnn(;gl':
eingebaut, dall die Rauchgase zunichst den inneren {( e
von riickwiirts und vorne durchstrémen, dann um equ_
und durch die Rohre des Vorwirmers wieder nach r
wiirts und von da in den Sehlot gelangen. At

Das Speisewasser tritt vorne unten in den Vorwm‘lche
und verliBt ihn rickwirts oben durch zwei Rohre, we
zu den Riickschlagventilen fiihren. i

Diese Vorrichtung soll eine sehr starke Vorwirmu
des Speisewassers zulassen. dor

Eigentiimlicherweise ist der grofie Vorwilrmerlaf:veiEe
ausgestellten Lokomotive so gebaut, daf er versuchs g
auch als Uberhitzer fir den Arbeitsdampf verwe
werden kann.

Ohne Zweifel wird durch diesen vierfachfan Vorgaf;::(r
der thermische Wirkungsgrad der Lokomotive be vf‘}lqrine
verbessert, da ein grofier Teil sonst v‘erlorenel‘h Izl
gewonnen wird. Die Einrichtung ist jedoch se rn .
teilig und diirfte im Betriebe hiufig Schwierigkeite

e . srlangt
geben. Versuchsergebnisse konnten leider nicht erlang
werden.
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Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
Zylinderdurchmesser . 457 mm.

qubenhub ey 660 .
Triebraddurchmesser . 1905
Laufraddurchmesser . Rkl 915,
Radstand der gekuppelten Achsen . 3050
Gesamter Radstand R 7018+,
Gesamte Heizfliiche, feuerberithrt 1140 m2,
Rostfliche . o
K_esseldruek : 12:8 kg/em?,
Dienstgewicht 560 ¢,
Leergewicht . 495 .

. Der dreiachsige Tender mit 135 m3 Wasserinhalt und
€inem F‘ass‘ungsraum fir b ¢ Kohle wiegt leer 16:0 ¢ und im
l.llenste mit vollen Vorriiten 85:0 £. Der Tender ist mit seit-
lchen Laufbrettern ausgertstet.

2;“2/5 gekuppelte vierzylindrige Verbuud-Schnellzuglokomotive
gk Lentzscher Ventilsteuerung der preubischen Staatsbahnen,
aut von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft.

(Abb. 7, 8 und 9.)
Eine gleiche
okomotive mit .
berhitzer, Bauart i
lelock, und ge-

Wihnlicher Schieber-

steuerung war im

Jahre 1904 in St.
ouls ausgestellt.

Entgegen der bis-
hgrlgen Ausfithrung

Sind an der ausge-

stellten Lokomotive

die Niedcrdruckzy—
inder nach innen
verlegt, da sich hei
leser  Anordnung

:]l'lg};ibltmclh etwas besserer Massenausgleich
e ¢ ein Hoch- und Niederdruckzylinder

e Gul;r‘“t dem_zggehi)ngen Schieberkasten
e istiick. Beide Gulisticke ruhen auf

vorne als Barrenrahmen ausgefiihrten
auptrahmen.

Steuerll?le Hochdruckzylinder : besitzen Ventil-

Solieq ng, Bauart Lentz, die Niederdruck-

sty nder Kolbenschieher mit #uBerer Ein-
rOmung,

By iIB]lO lSteuerung ist nach Heusinger.
5 e e_.nhle.gende Exzepter betreibt mit Hilfe
o ginwu nllchen Schwmgg- und Voreilhebel

Schiebe:el\lf hegel‘\dcp Niederdruckkolben-

ein Hop l on der Schieberschubstange nimmt

Wegun eb mit schwingender Welle die Be-

V()reilgi und betreibt mit Hilfe eines eigenen
beha ebels vom Kreuzkopf des dulleren

N}ckzylmders die Schieberstange.
Die Schieberstange ist nach Abb. 8 mit Hubkurven
b S‘eh_Bewegung der Ventile ausgeriistet. Der grofite Hub
(13 leberstange betrigt 156 mm.

Voreil])]ull;c}l geeigngto Bemessung der Ubertragungs- und
iy ebel sind die Steuerungen der Hoch- und Nieder-

: zylinder gegen ecinander so verstellt, dal einer Filllung

fiir q

i :
erir:leHOChdl‘uckzylinder von 40°/, im Niederdruckzylinder
sind".SOIChon von 74%/, entspricht. Die grofiten I“i.illungen
bis 985}0.Hochdruckzylinder 68, im Niederdruckzylinder 89 |

Als Anfahrvorrichtung ist die bekannte, ilteste von

S
klzi;r lessche gewiihlt,

Wird, g

. : durch welche beim Offnen des |
M Vorschiebers am Regler eine Offnung freigegeben |
urch welche Kesseldampf in den Verbinder gelangen |

kann. An diese Dampfleitung ist jedoch ein mit Riick-
schlagventil versehener Anschluli vorgesehen, der in die
Mitte des Hochdruckzylinders miindet. Infolgedessen erhilt
der Hochdruckzylinder. selbst wenn die Ventile bereits
geschlossen haben, noch Dampf hinter dem Kolben. Es wird
hiedurch der schidliche Gegendruck des vom Verbinder
her vor den Kolben tretenden Dampfes aufgehoben. Die

' Lokomotive fihrt daher eigentlich mit den Niederdruck-

zylinder allein an, und die Hochdruckkolben kinnen einen
schiidlichen Gegendruck nicht ausiiben.
Die Bauanstalt teilt mit, dal sich diese Anfahrvor-

| richtung bei dem 14 tigigen Probebetriebe, dem die Loko-
' motive vor dem Versand nach Mailand unterworfen wurde,

bereits durchaus bewithrte. Wihrend dieser Zeit fuhr die

Lokomotive auch bei grofter Belastung unter 500 bis 600
Fillen anstandslos an.

Abb. 8 zeigt die Anordnung der Ventile an den Hoch-
druckzylindern. Die vier Ventile, zwei fiir den Einlall in
der Mitte und zwei fiir den Auslaf an den Enden, liegen
in einer Ebene

und werden durch die bereits erwiithnte

Nach Mitteilung der Bauanstalt
sind verhiltnismabig schwache Federn imstande, bei 300 bis

Hubkurvenstange bewegt.

350 Umdrehungen in der Minute einen zuverlissigen Ab-
schluf der Ventile, die iibrigens nur 44 kg wiegen, zu
erzielen. Abb. 9 gibt fur Fillungsgrade von 25, 40 und
60"/, im Hochdruckzylinder die Ein- und Ausstromquer-
schnitte. Die mittleren Dampfgeschwindigkeiten sind  fiir
eine Fahrgeschwindigkeit von 100 km/Std. beigesetzt. Bei
der im Mittel in Anwendung kommenden Filllung von 40/,
gibt die Ventilsteuerung nur die 0-6fache Dampfgeschwin-
digkeit, welche bei Verwendung der bisherigen Schieber-
steuerung auftritt.

Die hiedurch erzielte geringere Drosselung
Dampfes erzeugt eine groliere Volligkeit der Dampfdruck-

des
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i attet bei gleicher Leistung geringere, | sylvaniabahn konnte wegen der schidlichen Bewegungen
:Bil:'{t‘:(})l:;%te]?cl::r(}a %g?ltungen. L 5 d);,r Lokomotive wieder nur eine Hochstgeschwindigkeit von
Die Anwendung dieser Steuerung an einer Verbund- | 894 im/Std. erlaubt werden.
lokomotive mit grofilem Verhgltnis der Dampfzylinderinhalte Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
ist nicht gerade gliicklich, da insbesonders bei einem Durchmesser der Hochdruckzylinder . 360 mm,
Kesseldruck von nur 14 Atm. ohnehin sehr grofie Fitllungs- ; » Niederdruckzylinder 560
grade zur Anwendung kommen miissen, welche die Schieber- Kolbenhub = SRR L 21600
steuerung gentigend vollkommen zu bieten vermag. Durchmesser der Triebriider . : . 1980
Wertvoller wire diese Steuerung fiir eine Zwilling- =2 » vorderen Laufrider . 1000
lokomotive mit hohen Dampfdriicken und groffem Dampf- . , rickwirtigen Laufrider . 1100
zylinderinhalt, insbesonders aber fiir HeiBdampflokomotiven Radstand der gékuppelten Achsen . 21007 5
mit hochiiberhitztem Dampf. In Erkenntnis dieses Umstandes 3 des Drehgestells. : . 2000
hat auch die Hannoversche Maschinenbau- Aktien-Gesell- Gesamter Radstand . . . . . . . 9000 ,,
schaft noch eine andere 3/3 gekuppelte Tender-Heifldampf- Feuerberiihrte Heizfliche der Rohre . . 224-1 m?,
lokomotive mit dieser Steuerung ausgertistet und in Mai- s 5 » Feuerbiichse. Q9.
land ausgestellt, deren Beschreibung weiter unten folgen soll. (Gtesamte feuerberiihrte Heizfliche . 2340 ,,
Uber die Leistungen der Lokomotive ist wegen ihrer Rostfliche . 27
kurzen Verwendung im Betrieb nicht viel bekannt ge- Kesseldruck . N R 14 Atm..
worden. Anzahl der Feuerrohre (Serve) . 1?*,
Bei einer Versuchsfahrt mit einem Zug von 40 Achsen Durchmesser der Rohre aufien . . 10 mm,
und 339 ¢ Wagengewicht konnte auf einer 36 fm langen Linge zwischen den Rohrwiinden . . 4450 ,
nahezu wagrechten Strecke eine Geschwindigkeit von etwas Dienstgewicht . 62048
iber 100 km/Std. eingehalten werden. Es herrschte hiebei Reibungsgewicht «:‘30‘4 »
Gegenwind. Leergewicht bT6 .
ESqm
= = » Soqen
~Ventile: ___ % q » b
[ ] » v.: 72 o
7= « v — ===
Schieber: 7 /';;{ A A 7 _‘; 7
JIL 7 }“':: & ] e o = .
T — ) S 2
= — 4 3 3 [T S s ey 4
W SRt | S e s =
Abb. 9,

Unter Annahme eines Widerstandes des Wagenzuges
von 5'? kg/t*) und der Lokomotive von 136 kg[t¥*) erhalt
man eine indizierte Leistung von 1250 PS. :

Ahnliche und auch griliere Leistungen erzielten die-
s‘elben. Lokomotiven mit gewthnlicher Schiebersteuerung.
Fiir emn endgultiges Urteil miissen daher weitere Versuchs-
ergebnisse abgewartet werden.

Im tbrigen ist iiber die Grundform der ausgestellten
Lok(){notwe zu bemerken, daf die preufischen Staatshahnen
derzeit 140 davon besitzen. Ein Teil ist mit dem Pielock-
schen Uberhitzer ausgeriistet.

Die angeschriebene Hochstgeschwindigkeit ist 100 fm
pro Stunde.

Bei den Schnellfahrversuchen auf den Versuchsstrecken
Marienfelde-Zossen konnte nur eine Hochstgeschwindigkeit
von 1265 km/Std. erzielt werden. Die Gangart soll keine
befriedigende gewesen sein.**¥) Dagegen hat dieselbe Loko-
motivbauart spiter auf der Strecke Hannover — Spandau eine
Hiicbstgeschwindigkeit von 143 erzielt und dabei einen
ganz ruhigen Gang gezeigt.

Bei der Erprobung der in St. Louis ausgestellten
Lokomotive dieser Banart auf der Priifanlage der Penn-

: #) Von Bor ries: Die Bewegungswiderstinde der Eisenbahn-
fahrzeuge und die Lelstungsﬁihigkeit der Lokomotiven. ,Zeitschr. d.
Vereins deutsqh. Ing.“ 1904, Seife 810.

**) Leitzmann: Schuellfahrversuche mit drei verschiedenen

Lokomotivgattungen. Verhandlungen zur Bef. des Gewerbefleifies
1906, Heft II.

#4#%) Schnellfahrversuche

! mit Dampflokomotiven.
schritte des Eisenbahnwesens

1905, Seite 1.

Der mitausgestellte vierachsige Tender hat die normale
Bauart der preufiischen Staatshahnen.

: tive

6. 2/5 gekuppelte vierzylindrige Verbund - Schnellznglokomo

der ungarischen Staatshahnen, gebaut von der Mmuilnenfabrik
der ungarischen Staatsbahnen in Budapest.

(Abb. 10.)

Die ausgestellte Lokomotive gehort einer ganz neu‘eD,
erst in diesem Jahre fertiggestellten Bauart an. Diese uberaus
kriftige Atlanticlokomotive hat ein giinstiges Aussehen un
zeigt verschiedene bemerkenswerte Einrichtungen.

Die Hochdruckzylinder liegen innerhalb der Rahmen,
die Niederdruckzylinder aullerhalb. Simtliche Kolben b?'
treiben das erste Riderpaar der gekuppelten Achsen. Die
Kurbeln der Dampfzylinder einer Seite sind um 180" ver-
stellt, die rechte und linke Maschinengruppe jedoch um 900.
Die Kurbeln der rechten Seite eilen vor.

Hoch- und Niederdruckzylinder besitzen Kol!?en-
schieber. Die #uferen Gregenkurbeln hewegen mn ge?"‘)hn_
licher Weise eine Heusin g e r-Steuerung, welche die Nieder-
druckschieber unmittelbar betreibt. Von der nach }'uckwﬁ}'ti
verlingerten Niederdruckschieberstange nimmt ein geneig
liegender zweiarmiger Hebel die Bewegung ab und ﬂb%'-‘
trigt sie unmittelbar auf die Hochdruckschieberstange. : B
ist hiebei eine geringe Verminderung des Schieberhubes
vorgesehen.

Die Kolbenschicher haben fiir jeden Kolben einen

»Organ fiir Fort- | €inzigen Dichtungsring aus G_ul?)eisep, der durch einen :;Pll)}el;‘
| ring auseinander gehalten wird. Die Kolbenschieber
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:;ls‘i:;e Eglstri’)mung. Die Schieber bewegen sich in gul-
iy llzn | tichsen, an deren ganzem Umfang die Dampfein-
m Da_mtle mit schriiggestellten Rippen eingeschnitten sind.
Lt lﬁ Anfa}lrvqrrichtungen nach Bauart der ungarischen
Gikih atnen sind in das Gufistiick der Niederdruckzylinder
kuxglicﬁuv Die Anfabrvorrichtung kann vom Fiihrer will-
sylind erwendung finden. Sie gewiihrt den Hochdruck-
Zylindem eigenen Auspuff und fithrt den Niederdruck-
indeu:m Kesgeldgmpf unmittelbar zu. Die Anzugkraft ist
¥ida 0 so0 reichlich, dafi die Anwendung der Anfahrvor-
nsti Ung nur selten und nur fir die erste Umdrehung
12 wird.
gerus’?:lda.Aufnghmer sind mit Sicherheitsventilen aus-
abb ase’ ie bei Uberschreiten des Druckes von 7 Atm.
o ken.' Fiir den Leerlauf besitzen Hoch- und Nieder-
ckzylinder Luftsaugeventile.
qlladri)t?r 1f{eeusel hat e'ine breite Feugrbuchse mit nahezu
by hlﬂﬁ em Rost. Die Stehbolzen sind aus Kupfer und
lnessgr 0}:‘ lx)'onze.. Die Feuerrohre von 52 mm tulierem Durch-
Sinds aFen eine Liinge von 5250 mm zwischen 'den _Roh{'—
e l?' tinf Ankerrohre, 6 mm Wandstirke, sind in die
uerbiichsrohrwand eingeschraubt und eingewalzt, auf der

eit : : .
< € der Rauchkammerrohrwand beiderseits mit Muttern
ersichert, !

Achse betriigt jederseits 25 mm. Die Riickstellung wird hier
durch eine Schraubenfeder erreicht.

Die Lokomotive ist mit der Westinghousebremse ver-
sehen. Simtliche Lokomotivrader sind gebremst. Die Auf-
hingung der Bremsklotze fir die riickwirtige Laufachse
hat Gelenke nach Cardan, um dem Seitenspiel der Achse
zu entsprechen.

Der Bremsdruck ist so bemessen, dall die beiden
Drehgestellachsen einen Klotzdruck von 50/, des Schienen-
druckes, die iibrigen einen solchen von 70°/, des Schienen-
druckes erhalten. Das Gestiinge der Bremse fiir die Trieb-,
Kuppel- und riickwirtige Laufachse ist vereinigt.

Die Zylinderkesselbleche sind aus FluBeisen, dessen
Festigkeit 36—42 kg/mm? und dessen Dehnung 22"/, betrigt.
Die Summe der Festigkeit und Dehnung mulfite mindestens
61 ergeben. |

Die Lingsnithte des Zylinderkessels haben Doppel-
laschen mit je dreireihiger Nietung, wodurch dieVerbindungs-
stelle eine Festigkeit von 869/, des ungeschwiichten Bleches
erhiilt.

Die gekropfte Triebachse besteht aus Nickelstahl mit
einer Festigkeit von DbH—6b kg/mm® und einer geringsten
Kontraktion von 40°/,.

Abb.

An der #ulleren Feuerbiichse sind zusammen 20 Putz-
hgen vorhanden.
m ersten Schull des Langkessels ist der Dampfdom
u b Jang
nat:rgcbtiacht- Er (?nthalt einen Flachregler mit Vm‘scl&ieber.
Seite deg ?hebel ist nach al.te‘rcm Vorbild an der Riick-
m Dam f?]“_erbu(}hse fur seitliche Bewegung angebracht.
barey ¥ om sind zwei Sicherheitsventile mit unmittel-
ederbelastung, Bauart Ashton, vorhanden.
16 Feuertir ist durch zwei wagrechte, auf Rollen
{:bbare Doppelbleche gebildet. :
1e geprefite Rauchkammertiir ist doppelwandig und
em inneren Schutzblech versehen. Der #ufiere Rand
nllrc(lll. zwolf Riegel gedichtet. Eine kegelformige Ver-
DES éf“t zur Verminderung des Luftwiderstandes.
mit eipen, Fut:ls}:Ohr- ist “verstellbar. l?le Rauchk?‘mmcr lxst
X 4
Wagrecht They ensieb versehen, das oberhalb der Feuerrohre
Wang, %\IS guhrerhaus hat eine keilformig gestaltete Vorder-
anOmete en der gewohnlichen Ausriistung ist auch ein
auchk er fir Angabe des Aufnehmerdruckes und ein
ammerluftverdinnungsanzeiger vorhanden.
.Jas zweiachsige Drehgestell hat ein seitliches Spiel
30 mm, die Rickstellung wird durch Blattfedern

Offny

Verschi

mit gip
wird d
leidy

WebDie rickwirtige Laufachse hat Achsbiichsen, Bauart
2300 ) deren Fihrungen nach einen Halbmesser von

m  gewdlbt sind. Die seitliche Verschiebung dicser |

Die Radreifen sind aus Chromnuickelstahl gefertigt.
Das Lagergehiuse der rickwirtigen Laufachse ist aus
Stahlgub.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind nach
Mitteilung der Bauanstalt:

Durchmesser der Hochdruckzylinder . 360 mmn,

5 , Niederdruckzylinder 620 .

Hub der Kolben Y e 660
Durchmesser der Triebrader. . . . . . 2100 ,
Laufrider des Drehgestells 1040

5 . rickwirtigen Laufrader . 1220
Radstand der gekuppelten Achsen . 2200
s des Drehgestells. : 2400
Gesamter Radstand . . . . . . . M 1l 0
Wasserberiihrte Heizfliche der Rohre . 24928 m?,
= o , Feuerbiichse 1265 ,
(GGesamte wasserberiihrte Heizfliche . 26228 ",
Rostfliche M 3895,
Kesseldruck . 16 Atm.,
Dienstgewicht . 74:360 t,
Reibungsgewicht 31680,
Leergewicht . 67060 ..

Die gegenwiirtig zuliissige Hochstgeschwindigkeit ist
100 /em/Std.

Als Grundlage fir den Entwurf dieser Lokomotiv-
bauart wurde die Forderung eines Schnellzuges von 300 ¢
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ngewicht auf wagrechter Strecke mit 100 kem [Std.
Zz?giio;gnmen. Die hiebe% verwendete Kq‘hle bat _sechsfacI{e
Verdampfung. Die indizierte Leistung ist hiebei 1300 bis
1350 PS.

Bei einer Versuchsfahrt wurde auf der Strecke Pref-
burg—Budapest auf wagrechter Strecke mit einer Zuglast
von 357 ¢ die F ahrgeschwindigkeit von 110 km/Std. dauernd
eingehalten. Bei Verwendung der Widerstandswerte von
Babier wiirde sich hienach eine indizierte Leistung von
1870 PS ergeben, die mit Ricksicht auf die mittelmiifige
Kohle sehr giinstig zu nennen ist.

Die Lokomotiven werden fiir den Betrieb der Schnell-
zlige zwischen Budapest und Prefiburg Verwendung finden.
Auf dieser Strecke kommen lingere Steigungen von 3:8%5%
vor. Nur auf einige Kilometer vor Prefiburg ist eine Steigung
von 7%/, vorhanden.

Bei den Geschwindigkeitsproben mit Zuglasten bis

zu 15 ¢ wird eine Hﬁchstgeschwindigkeit von 142 /om/Std.
erreicht.

Bemerkenswert ist der Tender,
der erste dieser Bauart in Europa.

Der zylindrische Wasserbehslter jst vorne zur Auf-
nahme des Kohlenbehilters schrig abgeschnitten,

Das Untergestell ist einfach,

Bauart Vanderbilt,

zwei Blechlingstriger

sind am Wasserbehiilter unmittelbar angenietet, der selbst
Is Triger bentitzt wird. - :
e Dig; Achsbiichsen  der Drehgestelle einer Seite sind
durch Streben unmittelbar verbunden. Auf diese I.Jz'ingstrii(glger
stiitzen sich je zwei quergestellte Blattfedern. Diese We[:i' lefg
von einem U-formigen Quertrager belastet, der mit Hi
zweier Reibeplatten unmittelbar das Untergestell triigt.

Der Wasserbehilter hat im riickwiirtigen Teil je z‘(‘ll?:'
hintereinander liegende lingliche Fiillsffnungen. Der Tende
ist beiderseits mit Laufbrettern versehen. : ;

Stmtliche Tenderrider werden durch die Westﬁl(l)l(g—
housebremse gebremst. Der Bremsklotzdruck betrigt 70%
des Schienendruckes,

Die Hauptabmessungen des Tenders sind:

Grofite Lange des Tenders , . . . . . 8328"1’"-
Entfernung des Drehzapfens . . . . . . 3400 »
Grobte Breite des Tenders . . SISt :31r ”
Hohe st e 20 o Sy SABONIS
# y ¥ 875
Raddurchmesser ., . . . _ R L 5 ”
Radstand der Draheostelle = 0 75l n ‘}(1)-43 »;
Leergewicht . BB ot Y 2 00 n;’
Wasserinhalt R Do 18.00{ )
Gewicht des Kohlenvorrates : 3'43 2
Dienstgewicht bei vollen Vorriten . 4743 .

(Fortsetzung folgt.)

Vereins-Angelegenheiten.

BERICHT Z. 583 v. 1906.
iiber die 5. (Wochen-)Versammlung der Tagung 1906/1907.
Samstag den 1. Dezember 1906.

1. Der Vereinsvorsteher-Stellvert.reter, Herr Prof. Dpl. Chem,
Josef Klaudy, ersfinet um 7 Uhr abends die
Versammlung, begriiBt die anwesenden Giiste, v
Vortragenden Professor. Dy,
technikum in Ziirich (Beifall),

»Unser geehrtér Vorst
bat uns bei seinem Abs
sein Weg in der Zeit g
nach Wiep fiihrt, or
Mitte zu erscheinen, u
zu beweisen. Ein golc

zablreich besuchte
or allen den Herrn
eidgendssischen Poly-
und fihrt dann fort:

Lunge vom

eher, Herr General-Inspektor G erste 1,
chiede von Wien versprochen, daB, so oft ihn
eines Urlaubes, wenn auch nur voriibergehend,
€8 gewil nicht verabsiiumen wird, in unserer
m seine unveriinderte Treue zu unserem Vereine
her Fall ist heute eingetreten, und wir sind da-
serem hochverehrten Herrn Vo
kinnen, wie gehr wir seine aus

vermissen, und wie sehr wir uns iiber sein Ep

(Beifall.)

gezeichnete Kraft
scheinen freuen.“

DerVorsitzend

e verkiindet die Tagesordnungen der niichst-
wichentlichen Versammlungen unq fibrt dann fort:
»Wir verdanken de

n heutigen Vortrag unserer rithrigen Fach-
gruppe fiir Chemie, insbesonders deren Obmanne, AnliiBlich des Zu-
sammenfallens eineg Fachgruppenabendes mit der Vo]lversammlung
hat sich der Faehgruppen-Obmann zum Worte gemeldet,”

Herr Professor Hans F
»Hochverehrter Herr Professor!

n unserer Mitte zu sehen. Wir sehen
Techniker, einen hervorragenden Tech.-
von dem wir alle
uns alle als Schiiler von Thnen, S
(Lebhafter Beifall.)
2. Der Vorsitzen de ladet nun Herrn Professor Dy,
ein, den angekiindigten Vortrag zu halten :
von Chemie und Ingenieurwesen i

Lunge
»Das Zusammenwirken
n der Technik.«

Der Vortragende wird von der Versammlung enthusiastigch
begriift; dem Vortrage, welcher wiederholt von stiirmischem Beifalle
begleitet wurde, sei das Folgende entnommen:

Die Gegenwart steht im Zeichen der Technik. Heute habellm‘i::
Philologen, Juvisten und andere, deren Bildung eine sog?na s
humanistische ist, keinerlei Berechtigung mehr, auf den Technzlke(;'ocm
sogenannten , Banausen“ herabzublicken, tun dies aber hii.t.lhg bei
obwohl sie oft genug den Aufgaben nicht gerecht werden ko'nner.l;t %
denen es auf Taten, nicht auf Worte ankommt. Unversliind.lwh ]en,st
daher, daB zuweilen, wenn auch jetzt nur ganz ausnahmsweise, ]:r I
Arzte und Naturforscher derartige AuBerungen tun, “"" 50' e des
heutzutage auch an den nicht humanistischen Schulen du.a Bllduniach-
Geistes keineswegs vernachliissigt wird. Eine der sclﬁidlmhstznute i
wirkungen jenes Vorurteils ist der Vorrang, den noc‘h : ‘t’ N
manchen Lindern der Jurist selbst in vielen solche.n Gehie ::,llten-
offentlichen Lebens behauptet, die dem Techniker anhfan‘nfaI!:ndarﬁber’

Unter allen Zweigen der Technik herrscht E'hm{.;kel ahaie 441
daB sie einander unterstiitzen miissen und daB sie ihve ‘Em irie
wissenschaftlicher Basis anstreben sollen, indem die bloBe chpdel'
immer nur als erstes Stadium gelten darf. Daher mﬁss‘;’;e:lietztere
Ingenieur und der technische Chemiker einander ?rganzen. o il
kommt ohne die Hilfe des ersteren unbedingt nicht o ;:ﬁ::hern or-
mindestons geniigende Kenntnisse in den konstruktwfm b agohieRhkE
werben, um in der Fabrik nicht nur auf das Labora.torxumd'e x
zu bleiben, sondern in den Betrieb zu kommen, eventuell, l kamen
einer Fabrik iibernehmen zu konnen. Zu solchen Kem.ltnlssen s
die Chemiker fritherer Generationen bis etwa um die A\.htte des‘ V(;uerst
Jahrhunderts ausschlieflich auf praktischem Wege, indem :il;;)l'te sie
als Lebrling oder Gehilfe in eine Fabrik eintraten. Da; serungen
allerdings oft zur Erwerbung guter Erfahrungen un(! zu Ver ezes i
in der Fabrikation, aber oft genug multen sie dabei l')e?deutens anderen
geld in der Form von Migerfolgen zahlen, was freilich au vorkam,
Griinden auch bei wissenschaftlich hervorragenden Minnern
die ihre Ideen in die Fabrikspraxis umsetzen wollteu.' {2 dasbrion

Schon damals hatten allerdings einige Chem'fChe nber das
vollen Anteil an der Entwicklung der mech‘aniﬁc.hen l'ﬂcher,lci;,er oihr
waren gerade die, in denen damals der Chemiker fllslfﬂ’enzucker-
wenig zu sagen hatte, wie die Metallgewinnung, dw_ m.hemischer
fabrikation, die Gasfabrikation u. s. w. Andere Indl}stn(?n }‘« BT
Art wurden damals kaum als solche betrachtet und in re13 ;ls;-hunderts
milliger Art betrieben. In der ersten Hilfte des vorigen d" cricn eine
gewahren wir zuerst in Frankreich, daB auch diese In u'.-;‘ die der
wissenschaftliche Erforschung ihrer Prinzipien erfahren, z. } begi""t
Fette durch Ch e vreul, die der Textilfiicher durch P e rsoz. Auc.l s mit
dort schon damals dag Zusammenwirken des Maschinen-Ingenieur:
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g:?éig;’;ngﬁrt,-besonders gefordert durch die 1830 erfolgte Griindung
S ot dien klale, dﬁl'_en Lehrplan allerdings vielleicht zu viel Ge-
Wieder aud: onstruktlvefx Ffieher gegeniiber der Chemie gelegt hat.
Kriege unun:s-bstand es f" England, wo infolge des trotz HuBerer
anderen Ing ‘::'!._l‘OCh'enen inneren Friedens die chemischen, wie alle
et vor i;:: ien 31‘ch frei entfalten konnten und einen grofien Vor-
Englinder | ea ko.ntmentalen Rivalen erhielten. Vieles iibernahmen die
Sk wurdm l:3b|ete der chemischen Industrie zuniichst von Frank-
etwa’ +h 198!17 (;! er _balc? ganz dominierend und behielten diese Stellung
wid fhrey op ktt teilweise noch weiter hinaus, dank ihrer Energie
e szgsa lsc}len Veranlagung. Auch'da, wo sie nicht das Prinzip
Appammm:zs :r unden ha.tten, v.'erstanden sie es, die zweckmiifiigsten
Industrie 1, 1a tir zu schaffen. Die bedeutenden Namen der chemischen
Sowellon solcg nndd.s um 1850 herum waren alle Miinner der Praxis,
sy ;.h 16 aus ganz fmderen Berufen herkamen, wie Weldon,
it 1¢ Jah; .omas.- Bezeichnend ist auch der Fall Perkins, der
s nMauve“eu in Hofmanns Laboratorium eintrat, mit 18 Jahren
Rty ais Sichentdeckt.e und sofort eine Fabrik dieses Farbstoffes an-
meisten jun v‘;"ﬁgh?h bewiihrte, also in einem Lebensalter, wo die
Enen “ais felll) .neu.te ihr Fachstudium eben erst beginnen. Natiirlich
selbst dg, o del (il?sefx hervorr?.genden Praktikern Fehlschlige vor,
" Schw; " as | rinzip der. Erfindung ganz richtig war, so z. B. bei
1 neiing "egﬁn.eratlon aus Sodariickstiinden nach dem von Gossage
B" G‘rrundzhgen schon erfaBten Verfahren.
4, mez;;(lhn.end fijr' den (damaligen Stand der chemischen Technik
sbiinckon ;J?ntm‘ent.e ist tixe Griindungsgeschichte der prachtvollen
B A abx'-nk in Ausglg, die 1856 von einem Apotheker mit Hilfe
o zwe(:kw:jr[fohers ux'ld eines Zimmermeisters angelegt wurde, aber i-n
nicht dg Glflger Weise, daB sie zugrunde gegangen wiire, wenn sie
hemikeg l\:Ck gehabt hiitte, durch einen in der Praxis bewiihrten
anch Spﬁ’t Zx Schs:ffn.er, saniert zu werden. Um jene Zeit und
B die do:: ndexll wir viele deutsche Chemiker in England, wo sie
T Mt l80 ?nel besser entwickelten Praxis den Grund zu ihrer
Der “;gl‘elchen Tiitigkeit in ihrem’ Vaterlande legten.
chemiacberFO;tf‘agt?nde entwickelt nun im einzelnen die Fiirde'rung
= Vel‘schieda l‘lkatl(‘{nefl durch die Mitwirkung des Maschinen-Ingenieurs
Slanc.goy :nen Bensplele.n: der Darstellung von Riibenzucker, von
zeitig it t, x_'on Ammoniaksoda, des kiinstlichen Indigos, die gleich-
POChemachn wicklung 'des Kontaktverfahrens fiir Schwefelsiiure fiihrte.
S o kend war die Eintiihrung der Elektrizitit fiir die Durch-
& elektrochemischer und elektrothermischer Prozesse und die

damit in Verbindung stehende Ersetzung der Dampfkraft durch Wasser-
kraft. Dafiir gibt es eine Menge von Belegen. Am wichtigsten ist die
Beschaffung von stickstoffhaltigen Diingmitteln aus atmosphiirischem
Stickstoff, wofiir die klassischen Beispiele die von Adolf Frank und
N. Caro geschaffene Industrie des Kalkstickstoftes mit seinen mannig-
fachen Verzweigungen und die Darstellung der Salpetersiiure nach
Birkeland und Eyde sind.

Andererseits hat aber auch die Chemie dem Ingenieur unschiitz-
bare Beihilfe geleistet; als Beispiele werden angefiihrt die Sprengstoffe,
der Thermit, die Ausbildung der Gasfeuerung, deren neueste Phase
das ,Mondverfahren“ ist, die Konservierung von Baumaterialien, die
Verbesserungen in der Qualitiit des Zementes und die Fortschritte in
der Metallurgie des Eisens. In dem letztgenannten Gebiete haben
osterreichische Liinder seit uralter Zeit immer an der Spitze gestanden
und dieses Land hat bis auf die Jetztzeit durch Tunner und seine
Nachfolger eine der fiihrenden Rollen behalten.

Nachdem sich die stiirmischen Beifallsbezeigungen der Ver-
sammlung gelegt haben, schlieft der Vorsitzende um 83/, Uhr
abends die Sitzung mit den Worten:

slch wollte jenen Herren Vereinskollegen, welche nicht engere
Fachleute sind, mitteilen, welche groBe Bedeutung Georg Lun ge fiir
die chemische Technologie und die chemische Wissenschaft hat. Ich
bin dessen enthoben, denn Georg Liun ge hat Thnen seine Bedeutung
in einem geistreichen, fesselnden und inhaltsreichen Vortrage klar vor
Augen gefiihrt. (Beifall.) So oft er als Techniker im allgemeinen ge-
sprochen hat, hat er uns zu Herzen gesprochen, und sein Thema war uns
auBerordentlich sympathisch. Sympathisch zuniichst darum, weil das Zu-
sammenwirken von Chemikernund anderen Ingenieuren in unserem Vereine
ja geradezu in idealerWeise geldst ist, dank Ibrer Kollegialitiit, Sachkennt-
nis und Unparteilichkeit. Aber drauBen gibtesnoch vieles zu bessern, und
der Ingenieur-Verein wiire berufen, auch hier werktitig einzugreifen.
Niemand war berufener darauf hinzuweisen als Georg Lunge, der
aus der Praxis hervorgegangen ist und dabei doch ein exakter Theo-
retiker in allen seinen Arbeiten geblieben ist. So musterhaft wie er
hiitte keiner dieses Thema behandelt. Darum danken wir ihm fiir
seinen meisterhaften Vortrag, fiir die Strapazen seiner Reise, die er
zu uns unternommen hat, und versichern ihn, daf seine Worte hier
uns stets in der angenehmsten Erinnerung bleiben werden. Fiir die
anerkennenden und ehrenden Worte, die er unserem Vereine zuteil
werden lieB, danke ich ihm ebenfalls. Wir freuen uns ganz besonders
dieses Lobes aus der freien Schweiz." C. v. Popp.

Vermischtes.

i Personal-Naohriohten,
fiir Eiae:‘: a;(Omm-uImam- Dr. Fritz Steiner wurde zum Privatdozenten
Doutgche nbax}, Tunnelbau und groBstéidtischen Verkehr an der
 Technischen Hochschule in Prag ernannt.

xuxf;::“‘l')“tlonuyr Sohiffahrtskongrel St. Petersburg,

kongresse h t or stiindige Internationale Verband der Schiftahrts-

aiserlich | : 'beschlossen., infolge einer amtlichen Einladung der

St. Petershy ssischen Regierung diesen Kongref im Mai 1908 in

unterWOrfenerg al:zuhalten und hat die der Beratung des Kongresses

im nachfy] n ,Fragen“ und die Gegenstinde bloBer ,Mitteilungen
o'genden festgesetat.

I. Binnenschiffahrt,

1. Anlage .A. E‘ragen:

Stiindey un:g von Wehren in Fliissen mit stark wechselnden Wa-ssex"-

gung dep 1, t’egegebenenfalh-: mit starker Eisfithrung bei Beriicksichti-

2. Wirt "953(311 der Schiffahrt und der Industrie.
iber gy, % sch““'}"he, technische und gesetzgeberische Untersuchung
Schle mechanischen Schiffzug auf Fliissen, Kaniilen und Seen.
szugmonopol,
in de;- Alnsm?t"ng der Binnenschiffahrtshiifen; insbesondere Fortschritte
elektrischen Ausriistung.

1. Ve B. Mitteilungen.

9. Mi:w,e"dung von Eisenbeton bei Wasserbauten.

20 Bty klw"k““g der Regierung und der Interessenten bei MaBnahmen
Cklung der Binnenschiffahrt, gegebenenfalls einschlieflich der

der Regierung zu gewihrenden Moglichkeit, einen Teil des liings einer
neuen Wasserstrafe zu verwertenden Gelindes zu erwerben.

3. Gewiisserkunde, Hochwasser- und Eisschmelz-Meldedienst.

II. Seeschiffahrt.
4. Fragen.

1. Fischereihiifen und Zufluchtstiitten fiir die Kiistenschiffahrt.

2. Binnenseehiifen und ihre Zufahrten; ihre Vorteile. Wirt-
schaftliche und technische Untersuchung.

3. Bau der Hiifen an sandigen Kiisten.

B. Mitteilungen.

1. Dockanlagen (Trockendocks, Hebevorrichtungen u. s. W.)

9. Die besten Arten von Seeschiffen zur Giiterbeforderung mit
Bezug auf Binnenwasserstrafen und Hifen.

3. Verwendung von Eisenbeton bei Seebauten. Mittel zur Siche-
rung seiner Haltbarkeit.

Die steigende Uberzahl der anliiBlich der Schiffahrtskongresse
bisher eingelaufenen Arbeiten zwangen den Verband zu einer Ein-
schriinkung, nicht zuletzt aus finanziellen Griinden, weil jeder Bericht
bisher in drei Sprachen gedruckt und allen KongreBmitgliedern ein-
gehiindigt werden muBte. Die Artikel 12, 13 und 14 der Satzungen
bezeichnen die nunmehr einzuhaltenden Grenzen. Die stiindige Kom-
mission des Internationalen Verbandes der Schiffahrtskongresse ladet
die Interessenten ein, zu den genannten Fragen oder Mitteilungen Be-

richte einzusenden. Esist gewiB wiinschenswert, daB Osterreichs Ingenieure

ihre Meinung abgeben; bei der durch die neuen Satzungen geschaffenen
Gleichstellung aller Staaten ist ihnen der gebiihrende Platz gesichert.
Die Satzungen des Verbandes sind von der Vereinskanzlei zu beziehen
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Offene Stellen.

101. An der k. k. deutschen Technischen Hochschule in Prag
gelangt die Assistentenstelle bei der Lehrkanzel fiir Hochban
(Vorstand Hofrat Professor Franz Sablik) zur Besetzung. Die Er-
nennung erfolgt auf zwei Jahre, und kann die Verwendung zweimal
auf je weitere zwei Jahre verliingert werden. Mit dieser Stelle ist eine
Jahresremuneration von K 1400 verbunden, welche nach Ablauf des
zweiten und vierten Dienstjahres um je K 200 erhiht wird, Gesuche
unter Anschlu eines curriculum vitae sind bis 15. Dezember 1. J. beim
Rektorate dieser Hochschule einzureichen.

102. An der k. k. deutschen Technischen Hochschale in Prag
gelangt mit 1. Jinner 1907 die Konstrukteurstelle bej der
Lehrkanzel fiir Geodiisie mit einer Jahresremuneration von K 2400 zur
Besetzung. Die Ernennung fiir diese Stelle erfolgt auf zwei Jahre, und
kann die Verwendung zweimal auf je weitere zwei Jahre verliingert
werden. Bewerber um diese Stelle haben den Nachweis iiber die ab-
gelegten beiden Staatsprﬂfungen an der Bau-Ingenieurschule einer
Technischen Hochschule, sowie fiber eine entsprechende praktische
Verwendung im Vermessungsdienste zu erbringen. Gesuche sind unter
AnschluB eines curriculum vitae bis 15. Dezember 1. J. beim Rektorate
dieser Hochschule einzureichen,

108. Im Bereiche des Staatshaudienstes von Dalmatien sind eine
Ober-Ingenieurstelle mit den systemmiifigen Beziigen der
VIII. Rangsklasse, ferner zwei, eventuell drei Ingenieur- und
zwei Bau-Adjunktenstellen mit den Beziigen der IX.,
bezw. der X. Rangsklasse, und zwar fiir Absolventen des Bau-
Ingenieur- oder des Hochbaufaches an einer inlindischen Technischen
Hochschule zu besetzen. Bewerber um diese Dienstposten, welche even-
tuell sofort zu griBeren Bauten mit Zula en verwendet werden, haben
ihre gehérig instruierten Gesuche, wozu die Nachweise fiber die zuriick-
gelegtqn bautechnischen Studien, iiber die abgelegten Staats )rtifungen,
iiber die bisherige Dienstleistung, sowie iiber die Sprachenkenntnisse
beizubringen sind, his 20, Dezember 1. J. beim Statthalterei-Priisidium
in Zara einzureichen.

104. Der Dienstposten bei der Evidenzhaltu ng des
Grundsteuerkatasters in Méhren mit dem Standorte in Miibr.-Triibau,
eventuell mit einem anderen Standorte, gelangt zur Besetzung. Ge-
suche, mit den erforderlichen Dokumenten versehen, sind unter Nach-
weis der Sprachkenntnisse bis 28. Dezember 1. J., beim Priisidium der
Finanzlandesdirektion in Briinn einzubringen.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

1. Wegen Ergiinzung des Vorrates an Eisen- und Maschinen-
b?stsndgei en fir die im Jahre 1907 herzustellenden Abzweigs-
eltangen im veranschlagten Kostenbetrage von K 40.584 fiir die Erste

aiser Franz Josef-Ho:iquellenleitung und die Wientalwasserleitung
ndet am 10. Dezember l.J., vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien
(Abteilung VIII, | Altes Rathaus) eine Gffentliche schriftliche Offert-
verhandlung statt. Vadium 50/,
XV[II2. Wegen Vergebung der A bt ra gung des stiidtischen Hauses
1 Lackner asse 96 findet am 10. Dezember I, J., vormittags
Uhr, beim agistrate Wien eine o6ffentliche schriftliche Offert-
verh&n.dlung statt. e

3. Bei der k. k. Staatsbahndirektion Pilsen gelangt im Ofterte
wege die Lieferung und Auswechslung der Blechbriicken in
Km 355 5/6, 368 2/3, 368 7/8, 869 5/6 und 414 2/3 der Linie Wien—Eger
von 6:32 m, 4:39 m, 842 m und 4-41 m Stiitzweite zur Vergebung. Diese
Vergebung bemght sich: a) auf die Lieferong und Aufstellung der
neuen Briicken Jim Gesamtgewichte von zirka 22.900 kg nach den ge-
nehmigten Qetanlprojekten; b) auf die Aufstellung der nitigen Geriiste,
u. zw. f\fontlerungs-, Demonti rungs- und Ausschubgeriiste; ¢) auf das
Ausschieben der alten Briicken und Einschieben, bezw. Lagerung der
neuen Briicken und d) auf das Demontieren der alten Briicken und die
Ubernahme des hiebej riickgewonnenen alten Eisenmateriales im (e
wichte von rund 8000 kg. Anbote sind bis 10. Dezember 1. J., vor-
mittags 11 Ulr, bei der k. k. Staatsbahndirektion Pilsen einzureichen,
bei welcher auch (Abteilun fir Bau und Bahnerhaltung) die Offert-
unterlagen zur Einsicht auf iegen. Vadium 50/,

- Die k. k. Betriebsleitung Czernowitz ver

den Bau eéines 1660 m langen normalspurigen S ¢ ﬁ leppgeleises
von der Station Wiznitz zum Czeremoszflusse samt einem Umschlag-
platze und einem Stutzgeleise auf letzterem. Anbote sind bis 10. De-
zember 1. J., mittags 12 Uhr, bei der genannten Betriebsleitung ein-
zureichen. Behelfe sind bej der dortigen Abteilung fiir Bahnerhaltung
und Bau erhiiltlich,

S 5. Fiir die Werkstitte der k. k. isterr. Staatsbahnen in Linz
gelangt die Lieferung dreior Drehstrommotore im Offertwege
zur V'ergebung. Die Lieferung hat auf Grund der ,Allgemeinen Be-
dingnisse fir die Anbotstellung und Lieferung von Materialien und
Ausrilstungsgegenstiinden® 7y erfolgen, welche bei der dortigen Ab-
teilung fiir Zugforderungs- unq erkstiittendienst erhitltlich sind.
Anbote sind bis 10. Dezember |. J., mittags 12 Uhr, beim Einreichungs-
protokolle der k. k. Staatshahndirektion Linz einzureichen,

6. Anliflich des Neubaues des Dampf-, Wannen- und Brause-
bades in Floridsdorf, XXI. Bezirk, gelangt die Einrichtung der
Heizungs- und Badean] age im veranschlagten Kostenbetrage
von K 52,000 im Offertwege zur Vergebung. Anbote sind bis 11. De-
zember 1. J., vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien einzureichen.

ibt im Offertwege

. zur
Die Bedingnisse liegen in der Fachabteilung II des Stadtbanamtes
Einsichtnahme auf, Vadium 59/,. G ¢ A 0
7. Die k. k. Finanz-lnspektion Capodistria vergibt m: l(l’f:"t: ch-
die Ausfiihrung von Bauarbeiten an der dortigen F|2;600 "\nbote
kaserne im veranschlagten Kostenbetrage von K 3 " onannten
sind bis 15. Dezember 1. J., vormittags 10 Uhr, bei : er]{gubehelfe
Finanz-Inspektion einzureichen, bei welcher die beziiglichen

ingesehen werden konnen, a1 Offert-
vy 8. Die k. k. Staatshahndirektion Innsbruck ve;glbi'n Enm 47 9/4
wege die Auswechslung der zwei eisernen Tragwerke 19 m Stiitz-

der Linie Innsbruck—Bludenz (Blechtriiger, Bahn oben, 19-30 m
weite, 30.000 ¢ Gesamtgewicht) gegen zwei l'ach.wer};trﬁgzeli)gzember
Stiitzweite, za. 48.000 ¢ Gesamtgewicht). Anbote sind bis 17.

- irektion
L. J., mittags 12 Uhr, beim Kanzleiexpedit der k. k. btaatsb;:i”d('i:, Ab-
einzubringen. Die beziiglichen Offertunterlagen kinnen 1700.

teilong 3 der genannten Direktion eingesehen warden.BVl:‘Z':“;

9. Wegen Vergebung der elektrischen %Jahreﬂ findet
in den Vororten der gtadt Almeria auf die Dauer VD"b triigt P 11.600
eine Offertverhandlung statt. Der Kostenvoranschlag s?nd bis 19. De-
Jihrlich und die zu erlegende Kaution P 580. Anbote thaltender Aus:
zember 1. J. einzureichen. Ein diese Ausschreibung en ¢ Einsi auf’
schnitt der ,Gaceta de Madrid* liegt in der Veremskl“‘le‘lzlu emeinen

10. Die Erweiterung und Neueinrichtung des & eg o sur Ver-
Krankenhauses in PreBburg gelan im ()a'e['h'nlk. u. Staats-

ebung. Anbote sind bis 21. Dezember 1. J. beim dortige
gauamte einzureichen. Vadium 59/, Reicl!““"“

13, Anlﬂﬂlichdorverlegun§derGraz?rl’ uarbeiten der
von Km 0-3 bis 1440 (von Gnigl bis Hof) gelangen ';’( hlhub) im ver:
ersten Teilstrecke, d. i. von Km 03 bis 25 (Gnigl bis :iegtnd in Erd-
anschlagten Kostenbetrage von K 133.890, welchevvor .
und Maurerarbeiten bestehen, im Offertwege zur .°(r15: k. k.
sind bis 28. Dezember 1. J., vormittags 9 Uhr, be;ﬂ eKoswnanschllz
regierung in Salzburg einzureichen. Pline, Vorausm e,en( in Salzburg
und Bedingnisse liegen beim Regierungs-Baudepartem :
zur Einsicht aut. Vadium K 6700. 5 in Dorfgastein m

12. Fiir den Bau einer Wasserleitun gl{morvoi'” die Her
Pongau gelangen die Quellenfassung, der Baa des ,“ fiinf Stilck {Ther-
stellung der Rohrleitung (1500 m) und die Autswllungt‘ozin bis 1. Jiinner
flurhydranten im Offertwege zur Vergobung. _Anbote Ruper
1907 an den Obmann des bevollmiichtigten Komitees,
in Dortfgastein einzusenden.

13. Die Knllektivgesollschat;t,& i
man et Nedjib bey“ vergibt im ertwe ‘ens -
ofens. Zu':' Vcar;{el’mnggl alangen: a) der Bnul'?h?n (h)dflﬂc inen. Die
Schornsteines und 4) die Lieferung der e}'forder A ingesehen wer 0"_
nitheren Bedingungen knnen in der Vergmsk\wﬂelk et S :

14. Wegen %’ergebung des Baues einer ] 1; ‘:l" 366-36 y
lona im veranschlagten Kostenbetrage von “l)ie zu erlegen "
21. Dezember 1. J. eine Offertverhandlung statt. Die & r
Kuation betrigt P 377831, Ein diese Ausschreibung S0 gy ichtauf
schnittder ,Gaceta de Madrid“ liegt in der Verel“"k?r: im Offertwege '_

15. Der Stadtmagisteat von Banjaluka verK“;‘herﬁs beim S
Herstellung einer neuen Stadtautnahme. 2
magistrate.

4 o+ Uskub, Sulej"
Fabrique (;I:ung:: :iy:e By d’

Patentbericht.

sind darch die FHO g

Di llsténdigen Osterreichischen Patentschriften Itlich. Der

L:hgnnn & Wentzel, Wéaxu. ;wg&mlélﬁolm. erhil o patentes)
ot nl die Numm

(Die erste Zahl bedeutet die Klasse, die zweite Zahl :' it fuutoll““m

—24052 StoBhohrkron he Tief
Kernb;ohr filr Tiefbohrapparate. D e; 1: ;cu gen & H
bohr-Aktiengesellschaftz1‘0’ st imBohr'.
Der Antriebsmotor (z. B. S"Ie"o“-imozﬁ’l.; an eordnets
loch unmittelbar iiber der Arbeitsstelle fbo rapp““t

: : Tie
das Kernrohr A ist mit dembgssw,'wurond der

estiinge starr ver < ernbohrer @
:lrl:grel:l‘::nl(eernroh% gleitend efuhrtﬂe l\beewt!S"Yl I-
vom Motor, unabhiingig vom e“in'gn'en mit meibe
Der rin Br’mige Kernbohrer ist nac l?b enggpredlende
artigen Vorspriingen versehen, die d“nrohres dringe®™
Schlitze des unteren Endes des K}t‘lr"twgﬁbiIdet o
Der Antriebsmotor kann derart hob ﬂe Bestattet-
daB er den Durchgang. der Bohrkern

{-

1428000 Regelung 1¥ o %
oder Gastarbinen, bel we cdere Ventile
zelnen Diisen d“ch'b“:oi':nontn
gestenert werden. (.onp by (Ve
bine Company, Jers ‘ymitte
A.). Die Ventile n"erden uun e e
mittelbar durch Elektromag i) Flie
titigt, deren Schaltung dumihm Sow
kra tr'egler und eine von D bei die 89
Kontaktvorrichtung erfolgt, eachloﬂ““‘n
die Kontaktvorrichtung 8ng " len filbren:
h‘ltromkreise abwechselnd gudbel;"
welche die Dilsen verschie eng
steuern. In der einen Haup

t Egger’ .

n
Gmpﬁe 5
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g:;ich die Kontaktvorrichtung und die Kontakte zu bildenden Strom-
der?I‘e ist ein Scha_lter angeordnet, der bei plétzlichem Ansteigen
urbinengeschwindigkeit ge- , .
Offnet wird, um alle in Wirkung
stehenden Elektromagnete strom-
los zu machen und dadurch die
iisenventile der Turbine zu
schliefien. Die Ventilgehiiuse sind
durch Scheiben 26 aus nicht
magnetischem Material abge-
schlossen, welche zwischen dem
:uf der Ventilspindel vorgese-
enen Anker 76 und dem Elektro-
!\lrlagqeten 23 liegen, so daf die
entilgehiiuse ohne eine he-
sondere Abdichtung der Ventil-
Spindel dicht abgeschlossen sind.

14,—24047 Mehrstufige
})hdlal-Aktlonstnrhine fgr
Kamgt, Gas oder Luft, Otto
l)ol ‘,_Ka.rlsruhe N ;5
las Triebmittel wird einem
-aufrade mehreremale zuge-
i ', und zwischen je zwei
saufriidern ist ein Aufneh-
mer @ an eordnet, der aus
s:lner allseitig geschlossenen, v
E'r mit den erforderlichen - [

- und Austrittséffnungen
Vprseh_enen_Kammer besteht,
wl:ndmlt einer .Trennungs-
i versehen ist, mit der

L die Kammer gegen
tmen - entsprechenden An-
7atz des Gehiiuses fest an-
ogt, 8o daB ein Druckraum
:’:n dpm anderen vollkom-

en sicher abgedichtet wird.

AS

e N
N !\
e
\
S|

L~

NN

£

VA B
19.—-24013 Vorrichtun '
g zur Verhiitung des Wanderns von
El“nb'h“cmmlen- (Zusatz zu 12669.) Hgi nrich Dorpmiiller

‘é::lh?e Heinrich Paulus, Aachen. Das den

nenfull umfassende Klemmstiick a besitzt eine
z(:}flae Weite, dab es von unten
de ken Schienenful gelegt wer-
i:s ann und daB die sich gegen
o chwelle oder Schienenbefesti-
zwigt;lmnt,tel stiitzenden Keile ¢
diesﬁaen dgs Klemmstiick und
K ngsseitenkanten des Schie-

nfubles gepreft sind.

Ku]?fﬁhwoo Vorrichtung zum Biegen von Rohren. Em il Frih lich

annﬁherndmnfel-d: Ein an einem Druckhebel » drehbar sitzendes,

welcher g, B%'ndlmlses PreBstiick p biegt beim Druck auf den Hebel,
'mes | n Ende eines um die Achse / des Formstiickes drehbaren
as _drehbar gelagert ist,

Umf:: bleg?"de Rohr d um den 7 A

profili 8 eines entsprechend (o S Y R

stemler.te" Formstiickes ¢ und 1 N

weili sich hiebei an der je- : =

Visu g, Biegungsstelle stets b_|
‘osentml zam Rohr und zum d
rmstiick ein, so daB es ge- /

1 L 173
a':‘e'"::!n mit letzterem das Rohr V1 AQS T
* ein]ewelllgen Biegungsstelle N , A 4 \\ ,“
umfagt er grolieren Strecke eng 3 R ble VRN
b und ein Knicken des (7 L~"1“;J‘
®s unmiglich macht. <4 k :

sch 059' 23785 Schleuderpumpe. Osterreichi-
Tﬁebte,ﬂ‘s"'?ena-schuckert - Werke, Wien.
ZWische rmige Leitwiinde a, 4 sind im Saugraume

'en Saugrohr und Schaufelkranz angeordnet, so [—

18 achsial eintretend itssigkeitsel

80 f) . retenden Flilssigkeitselemente um

Einﬁtlze.r radial abgelenkt werden, je weiter sie beim

um duy ': das Laufrad von der Achse entfernt sind, =
¢h gleichmiifige Beaufschlagung der Schau-

fel “
n den irkungsgrad zu erhdhen.

Ant?,;;ztm Yorfahren zur Herstellung tragfihiger Betonpfihle.
Tiefe d"“", Kiew, In die durch Bohren bis zur ?ewunscht.,en

onm ledergefithrten und mit Futterrohren verschenen Licher wird
eben 3‘“ eingebracht, die durch kritftiges Stampfen unter zeitweisem
wird, g 0'; Fuatterrohre in die umgebenden Erdschichten emgepryeﬂt
dickung a8 nach Magabe der Nachgiebigkeit des Baugrandes Ver-
gen (Wulste) an den Betoupfithlen entstehen.

Eingelangte Biicher.
(* Spende des Verfassers.)

#11,023 Dampf-Turbinen-Anlagen. 80 43 S. m. Abb. Oer-
likon 1905.

%11.024 Verluste in den Zahnriidern und Achslagern des
Schmalspurbahnmotors, Typ T. M. 14. Von Dr. W. Kummer. 8°.
12 8. m. Abb. Oerlikon 1905.

#11.025 Umformer-Lokomotiv-System Ward. Leonard-Oerlikon.
40, 12 8. m. 9 Abb. Oerlikon 1906.

11.026 Uber einige physikalische Eigenschaften des Sandes
und die Methoden zu deren Bestimmung. Von Dr. E. Kohler. 8
55 8. m. 1 Taf. Niirnberg 1906, Sebald.

11.027 Die Verwaltungspraxis bei Elektrizititswerken und
elektrischen StraBen- nnd Kleinbahnen. Von M. Berthold. 8o
184 8. Berlin 1906, Springer (M 8).

11.028 Report on the Health of the City of Liverpool
during 1905, By E. W. Hopf. 8% 215 S. m. Tab. Liverpool 1906,
Tinling & Co.” Spende des Herrn Hofrat Franz R. v. Gruber.

11,029 Das Veranschlagen von Schiffen. Von H. Herner. 80
64 8. Hannover 1906, Jinecke (M 1:60).

11.030 Wiirmetechnische Grundlagen von Drehifen und Kohlen-
staubfeuerung. Von F. Timm. 80. 91 8. m. Abp. Berlin 1906, »Ton-
industrie-Zeitung" (M 4). .

#11.081 Die Postroute Prag—Pilsen—Klentsch. Von Doktor
J. Pohl. 8. 53 S. Wien 1906, Selbstverlag.

#11.032 Direkte Sichtbarmachung der neutralen Schichten
an beanspruchten Korpern. Von Dr. H. Siedentopf. 8. 10 S. m.
2 Abb. Wien 1906, Selbstverlag.

#11,033 Das amerikanische Schleg’pschiﬂ'ahrts-System Wood
und das zweigeleisige Lokomotivsystem.” Von C. Kaottgen. 80. 5 8.

m. Abb. Berlin 1906. 1
#11.034 Die Betriebseinrichtungen des Teltowkanals. Von

E. Block. 80. 81 S. m. Abb. Berlin 1906.

11035 Turbinen und Turbinenanlagen. Von V. Gelpke. 80.
181 S. m. 52 Abb. und 31 Taf. Berlin 1906, Springer (M 15).

11.086 Studien iiber die Verwaltung des Eisenbahnwesens
mitteleuropiiischer Staaten. Von W. Exner. 80. 158 S. Wien 1906,
Maass & Sthne (K 5).

11.087 Elektrische Beleuchtung. Von Dr. B. Monasch. 80-
999 §. m. 83 Abb. Hannover 1906, Jinecke (M 560).

11.038 Werkstiittenbuchfiithrang fiir moderne Fabriksbetriebe.
Von (. M. Lewin. 8. 152 8. Berlin 1906, Springer (M 5).

11.039 Die Zentrifugalpumpen mit besonderer Beriicksichtigung
der Schaufelschnitte. Von Dpl. Ingenieur . Neumann. 80. 197 8. m.
185 Abb. und 7 Taf. Berlin 1906, Springer (M 8).

11.040 Bauordnungen fiir Grofstadterweiterungen und Weit-
riiumigkeit. Von Th. Oehmcke. 80. 35 8. m. 15 Abb. Berlin 1906,
Heymann M -80).

11.041 Les installations de traction électrique par moteur A
courant continu. Par V. Tremontani. 8. 46 S. mit 38 Abb. Bru-
xelles 1905, Weissenbruch.

11.042 Die Welt in Farben.
Ungarn, Italien und die Schweiz.
Wien 1906, Lenobel (Lfg. K 1-80).

11.043 Kleinere Gemeindebauten. Rathiuser, Schulhiiuser.
Von J. Freytag, Folio. 18 Taf. Ravensburg 1906, Maier (M 10).

11044 Das Motorboot und seine Maschinenanlagen. Von
B. Miiller. 80. 183S. m. 126 Abb. Hannover 1906, Jiinecke (M 240).

11.045 Integration der linearen Differentialgleichungen mit
konstanten und veriinderlichen Koeffizienten. Von Dr. J. Petzval. 8.
9 Biinde, Wien 1853. Spende des Herrn Ober-Inspektor Dr. L. Er-

g eny’!*.ll.OAlG Memorial zum Diepoldsauer Durchstich der inter-
nationalen Rheinregulierung. Von J. Wey. 40. 99 8. m. 26 Beilagen.
St. Gallen 1906, Zollikofer. S L

#11.047 Expertenbericht petreffend den Diepoldsauer Durch-
stich der Rhelnkl())rrektion. Von Kilchmann. 40, 20 8. 8St. Gallen

1906, Zollikofer.
' 411048  Elektrischer Betrieb der Wiener Stadthahn. Von

F. Kiisik 80. 44 S. m. 46 Abb. Prag 1906, Selbstverlag.
+11.049 Die VYerwertung der Wasserkriifte. Von Lauda
& Goebl. 40, 19 8. m. 15 Abb. und 8 Taf. Wien 1906, Selbstvquag.

11.050 Maschinen-Telegraphen. Von ‘A. Kraatz 80. 136 S. m.
158 Abh. Braunschweig 1906, Vieweg & Sohn.

11,051 Gemeinverstindliche Einfiithrung in die hohere Mathe-
matik und deren Anwendung. Von H. Le schanowsky. 80. 85 S,
m. 84 Abb. Wien 1907, Fromme (K 3.

11062 Die Gefahren der Rauchplage und die Mittel zu ihrer
Abwehr. Von B. Rund. 80. 14 S. Wien 1907, Perles.

#11.053 Bericht iiber die Studienveise 1906 zum Besuche der
Albulabahn, der Valtellinabahn und der Internationalen Transportaus-
stellung in Mailand. 80. 14 8. m. 8 Abb. Wien 1906, Selbstverlag.

1. Abt. Deutschland, Osterreich-
Von J. Emmer. 40 Heft 1—6.
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#11.054 Erinnerung an den Bau der Teilstrecke Podbrdo— |

Canale Km 34'8—67°4 und des Baues der Isonzobriicke bei Salcano
1902—1906, 6 Blatt. Bauunternehmung Briider Redlich u. Berger.

*11.055 Atlas der Nomographie, entworfen und gezeichnet von
W. Liska & F. Ulkowski, Lemberg 1906, Selbstverlag (K 3).

11.056 Theorie der geometrischen Konstruktionen. Von
A. Aeller. 80. 301 8. m. 177 Abb. Leipzig 1906, Géschen (M 9).

11.057 Lehrbuch der Mechanik. 1. Kinematik, Von Dr. K. Heun.
80. 339 8. m. 94 Abb. Leipzig 1906, G 6schen (M 8).

11.058 Lehrbuch der darstellenden Geometrie. Von E. Geyger.
80, 321 8. m. 290 Abb. Leipzig 1906, Goschen (M 8).

11.059 Das deutsche Patentrecht. Von Dr. F. Damme, 8o,
549 8. Berlin 1906, Liebmann (M 10).

11.060 Elektron der erste Grundstoff. Von J. R. Rydberg.
80. 30 8. m. 2 Taf. Berlin 1906, Junk (M 1).

*11.061 Grundprobleme der Ausgleichrechnung nach der
Methode der kleinsten Quadrate. Von J. Kozak. 80. 1. Bd. 245 S. m.
10 Abb. und 13 Tab. Wien 1907, Fromm e.

11.062 Die Lokomotive. 40. Monatl. Wien, Ab 1904.

11063 Das deutsche Kunstgewerbe 1906 auf der I1I. deutschen

Kunstiewerbe-Ansstellung in Dresden. 80. 308 8. m. Abb, Miinchen 1906,
Bruckmann (M 15):

11.064 Das Einzelwohnhaus der Neuzeit. Von Haenel
& Tscharmann. 8. 179 S, m. Abb. Leipzig 1907, Weber. ‘

#11.065 Rudolf v. Arthaber. Biographische Skizze. Von Doktor
G. v. Arthaber. 80, 15 8, Wien 1906, Selbstverlag.

#11.066 Uber die Wiirmespannungen in runden schornsteinen.
Von Dr. A. Leon. 8, 70 8. mit 7 Abb. Wien 1906, Fromme.

11.067 Naturwissenschaftlich - technische Museen.
K. Kraepelin. 80, 15 8. Berlin 1906, Teubner.

11.068 Naturwissenschaftlich-technische Ausstellungen.
Otto N. Witt. 8. 17 S. Berlin 1906, Teubner. A

11.069 Die natnrwlssenscham'llghe !!)lochschulausbll ang.
W. v. Dyck. 80. 35 S. Berlin 1906, Teubner.

#1{.070 Uber das elastische Gleichgewicht e‘lnel'- 133!".1"1586".
bezw. eines Hohlzylinders. Von Dr. A. Leon. 80. 28 8. Wie
Hilder, ' beiten fr

11.071 Der moderne Schlosser. 150 Kunstschmledearb el 1906,
ﬁuﬂensrtil;itektur. Von W. Ehlerding. 80. 24 Taf, Ravensburg

aier (M 4). Y

11.072) Probenahme und Untersuchung von Kok;:, g,"lhgl@e,
und Brlietts.h\’on Dr.A.Berthold. 80. 63 8. m. 37 Abb. Ess
Baedecker (M 2). B

11.073 Expe)rlmenta on the Strength of treated Timber. DY
W. K. Hatt. 80. 31 8, Washington 1906.

YVon
Von

Von

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

Samstag den 8. Dezember 1906 (Maria Empfingnis)

findet keine Versammlung statt,

TAGESORDNUNG Z. 599 v. 1906.
der 6. (Wochen-)Versammlung der Tagung 1906/1907.
Samstag den 15. Dezember 1906.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn Professor Artur Budau:
ausgefiihrte und

werke“; mit Vorfihrung von Lichtbildern.

,2Uber

Faohgruppe fiir Elektroteohnik, *
Montag den 10. Dezember 1906.
L. Mitteilungen des Vorsitzenden.

. Vortrag des Herrn Ingenieur Alois Kodermatz: ,Reise-
bilder aus Englanad¢,

Fachgruppe der Masohinen-Ingenieure,

Dienstag den 11. Dezember 1906,
1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn Ingenieur Hofweber der Firma Escher,
WyB & Co. in Ziirich: nDie Dampfturbinen unter be-
s?ndererBerﬂcksichtigungderZoelly-’I‘urbine“'
mit Vorfiihrung von Lichtbildern. ’

Dieser Vortrag,

besonders aufmerksam gemacht werden, findet im groBen Saale statt.

Fachgruppe fiir Gesundheitstechnik.
Mittwoch den 12. Dezember 1906.
- Mitteilungen des Vorsitzenden.
- Vortrag des Herrn Ingenieur Ludwig Roth:

der Abwisser und Ausbauder Kana
Stadt Znaim.«

I

yKliiranlage
lisation der

Faohgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure.
Donnerstag den 13. Dezember 1906.
. Mitteilungen des Vorsitzenden.
- Vortrag des Herrn Stadtbaumeister Karl Schonbichler:
pNoll die Projektierte Eisenbahnlinie Amstetten—

Iglan durch das Isper-oder durch das Weitental
gebaut werden

DO

projektierte Schiffshebe- |

auf welchen die Herren Vereinskollegen hiemit

Faohgruppe der Bodenkultur-Ingenieure.
Freitag den 14. Dezember 1906.

1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn Forst- und Domiinenverwalter Karl D
wProjektierung und Bau der 28km langen
bahn Dolina—Rachin—Turza Wielka“

Die Versammlung beginnt um 61/; Uhr abends.

reifiir:
Wald-

Z. 554 v. 1906.

XII. Bekanntmachung der Vereinsleitung 1906. o
Die Geschiftsordnung, des Vereines ist neu in Dyl £° :;gr
und wird iiber Verlangen den Herren Vereinamitglio.dern ;(‘;nd oo}
Vereinskanzlei portofrei zugesendet. Dieselbe enthilt die am m.;di’gen
genehmigte Geschiiftsordnung fiir die Zeitschrift und ‘:l°" ot sochen.
Zeitungs-AusschuB und ist mit einem Inhaltsverzeichnisse V¢
A 19()I‘.;)csr Vereinsvorsmher-swllvem‘etaf-
Klaudy.

Faohgruppen-Versammlungen der Tagung 10061807

ril
Fachgruppe J Dozbr.ldlnner Fobﬂ"—_’n’;_Ap%
= Ar(!hite(;)tit;r nt.‘lsi)ochbuu 18. |8.,22.|5.,19. 5., 19 9.
ns AL de TN e
Bau- u. Eisei:bahningenieure — [10,247.,21. |7, 21. 4
(Donnerstag) el e
Berg- u. Hiittenmiinner 20. 3, 17. 14., 28.(14., 28| 11
(Donnerstag) [ a8 3L - e i
Bodenkultur-Ingenieure oE |11,, 95| 15, [ 1e30:] . =
(Freitag) o e S
I, Chemie . (128 4g | 11. | —
(Montag) it 28. et T L e
| Elektrotechnik _ 7,21 |4,18. 4,18 &
(Montag) 0 ety e Knedees BT
Gesundheitstechnik — |9, 28.}6,20.[18,27 —
(Mittwoch) L ST Tl =
| Mucl;in;n:hgenieme — |15, 29.)12,, 26.12., 26. 16.
(Dienstag) Verssmmlung
( An den mit fetter Schrift bezeichneten Tagen findet die

R

l im groSen Saale statt.

PP~ Alle Versammlungen beginnen um 7 Uhr abends,
PP~ cine andere Stunde angegeben ist.

wenn “ichl

. i C
Eigentum und Verlag des Vereines. — Verantwortlicher Redakteur: Konstantin Freih. v. Popp. — Druck von R. Spies i

5. in Wien.

)
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Alle Rechte vorbehalten.

Die Lokomotiven auf der Internationalen Ausstellung in Mailand 1906.

Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur.
(Fortsetzung zu Nr. 49.)

7. 2/5
iisteé;eﬁ:;:pﬁe“'e vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der
chen Staatshahnen, gebaut von der ersten bhihmisch-
mithrischen Maschinenfabrik in Prag.

(Abb. 11, 12, 13 und 14.)

Baura{)ell'(tlpillgvyrf dieser Lokomotive rithrt vom Ober-
ministerig & : 6lsdorf des osterreichischen Eisenbahn-
vkt lbms er. Diese Bauart wurde im Jahre 1901 das

al beschafft. Gegenwiirtig besitzen die Staatsbahnen 22,

die § R
:u::tterremlusche Sitdbahn 10 Stiick Lokomotiven dieser

Die Hochdruckzyli i i ie Ni
. 1 ylinder liegen innerhalb, die Nieder-
dl‘uckzylmder auberhalb der Rahmen. Je ein Hoch- und

Lingsnihte haben dreireihige Doppellaschennietung. Der
zylindrige Kessel ist im unteren Teile durch einen 2 mm
Blechbelag geschiitzt. Die dulere Feuerbiichsriickwand ist
dureh acht Vertikalbleche mit der #ulieren Decke verbunden.

Die innere Feuerbiichse hat die bedeutende Liinge
von 3207 mm bei einer Breite von 1080 mm. Die Seitenwiinde
sind 15 mm stark, die Decke 17 mm. Die Rohrwand hat im
oberen Teil eine Stirke von 26 mm, im unteren von 16 mm.
Die drei obersten Stehbolzenreihen sind 28 mm, die tibrigen
25 mm stark.

Der Hauptrahmen besteht aus einem Vorder- und
einem Hinterteil, die miteinander durch ein Stahlgubstiick

Ni
eiile(é;;grunkzy]infler einer Lokomotivseite bilden zusammen
Ormji eﬁth:k. Beide Gubistiicke zusammen formen ein sattel-
w«")hnlgic[s; uflager fir den Kessel. Die Schieber sind ge-
zylindey eh Flachschleber aus Rotgub. Die Niederdruck-
sche aben fllc Hilfseinstromungen der Golsdorf-
n Anfuhrvornchtung.
Gogonn Steuerung st Banart Heusinger. Mit Hilfe von
zylinder rbeln werden die Schieber der dufleren Niederdruck-
triehen I\I; der gebriuchlichen Weise unmittelbar ange-
op olh on der Niederdruckschieberstange nimmt ein
. PP ebel, der um eine wggrechte Querachse schwingt,
des ngv}edg“"g ab und ubertrigt sie auf die Schieberstange
ampfy, l,].r"ck"‘yl“‘f]ﬂl'rl- Da auch die Schieberhiibe fur beide
zylingd ylinder gleich groli sind, erhalten beide Dampf-
Br stets dieselben Fullungen.
Aufﬂeh::,s, Verhiltnis der Z)-lindcrinlmltp ist 1:2'94.. Der
m Sch'?{, hat den 11fachen Inhalt des Nn.oderdruckzylmdqrs.
vereini ;(: erkasten der Nic(lerdrm'k'/:)'lmdcr befinden sich
einen Ig)" Luftsauge- und Sicherheitsventile, welche fiir
ruck von 7:0 kg/em? eingestellt sind.
er zylindrische Kessel besteht aus zwei 18 mm starken

Schy
“Husse : .
én von 1608 und 1644 mm innerem Durchmesser. Die

sind, das gleichzeitig die Lagerfuhrung der
Hiedurch wird eine sehr tiefe Feuer-
biichse moglich, die oberhalb des Rahmens liegt. Die Tiefe
der Feuerbiichse betriigt an der Rohrwand gemessen 1960 mm.

Das Drehgestell von 2440 mm Radstand hat den Dreh-
mm von der Mitte nach rtickwiirts versetat.
licher sterreichischer Bauart mit seitlichen
Reibeplatten und Kugelauflagen. Das Drehgestell hat kein
seitliches Spiel. Dagegen ist die rickwirtige Laufachse in
Achsbiichsen, Bauart Adams, gefithrt und lilit ein seitliches
Spiel von je 5 mm zu. Eine Rickstellvorrichtung ist nicht
vorhanden.

Obschon in erster Linie fir Strecken mit zahlreichen
Geleishigen von geringem Halbmesser bestimmt, zeigt diese
Lokomotive die geringste Kurvenbeweglichkeit unter den
ausgestellten 2/4 und 2/b gekuppelten Lokomotiven. Dennoch
ist sie sehr gut geeignet, Geleisbtgen bis zu Halbmessern
von 150 m zu durchfahren. Auf der Strecke Wien—Prag
der Bsterreichischen Staatsbahnen kommen Geleisbdgen mit
380 m Halbmesser vor, welche die Lokomotive im tiglichen
Dienst mit 85 km/Std. Fahrgeschwindigkeit zu durchlaufen
hat. ohne dal sich die geringsten Schwierigkeiten ergeben.

verbunden
Kuppelachse bildet.

zapfen um 80
Es ist gewdhn
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Es scheinen daher hauptsichlich die deutschen Sehnell-
zuglokomotiven eine allzu reichliche Kurvenbeweglichkeit
zu besitzen, die bei grofien Fahrgeschwindigkeiten in der
geraden Strecke das Schlingern sehr
schlechte Abschneiden der Atlanticlokomotiven bei den be-
kannten Schnellfahrversuchen auf der Versuchsstrecke
Marienfeld—Zossen in bezug auf Gangart hiingt ohne Zweifel
damit zusammen.

Die Gegengewichte der Trieb- und Kuppelrider sind
so bemessen, dal 15°/, der hin-
werksteile jeder Maschine ausgeglichen sind.

Am Drehgestell sind vier einfache Tragfedern an-
gebracht. Die Tragfedern der Trieb- und Kuppelachse sind

Keaseldrugk (iresoghe b day i el 15'% “'\’:’m’
Radstand des Drehgestelles . . . 2430 niny

»  der gekuppelten Achsen 3820 »
begiinstigt. Das Gesamter Radstand . SrmTtLy b "
Hohe der Kesselachse iiber der Schiene 915 .
Liinge der Schubstange weRut e (150'65;
Leergewicht . . . . . . . 1590 )
Gewicht auf der ersten Achse . 3-407»
" s n zweiten 14.50,7
und hergehenden Trieb- s s 'dyitten 3 14'60’:
” w' LS WIDTRCR - _ o 12.70,”
A W anpiven-t iy 6830 "

Gesamtes Gewicht im Dienste .

Reibungs-
e | . ge§vicht 29-00 ¢
J ( Die Lokomotive ist

7 N\

mit der selbsttitigen
Luftsauge-Schnell-
| bremse der Vacuum
| | Brake Co. ausgerﬂstif-
i Mit Ausnahme derriick
| wirtigen Laufachse
gind alle Rader g€
bre%?: Lokomotive be-
sitzt noch den Damph

r |

A= =2 Bau

: andstreuer. .
A J Rsihosek, ei’neD”'mPf

durch Winkelhebel ausgeglichen.
Die Federn der riickwiirtigen Lauf-
achse sind an der Riickseite durch

Abb. 12,

g heizeinrichtung i
Foste r—Druckminderungsvénhl,zwtil{a =
ressen, Baunart Friedmann, o
sehrer, Bauart Mar ek, und den Greschw
keitsmesser, Bauart Haushilter

|
AT
’/ [ o ad

chver-
dig-

einen Querbalancier verbunden,

um eine einseitige Uberlastung

hintanzuhalten. Diese Gruppierung

der Federn und Ausgleichhebel
bietet die Moglichkeit, den Achs-
druck der gekuppelten Achsen ;
durch einfaches Verindern der |
Federspannungen nach Bedarf zuyl

1250

h
real
08— oG
|
,;‘;L‘
- ’ 1N )
i o |
i AT 1
sl P |
At 7
Tt [T\
I

veriindern. Fiir die Osterreichischen

Staatsbahnen ist gegenwiirtig eine
grobite Achslast von 145 ¢ vorge-

omotive

Mit dieser Lok Tender

schrieben. Nach Verstirkung des I
Oberbaues wird jedoch ein Achs. bbby Ak
druck von 16:0 ¢ zuliissig sein, der |1 || f=rwpEy
dann von den Lokomotiven ohne J ‘ .ﬂ I
Umbau ausgentitzt werden kann, | —==""-1-
Die Berechnung der Zugkraft er-
folgte bereits mit Ricksicht hierauf.
Die wichtigsten Abmessungen der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruckzylinder . 350 mm,

” % Niederdruckzylinder 600
Kolbenhub YEIAE s T e Tl 680
Durchmesser der Triebrider . ; 2140

” »n Drehgestellriader . 1034

» »n riekwirtigen Laufrader . 1300
Anzahl der Feuerrohre . ., . . . . . 314,
Durchmesser der Feuerrohre innen 46 mm,

” » " auben . . . 61
Linge der Feuerrohre zwischen Rohrwinden 4000 »
Wasserberiihrte Heizfliche der Feuerrohre . 201-28 m?2,

" » » Feuerbiichse 1646
Gesamte wasserberiihrte Heizfliche . 21774
Rostfliche 353

n

ist der vierachsige
:;:r (’Ssterreichlsc:wn
bahneg:::ﬁ:;:?ge,aberh;e;:
" Wasserkasten ruht “ug e; von
eigenenUnterge“e"’ P
den beiden D"eli)g%sndet gich
tragen wird. In der Mitte des Waseerkastens ;eren
jederseits die 3408 mm lange Emﬂul-il)ﬁ'lllmglv1 ¢ erleic tert-
Linge das Anhalten bei den Wasserkriinen s° ns Ende d¢®
Der Kohlenraum erstreckt sich nicht bis ader Kohle 2¢
Wasserkastens, um ein zu weites Vorrdumen i
vermeiden. 1000 mm Rad-
Die zweiachsigen Drehgestelle von -’eTragfedern. Dl‘:
stand besitzen fiir jede Achsbiichse ulgenﬁoeste"en erfolg
Auflage des Untergestelles auf den Dref]; 15
durch seitliche Reibeplatten mit Kugelau tg Jedes Dreh-
Stmtliche Tenderrider sind gebremst.
gestell besitzt zwei Bremszylinder.
Die wichtigsten Abmessungen
Entfernung der Drehgestellzapfen .
Raddurchmesser im Laufkreis .

. d:
des Teﬂde“?,:(')ﬂ mms

996 5
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10 12 18

20 22 24 26 km. Rampe von T7-69°/, Steigung er-

——
----- - \

zielte der erstgenannte Zug eine

-~

\

\C1{ R Beharrungsgeschwindigkeit  von

2 93 km/Std., der letztgenannte eine

SR ey e

e

=

solehe von 625 km/Std. Nach den
tatsiichlichen Widerstinden der

s

Verzuchsziige*) trat im ersten
Fall eine indizierte Zugkraft von

3345 kg oder eine Leistung von

nahezu 1500 PS, im zweiten Fall

o
o

Falugeschroimdigheit ki) Stde.

eine Zugkraft von 5760 kg oder

eine Leistung von 1330 PS ein.

Die hiebei verwendete Kohle gibt
eine tatsiichliche Verdampfung von
6 bis 65, Mit Riicksicht hierauf
miissen diese Ergebnisse sehr be-

Ganze Linge des Tenders 8307 mm,

Wasserinhalt 21 m?,

Brennstoffinhalt g

Leergewicht -l LT T O 22:2 1,
lenstgewicht hei vollen Vorriiten 500 .

bi komotive und Tender wiegen daher zusammen im
lenst 1183 ¢,

_ Die hochste zulissige Fahrgeschwindigkeit der Loko-
rélotxye war bisher 90 /m/Std. Seit Einfuhrung der neuen
: gtrlebsurdnung wird eine Hochstgeschwindigkeit von

}? km/Std. zugelassen. Bei der technisch-polizeilichen Probe-
ahrt einer der ersten Lokomotiven dieser Bauart wurde
eine Fahrgeschwindigkeit von 140 km/Std. erzielt.

o Betreffs der Leistungs-

Ahigkeit kann angefuhrt wor- 3
den, daf ein Zug von 230t |

:geggevéicht auf einer an-

nden Steigung von 100
vom Sti.llstandgt; bii zZur Fah/:'x—)
geschwindigkeit von 74 km
pro Stunde angefahren werden
onnte. Hiebei herrschte
in*:]gepwetter_ und Sturm. Die
) 1z1erte Leistung belief sich

lebei auf 1500 P,
baks l?"? Osterreichische Sud-
ity &frstl::‘i;tdmselbg L(;ko‘mo-

nurgeringfiigigen
mli’:gderungep, Dieselbe ist
oo llnem’dremchmgen Tender
3977 ‘14) m* Wasserinhalt und
_lens_tgewicht versehen.
Ay 1t diesen Lokomotiven
Weris nV mehrere hemerkens- :
gun ersuchsfahrten auf einer Strecke mit grifiten Stei-
gen.Von 7179/, angestellt.
g rIr)l!e obere Schaulinie in Abb. 14 gilt fur einen
S zult zwei zwglacbsxgen und vier vierachsigen Wagen
Aow F‘B‘;]"mlm_en 165 ¢, Die untere Schaulinie entspricht
achsigey rt eines regelmifiigen Schnellzuges von 15 zwei-
339_73; '}'l. und drei vierachsigen Wagen mit zusammen
il ‘mte.r dem 'I“er!der. In der 26'8 /o langen Strecke,
8k un(t» mittlere Steigung von 6289/, besitzt, erzielte
Von 7Gfslg'@nu.nnl:e Zug eine mittlere Fahrgeschwindigkeit
Dii 7 ’f’rn/Std.: der zweite eine soleche von 61'8 ]rm/Std.
etrao,}::g von 165 ¢+ Wagengewicht konnte den Beginn der
s /St?iten Strecke mit einer Fahrgeschwindigkeit von

o . durchfahren, hatte jedoch an den Bahnstellen A,
Zl,lg '“"d D die Fahrgeschwindigkeit zu vermindern. Der

von 3397 ¢ Wagengewicht hatte am Fufl der Rampe

v : :
om Stillstand anzufahren. Auf der ersten, 8:38 km langen

friedigen. Die Schaulinien in
Abb. 14 sind auf Weg bezogen.

8. 3/4 gekuppelte zweizylindrige Verbund-Personenzuglokomotive
der italienischen Staatsbahnen, gebaut von Giov. Ansaldo Arm-
strong & Co. in Sampierdarena bei Genua.

(Abb. 15.)

Diese Lokomotivhauart soll in erster Linie fiir Per-
sonen- und Schnellzugdienst auf Strecken mit wechselnden
Steigungen bestimmt sein, jedoch unter Umstiinden auch
im Giiterzugdienst Verwendung finden. Die ausgestellte
Lokomotive ist die erste ihrer Bauart, weitere 24 Loko-
motiven sind bei derselben Bauanstalt in Bestellung, withrend
eine grofere Anzahl auch im Ausland im Bau ist. Die grolie
Verwendbarkeit dieser Lokomotivbauart in verschiedenen
Dienstzweigen ist bei dem bekannten Lokomotivmangel

Abb. 15.

der italienischen Staatshahnen besonders schitzenswert. Die
fithrende Laufachse und die erste gekuppelte Achse sind
zu einem Drehgestell (Bauart Helmhnltz_) vercini'gt. Der
Drehzapfen des Gestelles hat jedoch seitliches Spiel und
Riickeinstellung durch Spiralfedern.®*) .

Die Dampfzylinder liegen innerhalh der Rahmen, sie
sind stark geneigt und betreiben die mittlere der ge-
kuppelten Achsen. Die auberhalb der Rahmen liegenden
Kolbenschieber sind wagrecht angeordnet. Sie werden
durch iufere Heusin ger-Steuerungen bewegt. Es besorgt
eine Gregenkurbel der Triebachse hier nicht nur die Be-
wegung der Schwinge, sondern auch jene des Voreilhebels,
welche sonst vom Kreuzkopf abgenommen wird. '

Die Dampfzylinder haben ein Vet:hiiltms der Zylinder-
inhalte von 1:250, das fiir die zweizylindrige Verbund-

#) Durch Ausliiufe festgestellt.
##) Fin derartiges Gestell war ebenfalls ausgestellt,
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lokomotive ungewdohnlich grol) ist.
ist Bauart v. Borries.

Die Hochstgeschwindigkeit
100 km/Std.

Es ist die Westinghousebremse mit Schnellwirkung
und Regulierventil (Bauart Henry) angeordnet.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind nach An-
gabe der Bauanstalt:

Die Anfahrvorrichtung

der Lokomotive ist

Durchmesser des Hochdruckzylinders . 430 mm,
5 » Niederdruckzylinders . 680
Kolbenhub . o AR 700
Triebraddurchmesser 238105
Laufraddurchmesser s 9DY o0
Gesamter Radstand . SR s N
Anzahl der Feuerrohre (Bauart Serve) 104,
Auflerer Durchmesser der Feuerrohre . 10 mm,
Gesamte Heizfliche (feuerbertihrt) . 173:0 m2,
Rostfliche . e B e Lo o
Kesseldruck . 16°0 kg/em?,
Dienstgewicht . . D450 ¢
Leergewicht . 4985 4.

bewegt. Zwei gleicharmige, wagrechte Gregenhebel nehmen
die Bewegung von den #ufleren Schieberstangen ab un
iibertragen sie auf die inneren Schieber. Qas Verhiltnis
der Dampfzylinderinhalte ist 1:2:91, Die Fullungen ag‘
Hoch- und Niederdruckzylinder werden durch eine Ha_nh'
und Dampfumsteuerung (Bauart Flamme-Rongy) gleich-
zeitig verstellt. Der Niederdruckzylinder erhilt ulll{n%en,
die um 2—39/, grofer sind als im Hochdruckzylin Oel‘.
Die grofite Fillung der Hochdruckzylinder betriigt 90 /91'
Als Anfahrvorrichtung ist an den Aufnehmern ein Ventl‘
angebracht, das die Aufnehmer mit Kesseldampf von veli‘
minderter Spannung versieht, wenn der Aufnehmerdruc
weniger als 6 Atm. betriigt. Das Ventil ist selbsttitig, li!_alllln
jedoch vom Fihrer ausgeschaltet werden. Der.sch.%td l% ‘E
Raum der Hochdruckzylinder ist besonders reichlich be
messen. :
Das Drehgestell hat eine zentrale, halbkuge'lfdrmlif
Auflage. Das seitliche Spiel ist jederseits B mm. Die Ri:: i
einstellung wird dureh das Lokomotivgewicht verr;lll bZn
geneigter Pendel erzielt. Die gekuppelten Achsen ha
einen festen Radstand von 4100 mm. s

Der Kessel enghschel'

Abb. 16.

9. 3/6 gekuppelte vierzylindrige) Verbund - Heifdampfschnellzug-
lokomotive der belgischen Staatsbhahnen, gebaut von der Société
anonyme John Cockerill in Seraing.

(Abb. 16, 17 und 18,

Die einzige unter den ausgestellten Lokomotiven,
l;we}{chlt_a) nel;'erllJ (}ller Verbundwirkung eine Einrichtung fiir
ohe Dampfiiberhitzung bei gleichzeiti
58 l%/cm?) i g g g hohem Kesseldruck

ieselbe Lokomotive war im d i
ey el ey vergangenen Jahr in
wirkuns 1st durch diese Bauart versucht, die Verbund-
beiZﬂbeiaI:n(:h bei Anweqdung hoch tiberhitzten Dampfes
schalie en, um die zweifellos vorhandenen guten Eigen-

n Werzylindriger Lokomotiven bei hohen Fahr-
geschw1.nd1gkelten nicht zu entbehren.

3% ]e?ll(i M:lstchmes dhnelt in der Grundform jener der
Mitte{fme PII)) hell Dphnellzuglokomotive der Paris—Lyon-
odoch ;r ain. Die duferen Niederdruckzylinder treiben
Jecdoch die zweite, die inneren Hochdruckzvlinder die
erste der gekuppelten Achsen an, obzwar die Dampf-
zjylmder in nahezu eine Reihe gelegt sind. Die #ulleren
bchubstangcn sind daher verhiltnismilig lang, die inneren
kurz. Beu.le Zylindergruppen besitzen Kolbenschieber mit
innerer Einstrdmung. Die Niederdruckschieber werden
durch eine ufere Heusinger-Steuerung unmittelbar

Bauweise hat eine laI:lg_'e
schmale Feuerbiichse, d1€

\
\
| zwischen den. Rahmeln
' herabreicht. Die Kessel-
1 achse ist 2800 mm iiber

Schienenoberkante gelegt.

Durchaus eigenartig
ist der Uberhitzer (Abb.17)-
Unterhalb des Dampfdomes;
knapp vor der I*eue;‘—

biichsrohrwand, befinde
sich ein guleisernes Ge;
hiuse, das darch zwel
Reihen von je sechs kurzen
Feuerrohrstutzen mit der
Feuerbiichse in Vqrbm—
dung steht. Von dlese:;I;
Kasten fihren 30 Wel
Feuerrohre zur yorderen
Rohrwand. In diesen Feuer_—
rohren liegen je drel el'r
hitzerrohre, vv'elchehutlrmﬁt
Richtung " zur Rauchkammer vom Arbeitsdampf durchs
werden. | 2

An der in Littich ausgestellten Lokom(mvi)'wafinte
Uberhitzerheizfliche in zwei Gruppen geteilt. 18 e
Hilfte wurde vom Hochdruckdampf in der Bl(!h%l;% o3
Regler zu den Hochdruckzylindern'durchstrumt.h. At
nehmerdampf wurde durch ein weiltes Dampfro lht o
erwihnten Kasten nichst dem Regler zurl'ickg;}'tiit I;liesem
in der rechten Rohrgruppe nochmals tberhitzt. bt
zweistufigen Gleichstromiiberhitzer wurde eine e
Versuchen angestellt, die indessen noch nicht verd
wurden. ;

An der in Mailand a%sgcglt?]]u.n 13,L
beide Rohrbiindel fir die erhitzung de 4o
dampfes allein beniitzt. Die Hocbdruckzdy]md'er iatrli;;iﬁ_
daher mit Nafidampf, die Niederdr}xckzyhnd'eiltxg i
dampf. Der linke Uberhitzer wird in der Richtu gen I
die Feuerbichse, der rechte in der Richtung %eg]') ) ok
Rauchkammer durchstromt. Da der Aufnehmertasl p
der Uberhitzung kaum eine hohere Temperatllir ”:orbandeﬂ
besitzt, ist ein sehr grolies Temperaturgefé}l“ ii:zung
und die Moglichkeit einer allzu grofien J;' e A
Dampfrohre ziemlich ausgeschlossen, die sons Mg 3%
ringen Entfernung der {’berhitzerrohre von der
droht.

komotive sind
s Aufnehmer-
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avli dD& die Abkithlungsverluste .in den Hochdruck-
m)’n ndern von Verbundlokomotiven erfahrungsgemif sehr ge-
bg hs.lnd und fir die Niederdruckzylinder eine miilige
& rirhltz““g gentigt, um Druckverluste zu vermeiden, ver-
pric ‘trder Cockerillsche Uberhitzer Erfolg.
Vorteilonh den Erbauern werden iberdies noch folgende
S fe ervorgehoben. Eine fuhlbare Verminderung der
wems)uerzeugenden Heizfliiche tritt nicht ein, da durch An-
il de“gBell}es breiten Kastens die Zahl der Feuerrohre
s Ull; lx"em;e und Hohe der Feuerbiichse unabhiingig ist.
moﬁvener.utzer soll sich daher zur Anbringung an Loko-
i elgnen, die bisher mit Naldampf fuhren. Endlich
e m Cockerillschen Uberhitzer leicht, einen grofien
quuerschmtt zu erzielen.
B, ile Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
chmesser der Hochdruckzylinder . 360 mm,

Kolbenhuah J I.‘Ile.dex.'drfxcl.czylm-dex: e ggg ’
urchmesser der Triebrader . 1800 .

n Laufrider . R s THe T =
Radstand ((lles In)rehgestelles ‘ B ) - e

) er gekuppelten Achsen . 4100
Gesamter Radeistd 8200

Feuerberuhrte Heizfliche der Rohre . 15762 m?,

Kesseldruck . . 155 Atm,,
(Gesamtes Dienstgewicht 823 ¢,
> Reibungsgewicht . 516,
Leergewicht . . 140 .

Der grofite Achsdruck an
der Lokomotive ist 1875 ¢ (Trieb-
achse).

Der schwerfillige dreiach-
sige Tender falbt 20-0 m> Wasser
und 6 # Kohle. Der Radstand be-
triigt 3840 mm. Die Rider haben
A DN g 1066 mm Durchmesser. Das Ge-
wicht mit vollen Vorriiten ist
4935 t, wobei ein grofiter Achs-

} """ druck von 165 ¢ vorhanden ist.

Zur Zeit sind mehrere Lokomotiven dieser Bauart
im Dienste. Eine der Lokomotiven besitzt Umschaltvor-
richtungen, welche es gestatten, dafi der Uberhitzer nur
vom Hoechdruck- oder Aufnehmerdampf durchstromt wird,
oder daf beide Uberhitzergruppen getrennt vom Hochdruck-
und Aufnehmerdampf bestrichen werden. Eine dieser Loko-
motiven hat Triebrider von 1980 mm Durchmesser (Abb. 18).

Die Bauanstalt gibt an, dali eine der Lokomotiven,
bei welcher der Aufnehmerdampf allein iberhitzt wurde,
auf einer 10 fm langen Steigung von 9%/, einen Wagenzug
von 450 ¢ mit einer Fahrgeschwindigkeit von 80 &m/Std.
su fordern vermochte. Es entspricht dies bei Annahme der
geringsten Zugwiderstiinde einer Leistung von 2500 PS,
die als ganz ungewohnlich anzusehen ist. Im Schieber-
kasten der Niederdruckzylinder wurde hiebei eine Dampf-
temperatur von rund 250° C festgestellt, welche einer Uber-

hitzung um beiliufig 1000 C entspricht.
10. 3/6 gekuppelte vierzylindrige HeiBdampfschnellzuglokomotive
der helgischen Staatshahnen, gebaut von der Société anonyme
,La Meuse* in Liittich.

Diese Lokomotive weist einige bemerkenswerte Eigen-
heiten auf. Es ist bisher nur eine Lokomotive dieser Bau-
art ausgefiihrt und dieselbe als Versuch zu betrachten.

Die Lokomotive besitzt vier Hochdruckzylinder gleichen
Durchmessers, die in einer Reihe unter der Rauchkammer
liegen und die erste der gekuppelten Achsen betreiben.
Die Kurbelzapfen der iufleren und inneren Maschinen einer
Lokomotivseite sind um 180° verstellt und die beiden
Maschinengruppen zueinander um 900. Dieser Anordnung
muten die Erbauer gute Eigenschaften fir das Anfahren,
geringe Neigung zum Ridergleiten und vollkommenen
Massenausgleich zu. Die beiden ersteren Vorteile diirften
bis zu einem gewissen Grad bestehen, dagegen ist ein voll-
stindiger Massenausgleich eben bei Kurbelstellungen von
90 und 180° nicht vorhanden. Ein vollkommener Ausgleich
der hin und her gehenden Massen wiire bei Kurbelwinkel
nach der Anwendung von Jarrow-Schlick-Tweedy moglich,

b

G » - , Feuerbiichse . 1835
esamte feuerh i e i i
Rostflich euerberihrte Heizfliche . . 17697 ,, und das hitte eben bei vier Hochdruckzylindern einfacher
che. o . . B0% erreicht werden konnen als an vierzylindrigen Verbund-
.:OnoaoooooOo &l [ \R
L]
I e @ v s <=t < g x @ VRS QRS Py
‘ [ | ' :L J
1 ‘ -
> O lf e Lt !
£ T T S J o
o | _allsaA] @4 - O 5 , ;"_
~ 3 A T s> ) |<
a 15 27 lx 277 066 T H— !L
P i S WS T M ) B R e o
Y16 %s vig"es Vs g e 18's tia7s T
Abb. 18
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lokomotiven, wo auf die Dampfverteilung Riicksicht zu
nehmen ist.

Die Dampfgylinder haben Kolbenschiebersteuerung.
Jeder Dampfzylinder bildet samt seinen Schieberkasten ein
eigenes Gulistiick. Die Rauchkammer ruht mit einem eigenen
guleisernen Untersatz auf den Gubstiicken der beiden inneren
Dampfzylinder. Zwei Heusinger-Steuerungen gewohnlicher
Bauart sind an den beiden Maschinen aufferhalb der Rahmen
angeordnet. Da jedoch die Kolbenschieber innere Ein-
stromung besitzen und eine der gewthnlichen Schicher-
bewegung entgegengesetzte bediirfen, treiben die iuferen
Steuerungen zunichst mit Hebel und Zwischenwelle die
Schieber der inneren Maschinen an. Die Schieberstangen
derselben sind vorne durchgefiibrt und durch gleicharmige
Umkehrhebel mit den Schieberstangen der iuferen Dampf-
zylinder verbunden. Diese umstindliche Anordnung hitte
leicht vermieden werden konnen, wenn die Gegenkurbel
der Heusinger-Steuerung um 1809 versetzt und der Angriff
der Schieberschubstange am Voreilhebel ober jenen der
Schieberstange verlegt worden wire, wie dies an der 3/
gekuppelten Verbundheifdamptlokomotive der belgischen
Staatsbahnen von Cockerill geschehen ist. Bei dieser An-
ordnung konnen die Schieber der iuferen Dampfzylinder
unmittelbar betrichen werden.

Der Schmidtsche Uberhitzer ist in 25 Feuerrohren
von 127 mm #uBerem Durchmesser untergebracht. Jedes

Linge zwischen den Rohrwiinden. 400(2 mga,
Feuerberiihrte Heizfliche der Feuerrohre . 13887 m?

& Feuerbiichse 1688
‘ n » ¢
Rostfliche . . . . M o BT 3'()} o
Uberhitzerheizfliche . . 3895 , -
Kesseldruek 14:0 kg/em?,
Dienstgewicht . §20 t
Leergewicht 160 5

Diese Lokomotive ist bestimmt, mit der 'beschrxebeneli
3/5 gekuppelten Verbund-Heifdampflokomotive der 113]3‘;_
anstalt Cockerill eingehende Vergleichsproben durc zf_
machen. Es ist auch eine dhnliche vierzylindrige Naﬁda{nll;e
lokomotive auf den belgischen Staatsbahnen im Be'“(')‘e p,
die jedoch nur einen Dampfzylinderdurchmesser von 420 m
besitzt. :

= Y lgischen
11. 3/5 gekuppelte Zwilling-Heibdampf-Lokomotive der be :
Staatshahnen, gebaut von der Société Franco-Belge, La Croyére

(Abb. 19.)

Von ihrer Eisenbahnverwaltung ist diese LOI_KOY;O,“{)?
eigentlich als Eilgiiterzuglokomotive bezeichnet. Die n(?ne
rider von 1600 mm Durchmesser gestatten _]edO{’h Ri?:zk-
Hochstgeschwindigkeit von 90 km/Std., so dafi sie mit e
sicht hierauf hier unter den Personenzuglokomotiven Gén—
gereiht wurde. Tatsichlich diirfte dieselbe auch im Person
verkehre mit Vorteil Verwendung finden.

. {
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Abb. 19,

- Feuerrohr enthilt zwei U
Rohre und der Sammelkaste
Der iiberhitzte Da

-férmige Uberhitzerrohre. Die
n sind gewdhnlicher Ausfiithrung.
A mpf tritt in zwei Rohren zur rechten
und linken Maschmengruppe. Jedes Rohr teilt sich dann
gabelfsrmig, um zu den vier Schieberkasten zu gelangen.
% Da der Dampfdom nur sehr niedrig ist, wurde ein
Dampfsammelrohr mit kleinen Oﬁ'nungen an der Oberseite
in den Dampfraum gelegt und der Dampfdom nach unten
abgeschlossen.

Das Drehgestell ist gleicher Bauart wie an der er-
wihnten Lokomotive von Cockerill. Das Spiel betriigt eben-
falls jederseits 55 mm.

Der Fithrerstand ist auf der link en Seite des Fithrer-
hauses angeordnet. Die Umsteuerung ist mit Hebel und
Schraube besorot und kann durch einen Dampfhilfszylinder
unterstiitzt werden.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Dampfzylinderdurchmesser

. -« . 43D mm,
Kolbenhub . B, .y e RS
Triebraddurchmesser PR e
Laufraddurchmesser. . . . . . . . . 900 o
Gesamter Radstand . . . | 8745
Radstand des Drehgestelles . . 2250
- der gekuppelten Achsen .. 4320
Anzahl der weiten Feuerrohre . . . . . 26,
3 » engen 5 e 180,
Durchmesser der weiten Feuerrohre . . 127 mm,
e » engen " e T e

Diese Lokomotivbauart ist nach englischem Vl(lj:‘:;ls(}
mit innerem Rahmen und inneren leicht geneigten ZWlist ie
zylindern gebaut. Die erste der gekuppelten Achsench Um-
'I?;'iebachse. Die Steuerung ist nach Stephenson, dur iiber-
kehrhebel auf die Schmidtschen KolbenschleberDamP
tragen. Die Umsteuerung mit Hebel, Schraube "l.nbenen
ist gleicher Ausfilhrung wie an der vorherbeschncill
gekuppelten Lokomotive der Bauanstalt Cocker t in drei

Ber Schmidtsche Rauchrohr-Uberhitzer 18 em un
Reihen von je 7 Feuerrohren mit 118 mm "Y;?r dampf-
127 mm #ulerem Durchmesser untergebraght. 1@;‘z S ider
bertihrte Uberhitzerheizfliche ist 33:1 m?. Die Damp %urch—
der Lokomotive haben versuchsweise den.selbe}IIl S
messer wie eine grofere Zahl von gleichartigen 22
lokomotiven. 1-

\ tha: %'iebwerk weist die Bigenheit auf, daﬁsféeg Ii:rl(’lzn
zi‘albmesser der Kuppelzapfen 204 mm gegen
riebzapfen ist. . je

Dgs Drehgestell hat eine Seitenverschleli)“’(llg rv?&h]s—
35 mm. Die Tragfedern befinden sich unterhalb de
biichsen. Sie haben keine Ausgleichshebel.

% inken
Die Stellung des Lokomotivfithrers ist auf der lin

Seite. ; S
Die Hauptabmessungen der Lokomotive 51[1%-2 R
Zylinderdurchmesser . . . . « - + - ° 660
Kolbeahalb = oy SV Sapiei <0 1 REa T
Durchmesser der Triebrider . 1066

, Laufrider
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Radstand des Drehgestelles 1980 mm,

3 der gekuppelten Achsén 3800
(?resamter Radstand R Py . 8890 g
Feuerberithrte Heizfliche der Feuerrohre . 13005 m’.}7
Rostﬂaghe. PR b lggi 4
Uberhitzerheizfliiche . . 3310
Kesseldruek . . . . . 140 Ktm.
Belastung der 1. Achse 97 ¢, :

n ” ‘2 ” 9'7 ”n

” - 5 » 182 »

n »” ‘3’- " 17'8 "

. n " (AN 17'7
le_ﬂnstgewicht i 29 .
Reibungsgewicht . . b35 :

Hohe der Kesselmitte iber Schienenoberkante 2650 mmn.
" Von 20 Lokomotiven dieser Bauart sind D mit Uber-
itzer versehen.

Kohl Der dreia_chsige Tender von 21 m? Wasser und 617
ohlengehalt wiegt im Dienst nahezu 50 f.

|

schriebenen glatte Feuerrohre von 50 mm #ulierem Durch
messer.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruckzylinder 360 mm,
- , Niederdruckzylinder. 600
7 | o R R SRR 640
Durchmesser der Triebrider . 1800
* » Laufrider 900,
Gesamter Radstand . . . . . . 750
Radstand der gekuppelten Achsen . 3900 .,
Anzahl der Feuerrohre . . . . . 232,
Durchmesser der Feuerrohre (auflen) . 50 mm,
Liinge der Feuerrohre zwischen den ;

Rohrwiinden A I e 4415

Heizfliiche der Rohre (wasserberithrt) . 160:91 m2
. , Feuerbiichse (wasser-

HERHDED ocr s B s 16°82°,
Gesamte Heizfliche (wasserberiihrt). . 17673 ,
Rostfliche . . o O TN 310:5,
Kesseldruck . 1550 kg/em?,

_____ i

i |

L
o)
I
|

» o
8, B : 1
| 1D |
S5 e i 1 Pla,
T S | ey e ey S S S S
I £ : T L
Yigus 16'45 e L %' 18"2 Vg 99 to'9 3
Abb. 20.
Steigu};}lme der .Heiﬁdampﬂokomotiven vermochte auf der Dienstgewicht 14:10 ¢,
g von 13:0 9/, einen Zug von 37D ¢ mit einer Fahr- Leergewicht . 69-62 ,,.

geschwindigkeit von 40 km/S v ;
1200 ps notwendig sind. PO 5 Rt o, su

12, 3/5
gekuppelte vi
der ppelte vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive
belgischen Staatsbahnen, gebaut von der Société gnonyme de
Saint Léonard in Liittich.

(Abb. 20.)

e digme ;tarke Lo}(gmotive der Bauart de Glehn, wie
bt langm en franzisischen Eisenbahnverwaltungen schon
e iery a;g];erer Zeit in grofer Zahl besitzen. Fir die belgischen
g nen ist diese Bauart neu, sie war im verflossenen

in Luttich noch nicht ausgestellt. )

die er]s)tle innen liegenden Niederdruckzylinder betreiben
P e], die Hufleren Hochdruckzginder die zweite der

euel:-ge ten Achsen. Fur jeden Dampfz linder ist eine
ist fur gg, Bauart Heusinger, vorhanden. %ie Umsteuerung
3 el ie Hoch- und Niederdruckzylinder getrennt. Die-
Schiehe nach Bauart Flamme-Rong ausgefiihrt. Die
gruppe ‘i) sind gewohnliche Flachschieber. Jede Maschinen-
BTt d Gelsétﬁt die bekannte Umschaltvorrichtung der Bau-

n.

IP&S Drehgestell ist nach derselben Bauart, wie sie die
vorgenannten Heifldampflokomotiven besitzen.

Die Feuerbiichse ist Bauart Belpaire. Diese Loko-

motj
\O‘Z'i_hat zum Unterschied von der nachfolgend be-

® . ,
gﬂr. 331)3 Zb‘_ll' Zeit bggtehen bereits 42 Lokomotiven dieser Bauart |
rilssel— A is 8354). Sie fordern auf der weniger giinstigen Strecke '
Schnellzij rloy Schnellziige von 800, auf der Strecke Briissel—Quevy

ziige von 400 ¢ Wagengewicht. |

beide

13. 3/6 gekuppelte vierzylindrige Yerbund-Personenzuglokomotive
der belgischen Staatsbahnen, gebaut von der Société anonyme
wLes Ateliers Métallurgiques“ in Tubize.

(Abb, 21.)
Nur in wenigen Einzelnheiten weicht diese Lokomo-

tive von der vorbeschriebenen ab.

Statt der glatten Rohre sind solche Bauart Serve
vorhanden. Der Radstand ist etwas grofer. Die Abmessungen
der Maschine und des Triebwerkes sind durchaus gleich und

daher hier nicht wiederholt.

Gesamter Radstand 8200 mm,
Anzahl der Feuerrohre . 139,
Durchmesser "der Feuerrohre . 70 mm,
Liinge der Feuerrohre zwischen den

Hohpwithdens S wies g wias i 4400
Heizfliche der Rohre (feuerberiihrt) 22323 m?,

n Feuerbiichse (feuer-

o) R S o O R (B 161 %
Gesamte Heizfliche (feuerberiithrt) 23040 ,,
Rostfliche . A s 105
Kesseldruck . 15D kg/em?,
Dienstgewicht 175 ¢,
Leergewicht . . s e 713 ,.

Die belgischen Staatsbahnen besitzen auch Atlantic-

lokomotiven, welche gleiche Kessel und gleiche Dampf-
zylinder, jedoch Rider von 1980 mm Durchmesser aufweisen.

Fine dieser Lokomotiven war im vergangenen Jahr

in Littich ausgestellt.
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4. 3/5 gekuppelte vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, gebaut von Schneider & Co, in Creuzét.

(Abb. 22.)

Diese Lokomotive erscheint uls dreifach gekuppelte
Schnellzuglokomotive fiir sehr hohe Fahrgeschwindigkeiten
und fiir verhiltnismifig giinstige Streeken besonders be-
merkenswert.

Die Dampfmaschine entspricht in der Grundform der
Bauvart de Glehn. Innere Niederdruckzylinder betreiben
die erste, #uflere Hochdruckzylinder die zweite der ge-
kuppelten Achsen. Durch Anwendung von kurzen Schub-
stangen fiir die inneren und sehr langen fir die #uferen
Zylinder sind dieselben nahezu in eine Reihe gertickt.
Hiedurch wird grifiere Steifigkeit und eine giinstige An-
ordnung von Dampfrohren, Aufnehmern und Schieberkasten
erlangt.

Die beiden etwas geneigten Niederdruckzylinder bilden
samt den zugehtrigen Schieberkasten ein GYuBBtUck, das
oben sattelfirmig zur Auflage des Kessels ausgebildet ist.
Stmtliche Dampfzylinder besitzen Kolbenschieber mit innerer
Einstromung. Die Einstromrohre und Verbinder sind mit
Luftsaugeventilen versehen. Fir jeden Schieber ist eine
selbstiindige Steuerung, Bauart Heusinger, vorhanden.

Eigenartig ist die Umstenerung, die bereits in der-
selben I_"orm an der 2/4 gekuppelten’ Schnellzuglokomotive
der Pariser Weltausstellung im Jahre 1900 ausgefihrt war.

. Es ist eine Steuerschraube vorhanden, welche mit
émem Handrad versehen ist. Der Stein gewthnlicher Aus-
fihrung ist mit der Umsteuerwelle der Hochdruckzylinder
Vel‘bundgn. Der Stein ist jedoch nicht im Steuerbock selbst,
sondern in einen Rahmen gefiihrt, der selbst im Steuerbock
verschiebbar angeordnet ist. Dieser Rahmen ist mit der
ZUgstange fiir die Umsteuerung -der Niederdruckzylinder
verbunden. Beim Verstellen der Steuerung
bewegt sich zunschst der Stein der Hoch-

=== jede Fillung bis zu 88°/, er-
| Thalten konnen. Da somit die
| Niederdrucksteuerung nur bel
Anlage des Steines zuverlissig
festgehalten ist, mubte fir die
tibrigen Stellungen eine Olbremse
vorgesehen werden, die beim
Umstéuern ein Schlagen des
Rahmens verhindert, solange die
Niederdrucksteuerung nicht fest-
eklinkt ist.
2 Die Fullung von 63/, hat
sich auf Grund von Versuchen
mit der 2/4 gekuppelten Loko-
motive mit derselben Dampl-
zylinderanordnung am vorteil-
haftesten erwiesen.

Die Anfahrvorrichtung be-
steht in einer Dampfleitung mit
Absperrhahn zu den Verbindern.

Auf denselben sind Sicherheitsventile mit Einstellung U
6 kg/em? angeordnet. :
¥ Die Lgkomotive hat auch eine Gregendampfbremse o
Mischventil, Bauart Le Chatelier. lche die
Das Drehgestell ist nach einer Bauart, wew 1.oko
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn bereits an versc}”ede%ﬁastun g
motiven angewendet hat. Die Ubertragung der blit dem
erfolgt durch einen mittleren Halbkugelzapfena qur nPfanne:
Niederdruckzylindergubstiick verschraubt ist. ée'lzen aad
welche diesen Zapfen stiitzt, wird durch zwer DO mitge-
Kugelzapfens bei Drehungen im wagrechten Smnd rechts
nommen. Da nun diese Pfanne auf nach lmk§ unDrehung
ansteigenden Schraubenflichen ruht, bewirkt ‘elﬂed her eid
ein Heben des Lokomotivvorderteiles; es 1st” a e T
kraftschliissiges Riickeinstellen des Drehgcstﬁ ez,uf Keil-
Mittellage erzielt. Der Pfannensitz selbst f,utt 1spiel von
flichen von 1/6 Neigung und gestattet ein b(la]l (;1 pun
je 34 mm. Die Ruckeinstellung fiir die Dri(,u till durch
das Seitenspiel wird daher bei diesem Drebbesdes Kugel-
das Lokomotivgewicht erreicht. Um ein Abhe enDrehwestell
zapfens von der Pfanne zu vermeiden, 1st Shi der Noieder—
durch zwei lotrechte Bander an das GuBstuck de
druckzylinder gehiingt. : . itliches
D);e r(lckbwurtige Kuppelachse _besxtzt gl:r Eféihauc
Spiel von jederseits 7 mm. Die RUckegnstellunn  Die
hier durch Keilflichen mit einer Neigung v?:tzten Achse
Kuppelstangen zwischen der letzten and vor 1
ugelzapfen. el-
habenDIefr hKeszgl hat eine Feuerbiichse dﬁr hliz:g:rth?mb—
paire, die vorne sehr tief zwischen den hia hat eine

. 4 ) inge
reicht. Der Rost von 2930 mm “agrb::(lllze iz;: eg} Kipprost

38 Serverohre vOP

Neigung von 17° 4/, Am vorderen E :
angeordnet. Der Zylinderkessel besitzt

drucks&teuerung, stolit dann an den Rahmen
und nimmt diesen mit, wodurch die Nieder-
d}'ucksteuemng verstellt wird. Die Sperrvor-
richtung fir die Hochdrucksteuerung ist in
gewohnlicher Weise durch Riegel und gezahnte
Scheibe erzielt. Die Sperrvorrichtung fiir die

Niederdruckumsteuerung besteht aus Feder-

riegeln, die in entsprechende Fallen in der
Fithrung einschnappen und durch Kniehebel- ¢
daumen beim Anlegen des Steines heraus |

gehoben werden. Da diese Feststellung nur —-
fiir die beiden Grenzlagen vorgesehen ist, er- |
halten die Niederdruckzylinder stets dieselbe
Fillung von 63°/, fur ‘die Vor- und Ruck-
wirtsfahrt, wogegen die Hochdruckzylinder

Abb. 22,
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70 mm suferem Durchmesser und 4000 mm Linge zwischen
den RBhrwanden.

h er Regler ist als doppelsitziges Ventil ausgefiihrt.
Die Reglerzugstange fiihrt al?é)erhalbgdes Kessels. A

Das Blasrohr ist mit einem durch Handrad und Schraube

verstellbaren Konus versehen. Der Querschnitt kann zwischen
817 und 310 em? verstellt werden.
e Die Lokomotive ist mit einem anzeigenden Geschwindig-
eltsmesser nach Bauart der Eisenbahnverwaltung und mit
?Dll_lem Chronotachymeter fiir die Fahrkontrolle versehen.
Hle Sandstreuer sind Bauart Gresham. Die Westinghouse-

fbnl‘y-B_remse wirkt auf simtliche Rider. Die Luftpumpe
Elitl lzzvelstuﬁger Kompression ist nach Bauart von Fives-
% Dle Lokomotive besitzt nicht die Luftschneiden und
derkleu!ung nach Art der 2/4 gekuppelten Lokomotiven
er Parls—Lyon—Mitte]meerbahn. Es ist nur die Fithrerhaus-
vorderwand “keilformig gestaltet. Nachdem die Paris-Liyon-
.lttelmeer.bahn die erste war, welche die Luftschneiden
emfuhrye, ist das Fehlen derselben an der fiir eine Hochst-
geschwindigkeit von 120 km/Std. gebauten Lokomotive be-
merkenswert,

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Durchmesser des Hochdruckzylinders . 340 mm,
Hub " » Niederdruckzylinders H40
R E R oty St 1 e ST 650
Durchmesser der Triebrider 2000
” » Laufrider 1000
Gesamter Radstand. . . 8530 ,
Radstand des Drehgestells g 2000
» der gekuppelten Achsen 4780

705
Feuerberiihrte Heizfliche der Rohre 205:7H m2,
“ . , Feuerbiichse 1542 ,
= 5 , gesamte 22137 %
Rostfliche . . . . - 300
Resseldruole ain-c it st s s 16:00kg|em?,
Mittlerer Durchmesser des Zylinderkessels 1500 mm,
Hohe der Kesselachse iiber Schienenober-
Kiinfe i roicRe i ; : 2600 ,,
Belastung der 1. Achse 1016 ¢,
» S L LR |
ks PRk SRR S R R P s
5 S e B el S e e O
3 e R A\ Lo s AP NI L L
Gesamtes Dienstgewicht . 70-30,,
Reibungsgewicht 4998,
Leergewicht 64:75 ,,.

Der Tender, welcher ebenfalls ausgestellt war, hat
nur drei Achsen, obschon er 20:1m3 Wasser und 3D ¢
Kohle falit. Er hat einen Radstand von 4190 mm. Die Federn
der beiden riickwirtigen Achsen sind durch einen Aus-
gleichhebel verbunden. Das Gewicht im Dienst betrigt
432, die groBte Belastung einer Achse ist 14867 Be-
merkenswert ist die geringe Bordhohe von nur 2666 mm
tiber Schienenoberkante.

Die Lokomotive gehort einer Gruppe von 20 Loko-
motiven an, welche fiir den Dienst auf den weniger giinstigen
Abschnitten der Strecke Paris—Nizza bestimmt sind. In
denselben kommen lingere Neigungen von 89/, vor. Die
ausgestellte Lokomotive hat bereits eine Dienstleistung von

38.000 km hinter sich.

(Schlu8 folgt.)

Kleine technische Mitteilungen.

lmm,.m. Wiederverwendung des Wassers bei Leuoht-
Zoit en. f‘\ugeregt durch die Mitteilungen in Nr. 36, 41 und 45 der
:n 3 lhschr.xft« iiher die Wasserversorgung von Monunmentalbrunnen
derc 1ge ich darauf aufmerksam machen, daB schon der gelegentlich
il ariser Weltausstellung des Jahres 1889 auf dem Champ de
des Bwﬂngelegte Leuchtbrunnen das Prinzip der Wiederverwendung
as d assers aufwies, indem mit Hilfe groBer Worthington-Pumpen
ezw s Basa!n entnommene Wasser durch die Diisen .gefﬁrdert,
fﬂhm' 0"} kontinuierlicher Kreislauf hergestellt wurde. Die dieser Aus-
la.tionngB orm zugrunde liegende Konstruktion, bezw. auch die I.nsta'l-
Parig er Pumpenanlage wurde von der Firma Gibault & Cie. in
werkenach Angaben des damaligen Chef-Ingenieurs der Pariser Wasser-
ge ﬂhrausgemhn’ und diirfte daher letzterem die Prioritit der Idee
Speis en, Monumentalbrunnen stets mit derselben Wassermenge zu
en. Dasselbe Prinzip wurde iibrigens auch bei der in der Wiener

w:gg::mMusstellung 1890 ausgefithrten Leuchtbrunnenanlage ver-
de auch dort war eine Worthington-Pumpe in Verwendung, die

D-

:,?::h: eforderte, u. zw. geschah dies ohne Anwendung irgend eines
iy Gannfeservmrs, welches den Effekt etwaiger Ungleichformigkeit
ich die @ der Pumpen ausgleichen sollte. Bei dieser Gelegenheit kann
éntbran tOmerk};ng. nicht unterlassen, daB der hinsichtlich dieser Frage

l'unne::l @ Streit ein Beweis mehr dafiir ist, daB die fritheren Leucht-
gewiirdj vor Ausfiihrung der groBen Wiener Anlage nicht geniigend
Anlage g:, worden sind; wiire ein entsprechendes Studium der fritheren
nichtgd,:1 er hierortigen Ausfithrung vorangegangen, so wiirde letztere
tihruy ,830 notwendige Raffinement in der Zusammenstellung und Herbei-

Bw er Lichteffekte vermissen lassen. Ing. Viktor Monath.
rat hat d""t?rh_lftlnlago fiir die Gotthardbahn. Der Bundes-
nehinigt a8 bereml;ommen mit dem Kantone Tessin endgiiltig ge-
die » Wonach dieser die Wasserkriifte des Livinentales an

mit Efgﬁ?.’i"’“""““a“ abtritt, um die Gotthardbahn bis G éschenen

malig 7 schem Betriehe ausstatten zu kounen. Es wurde eine ein-

oooahlun.g von F 800.000 und eine jihrliche Taxzahlung von
die vop dVerembm.t_ Hiebei verpflichtet sich die Eidgenossensch_aft,
in ergf, er Gotthardbahn nicht beniitzten Kriifte zu niederen Preisen
ustrieer {;""0 an den Kanton Tessin, in zweiter Linie an lokale In-
neuemn abzugeben. Die Konzession ist auf 50 Jahre mit eventuellem Er-
bgsrecht ausgestellt. (,Zeitschr. f. d. ges. Turbinenw.“ 1906, Nr.24.)

as Fernspreohkabel durch den Bodensee. Dieses wurde

n .
v:,':’i"‘: hr von Friedrichshafen nach Romanshorn gelegt, nachdem im
Dangn Jahre die Verlegung infolge Kabelbruches miSlungen war.

und o abel besteht aus einem Stiick, hat einen Durchmesser von 5 cm
Ka e]nl!-:lt!ilt 7 Dpppelleitqngen, )
Ing « “m""’Nﬂr.eglg;n Bleimantel wasserdicht umgeben.

die unter sich isoliert sind. Das ganze
(.Z d. V. D.

em Bassin entnommene Wasser in stetem Kreislaufe durch die

Zusammenstellung der bisherigen Leistungen beim Bau
des Tauerntunnels am Sohlusse des Monates November 1906.

1 Art der Leistung Lang 85%m
! (Léingen in Metern) Nord ! siid
~ [Stollenliinge am 81. Okt. 52462 | 12934
Monatsleistung . . . . 1480 929
‘ § Stollenliinge am 30. Nov. . 53942 | 13863
| 1. Sohlstollen Gesteinsart, Festigkeits- | #) k)
‘ verhiiltnisse, Druck-
erscheinungen, Art der
B Bohrung u. s. w. 0, 7
ekl Gesamtleistung am 31. Okt. . | 3079 798
2. Firststollen | Monatsleistung . . . . . 209 156
Gesamtlinge am 30. Nov.. 3288 | 954
Gesamtleistung am 31. Okt. .|| 1937 156
Monatsleistung Ko 45 121 67
3. Vollaushruch | Gesamtleistung am 30. Nov. .|| 20568 223
In Arbeit , 30. 339 150
e R A TP 140
"4, Mauerung | Gresamtleistung am 31. Okt. .|| 1792 115
der Monatsleistung T 108 11
Widerlager | Gesamtleistung am 30. Nov. .|l 1900 192
und des In Arbeit , 30. 106 §1
Gewdlbes e , 31. Okt. . 108 | 3T
Gesamtleistung am 31. Okt. . 310 -
¢ Monatsleistung . . . - - ol —
5. Soblen- | Gosamtleistung am 80. Nov..|| 310 =
gewdlbe Lo Arbolt 3001 s &
S il PR TR G Gcabtad el ..
Gesamtleistung am 31. Okt. .|| 1399 —
; Monatsleistang . - . - - 45 =
6. Kanal Gesamtleistung am 30. Nov. .| 1444 =
In Arbeit , 30. 13 -
2 e » 31 Okt. . 31 s ik
eispes opies h S S Sl e
- m i Gesamtleistung am 31. Okt. . 1173 —
7. 'Iulllme(lircihre e 140 25
ToTioRsa (tesamtlinge am 30. Nov. 1313 -
*) Granitgneis, grobkdrnig, wenig zerkliiftet, teils trocken, teils Berg-
» i er.
lhhwam:;d;:m ?ﬁ%‘:{’ nsgg?:;;:i‘: Vl;’mermenge 7 bis zu 52 !/Sek. (infolge
Tnuwet‘t.e)rl;:r%e?og;ee?:? h:ﬁ'{é‘?'eranit&neil, gekliiftet, meist trocken, nur im
let zten Teile schwache Quellen.
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Beleuch der Untergrund-Haltestellenin New York.
Hiebei war von Anfang an viel Wert auf eine ausreichende Beleuch-
tung gelegt worden. Zuerst wurden 32kerzige Glithlampen verwendet,
die in Abstéinden von 46 m voneinander auf der Decke der Haltestellen,
die meistens 2:7m hoch sind, angebracht waren. Wo der Raum die
vorgenannte Hohe hat, wurden die Lampen in Aussparungen der-
selben befestigt. In jenen Stationen, deren Deckenhihe 2Tm iiber-
steigt, waren die Lampen an Wandarmen angebracht, die an den
Tragsiiulen befestigt sind. Oberhalb der Lampen befanden sich Reflek-
toren aus weill gestrichenem Prismenglase. Die Gliihlampen waren in
innen mattierte Glasschalen eingeschlossen. Die Speisung erfolgte
durch besondere Lichtmaschinen. Da diese Beleuchtungsart jedoeh
nicht geniigt hat, wurde eine von E. Leavenworth Elliot durch-

. itz ich auf
efiihrte Verbesserung in Anwendung gebracht. Diese stiitzte s
%’ersnche, welche da%'taten, daB wgiB gﬂeatnchqnes qdervpm:‘;i!lgerggz
Prismenglas nicht vorteilhaft sei, im Gegenteile, dl‘t;'7 mi'iber ot
Prismenglases illusorisch werden. Da die Lampen sich 2 "”d e die
Fubboden, in 4'6 m Entfernung von emander.behnden, w“600 o
Bodenbeleuchtung nur das, bis zu einem Winkel von za. Diesge Be-
iiber der Achse ausgestrahlte Licht praktisch ausgenutZt-ﬂ khivont- P
dingung wird am besten von Pagoda‘Pnsmengl“'Rg ¥ Qtationen
filllt, welche Reflektoren daher nun zur Beleuchtung erbLed ouband
beniitzt werden, Auf diese Weise ist die Beleuchtung dor ol
besser geworden, ohne daf ein Mehryerbrauch an Ener%}ie, g‘.ewerbe
Umtauschen der Lampen nitig war. (,Glasers Annalen fiir
und Bauwesen“ 1906, Nr. 5.)

Vermischtes.

Internationale Ausstellung der neuesten Erfindungen
in Olmiitz 1907. Diese Ausstellung findet in der Zeit yom 15. Juni
bis 15. September statt und hat den Zweck, ein Bild der neuesten
Erfindungen und Verbesserungen auf gewerblichen, industriellen, land-
wirtschaftlichen und verschiedenen anderen (Gebieten vorzufiihren, Vor
allen sollen Gegenstinde des Patent- und Gebrauchsmusterschutzes
und Neuheiten auf den verschiedenen fachtechnischen Giebieten zur

Darstellung gelangen. Anmeldungen miissen bis Ende Februar 1907
beim Ausstellungsbureau erfolgen. '

Wetthewerbe.

Wetthewerb fiir ein Theatersaalgebiiude und stiidtische Bade-
anstalt in Saaz. Von den 31 eingelaufenen Wetthewerbsarbeiten
erhielten die Architekten Peter Paul Brang in Wien den I. Preis,
Karl Johann Benischke in Chemnitz den IL. Preis und Rudolf
Sowa in Wien den III. Preis.

Wettbewerb fiir ein Rathaus in Esseg (,Zeitschrift Nr. 12
und 46). Die preisgekronten Entwiirfe haben zu Verfassern die Archi-
tekten, u. zw.: Entwurf mit dem Kennzeichen 3. P.Q.R% H.-Ried
und R. Sowa in Wien; Entwurf mit dem Kennworte »Osiek*
B. Beudelmayer in Prag; Entwurf mit dem Kennworte ,Zora"
S. Podhorsky und V. Grof in Zagreb und Entwurf mit dem
Kennworte ,Napred“ A. Schlauf in Bad Gastein.

Preisaufgaben der Technischen Hochschule in Miinchen fiir
das Studienjahr 1905/1906. Allgemeine Abteilung ,,Geschichte der
Mathematik“: Zwei Bearbeitungen, wovon eine mit dem ersten Preise
ausgezeichnet wurde. Bau-Ingenieur-Abteilung ,,Berechnung einer Stau-
mauer von giinstigster Querschnittsform fiir 60 m Héhe unter Einfiih-
rung eines Belastungsersatzwertes fiir den zu einem Viadukt ausge-
bildeten Kopf, in dessen Offnun

gen ein Uberfallwehr lings der Krone
der Mauer fortliuft*;

- Jort Sechs Bearbeitungen, von welchen vier, und
Zwar je zwel mit einem ersten, 'bezw. zweiten Preise bedacht wurden.
Architektur-Abteilung yEntwurf eines Erweiterungshaues an ein be-
steh.endes Rathaus einer mittelgrofen Stadt*: EIf Entwiirfe, von welchen
zwelen je ein zweiter Prois zuerkannt wurde. Chemische Abteilung
»Untersuchung iiber die Bestimmung der diastatischen Kraft des
Mal'zes und von Malzextrakten: Bine Bearbeitung, welche einen ersten
Preis erhielt. Die Ausschreibung in der Maschinen-Ingenieur-Abteilung
und in der landwirtschaftlichen Abteilung verliefen fruchtlos.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

L. Der Bezirksstrafenausschuf Matzen vergibt im Offertwege die
Pflasterung mehrerer Ortsstrecken im veranschlagten Gesamt-
kostenbetrage von K 205.000. Die Offertverhandlung findet am 20. De-

zember 1. J., vormittags 81/, Uhr, statt. Nithere Auskiinfte erteilt der
genannte BezirksstraBenausschuf,

2. In der Station Bischofshofen der Linie Salzburg—Wirgl
kpm_men nachstehende Hochbauten im Offertwege zur Vergebung:
@) ein Anbau an das Aufnahmsgeb&ude im veranschlagten Kosten-
betrage von K 26471; b) eine Veranda neben diesem Anbau im
Kostenbetrage von K 1592; ¢) ein Empfangsgebiude im Kostenbetrage
von K 103.795; d) ein Abortpavillon im Kostenbetrage von K 13.503;
? ein jiberdeekter l‘.‘erron ohne der separat zur Ausschreibung kommen-

en Eisenkonstruktion im Kostenbetrage von K 51.575 und /) diverse
Kanalisationen im Kostenbetrage von K 9500; zusammen K 212.436.
Die Herstellung dieser Hochbauten in ihrer Gesamtheit mit Ausnahme

n.
der Eisenkonstruktionen werden an einen Unternehmer vergegzﬂ-e d?ts-
bote sind bis 21. Dezember 1. J., mittags 12 Uhr, bei der 1;)ie au
kanzlei der k. k. Staathahndirektion Innsbruck einzureichen. d Beding
diese Bauarbeiten bezughabenden Pliine, Kostenanschlige ‘;nk Bahn-
nisse liegen bei der dortigen Abteilung 3 und bei der k. k-
erhaltungssektion Bischofshofen zur Einsicht auf. anih 6l0

3. In der Station Tabor der Linie Gmiind —Prag tge Bl!i%stem
Erweiterungsbau im annitherungsweise verstnscl}lsax l?;:s 99, De-
betrage von K 14500 zur Durchfithrung. Anbote sin lle der k. k.
zember 1. J., mittags 12 Uhr, beim Einrexcl}ungsP'Ot.Oko Pline und
Staatsbahndirektion Prag einzureichen. D"’.‘*""’“3"Ch§abnerhaltung
sonstige Behelfe liegen bei der dortigen Abteilung fiir Tabor I in
und Bau sowie auch bei der k. k. Bahnerhal‘tuIIEK“’B"":;I‘H't
Tabor zur Einsicht auf. Der Erlag eines Vadiums entfilit.

: i L. Teil)
4. Fiir die Neueinrichtung der Seesalinen von }g::"g":(a b-
gelangen nachstehende Arbeiten im Offertwege zur Vgl‘gte nbetrage von
tragen.der bestehenden GGebiiude im vera_nschlagten Koste 2. 86.000 m*
K 21.400; b) Baggerung unter Wasser, bis auf 3:6 m, von ¢ des ganzen
Material und von 79.000 m# im Trockenem, neben Transpor der Dimme
Materials im Kostenbetrage von K 335.000; ¢) V‘”'kle'dun‘ig) Errichtung
mit fichtenen Laden im Kostenbetrage von K 13.1(?0; dos Speisungs”
des Schutzdammes gegen das Meer und des Abschlusses ostenbetrage
kanales in Santorinmauerwerk und Trockenmauern gﬂ(ll o holzernen
von K 25.100; ¢) Herstellen und Einbauen der velfschle1 °“und Zement-
Schleusen und der unterirdischen Verbiudunggn in Hobz.iden Gebiude
rohren im Kostenbetrage von K 10.400; f) Bau de[;gder Aborte etc:
fiir die Unterbringung der Maschinen, Kanzleien, “Asphaltboden i
im Kostenbetrage von K 21.000; g) Herstellen d;’("‘._; . Anbote
den Kristallisationsheeten im Kostenbetrage von 1 de o k. k. Finanz
sind bis 22. Dezember 1. J., mittags 12 Ubr, bei ;dingnisse, der
direktion in Triest einzubringen. Die allgemeinen henBeschrei ung
Ausweis iiber die Menge der Arbeiten mit der t:GCthc eannten Finanz-
sowie das Formular fiir die Anbote sind bei der g‘iﬁ o zur Einsicht
direktion erhiiltlich, bei welcher _auch die Ubersnchzzp n
aufliegen. Vadium 50/, der ofterierten (Gesamtsumme. S Pflege-

5. AnliBlich des Baues der Wiener Lm-)des-He die Aus-
anstalten fir Geisteskranke im XIII/XVI. Bezirke g*;ll‘:;’g:re,gebung
fithrung von Frachtenaufziigen im ()ﬂ‘ertwegebeim Niederoster-
Anbote sind bis 28. Dezember 1. J., mittags 1‘% Uhr, bei welchem auc
reichischen Landesausschusse in Wien einzurelched"én konnen. Die 2Y
die beziiglichen Oﬁ‘grtunter{?jggﬁeingewhen wer ;
erlegende Kaution betriigt K 500. 3 & die Aus

s 6. Beim k. k. Tabakeinlgsungsamte in bpﬂl“b%;téi[ﬁ:éazina zur
fithrung eines Erweiterungsbaues beim Tabak ittags 12 Uhr, em;
Vergebung. Anbote sind bis 81. Dezember 1. Js, [:misch o Departemen
zureichen. Nithere Auskiinfte erteilt das paut‘;{’q n
der k. k. Generaldirektion der Tabakregie in Vvien-

: rm
7. Vergebung der Lieferung von Wasse rlei tc;l ';5:: 126 Stiick
fiir don Bau der Wasserleitung in Banjaluka, 1 “"wn 45 Luftventil®
Wasserschieber, 26 Unterflur- und 6 U‘befﬂ_“’hy m':l tile, 342 Gum®™
61 guBeiserne Brunnenstéinder, 2 bcthmﬂglgaViy Dichtungsblel l:il;r
dichtungsringe, 1820 Flanschenschrauben, 41. 1. J. bei

3 = ber X
6000 kg Dichtungsstricke. Anbote sind bis 81. ]')::sziohen, wo auc
Bauleitung der Landesregierung in Sarajevo el
weitere Auskiinfte erteilt werden. Offertweg®

8. Die k. k. priv. osterr. Nordwestbahn v.erg:ibetr lértlecke Bisam-
den Bau von sieben Wﬁchterbvﬁus'i)"t'; l: von rund e
berg —Stockerau im veranschlagten .l\osten‘)eui%- bei der Sektion »
Anbote sind bis 2. Jinner 1907, mittags 12 t“{,,,h,,hof, eingurewl;:’en
fiir Bahnerhaltung und Bau, Wien, XX .\ordwe‘hbaubureau eingese
Die Offertunterlagen kénnen bbelim dortigen Hoc PR
werden. Niiheres im Anzeigenblatte. je Liefert

9. Der Stadtrat vongl’raf' vergibt im ()ﬁ‘ertweg:ug:le Gemeind®”

AN - on fiir den Bau des n mittags
von Eisenkonstruktionen 1907,

: s #nner t-
hauses beim Pulverturme. Anbote sind bis 15. o Altstiidter Rau.

v Stadtrates im solle
12 Uhr, beim Einreichungsprotokolle des : d spezie
hause lt;in)zull[)!:-in[.wn. Dit:3 (gﬂ'urtbehelfe (allgemein® u‘[:;cheplierechﬂ““g

. i statl
bedingnisse, Ausweis der Eisenkonstruktionen,

SR s



derselben und Pl i 5
K ! ankopien) konnen gegen Erlag von K 30 von d
anzlelwder Bauadministration, Elisabethstrafie 6 ﬁeu, bezogen wenrde(::
Wi 4 eln)'e;“ Stadtmagistrat Prag vergibt im Offertwege die Aus-
vk B ise nvkgnstruktn on fiir den Bau eines stiidtischen
okt 15 el ,Prainé brina“. Anbote sind bis 15. Jiinner 1907
gn lgIhr, heim Stadtmagistrate einzureichen. '
. Der BezirksstraBenausschu Miihri ibt i
Off g usse fihrisch-Kromau vergibt
ansiﬁslv:ege d(;g Bau einer 1168 m langen Bezirksstrazergi‘m vle(:
it 1% (;37n ostenbptrage von K 8953:61. Anbote sind bis 15. Fe-
907, mittags 12 Uhr, einzureichen. Niiheres dortselbst.

Patentbericht.

Die i 5
L Qh:‘l:l;l:d;gen sterreichischen Patentschriften sind durch die Buchbandlung
Wentzel, Wien, I Kirntnerstrafe 30, erhiltlich. Der Preis eines
o . Exemplares betriigt K 1.
i ;
e erste Zahl bedeutet die Klasse, die zweite Zahl die Nummer des Patentes.)

24.— 23964 Niederzugfeuerun
lll(i,ti ll\nszlehbarem Rahrenrgst. Fra ngz
> er, Mannheim. U-formig ge-
veﬁ?:e(,] mit Wasserkammern ¢ und &
e 'F _(:ne Wasserrghren ¢ bilden
Teil m?tl: dden Wasserrghrenrost, zum
s l1 en Seitenwiinden der Feue-
ilbe%\sgn age eine Entgasungskammer
e em Rost, indem die Zwischen-
e ke zwischen Rohren durch Flach-
toils en der letzteren teils erweitert,

ganz abgeschlossen worden sind.

s 24-223967 Rauchschwache Feue- - Y s

(Schg. Arthur Locher, Herisau

i x‘?}z); Die hohle Feuerbriicke iiberspannt ein hohler, mit Luft-
stromoffnungen versehener, mit der ersteren kommunizierender

dergeﬁ’ “der ein freies Durchgehen der Feuergase zwischen ihm und
i) elzﬂnc'he ermiglicht, um mittels des natiirlichen Luftzuges er-
: ate Luft'm den Feuerungsraum zu bringen, ohne die Heizfliiche zu
cl::;qtrﬁchtlgen. In den Me-

1Ismus zur Betiitigun
der Luftklappe ¢ durcﬁg di% I‘y %

Feuertiir s ist ein b "
2 eweg-
%cl:ier Luftzylinder n méizt . e
: 0 benm_nnd Kolbenstangel 7 i
}:rart eingesetzt, daB das (¢
ebelwerk der Feuertiir am ] ;

Z '
&

Fris?i';23987 Vergasungsbrenner fiir fliissige Brennstoffe. Alex.
oder k ann, Wien. Innerhalb des Ejektors  ist ein B
o onisches Zwischenrohr 2z
v fr:;)rhet, um einerseits bei
Bray :ndg‘ng wenig iiberhitzten
Geschs‘;? d_ampfeseme genﬁgende
s fwmdxgkelt des Brennstoff-
de;np_atrahlqs zu bewirken, an-
Ieis?m bei erhohter Brenner-
ez B‘:gg _den Zutritt des zur
ford lt'ldlgen Luftansaugung er-
e erlichen Luftzuschusses durch

zwischen Ejektor und Zwi-

schenrohr geschaffy i
o el‘mﬁgli%hen,n enen Ringraum

37.—23969 Eindeckun i
g fiir Glasdiicher mit
:rnleil:lspli()"ssen' Johannes Degenhardt,
hberfineh ie Glasplatten sind an der ganzen
e bl schriig oder bogenformig zu den
nsprossen verlaufenden Rippen versehen.

No :2-738913 Zirkel. Alfred Triebling,
A“ftmyge &bc z (Galizien.) Zum Messen, bezw.
i n bestimmter Liingeneinheiten und zur
heiden 3 einer grofen Skalaliinge besitzen die
: iirkelschenkel kurvenformige Gestalt und

sind i : PHa R 2
Vel‘aehg;:,t einer MaBeinheit und Einstellbogen

42.-28919 Ei i
E nzelrad-Wiigevorrichtung zur
z:::::hﬁg dor Raddriicke von Eisenbahnfahr-
wagen b mil Zeidler, Riesa a.E. Die Einzel-
Yoo 3 esitzen einarmige Lasthebel W und eine
Avend ‘eilifn getrennte Hubvorrichtung. Der ein-
einefg asthebel besitzt iiber der Lastschneide
driicke l‘llli::hbohrten Steg t, in welchem die die Rad-
26itigg ertraggnde Stiitzpfanne a beweglich angeordnet ist. Zum gleich-
genund gleichmiiBigen Abheben und Niederlassen aller Riider unter

E{linder jenes der Luft-

appe an d
Aagreif: er Kolbenstange

_ ZEITSCHRIFT DES OSTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES Nr.

50.

707

| den Einzelwagen parallel zu den Fahrbahnschienen sind zwangliufig ver-
[ bundene und angetriebene Exzenter- oder Daumenwellen L angeordnet,

durch deren Betitigung derjiganze Wiige-
apparat gedreht wird, wobei bei den Daumen -
wellen das Daumenprofil auch aus dem
runden Wellenquerschnitt ausgenommen
sein kann.

46.—23955 Regelungsvorrichtung fiir dieBrennstoffeinfiihrung
bei Explosionskraftmaschinen fiir flilssige Brennstoffe. Richard
Freund, Wien. Die von der Brennstoffpumpe zum Zylinder fiihrende
Brennstoffdruckleitung ist mit einer oder mehreren unter dem Drucke
des Brennstoffes elastisch nachgebenden oder sich verschiebenden
Wiinden oder Wandteilen versehen; 80 daB beim Offnen des Brennstoft-
ventiles der Brennstoff mit der der Belastung der Maschine ent-
sprechenden Geschwindigkeit unter dem Drucke dieser Wiinde oder
Wandteile in den Zylinder gepreBt wird.

46.—23956 (Zusatzpatent zu 23955 s. 0.). Der Stiitzpunkt der
elastischen Wiinde oder Wand-

teile, bezw. der elastischen :
Mittel, von denen sie beein-
fluBt werden, wird wiithrend der
Offnungsdauer des Einstrom-
ventiles um ein der Grife und
der Richtung der Verschie-
bung der Wiinde entsprechen-
des MaB verschoben, um den
Uberdruck wiihrend der ganzen
Zeitdauer der Brennstoffein-
fithrung konstant zu erhalten.

46.— 24045 Anlabsteunerung fiir mit PreBluft anzulassende,
doppelt wirkende Viertakt-Explosionskraftmaschinen. Friedr.
Krupp Akt.-Ges, Essen Fiir :
beide Zylinderseiten ist nur ein einziges ‘
EinlaBorgan 4 (Schieber oder dergl.)
vorhanden, welches derartig von einer
Kurvenscheibe G angetrieben wird, daB
es zuniichst den Zuleitungskanal der
einen Zylinderseite und bei der Kolben-
amkehr den Zuleitungskanal der anderen
Zylinderseite freilegt, bei dem niichsten
Hin- und Hergange des Kolbens aber
beide Zuleitungskaniile geschlossen hiilt.

47.—23952 Elektromagnetisch  zu betiitizende Reibungs-
kupplung. Harry Williams, Akron (V. St. A.). Im zwang-
linfig verschiebbaren inneren Teil 4 sind um Bolzen 20, 20 sch“_rmgende
Zahnbogen 15, 15", die mit einem auf der Triebwelle 1 lose sitzenden
Zahnrade 74 in Eingriff stehen, angeordnet; Zahnrad 14 ist mit einer
achsial verschiebbaren Ankerscheibe 16 verbunden. Die inneren, zu
Keilkopfen 17 ausgebildeten Enden der Bolzen greifen in eine ent-
sprechend geformte Nut auf der AuBenseite eines auf der Nabe des
5 lose sitzenden Halsringes 9 ein, withrend
der fuBere Kupplungsteil im Innern einen ringformigen Elektro-
magnet 70' bildet, au der Welle 1 lose sitzt und auf seinem fiuBeren
Ende ein Bremsband 22 triigt, zu dessen Betiitigung zwei um die
Welle 1 schwingbare Arme 24, 31 angeordnet sind, deren Anschlige
in die Bahn der Endnasen des Bremsbandes ragen; Arm 24 trigt die
auf dem isoliert aufgesetzten Kontaktringe schleifende Kontaktbiirste
and die die Fliche 26 des Teiles 5 beriihrenden Elektromagnete 25,
so daB bei Stromeinschaltung durch Erregung des Elektromagnetes 10'
die Ankerscheibe 716 angezogen wird, hiedurch die beiden Teile ge-
kuppelt werden, bezw. bei Erregung der Bremsmagunete 25 das Brems-
band mittels des Armes 24 angezogen wird, wiithrend der unter Feder-
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wirkung stehende Arm 37 den Bremsriickschlag auf-
nimmt. Zur selbsttiitigen Losung der Kupplung wird
ein federnder Umschalter von einer mit einem ge-
eigneten Maschinenteile verbundenen Sperrklinke frei- /-
gegeben und stellt sich selbsttiitig auf den Brems- (&
kontakt ein. *

TAGESORDNUNG
der 6. (Wochen-)Versammlung der Tagung 1906/1907.
Samstag den 15. Dezember 1906.
1. Mitteilungen des Vorsitzenden. .
2. Vortrag des Herrn Professor Artur Budau: ,Uber

ausgefiihrte und projektierte Schiffshebe-
werke“; mit Vorfihrung von Lichthildern.

Z. 599 v. 1906.

Zur Ausstellung gelangen Aufnahmen des Photographen-Aus-
schusses.

Faohgruppe fiir Architektur und Hoohbau.
Dienstag den 18. Dezember 1906.
L. Mitteilungen des Vorsitzenden.
- Vortrag des Herrn Baurat Adalbert Stradal: sUber den
II. Internationalen KongreB fiir
hygiene in Genf 1906.4

(<

Wohnungs-

Faohgruppe der Berg- und Hiittenminner.
Donnerstag den 20. Dezember 1906.

. Mitteilungen des Vorsitzenden.

. Vortrag des Herrn Ingenieur Gustay A. Pummer: 2Uber elek-
trische Ofen #lterer sowie ganz neuer Systeme
zur Darsteliung von Eisen, Stahl, Metallen,
Legierungen und anderen Produkten.

Verzeichnis der Vortragsabhende.

Samstag den 22. Dezember 1906.
nDonato Felice von Allio und seine Tatig-
keit im Stifte Klosterneuburg“, von Sr. Hoch-
wiirden Herrn Dr. Wolfgang Pauker, Kapitular des Stiftes
Klosterneuburg.
Samstag den 5. Jinner 1907.

pLum 100. Geburtstage Petzvals“ von Herrn
Albert Edler v. Obermayer, k. u. k. Generalmajor d. R.

Samstag den 12. Jinner 1907.

»Die Methoden und die Bedeutung der
organischen chemischen Technik“ von Herrn

Dr. Otto N. Witt, geh. Regierungsrat, Professor der Tech-
nischen Hochschule in Berlin.

DO -

Samstag den 19. Jinner 1907.

nDie Aufgaben der Gesetzgebung und
Rechtswissenschaft gegeniiber den Fortschritten
der modernen Technik, von Herrn Dr. Arnold Krasny,
k. k. Sektionsrat im Eisenbahnministerium.

‘ \ “New
.—24042 Kolbenliderung. The Kilroy Company;:
Yor4z. Die Kolbenringe vong winkelférmigem Querschnitt we;gz;'
an Rippen des Kolbens mittels Ansiitzen gnd Ausspargngt;en e%ildet
Verdrehung festgehalten, welche durch Feder und Nu qgin div

sind, wobei die Feder an der Schlitzstelle des Kolbenringes,
Richtung der Kolbenachse
vorspringend, entwederan -
der Kolbenrippe oder am
Kolbenringe angeordnet
ist, um ein zu starkes
Anpressen an die Zylin-
derwand zu vermeiden, .
ohne die Federung des
Ringes zu beeintriichtigen,

Druckfehlerberichtigung.
In Nr. 48, Seite 678, 2. Spalte, 2. Zeile von unten, SOW
Inhaltsverzeichnisse am Umschlage, 2. Spalte, 4. Zeile von oben,
es richtig heiBen ,Juni 1907 statt ,Juni 1908¢.

ie im
soll

ngen des Vereines. g
Z. 554 v. 1906.

XII. Bekanntmachung der Vereinlloltnng_ mog. i

Die Geschiiftsordnung des Vereines ist neu in Dewe voﬁ er
und wird iiber Verlangen den Herren Veremsmltgllqdel'?n 10. d. M.
Vereinskanzlei portofrei zugesendet. Dieselbe enthiilt dl‘:i & stindigen
genehmigte Geschiiftsordnung fiir die Zeitschrift und .02 yersehen.
Zeitungs-Ausschuf und ist mit einem Inhaltsverzeichniss

Wien, 17. November 1906.

Der Vereinsvorsteher-Stellvertreter:
Klaudy.

7. 628 v. 1906.

XIII. Bekanntmaohung der Vereinsleitung 1906

machen,
Hiemit erlaube ich mir, darauf aufmerksam Zzu o filr

dab mach § 6, Punkt ¢ 1, der Satzungen die Mitgliedsheitrig
das niichste jahr am 1. Jiinner 1907 fiillig werden. S5 foh mich,
Zur Erleichterung unserer Geschiiftsfilhrung bee Entrichtung

die Herren Vereinskollegen zur miglichst baldigen

der Beitriige hiflichst einzuladen. itgl
S ];;r J:lslresbeltrag fiir in ngn vtvog;ellde Mitg
r auberhalb Wien wohnende . 1legen
’Gleichzeltlg erlaube ich mir, die Herren Vereinsko ,'.‘ﬁs

feder betrig!

n
einzuladen, von den Bestimmungen, betreffend dli eu{:‘:xl? %
Mitgliedsbeitrages, Gebrauch zu machen, welche la m—

Vereinsangehdrighkeit
. 380 Jahre
Mitglieder weniger als 25 Jahre| 25 bis 30 Jabre mehr,,lltlllf"he Mit-
" 10fache Mit- | (der THalRice - o
(d;lxi e}l!:f)::}':: .lgd)nf (d;!l'ie "’_".EEEL gliedsbei -
& K 240
K 480 K 820 in 8 viertel-
in Wien auch in 8 yiertel-| auch in 8 viertel- q‘;ﬁh;'i‘;en Raten
wohnend jubhrigen Raten | jihrigen Raten | J¥V50 g,
w K 60 m K 40
K 360 K 240 in 6 viertel
auBerhalb | auchin 6 viertel- auch in 6 viertel- %:ﬁ?i;n Raten
Wien wohnend || jihrigen Raten | jihrigen Raten | j m K 30
zu K 60 za K 40
Wien, 11. Dezember 1906. rtreter:

Der Verelnsvorsteher-Stellve
Klaudy.

fi«!
An die geehrten Abonnenten der ,Zeitsehri

ments
Wir ersuchen um baldige Erneuerung ?122' AbZ(:;:s(Zhri 2
fir das Jahr 1907, damit die Zusendung n i

1 en S0
keine Unterbrechung erleide. Die Bezugsbe%l;:lgung
auf dem Umschlage dieser Nummer angegeben:
. Die Verwaltung nlt.-VoreiM!“
der ,Zeitschrift des Osterr. Ing.- U. Ar;
Wien, I Eschenbachgasse £
o Al s 2 ung des
Der heutigen Nummer liegt die “sl:biente Fortsetz
wVortrags-Zyklus iiber moderne Chemie® bel.

Eigentum und Verlag des Vereines. — Verantwortlicher Redakteur: Konstantin Freih. v. Popp. — Druck von

R. Spies & Co. in Wien.
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Alle Rechte vorbehalten.

Die Lokomotiven auf der Internationalen Ausstellung in Mailand 1906.

Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur.

/5 gekuppelte vi e | el
Al Ostl::;g,";gll;;ﬁ \‘r'::;b(lll::ll:?s‘:el:n(;::l;;::ﬂg:l?::ztt:;: | scille.ber ]?‘Ufenz haben am ganzen Umfang dreieckige Aus-
(Sehat Ton SSC initte fu.r die Dampfemstromka:nﬁle. Die Kolben der
Apbymost | chieber fll\d nach Bauart der. Elsen'l)ahnverwfaltung aus-
i o B i gefithrt. Ein 'gulbelsener Kolbenkorper ist an beiden Enden
A sy : e ist bestimmt, 2/4 gekl_lp}}eltct | 0 je elnem Kolben ausgebildet. Die Dichtung erfolgt durch
e erset} n m 'verl.mltmsm'aﬁ;g nicht schwierigen | je zwel guﬁelserne,.selbstspannende Ringe, welche durch
fogier (yek.u,en,l “well die gesteigerten Zuglasten von | einen vollen Bronzer}lxg auseinander gehalten werden. Durch
Lo kﬁn“:n, ppelten Lokomotiven nicht mehr gefordert | einen stithlernen rmgf_‘iirmigen Deckel werden die Ringe
b ) Masc};ine L fe.stgehalten.. Das Gewicht des Kolbenkorpers wird durch
i Hochdruckzyllin(ﬁ)lr il.oxrdnung (;md Bzu;ar{) de'l()}lehp, d}e Bronze(lil.ng‘? getragen, wiithrend die gqlbeisernen Span'n-
Ewoite, ‘dlo e et iegen auflen und betreiben die | ringe nur die Dichtung besorgen. Aus diesem Grunde ist
zylinder liegen innen, un- |
terhalb der Rauchkammer
und treiben die erste der
%\eku'ppelten Achsen an.
Ur jede Maschine ist eine
se]bstandige Steuerung,
auart Heusinger, vor- |
};’md%’“- Fiir die Hoch-und -
dur dlg Niqderdruckzylin- i
%Zl‘ ‘smd getrennte Um- 3
~M'u1r1.mgen vorhanden. |
1t Hilfe von Sperrklin- - :
: z:(ll] lfann durch ein Hand-
o Je nach Bedarf die
eilluersmhraube fir das
ing oder das andere Zy-
‘teueerr;:jal;llr ({derbfl.lr beide gemeinsam gedreht w'erden. Die
s aufg‘e:]erbn?'lde'n Mztsclnneng.ruppen kann je nach Be- | Kolbenkorper gefiihrt und letzterer nur durc

Alle-] \: ";eb}ge Fallung eingestellt werden. Muttar ' mitgehomases: ist di i

it (A6 I?,I,' Jy‘lmder Ysbes ]\Olbensch,ebersteyerung Die Anfahrvorrichtung ist die gew'bhnllcl}e nach Bau-
= ‘(,lpstri,mung, Der Durchmesser der Kolben- | art de Glehn, ‘welche als Drehschieber in den Auf-
Nfusber fir Vl.e {o?hdruckzyhl}der ist 200 mom, fir die nehmer eingebaut ist. Die Anfahrvorrichtung wird durch
uckzylinder 850 mm. Die Dampfquerschnitte sind | einen PreBluftzylinder bewegt, der die Einstellung auf

16, 3
d

auch die Schieberstange mit groflerem Spiel durch den
h Wulst und

seh RRT
2 IB’iCthh bemessen. Verbund- oder Zwillingswirkung vornimmt.
e gulleisernen Biichsen, in welchen die Kolben- An jedem Dampfz linderdeckel befinden sich je zwel
SicZerheitsventile von 32 mm Durch-

messer. Diese sind an den Hochdruck-
zylindern fiir einen Druck von 15D, an
den Niederdruckzylindern fiir 65 kg/cm?
eingestellt. Da Kolbenschieber den Aus-
tritt des Wassers aus dem Zylinder nicht

|

R ] il

Abb. 24,
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gestatten, mull der KEinstellung und Instandhaltung der Grosamter -Badstand - . 00 oL Ll g?gg‘"“"a
Zylindersicherheitsventile besondere Aufmerksamkeit ge- Radstand des Drehgestelles . . . . . s,
schenkt werden. Die Schieberkasten der Hochdruckzylinder * der gekuppelten Achsen . . . LL.OQ y
und die Aufnehmer besitzen Luftsaugeventile. Die Loko- Heizfliiche der Feuerrohre (feuerberiihrt) . 218'62 "=,
motive hat auch Einrichtung fur Gegendampfbremse. 28 » Feuerbiichse a : 16(2 »

Das Drehgestell hat zwei seitliche kugelige Auf- Gesamte Heizfliche (feuerberihrt) . . .2‘34'-)'_1 »
lagen samt Pfannen zur Ubertragung des Gewichtes nach Rostflache . . . . . . . i onni o7 -0 .'3'_1-1-)]. n
Art der sterreichischen Lokomotiven. Die Fiihrung besorgt Resseldruck .. o0 . .. R L
ein hohler zylindrischer Zapfen. Das Drehgestell hat ein Hohe der Kesselachse iiber Schienenober- st
seitliches Spiel von jederseits 55 mm. Fir die Riickeinstellung T et ) S (e R e ’2698 t"“ "
ist jederseits eine Blattfeder angeordnet, welche in der Diomtgewinht <10 . 0 0 e 1678 ¢,
Mittellage eine Riickstellkraft von 1785, in den #ufersten Reibungsgewicht . . . . . . . . . 2323 »
Lagen von 5600 kg ausiiben. Leergewicht . . . . . 1026 ,.

Die gekuppelten Achsen haben trotz eines Radstandes
von 4950 mm kein seitliches Spiel.

Der Kessel hat eine Feuerbtichse, Bauart Belpaire,
mit einem stark geneigten Rost von 3145 mm Linge. Am
vorderen Ende des Rostes ist ein kurzer Kipprost an-
geordnet. Die Feuerbiichsriickwand ist im oberen Teile
lotrecht, im unteren jedoch stark nach riiekwirts geneigt.

Der Zylinderkessel von 1550 mm mittlerem Durchmesser

besteht aus drei zylindrischen Schiissen. Auf dem ersten

l’

g e (I »
: i."g\ \K“!f 25 :* h i}.@

WV Y

Der mitausgestellte dreiachsige Tender von }-15(‘)9 7::1’;
Radstand hat 200 ¢ Leergewicht. Er falit 222 m? \ asi«rt
und 6 ¢ Kohle. Bei einem Dienstgewichte von 484D f steig
die Belastung der Vorderachse auf 16:55 ¢ (Abb. 25). ot

Bisher sind 30 Lokomotiven dieser Bauart ausgef del:
Sie sind fiir die Beforderung schwerer Schngllzuge aut =
Strecke Paris—Belfort bestimmt. Seitdem die Zl.l.gb_ell?s l(;e;
hiufig 300 ¢ iibersteigt, ist es nicht mehr moglie ’tiven
Betrieb mit zweifach gekuppelten Schnellzuglokomo

I s e s e —

V=t

Abb, 26.

und letzten Zylinder ist Je ein Dom von je 800 mm lichtem
Durchmesser angebracht. Der vordere Dom enthiilt den

eg]gr, der als einfacher wagrechter Flachschieber mit
unmittelbar angreifender, in der Mittelebene der Lokomotive
nach dem Fihrerhaus durchgehender Stange ausgefithrt
ist. Der Kessel enthilt 140 Rohre, Bauart Se rve, von
10 mm suberem Durchmesser und 4490 mm Liinge zwischen
den Rohrwiinden.

Der Stand des Fiihrers ist auf der linken Seite, eine
anf der franzisichen Osthahn schon linger bestehende Ein-
nch;n.ng. Hiebei ist der Fuhrer auf linksbefahrenen doppel-
geleisigen Strecken auf der Seite seiner Signale.

% Der Geschwindigkeitsmesser ist nach Bauart Flaman.
randstreuer, Bauart Gresham, sind vor den Rudern beider
Triebachsen angeordnet. Die Westinghousebremse hat einen
zwelstufigen Kompressor yon Fives-Lille; sie wirkt auf
Szlmtll_che Lokomotiy- und Tenderriider. Die Lokomotive
hgt d‘e_ Dampﬂ]eizung, Bauart Lancreno n, bei welcher
eme Mischung von Dampf und Luft zur Heizung Verwen-

dung findet.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
Durchmesser der Hochdruckzylinder . . 360 mm,
» - Niederdruckzylindcr. .. B90
Kolbenhub . . PR PR TS
Durchmesser der Triebrider . . . . . 2090 .
" w Laufeader ... . .. . . 920 "

2.0/
. - . ur 8:0"wo
zu bewiltigen, obschon die Huchststeigung 0

betriigt. L bei
Die zweifach gekuppelten Lo-komotlven1 k?:éngta:ecke
einer grobten Belastung von 300 ¢ die 443 fem fantcha]ten in
Paris—Belfort einschlieflich von drei Aufen icht einer
5 Stunden 56 Minuten zuriicklegen; das'entsgzle 3/6 ge-
Reisegeschwindigkeit von 746 ’_‘"’/Std' . Dxek nin 4 Stunden
kuppelte Lokomotivbauart kann dx'eselbc Strecke hwindig-
55 Minuten, d. i. mit 901 mittlerer R-elseg?sZ()Ot ge-
keit zuriicklegen. Die Last kann dabei }?ls.atu 120 em/Std-
steigert werden. Die Hochstgeschwindigkeit 15

komouv("

16. 3/5 gekuppelie vierzylindrige Verbnnd-S;hlneél(‘zu‘g‘lg?zel_‘scllen

der Schweizer Bundeshahnen, gebaut nl)n w(la;t(;rihur‘
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in

(Abb. 26.)
i im Jahr
Diese Lokomotivbauart wurde im
fiir die Jura-Simplonbahn ausgefiibrt. Na(}l}h Blbeir%?l?rgde
Eisenbahngesellschaft in den Besitz desb lllmen 5
selbe Lokomotiyvbauart fiir die Bundesba
Zahl nachbestellt.

e 1902 guerst
dieser

die-
erer

sind nach der Bauart de Glehn

Die Dampfzylinder : . Nieder-
anveordleet. &i])r:g fl):)chdruckz linder liegen a;ﬁeni)g;ftzeil die
drﬁckzylinder innen. ' Die gochdruckzylm er

T sche Steue-
Heusinger- die Niederdruckzylinder die Joylichen Bau-

X i .-h
rung. Es ist jedoch, abweichend von der gewohn
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;rt. de Glehn, nur eine gemeinsame Umsteuerung fiir
eide Dampfzylindergruppen vorhanden.
2 Die Abmessungen der Lokomotive sind nicht be-
eutend, dementsprechend das Aussehen mehr zierlich.
Die Hauptabmessungen sind:
Durchmesser der Hochdruckzylinder . 360 mm,
570 ,

Hub 'n. . ,,. '].\Iit?de.rdr'uckzylinder G
Durchmesser der Triebrider . 1780
» » Laufrider . . 850
Radstand der gekuppelten Achsen 3900
) » Drehgestellachsen 2000
Gesamter Radstand . 8100

Wasserbertihrte Heizfliche der Feuerbiichse 155 m?,

) v » Rohre 168:3.. 53
Gesamte wasserberiihrte Heizfliiche 1688
Roptiliehins 0o RO P et S RS BT S
Dempfdraek: | . .00 e S 160 At
Ge?"mht der Lokomotive im Dienste. . . 6415 £
eibungsgewicht . 46:00 .,
Leergewicht 5715

Hohe der Kesselachse tiber Schienenober-

kante 2660 mm.

gesteigerten Anforderungen gelingt es der Gotthardbahn,
mit dieser verhiltnismiflig schwachen Lokomotive gegen-
wiirtig noch auszukommen, wobei allerdings Vorspanndienst
in reichlichem Maf Anwendung finden mulf.*)

Die Anordnung der Dampfzylinder entspricht der
Bauart de Glehn. Die Niederdruckzylinder liegen jedoch
aulerhalb der Rahmen wagrecht, wihrend die Hochdruck-
zylinder innerhalb und etwas geneigt eingebaut sind. Die
Steuerung sowohl an den Hoch- als auch Niederdruck-
zylindern ist nach Bauart Heusinger. Die Umsteuerung
wird fiir beide Dampfzylindergruppen gemeinsam besorgt.
Die Niederdruckzylinder erhalten um 8 bis 100/, grofere

Fiillungen.
Urspriinglich hatten die Hochdruckzylinder einen
Durchmesser von 350 mm, die Niederdruckzylinder

530 mm.**¥) Das Verhiltnis der Inhalte war 1:2:29. Bei
den spiteren Lieferungen wurde allmiahlich der Durch-
messer beider Dampfzylinder vergrofiert. Sie haben an
der ausgestellten Lokomotive 370 und 600 mm Durch-
messer. Dies entspricht einem Verhiltnis der Inhalte von
2:63. Der Dampfdruck ist von 14 auf 15 Atm. erhoht
worden. Im tibrigen sind nur unwesentliche Verinderungen
vorgenommen worden.

Abb. 27.

e ll())"le Lokoxpotive ist fiir Strecken mit grifiten Steigungen
den 8 /00 bestqnmt und besorgt auch noch gegenwiirtig
0 Schnellzugdienst auf der Simplonstrecke.

300 t"}}“f der Steigung von 10°/,, kann ein Wagenzug von
D_emcht mit 50 bis b km/Std. gefordert werden.
hei 1e Hochstgeschwindigkeit betrigt 100 km/Std., die
dl‘ehumem Raddurchmesser von nur 1780 mm 497 Um-
digke'ngen in der Sekunde und 656 m/Sek. Kolbengeschwin-

1t entspricht.
Ein 16 Lokomotive ist mit dem Rauchverzehrer von
P ger, Friedmannschen Sehmierpressen, Luftdruck-
gerustr euer und Hasler schem Geschwindigkeitsmesser aus-
stet.
fus l?er' V1erachsige Tender hat éinen Wasserinhalt von
m? und einen Brennstoffvorrat von 4 t.
% dl?le Rider haben einen Durchmesser von 1030 mm,
i 1e Entfernung der Drehzapfen betrigt 3150 nm. Der
er wiegt leer 162 ¢, mit vollen Vorriiten 37D £

17,
oy %itgekuppelte vierzylindrige Verbund-Schnellzug-Lokomotive
hardbahn, gebaut von der Schweizerischen Lokomotiv-
umi Maschinenfabrik in Winterthur.

(Abb. 27.)

Yeia I_)ief{e Lokomotivbauart ist in nahezu derselben Form,
ebi 816 im Jahre 1894 als eine der ersten europiischen
l'gsischnellzuglokomotiven ausgefiithrt wurde. Trotz der

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Durchmesser der Hochdruckzylinder . 370 mm,
! , Niederdruckzylinder. 600 ,
11 T o R A L e A e . 600 ,
Triebraddurchmesser . . 1600
Laufraddurchmesser . . . . . .. . 860 ',
Radstand der gekuppelten Achsen . . 3830 ,,
3 des Drehgestelles . 1800
Gesamter Radstand . . . . . . 1990,
Gesamte wasserberiihrte Heizfliche . 1650 m?2,
Rostfliiche . . e 24
Kesseldruck . 150 Atm.,
Dienstgewicht 650 ¢,
Reibungsgewicht 468
Leergewicht . 590 .

Die Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive betrigt
90 km/Std., welche auf den Talstrecken der Gotthardbahn
zwischen Luzern und Erstfeld tatsichlich erzielt wird.

Auf den Steilrampen der Gotthardbahn von 25 bis
270/, fordert die Lokomotive Zuggewichte von 130 mit
40 Tm und 1560 ¢ mit 30 km/Std. Fabrgeschwindigkeit.

#)  Die Eisenbahntechnik der Gegenwart“. Die Lokomotiven.

2. Auflage, Seite 20. s
#4) Die Lokomotiven dieser Lieferung muBten auf den

Steigungen mit Fiillungen von 72 bis 75%, im Hochdruckzylinder
fahren.
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Bei grofieren Lasten spannt eine Lokomotive derselben Bau-
or.

o vDer dreiachsige Tender von 15¢ Leergewicht falt
17 m® Wasser und 5¢ Kohle. Das Gewicht mit vollen Vor-
riten ist 37f Eine Lokomotive dieser Bauart wurde ver-
suchsweise mit einen Uberhitzer, Bauart Pielock, ver-
sehen. Derselbe hat eine Linge von 810 mm und ist 1000 mm
von der Feuerbiichsrohrwand eingebaut.

3¢ tive
18. 3/5 gekuppelte vierzylindrige Verbund-Schnellzn.glokomo
der italienischen Staatshahnen, gebaut von der Societa italiana
Ernesto Breda in Mailand.

(Abb. 28 und 29.)

Die ausgestellte Lokomotive weicht von der ersten
dieser Bauart, welche im Jahre 1900 in Paris zu sehen
war, in einiger Hinsicht ab.¥)

fortgelassen. Der Stand des Fiihrers ist an der linken S;lt?i-
Die Steuerschraube ist lotrecht mit wagrechtem HaVI\lf lii‘e
angeordnet. Der Regler wird durch eine WagrechteF hereri
die tiber den Kesselriicken unter das Dach des bﬁ St
hauses fiihrt, und durch seitlich verstellbaren Hebel bewegt:

Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind:

Durchmesser der Hochdruckzylinder 368 mnt
» » Niederdruckzylinder . 520 »
Kolbenhub . LS B AR TR ; 6‘)0 5
Durchmesser der Triebrider . 19;._ 9
g , Laufrider 105’3 n
Radstand des Drehgestelles . ey ! 2«'1500 »
” » gekuppelten Achsen . ‘ 4‘)00 ”
Gesamter Radstand . Ml e 8]95 »
Anzahl der Feuerrohre (Bauart Serve) 29,

der glatten Rohre solche Bauart Serve angeordnet.

Das Drehgestell mit A4ulleren, aus I-Trigern gebildeten
Rahmen hat ein seitliches Spiel von je 50 mm. Das Gewicht
wird durch eine mittlere Pfanne mit Drehzapfen auf die
Wiege mit lotrechten Pendeln iibertragen. Die Riick-
einstellung wird durch starke, aufierhalb der Rahmen an-
geordnete Schneckenfedern besorgt. Das an der ersten
Lokomotive dieser Bauart versuchte Drehgestell mit nach
innen geneigten Pendeln und ohne Riickstellfedern mulite
wegen unruhigen Ganges aufgegeben werden.

Der Regler ist entlastet nach Baunart Zara und mit
einem flachen Vorschieber versehen, der beim Anfahren
dem Aufnehmer Kesseldampf zufihrt. Ein kleiner Kolben-
schieber auf der nach riickwirts verlingerten Hochdruck-
schieberstange gestattet die Einstrémung des Hilfsdampfes
in den Aufnehmer nur dann, wenn ein Gegendruck auf
die Hochdruckkolben nicht ausgeiibt werden kann. Da die
Kolben der Hochdruckzylinder unter sich und ebenso die
Niederdruckkolben gegenliufig sind, haben je nach der
zufilligen Kurbelstellung die Hochdruck- oder die Nieder-
druckzylinder allein anzuziehen. Im letzteren Fall scheint
das Anfahren hiufig Schwierigkeiten zu machen.

Das Fihrerhaus hat ebenfalls einige Anderungen er-
fahren. Der Kohlenbehilter auf der rechten Seite der
Feuerbiichse ist nach oben erweitert und bis iber das
Dach hinaus mit einer Fillsffnung versehen. Die linke
Riickwand des Fithrerhauses ist der besseren Liiftung wegen

*) C. Schléss: Die Schnellzuglokomotiven auf der Welt- |

ausstellung in Paris. ,Zeitschrift% 1901, Nr. 11, 14 und 15.

Linge der Feuerrohre zwischen den Rohr-

41000 mn.
winden . . SR oh e g !

Durchmesser der Rohre . ég/66g ,,’;v‘-',
Gesamte Heizflache . il P
Rostfliiche 150 Atm.
Kesseldruck AN ben Bau-
Der dreiachsige Wasserwagen ist nach dexf'_s%lt €;:)'0 m3
art, wie er 1900 in Paris ausgestellt war. Er fa

: ) 3 & en Rad-
Wasser. Die freien Lenkachsen haben einen auﬁe,I;Steordnete
stand von 6500 mm. Das am Wasserwagen at%aum be-
Bremserhéiuschen kann vom Zugfithrer als Diens

Abb. 29.
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niitzt werden, so dall unter Umstinden ein ei i -
Fhao entfall,en Sas n ein eigener Dienst
th Das vorangehende Fithrerhaus bietet eine vorziigliche
le?S}cht der Strecke und beseitigt in den langen ein-
ngfof_lflgen Tunnels die arge Rauchbelistigung der Loko-
e nmannscha'.ft. Dennoch zieht die Lokomotivmannschaft
. gebrituchlichen Fithrerhiuser vor. Ohne Zweifel ' ist
OﬁrenSGefahrdung schon bei geringen Unfillen, die sonst
ﬁe chadep ablaufen, bedeutend. Die italienischen Staats-
aknen s.chemen daher auch als Ersatz fir die ausgestellte
lo(l)x omoplvbauart eine vierzylindrige Verbund-Schnellzug-
a omotive der Bauart Prairie wihlen zu wollen, die
as F lﬂ}rerhaus wieder in der gebriuchlichen Art besitzt.)
D_le ausgestellte Lokomotive ist fiir eine Hochst-
g:fs‘czllwmdlgk.elt_ von 100 /km/Std. bestimmt. Sie fordert
. en oberitalienischen Strecken, die lingere Steigungen
on 109/, aufweisen, Schnellziige im Gewicht bis zu 400 .

19. 3/5 gekn
ppelte vierzylindrige Verbund-Schnellzuglokomotive
(Ba:.ll;art Prairie) der osferreichischen Staatsbahnen, gebaut von
r Wiener Lokomotivfabriks-Aktiengesellschaft Floridsdorf.

(Abb. 80, 81 und 32

d Es ist dies die erste Ausfuhrung einer Lokomotive
er amerikanischen Prai-

tigen Drehgestelles. Fiir tsterreichische Verhéltnisse sind diese
Umstéinde von besonderer Bedeutung, da die geringwertigen
Kohlensorten sehr grofie Rostflichen fordern und wegen
der beschrinkten zulissigen Achsdriicke auf Gewichts-
ersparnis besonderer Wert gelegt werden mull. Die be-
deutende Heiz- und Rostfliche der ausgestellten Lokomotive
hiitte von einer 3/ gekuppelten Drehgestellokomotive mit
gleichem Dienstgewicht nicht geboten werden kénnen.
Der Kessel hat eine breite Feuerbiichse mit einer
dufleren Linge von 2550 mm und einer dulleren Breite von
2100 mm. Die Rostfliche ist 4m2 Es ist nur eine Feunertiir
gewthnlicher Grofle vorhanden, welche eine durchaus ge-
ntigende Beschickung des Rostes zulifit und das Einstrémen
kalter Luft auf das gewohnliche Mal beschrinkt. Um
die Triebriider moglichst nahe an die hintere Laufachse
riicken zu konnen, ohne die Krebswand nach amerika-
nischem Vorbild schrig zu legen, ist der vordere, untere
Teil der Feuerbiichse ausgeschnitten. Das Abschluliblech
an dieser Stelle ist innen mit feuerfesten Ziegelsteinen
verkleidet. Die Feuerbiichse enthilt noch ein 975 mm langes
Gewdlbe.
Der Zylinderkessel besitzt drei Schiisse, deren Wand-
stirke 17 mm ist. Der mittlere Schufi hat einen inneren

rle-Bauart in Europa.
Diese Bauart ist als Schlegp-
te;l;lerlokomotive mit einer
PPe von drei gekup-
pelten Achsen undg eingr
iliilhre:]nden und einer nach-
en
e neeI:. Laufachse gekenn-
Diese A chsanordnun
'}Velchc an verschiedene%
enderlokomotiven bereits
bnyvendung gefunden hat.
kGSItZt gegenither 3/ ge-
uppelten Schnellzugloko-
]!I)lotlven mit fithrendem
rehgpstell die Vorteile der
ungehinderten Entwick-
dﬂng der Feuerbiichse und
es Wegfalles des gewich-

Durchmesser von

1584 mm. Der Schub,
welcher den Uber-
gang zur Feuerbiichse
bildet, ist stark ko-
nisch. Er trigt den
Dom von 790 mm in-
nerem [Durchmesser.
Die Liingsnihte des
Zylinderkessels sind
mit Doppellaschen
und je dreireihiger
Nietung hergestellt.

Die Dampfzylinder

sind in einer Neigung

von 1:8 angeordnet.

Je ein aufien liegender Niederdruck-
zylinder und ein innerhalb der Rahmen

liegender Hochdruckzylinder bilden zu-

sammen ein Gulistick. Wie an der
— 7 Atlantic-Lokomotive der dsterreichischen
J Staatshahnen besorgt die Bewegung der
o Niederdruckschieber eine aufien liegende

Heusinger - Steuerung gewohnlicher

1

Abb. 31.

% 17 1.
) Zeichnungen hievon waren ausgestellt,

Bauart, withrend von der Niederdruck-
schieberstange die Bewegung fiir den Hoch-
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{ \ Der Tender falit 16:75 m3 Wasser ulnd
ot ! { —— £ at— X 85¢ Kohle, Er wiegt leer 155 ¢ und mit vollen
: 5 —q‘"* il ! w[ RN ‘ RILE i Vorriten 39-2 .
B =t W ‘ e : I A Die Hauptabmessungen sind: L
O = | Durchmesser der Hochdruckzyld. mam,
: T /’-’D:—* =] lL_ ) ,, » Niederdruckzyl. 630 ,
b S m>  Kobemhw 7. . . . . "] 720 ,
= - —t 2o Liven /N ' Durchmesser der Triebrider . 1820 ,
V: L " = = » Laufrider . . 1034 ,
’ I ! : Radstand der gekuppelten Achsen 3900
‘ FR [ | [i Gesamter Radstand . . . . . 9490 ,
| Anzahl der Feuerrohre . . . . 282,
J | i) T Durchmesser der Feuerrohre 4 48/63
: < : 1 : Linge der Feuerrohre zwischen
it = ! = NARSRE M ) degn Rohrwiinden i 5200
e = 00 (I O 01 i & A RN - 0TI Wasserberiihrte Heizfliche:
hﬂ%ﬁj .Lr JLJ“": z i 5 ? f ; der Feuerrohre . . 24415 m?,
ml | N —F . Feuerbiichse . . e Rt o 2t (1
T RS | | o T ! ; » Xteuer ) 957-85
“‘F@ﬁhl"‘""“%“ Tt i 5 L : Gesamte wasserberiihrte Heizfliiche 400 ”
it | [ s o Sl . O e 1 iR Rostfliiche . B et L U 59 Antm-
3 | s Kesseldruck f158'9 o Z
| Dienstgewicht 99 ’
Abb. 32, Reibungsgewicht %51' Rl
Leergewicht "

druckschieber durch einen Umkehrhebel abgenommen wird.
Die einfachen Rotguf-Flachschieber geben beiden Dampf-

Verhiltnis der Dampfzylinderinhalte ist 1: 2:93

Vorn und rickwirts ist der Rahmen eingezogen, um fiir
die Auslenkung der Laufachsen das nitige Spiel zu geben.

Vorne liegt der Kessel auf den Zylindergufisticken auf, - Schnellzuglokomotiven nicht mehr geniigen.

Der Zylinderkessel ‘und die Feuerbiichse werden von 10 mm |

starken federnden Stehblechen getragen.
Die beiden Laufachsen besitzen Achsbtichsen, Bauart
dams, mit gekriitmmten Lagerfiihrungen, jedoch ohne
Riickstellfedern. Die rickwirtige Lagerfihrung ist aus Rot-
metall. Die vordere Launfachse hat ein Spiel von 42, die
riickwiirtige ein solches von 72 mm nach jeder Seite. Die
seitlichen Fihrungsleisten der Achslager der gekuppelten
Achsen sind bis zur Mitte abgeschrigt, so daB den Achsen

angeordg]et. Die Federn der
urch einen querliegenden Ausgleichhehel verbunden.

endlich die selbsttatige Luftsauge-’
schnellbremse, Bauart 1902, vor-

s

zylindern gleiche Fillungen. Die Spiegel der Niederdruck-  stigeren Neigungs- und Richtungsverhiltnissen ~enthalten,

zylinder haben die G1lsdorfsche Anfahrvorrichtung. Das |

Die Lokomotive ist fir Strecken mit wechsfttalnfiiiil’l
teigungen gebaut, die jedoch auch Abschnitte mit g

auf welchen Fahrgesechwindigkeiten bis 90 fn/Std. zulissig

> : : en
- erscheinen. Auf einzelnen dieser Strecken kommen Steigung
Der Rahmen besteht aus 28 mm starken Blechen. |

: R
bis zu 20:G%,, vor. Diese Lokomotlvbauart WIB‘?O()]]ed‘;?“
auch auf Stiecken mit grofbten Steigungen von 1 00

- Einfibrung gelangen, auf welchen die zweifach gekuppelten

komotive der
20. 2/6 gekuppelte Zwilling - Vorortzug - Tenderlo in
franzﬁﬁlscgen lﬁldbahn, gebnnls v;m den Eisenbahnwerkstiitten

’ aris.

(Abb. 88,

Diese Lokomotivbauart, von welcher die fralé%(())smv(g:
Nordbahn derzeit bereits 85 Stiick besitzt, wurde 1 /oy
Maschinen-Direktor du Bousquet fiir den Pariser okt
verkehr entworfen. Diese Lokomqtivbauart von V}(:;n Pabrt
miillig groflen Vorriten und der Eignung zur rasc 2/3 und
in beiden Richtungen, ist bestimmt, die t_!.lte(ll'o:e:;em Dienst
2/4 gekuppelten Schlepptenderlokomotiven in luﬂten iy
zu ersetzen. Die Schlepptenderlo}(omotxven dntl i
verhiiltnismiBig kurzen Fahrten in d_en. Endsta und Zeit-
gedreht werden, wodurch :{iele Schwierigkeiten
verluste hervorgerufen werden. A 3 o

Die Lokfmotive hat Hubere Zwillingzylinder. D1

: 210 s uld-
Steuerung ist Bauart Heusinger mit gewohnlichen g ‘

eisernen Flachschiebern. Sy
Der Kessel hat eine Feuerbiichse, Ba(tlla:gci sv lallj't: e
Sie ruht auf zwei seitlichen Rollenlagern un

handen.

Der dreiachsige Tender hat |
langgestreckte seitliche Fulloff- |
nungen, Bauart Golsdorf, und |
das bereits bhejm vierachsigen |

Tender erwihnte Schtttrhaken. b= e
rohr (Abb, 32). »
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einem federnden Doppelblechtriiger auf. Auch der Zylinder-

kessel st du_rch einen federnde% Blechtriiger gostiit';t.

< DDle beiden Drehgestelle haben. je 1800 mm Radstand.
16 Drehgestelle haben kein scitliches Spiel, obwohl der

gesatlxilte Radstand' der Lokomotive 8750 mm betriigt. Die

o»p:]" riinze der_Tmeb- und Kuppelriider sind etwas schmiler

gedreht, und dies geniigt, um der Lokcmotive das Durch-

fahren von Geleishogen mit 120 m Halbmesser zu ermig- |

l‘lfhgn- Diese Eigenheit der Lokomotive ist im Vergleiche
f{adst:::nsahlrelchen Schnellzuglokomotiven mit geringerem
he!‘Vorzuheb‘::lc,l bedeutend grilerer Kurvenbeweglichkeit
RichtDer Lokon'lotivfuh'rer nimmt bei der Fahrt in beiden
it du,“gen zwei verschiedene Stellungen ein. Bei der Fahrt
Richtem Rauchfang voraus ist seine Stellung links in der
it dllng der Fahrt neben der Feuerbiichse, bei der Fahrt
o R?m Rauchfang riickwiirts ist die Stellung rechts in
Sl tll(:htung; der Fahrt unmittelbar an der vorangehenden
s h“ zhauswand. In beiden Stellungen sind getrennte Vor-
lchtungen zur Handhabung von

Regler,

|
|

(esamtes Dienstgewicht bei vollen Vor-

L e e e s e S 6313 t,
Gewicht am vorderen Drebgestell 1500 ,,
auf der Triebachse . 1613

, » Kuppelachse ; 16:20 ,,

,  am riickwirtigen Drehgestell 1560 ,,
Reibungsgewicht . : 32:33 ,,
Wasservorrat 70 m3,
Kohlenvorrat 3:b ¢

21, 3/5 gekuppelte zweizylindrige Verbund-Tenderlokomotive der
italienischen Staatshahnen, gebaut von der Societa anonima Gio.
Ansaldo Armstrong in Sampierdarena bei Genua.

(Abb. 34.)

Diese Lokomotivbauart wurde im Jahre 1905 von den
Sizilischen Bahnen neu eingefithrt. Bei Ubernahme des
Betricbes der italienischen Bahnen durch den Staat wurde
diese Lokomotivhauart beibehalten, und sind zurzeit 30 der-
artige Lokomotiven bei obiger Bauanstalt bestellt.

Steuerung,
Sandkastenzug und
Bremshahn
angeordnet. Auferdem ist
an der Riickseite des
Fihrerhauses noch je ein
anometer fiir den Kes-
seldruck und fiur die

estinghousebremse vor-
handen.

Die Reglerwelle geht
vom Dom unmitte%bar
unterhalh  des Daches
durch‘ das Fiihrerhaus.
Fir die beiden Stellungen

es Fihrers sind an der
Welle zwei seitlich schwin-
gende Hebel angebracht.

Lok Die Umsteuerung wird durch eine unterhalb der
it §m9t1vplattform liegende wagrechte Schraubenspindel
16 Stein besorgt. Die Spindel wird durch zwei Kegelriider-
II)'%EQ und lotrechte Werlen mit Handtriger an den beiden
Uhrerstandplitzen bewegt. Das unbenitzte Handrad liuft

it Die Stellung der Steuerung wird durch einen Zeiger | : _ ‘
| eine sehr lange Schieberschubstange erzielt wird.

u s ;
nd Exntel]ung an den lotrechten Stiindern angezeigt.

die E'Die Anordnung von zwei Fihrerbremsventilen macht
re lnlegl.mg eines eigenen Abschlubventiles zwischen den
msventilen und dem Hauptlufthehalter notwendig.

dist _Bemerkenswert ist, dafl die seitlichen Wasserkiisten
eln am vorderen Ende angeordnetes Lager durch einen

Fl

‘aschenzug um 45" derart gehoben werden konnen, dab

i : i
St:hielltenwande der Feuerbiichse frei zuginglich werden.
olzen konnen somit in kiirzester Zeit ohne Abnahme

er Wasserkiisten ausgewechselt werden.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
IZ{ylmderdurchmesser 430 mm,
O.lbenhllb G ‘e 600 ,,

Triebraddurchmesser 1664
aufraddurchmesser 900 ,,
esamter Radstand . . o Ml 87560
adstand der gekuppelten Achsen 1780 .,
esumte feuerbertihrte Heizfliche . 120-64 m?,
ostfliche . 195

Kesseldruck 12:0 kg/em?,

the der Kesselmitte tber Schienen-

oberkante 2600 mm,

|
|
|
|
|

|

Die Lokomotive hat Triebrader von 1500 mm Durch-
messer. Sie kann in beiden Richtungen eine Hochst-
geschwindigkeit von 70 km/Std. erzielen. !

Die Anfahrvorrichtung ist Bauart Golsdorf. Die
Steuerung ist Bauart Heusinger. Wie aus Abb. 34 zu

entnehmen ist, liegt die Coulisse weiter riickwirts, wodurch

Der Wasserkasten ist niedrig, .gebt unterhalb des
Langkessels durch und liegt unmittelbar am Haupt-

rahmen auf. i N
Die Lokomotive hat eine Dampfbremse, die mit der

Westinghouse-Bremse fur den Zug in Verbindung ge-

bracht ist. : y .
Die Hauptabmessungen sind hier wiedergegeben:

Durchmesser des Hochdruckzylinders . 460 mm,

Niederdruckzylinders 700 .,
n, n o
Kolbenhub . TS A Sy i S ke 600
Durchmesser der Triebriider . ety 1 e
< , ~Laufrader . . . . 830
Radstand der gekuppelten Achsen 3800
Gesamter Radstand . - . - - 8400 ,,
Anzahl der Feuerrohre R R B 222,
AuBerer Durchmesser der Feuerrohre . b2 mm,
Liinge der Feuerrohre 2 3860 n
(Gesamte Heizfliche . 1520 m?,
Rostfliche 2:38 oo
Kesseldruck 13:0 kg/em?,
Leergewicht N S A 470 ¢,
Dienstgewicht mit vollen Vorriiten 640 ,
Aot 12.600 mm.

Liinge tiber alles
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Abb, 35.

22, 3/7 gekuppelte vierzylindrige Verbund-Personenznglokomotive
der franzisischen Osthahn, gebaut von der Elsiissischen Maschinen-
fabrik in Belfort,

(Abb. 85, 36, 87 und 38.)

Diese starke Tenderlokomotive, Bauart de Glehn,
fir den Vorox:tverkehr Paris — Chateau Thierry ist nach Ent-
wiirfen der Elsenbahnverwaltung ausgefithrt. Die ausgestellte

Lokomotive gehort einer Gruppe von 20 Lokomotiven an.
Withrend bis-

her fir die 95
lange Strecke Paris
—Chéteau Thierr

bei 18maligem Hal-

. « 7 1e
standpliitzen die Umsteuerung bedienen zu km}lll]]tcn’l)lidet :lin_
in Abb. 38 dargestellte Hebelanordnung gewiihlt. tlati
beniitzte Umsteuerung ist stets auf die Mitte zl}d ey
worauf die andere Umsteuerung sofort bral_xchbarlvivlr_e-m. S
Anordnung ist einfacher und zuverlissiger als j

anzosischen Nordbahn. g
e Beide Drehgestelle sind gleicher Bauart und haben
ein seitliches Spiel von jederseits H5 mm.

‘.

ten in Zwischensta- T.h:‘:gt“}-:'—{

tionen eine Fahrzeit @ g 5=t ==

von 1 Stunde B7 | | bt ek IPIRERE R 5
inuten notwendig f LD

war, kann diese neue || ™—4 - - 2 e ;S'_
Lokomotivhanart ! g : —

eine Verminderung 1] AL L

der Fahrzeit um -1

rund - 30 Minuten = -
erzielen. Den Dienst
der Vorortziige be-

sorgten bisher 3/4 und 3/5 gekuppelte Tenderlokomotiven.

Die Anordnung der Dampfzylinder ist dieselbe wie

bei der ebenfalls ausgestellten 3/5 gekuppelten Schnellzug-
lokomotive der

franzosischen Ostbahn. Die Zylinder be-
sitzen ebenfalls Kolbenschieber, haben Jedoch etwas geringere
Abmessungen. Der Durchmesser der Hochdruckschieber
15t 220 mm, jener fur die Niederdruckschieber 300 mm. Die
Anfahrvorrichtung ist dieselbe
Eigentiimlich ist die Umstenerung. Um hei lingeren
Fahrten mit dem Fuhrerhaus voran den Lokomotivfiihrer
nicht zu ermiiden, ist auch an der
Riickwand des Fihrerhauses Regler-
hebel, Umsteuerung und Bremsventil
nochmals angeordnet, wie dies an
der 2/6 gekuppelten Tenderloko-
motive der franzosischen Nordbahn
auch ausgefiihrt ist (Abb. 37). Fiir
jede Dampfazylindergruppe ist eine
eigene Umsteuerung vorhanden; das
Umsteuerrad wird je nach Bedarf
mit der Spindel fir die Hoch- oder
Niederdrucksteuerung verbunden.
Um ohne besondere Ausschaltvor-
richtungen nun von beiden Fiihrer-

Die Riickeinstellung wird durch Blattfedern lbez(;rf;:
Der Kessel hat eine Feuerbiichse, Bauart Be42pOO mm
Zylinderkessel hat 229 glatte Rohre von ¢

Der " en
Linge “zwischen den Rohrwinden und 4875 mm suber

l
—’C‘""?'-’ I )
\ / I\
\ |/ /N
- ¥~ i gl
/1\ o6
i £ O
é-\___ s | \~,-)a
o
ARdr ol I . /r
B \\ G/
e \\Hr—r'——,—‘_
\ /
\l
5 £ F
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1

lIl)nu&'cllllnlesger. Der Regler ist im Dom vertikal angeordnet
g ;t einen kleinen Vorschieber. Die Reglerwelle geht
o Fil}?xl-l I;esselrtlcsken mit einer Ubersetzung an das Dach
' erhauses. Sie ist mit je einem Hebel fiir die beiden
Fihrerstandplitze versehen. :
g Dtar Was§e§'vorrat ist in drei Behiiltern untergebracht.
2 er den seitlichen Wasserkiisten ist ein Behiilter unter
em Fiihrerhaus angeordnet.

“eruStDtle Isjokon.lotive ist mit der Westinghousebremse aus-
dis (i{ - Stmtliche Lokomotivriider werden gebremst. Fiir
beidgi ]u)ppﬁlten Rider sind zwei vertikale, fir jedes der
Tl B%_ gestelle zwei hgrlzontale Bremszylinder vor-
Rl & ie Handbremse wirkt nun auf die gekuppelten
i, sElst die Dal{lpfhe!zung, Baunart Lancrenon, vor-
. en. Endlich besitzt die Lokomotive den Geschwindig-
eltsmesser, Bauart F'laman.

Die Hauptabmessungen der

Lokomotive sind: 3 Y
Durchmesser der |
H_ochdruckzylinder 350 mm,
Nlederdruckzylind. 550 :
qubenhub. a5 0 B0 i
Triebraddurchmesser 1580 :
Laufraddurchmesser 850 i
Gesamter Radstand 10800 3
Radstand der Dreh- :
gestelle . . . |
Radstand der gekup- g
pelten Achsen . 3900

Feuerberiihrte Heiz-
Fﬂache der Rohre . 13469 m2.
euerberiihrte Heiz- :
fliche der Feuer-

biichse ;

Ges._ feuerberiihrte bt

Heizfliche . 14866

Rostfliiche . T

K?sseldruck FHE AL 10 kg/om?,
lenstgewicht gty 90222 ¢
sibungsgewicht | . | | . . 47210,
ewicht am vor(llzeren Drehgestelle 20377,
" ritckwiirti :

ikl T
asservorrat 8606 ?;"3
ohlenvorrat 30004 :

28.
=i g{zlgellfuppelte vierzylindrige Verbund-Personenzuglokomotive
-Lothringischen Reichshahnen, gebaut von der Elsiissischen
Maschinenfabrik in Grafenstaden.

. (Abb, 89.)
iese Lokomotive gleicht d in d
G gleic er vorgenannten m der
sp:‘;“ngPm _durchaus, es sind nur die Abmessungen ent-
0 BI.Id einem groften Achsdruck von 14 ¢ geringer.
Hocl, Die Maschine ist nach Bauart de Glehn mit aulieren
g und inneren Niederdruckzylindern ausgefiihrt. Die
A% ];uerung ist fur beide Maschinengruppen getrennt durch
g andrad zu bedienen, das jedoch nur rechts fir eine
I'l'l(!.htung angeordnet ist.
Dﬂl‘chl)le Rider der gekuppelten Achsen besitzen einen
Pty messer von 1650 mm und ermiglichen es, eine Hochst-
Wl‘ndlgkext von 90 km/Std. zu fahren.
Rah Die D_rehgestelle von 1900 Radstand mit #ufleren
i Iﬁen weisen Seitenspiel auf. Die Riickstellung wird
¢h Schraubenfedern besorgt.

Der Kessel hat eine sehr tiefe Feuerbiichse, Bauart
Belpaire. Es sind 190 Rohre von 50 mm #ufierem und
45 mm innerem Durchmesser vorhanden. Die Liinge zwischen

den Robrwanden ist 4200 man.
Die Vorriite sind bedeutend. Die beiden seitlichen

Wasserbehiilter und der Wasserraum unter dem Kohlen-
behilter fassen zusammen 97 m% Der Kohlenraum reicht

fir 4¢ Kohle.
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:
Durchmesser der Hochdruckzylinder 340 mm.

5 , Niederdruckzylinder . B30 -
Kntbenhuhy, - e o int oy Wl RR ey 640
Durchmesser der Triebrider . LS ee0 1

3 o anlesdert a0k 930 .
Gesamter Radstand . . ., + . . 10400 .,
Radstand der gekuppelten "Achsen §3500

Feuerberiihrte Heizfliche der Rohre 112-80 m?,
W » , Feuer-

B Ol T = e e e emee ] s 1 1060 .,
Gesamte feuerberiihrte Heizfliche 12340
Rostlifoher. o om e iLy PRiielpe At 9855
Kesseldruck . . . . . . . 14 kg/cm?,
Dienstgewicht der Lokomotive 858 1,
Reibungsgewicht e 420,
Belastung des vorderen Drehgestells 210 .,

» , riickwirtigen Dreh-

gestells .. S a4 AR S 228 ,,
Leergewicht - . .. ' L. die . e 656 ,,
Hohe der Kesselachse iiber Schienen-

oberkante . . . . oA 2570 mm.

Uber die Leistungsfahigkeit der Lokomotive laft
folgende Zusammenstellung einiger Versuchsfahrten ein

Urteil zu:

: Zabern- Colmar-
Birooks ana:gle;geim Wa:;ef;geim Bo?m?:i}er
v Tag 17. Jinner 1906 |6. Februar 1906 |6. Februar 1906
Mittlere Steigung 10 | 14 | 1
Lokomativgewicht . . .| 80% 80 ¢ 80 ¢
Zuggewicht . . . . .| 226¢ 270 ¢ 201 ¢
Mittlere Fahrgeschwindig- ‘
ket Vil wl vl D0 kns/Std. ] 8D km/Std. | 60 km/Std. “
Indizierte Zugkraft. . . 5200 kg 92200 kg 4890 kg ¥
Indizierte Leistung . .|l 965 PS 700 PS 975 PS |
| |

(Fortsetzung folgt.)
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4 i dumen
Bestimmungen fiir die Aufstellung des Wirmeerfordernisses von bewohnten R ,
empfohlen vom Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Verein.

(Geschiiftsversammlung vom 24. November 1906, Z. 845 v. 1906.)

Die Fachgruppe fiir Gesundheitstechnik hat, angeregt durch
einen von Herrn Ober-Ingenieur A. Nowotn
iiber ,Erfahrungen an Zentralheizungen¥, einen AusschuB eingesetat,
mit der Aufgabe, fiir die wichtigsten Baustoffe zuverliissige Wiirme-
transmissionskoeffizienten aufzustellen, die zur Bestimmung des Wiirme-
erfordernisses von bewohnten Riumen allgemeine Geltung finden
sollen. Bestimmend fiir diesen Beschluf war die grofie Willkiirlichkeit,
mit der bislang derartige Wiirmetransmissionsberechnungen, unter
Zugrundelegung .der verschiedenartigsten Koeffizienten, durchgefiihrt
werden, wobei durch die differierenden Ergebnisse Priifung und Urteil
erschwert werden und nicht selten bei der Wahl der geringsten
Wirmeleistung der gewiinschte Heizeffekt nicht erreicht wird, ein
Umstand, der sowohl fiir den Besitzer als auch fiir den Ersteller der
Heizanlage gleich unangenehm ist. In PreuBen ist seitens des Mini-
steriums fiir Gffentliche Arbeiten in der Anweisung fiir Herstellung
und Unterhaltung von Zentralheizungsanlagen fiir staatliche Bauten
schon seit lingerer Zeit eine Transmissionskoefﬁzienten-Tabelle gegeben,
die auch von den meisten deutschen Heizungsfirmen beniitzt und

deren Beniitzung von vielen Bauherren und Bauverwaltungen ge-
fordert wird.

y gehaltenen Vortrag

Der gefertigte Ausschuf hat zar Ermittlung zutreffender Wiirme-
transmissionskoeffizienten folgenden Vorgang eingeschlagen:

Es sind die in der Praxis iiblichen und in Verwendung
nommenen  verschiedenartigen Koeffizienten fiir die wichtigsten
Betracht kommenden Baustoffe eingesammelt und fiir die verschieden
Materialstiirken graphisch aufgetragen worden.
Weise aus den oft sprunghaft verlaufenden
kontinuierliche Kurve dargestellt werden, dere
uns iiblichen Mauerstirken in die Tabelle oin
Der Sicherheit wegen sind die Endwerte au
gepriift worden. Fiir eine Anzahl neuerer
struktionen konnte {iberhau
kommen.

ge-
in
en
Es konnte auf diese
Kurven eine mittlere
n Angaben fiir die bei
getragen worden sind.
f rechnerischem Wege
Baustoffe und Deckenkon-
pt nur der analytische Weg in Betracht

Der Ausschu8 ist noch einen Schritt weiter gegangen und hat
auch fiir die Wahl der niedrigsten AuBentemperaturen in den ein-
zelnen Kronliindern und beziiglich der Zuschlige fiir Anheizung,
Windanfall und Raumhghe Feststellungen vorgenommen, die angesichts
der auf diesem Gebiete herrschenden Unbestimmtheit und Willkiir
inshesondere von Wert sein miissen. Auch diese Feststellungen sind
auf dem Wege der Umfrage und durch Austausch und Mitteilung
von dariiber vorliegenden praktischen Erfahrungen ermiglicht worden.
Der AusschuB glaubt in der vorliegenden Arbeit alle Daten, die fiir
eine richtig anzustellende Wiirmetransmissionsberechnung benétigt
werden, in einwandfreier und zutreffender Weise entwickelt zu haben.

"~ Wien, im Mai 1906,

Lage,

Der Ausschub:

H. Beraneck
E. Meter Obmann. L. Nowotny
Obmnnn-Stollunuhr ‘ Bchriftfithrer,
und Refurent

G. Genz, H. Klinger, A. Stradal, K. Zelle.

4. Einheitswerte fiir aie Wirmedurohlissigkeit von Bau-
stoffen und Baubestandteilen.

K = Einheitswert fiir 1 m2 Fliiche und 10 C Temperaturunterschied fiir
die Stunde in W. E.

1. AuBenwiinde.
Pt TL O SO

Mauerstirke m | 015 | 080 [ 0-45| 060 | 075 090| 105 | 120

Ziegelmauer mit AuBen- und Innputz.

K= BI6| 156 119 0-95] 079 [ 068 0-60] 056

Rohziegelbau und Innenputz.

| 259 170 1-23[_1

= E . F 120
Mauerstirke m | 0'15_080| 0-45| 060 | 075] 090 105| 120

ot st ont | o2 057

VZiegelmauer mit 5 em Luftschicht.

———

Ziegelmaner mit 3 om Gipsdiele und Luftschichte.

[Foafovtfos0] — [ — | — [ — | — i

Steinmauerwerk.

Sandstein.

5] 10|
Steinstirke m | 03| 04| 05| 06| 07] 08] 09 10

oy S B

B O K R

Knllistein.

|

K= Tets] ens] vas] eas] 1on] rsa] 160 150

Ziegelmauer mit Steinverkleidung.

Stein- | Ziegel- || Kalkstein-

—

a in- in- | Ziegel- || Kulkstein- | Sundst."’in:
stérke | stirke (| verkleidg. svel:ﬂf;ﬁig. ssgi‘:-‘l:]a stirie || verkleidg. l ‘v'ﬂl:"l'_dg
m ”m K= K= m m K=
o1 | o15( 184 | 176 | 025 | 060 || 978 g:i
101 | 030 182 127 | 025 | 075 | 067 B
L0 | 045 | 102 100 | 025 | 090 089 | 115
01 | o6 o84 | o8 |05 | o15] 185 | o8l
01 1 0% 071 070 | 05 | 080| 104 076
OL | 09 061 | 061 | 05 | 045 085 o
01 | 1o0| 056 | o4 |05 | 060 072 M
02 | 015( 162 | 146 [ 05 | 07| 061 et
025 | 030 || 120 l 111 | o5 | 090 | 056 s
025 | 045 | 098 1 089 | 05 | 1:00 || 049 |
| I
Mauerwerk aus Stampfbeton.
mit
Stiirke Beton | Beton wit | . gegny, | B::;; [_E:t':::lichu
m m;:s Lumoh;ehm 5 | _ mK: . ___'JK,_,//f/
02 245 1451 08 1-24 ::;
03 211 1-87 09 1114 oy
04 1:85 1-25 10 106 | eTei
| 05 1-64 116 5 G e bl o5 |
06 148 107 ¥ g e
A X 135 1:00 18 ol e
2, Innenwiinde.
l Ziegelmauer mit Putz. ~r
~ Stirke m 015 [ 080 | 045 [ 060 [ 075 | W
RS0 N (O R A LN 4 ISR
; Rabitzwand. _4__4’__::_1,0_,{
e — — T — ——— —_— O
Stirke m 004 006 | 008 ] pets
K= = ot i - PR R —
Holzwand ohne Putz. e ‘{;2’54
_—— -— — — r— - e — —— S 0
Holzstiirke m 0010 0015 I 0020 =5
K= 217 24 5
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Holzwand beiderseits Putz Triiger = Triger et Triger e
Stirke m —_— cm o cm o~ cm i
o 0020 0025 0030 0040 Rt
= 13 12 115 140 l© 16 0-72 24 0-54 35 0-40
;5K Korksteinwand, ' 18 0-67 25 0-53 40 0-37
i, 20 061 2 | :
Sm]_;ki m 007 012 025 038 21 o.g, 22 223 3(5, 332
SEC . TRy S o L N <) S W By 92 0-57 30 045 56 028
e e S Rl 1 Gipsdielenwand. 23 0-56 32 0-44 BN L
S";{k_ﬁm I g‘gs ' 004 0-05"_({06_]"0-07 008 | 009 | 010
0| 801 | 290 | 280 | 2:64 | 2-58 | 242 | 238 Steingewdlbe, 15 em mit Plattenbelag K — 1-66
4 15 em mit Asphaltbelag . K = 158
- 15 em mit Terrazzobelag K = 160
3. Fulbiden und Decken. W 15 em mit Linoleumbelag =108
A 3 mit Brettelboden auf Asphalt . K = 140
Gi d" endecke : A mit Polsterholz und weichem Boden . K = 033.
psdecke, Bohlen, Beschhttung, Blindboden, Brettel- '
boden . bl AT s B e R,
Eisenbetondach : 3
Gipsdecke, Luftschicht, Zementdrahtdecke, Asphalt, Holzzement, Kies-
schiittung.
Finfache Holzdecke K ='l6.
Tramdecke :
Glpsdecke, Luftschichte, Beschiittung, weicher Boden { ll:i :;g Y l Triigerhdhe . ! 160 | 220 \ 280 I 550 | 99 | 89 ’
s ‘ Triigerentfernung 12 m K = 0977 | 0-978 | 0-979 | 0-979 | 0-981 | 0983
U 0-982 | 0984 | 0:985 | 0987

’s Tramdecke :
i
l’;‘:::ke Luftschicht, Beschiittung, Blind- und
elboden . o K = 048%), K= 022

mit Eifmamcf’k‘
Blind- und Brettelboden — 117.
b Eisenbetondecke

1t Blind- und Brettelboden und Gipsdecke . K = 0912,

e

Gipsq Hisenbatondecke :
Bllnedcke mit Drahtnetz, Betondecke mit Drahtnetz, Beschiittung,
- und Brettelboden.

") K = kiltere Luft iiber Fugboden.
K, = kiltere Luft unter FuBboden.

08m K=/0979 | 0-980

n

Eisenbetondach ohne Luftschichte K = 2:81.

e

Teerpappdach auf Schalung von 25 mm Stiirke . K =218
Zinkdach 3 i g 20mm K =211
Kupferdach - 3 s 2 mm K =811
Schieferdach & 5 20mm. K — 210
Ziegeldach ohne Schalung K — 486
Holzzementdach . ; K = 1:82
Wellblechdach ohne ~ichalunrr b K —10-40.
5. Fenster und Oberlichte.
Einfache Fenster (Spiegelglas).
| Starko mm | 1| 2 | 8 | I I | 8 9‘10
ooy 3 538 [ 835|531 | 598 [ 524 521 517514 [511|507
Doppelfenster ¥ =08
Hohlglas-Bausteine .= 26,
Drahtglas.
|
‘» Glasstiirke in mm . 8 8 9
| Maschenweite in mm . 10 5 6
‘ Drahtstiirke in mm 08 08 1
| ¥ 514 513 596
Oberlichte.
Einfache Verglasung K = 560
f.= 280,

Doppelte o
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6. Tiiren.

1 Dicke des Holzes in_ Tm _.;;‘.7_[42.0_| 30 | 40 ‘ 50 | _60

1 Inmnen Tir K= | 2:15| 1'74| 1-47| 1-27| 1-12
AV Biokan Sar { AuBen , K— | 238| 189|158 185 | 1117
Innen , K= | 290| 2-561| 2-28 2-05| 1-86
Hikktds HOIZ'{AuBen . K—|834| 287|258 226| 2-05
B. Anzunehmende tiefste Aullentemperaturen.
Siidtirol, Kiistenland, Istrien, Dalmatien . . . . — 100C,
Niederosterreich, Oberisterreich, Salzburg, Steiermark, Krain,
Mihren, Siidbohmen, Ungarn, Kroatien, Slawonien . - — 200C,
Nordtirol, Kiirnten, Nordbhmen, Schlesien, Galizien, Bukowina,
Siebenbiirgen . . . . — 250(,

Fiir besonders giinstige und windgeschiitzte Lagen kinnen hohere
AuBentemperaturen angenommen werden; fiir besonders hochgelegene

oder dem Winde ausgesetze Orte empfiehlt sich die Annahme tieferer
AuBentemperaturen.

C. Zuschlige.

1. Fiir Anheizen:

Bei in der Regel tiglicher Beniitzung der Réiume von
Schulen und offentlichen Gebiiuden
von Wohnriiumen . A R e

der berechneten Wiirmemenge.

Fiir Riume, in welchen Heizkorper aufgestellt werden, die nebst
der Raumerwirmung auch die Frischlufterwiirmung zu leisten haben
(Fensterheizkirper mit Frischluftzufiihrung), kénnen. diese Zuschlige
fir Anheizung in Wegfall kommen,

20 v. H,
16 -v. H.

Fiir griBere seltener beniitzte Riiume ist ej
rechnung aufzustellen:

a) Fiir die Wirmeaufnahme des m
Innenschale von 12 em Stiirke anzunehm
gebracht werden musB.

Nach der Formel:

ne besondere Be-

assigen Mauerwerkes ist eine
en, die auf Raumtemperatur

. WE
W.:GgS(T'— t)% y
wobei G das Gewicht dieser Mauerschale in kg,
s die spezifische Wiirme des Baustoffes,
T die zu erreichende Raumtemperatur,
t die Anfangstemperatur,

z die Anzahl der Anheizstunden bedeuten.

b) Fiir den stiindlichen Wirmedurchgang durch besondere wiirme-
durchlissige Baustoffe der UmschlieBungsflichen des Raumes, ins-

besondere der Fenster und leichte Deckenschalungen.
Nach der Formel:

Wi=3[(F.k) (T— &) "®
wobei 7 die Grige der

¢ wirmedurchliissigen Fliche in m2 und & der
Einheitswert des wiirme

durchlissigen Baustoffes ist,

¢) Fiir die Erwar

mung. des Luftinhaltes des Raumes gilt die
Formel: '

BERICHT Z. 599 v. 1906.
iiber die 6. (Wochen-)Versammlung der Tagung 1906/1907.

Samstag den 15. Dezember 1906.

Der Vereinsvorsteher-Stellvertreter,
Josef Klaudy, widmet dem am 13. d.
Professor Moritz Wap

rufes, welche die Anwe
horen,

Herr Prof. Dpl. Chem,
M. verstorbenen Hofrate
pPler warm empfundene Worte des Nach-
senden zum Zeichen der Trauer stehend an-

1 WE.
'W]:L.O'24(T—-l)'? )

wobei L die Raumluft in %g,

0-24 die spezifische Wiirme der Luft,

(T —t) sowie > die oben angegebenen Werte vorstellen.

2. Fiir Lage.

Es soll die Nordlage mit einem
Zuschlage gleich 20 v. H., die Ost- und
Westlage mit einem Zuschlage gleich
15 v. H., die Siidlage ohne Zuschlag von
der fiir diese Fliichen berechneten Wiirme-
mengen hedacht werden. Zwischen-
liegende Lagen mit einem zwischen-
liegenden Zuschlag,

Nordsz ovH

3. Fiir Wind.

AuBerdem sollen durch Hochlage, durch Richtung der .\traf:;;e
ztige, durch Gestaltung der Bauwerke (hufeisenformige Bauten, gUm-
eingeschlossene Hife) dem Winddrucke besonders ausgesetzte b
schlieBungsfliichen noch einen Zuschlag von mindestens 10 v.
auf die fiir diese Flichen berechnete Wiirmemenge erhalten.

4. Fiir Hohe der Riiume.

Der Einflu8 der Hohe der Riume soll erst bei Riumen ";l:
mehr als 4 m, in der Weise beriicksichtigt werden, daB mit .hbher
Innentemperaturen, die mit der Hohe zunehmen, zu rechnen ist.

Ist T die Temperatur in Kopfhohe, so ist

T =T+ 01T (h—3) o
die Raumtemperatur an der Decke, wenn k die Raumhéhe in 7 bedel? 2
Die in Rechnung zu nehmende Innentemperatur ist sodann:
T 4 T

S
jume.
D. Anzunehmende Temperaturen fiir unbeheizte Raum

Unbeheizter, geschlossener Raum, aber zwischen erwiirmten

50 C
Riumen liegend . S e ¥ Lo el ik R T !
einseitig, neben erwirmten Riumen liegender, geschlossener 00C
Raum 0("
Keller o
unbeheizter, ofter mit dep AuBenluft in Verbindung stehender =50
Raum (Einfahrten, VvRalben) . o T e ksl 00 C,
FuBboden nichtunterkellertor Riume . __100C,
Dachriiume unter Metall- oder Schieferdach s 50 (.
Ziooola 3 diicher 4
n n  Ziegel-, Zement- oder Pappdiche heizten

Unter Umstiinden ist die Raumtemperatur eine? unb(;ﬂ!ichen
Raumes, unter Beriicksichtigung der durch die UmschlieBung
zu- und abgefiihrten Wiirmemengen, zu ermitteln. ‘

E. Grobe der senkrechten Abkiihlungsfidchen.

; 3 Mitte
Die in Rechnung zu stellende Breite wird von Mlttemz;'
Scheidemauer, die Hohe von FuBboden zu FuBboden genorll} el

Bei Fenster und Tiren sind die inneren Stocklic

i : ug 70
nehmen. Fenster und Tiiren sind von den Wandfliichen in Abzug
bringen.

Vereins-Angelegenheiten.

. n
L. eriffnet nach 7Uhr abends die Sitzung, begriiBt die ersohle;;e;:-n
Giiste, macht Mitteilung von einem Schreiben Sr. Exzellenz qzzn mit
Handelsminister Dr. Fo#t, in welchem er sein Fernblei
Amtsgeschiiften begriindet, und fiihrt dann fort: % ist soeben
»Ein schines, verdienstvolles Werk unseres Vereines 1svx por
vollendet; der II. Band des Buches »Wien am Anfang' des‘ h. d‘eellefr
hunderts“ liegt fertig vor. Das Werk ist nicht allein ein i et
sondern auch ein materieller Erfolg unseres Vereines. Ich kanhnen wir
umhin, gleich in dieser Stunde dem Danke vorzugreifen, welc
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gz;‘ti:ﬂh:gst?ner und energischen, gewandten Organisator der Arbeit,
Kor tl::cdef Exner, sch.uld(?n s(')wie unserem unvergeBlichen Redakteur
e de;s 988;;1' Seelfa sich in diesem gediegenen Werke widerspiegelt
i 6;11 itarbeitern und Nachfolgern unter schwierigen Ver-
Settény n Herrn Dr.. Paul und Architekt Web e r, welcher das Werk
ndet hat. Ihnen allen sei herzlichster Dank.* (Lebhafter Beifall.)
A“sschl‘)l::evzrsiF‘zende gibt die Zuéammensetzung des leitenden
R welsh er (xeno'ssensc.haft der bildenden Kiinstler Wiens be-
Vors t;. o (h:delm ﬂngehbre.n die Herren: Professor Heinrich v. Angeli,
Joh. Ne d Ga ‘l’r Jobn“mexcy A d ams, Vorstand-Stellvertreter, Maler
KasseVef;v 1: 19!‘;. Schriftfiihrer, Oberrechnungsrat Karl Baumann,
Jelineka ell;‘." Bildhauer Anton Brenek, Architekt Wilhelm
e t,;. ildhauer Artur Kaan, Architekt Franz Freiherr
Ta uB und Advokat Dr. Richard PreBburger; verkiindet die
gesordnung der niichtswichentlichen Versammlung, erwiihnt die

‘heute stattfindende Feior des 50jibrigen Bestandes der k. k. Geographi-

‘BlCIIien Gesellschaft, bei welcher uns Herr Ober-Baurat Stockl vertritt,
A lafief, da niemand das Wort zu ergreifen wiinscht,
Vortr 2. Herrn Professor Artur Budau ein, den angekiindigten
S iy P halten: ,Uber ausgefiihrte und projektierte
chlffshebewerke“‘
il vierl)e" Vortragende weist darauf hin, daf Schil‘fshel‘)ewerk? schon
RN en Jahren den Gegenstand von Debatten in Ingenieurkreisen ge-
Tones sind und ein abschlieBendes Urteil iiber die Vorziige dieser
Se?te lsurba“f"el‘ke noch nicht vorliege, was zur Folge habe, daB von
© der mit dem Wesen des Kanalbaues und Kanalbetriebes nicht
lg{emjgend Vertrauten Maschineningenieure immer noch Vorschlige und
timlstruknonen vorgebracht werden, denen meist jeder innerer Berech-
engt“ngsgmnd fe.hlt, Redner findet, daf es, um dieser Richtung wirksam
i lf.ﬂgttmzl.mrbelten, das beste sei, Kenntnisse iiber das, was auf dies?m
Verle e bisher geleistet wurde, moglichst zu verbreiten und so eine
& i{eud““g llll.d Verzettelung geistiger Arbeit zu verhiiten. An
die al!:nd zahlreicher Lichtbilder beschreibt der Vortragende zuniichist
e smen Schleusen in und um Mailand sowie die Schleu.sentreppe
seiok b“damm von Assuan, bringt eine Ubersicht iiber die in Frank-
37‘)' l:58.t'3]1.enden Schiffahrtskaniile, die auch bei Hoheniibergiingen von
un:lmv ei einer Liinge von 200 km Schleusen verwenden. Die Versuche
findes Ol;sch]uge, den Verbrauch an Schlensungswasser einzndiiznmf!n,
in Vo rwithnung und danach die seitens des Vortragenden. kiirzlich
8 l‘se.hlag gebracht(?' Doppelkammerschleuse mit Triigheitswasser-
apuvomcm“"& deren Uberlegenheit gegenitber anderen Sparschleusen-
d}(; :te";"’n er nachweist. Unter Vorfithrung von Lichtbildern beschreibt
Kt ortragende die in Belgien und Frankreich ausgefiihrten Kolben:
He:vf'e“ke und das Schwimmerhebewerk am Dortmund-Emskanal bei
dhs rll)d’e"b“!‘g. dann werden senkrechte Hebewerke, dz}runter auch
% l.eht""“m"elpl‘ojektz Habsburg, besprochen, und weist d(?r Vor-
diegesnde auf eine von ihm ausgearbeitete vergleichende Studie iiber
e ch]e}xsungsz«-)iten bei dieser Trommel und bei einer Schleusen-
Nazll:g hin, wobei sich nur ganz geringfiigige Unterschied.e ex"geben.
et em auch noch die meisten der in den letzten Dezenm.en in Vor-
Brkl;i gebrachten geneigten Ebenen unter Vorfithrung von Lichtbildern
Joha wurden, verliest der Vortragende die von Hofrat Professor
die n v. Radinger geliuerte Anschauung und bemerkt, daB
gena‘n’awmchen abgehaltenen Wetthewerbe das damals schon von
s ';;‘tem Herrn gegebene Urteil bestiitigten. +Wenn" == 80 sagt
eine l"_"tl'agende — ,mein Lehrer, Herr Professor Radinger,
Prob] eichte N{ﬁg.lichkeit erblickt hiitte, durch geneigte Ebenen d:.ls
Eenialem f‘ief' Schiffshebung besser zu losen als durch Schleusen, sein
Der ‘fl‘ Geist hiitte hiefiir gewif den richtigen Weg angedeutet!®
und Port""gende bringt nun, gestiitzt auf die Arbeit von Hermann
und 4 "uSI.nnnn eine vergleichende Zusammenstellung der Kosten
Behie er Leistungsfiihigkeit von Hebewerken vieler Systeme und von
36"'“;?" und kommt zu dem Schlusse, daB bei Geﬂills?tufe.n bis
Kl ie mechanischen Hebewerke beziiglich Leistungsfihigkeit d?s
keing b “f‘d Billigkeit der Transportkosten mit den Schleusen in
orst ; w‘°'5° konkurrieren kénnen, daB aber bei Hubhthen von 100 m
i _le Schleusen beziiglich der Kosten der Hebung vo.n Liings- und
oi Z‘Senbahnen erreicht, hingegen die Leistungsfiihigkeit des Kanales
nwendung der letztgenannten Hebewerke bedeutend beein-

triichti .
richtigt wird, Diese Minderwertigkeit der geneigten Ebenen und

Schiffseisenbahnen gegeniiber den Schleusen li8t sich nur dadurch
beheben, daB man die Fahrgeschwindigkeit der Schiffswagen erhdht,
was aber die NaBforderung ausschlieBt, so daf da Trockenforderung ein-
springen muB. An Hand von Lichtbildern beschreibt der Vortragende
einige ausgefiihrte Schiffseisenbahnen mit Trockenforderung und er-
wiihnt schlieBlich des Projektes des Herrn Geheimrat Riedler,
dessen seinerzeit im Verein vorgebrachten Kostenberechnung er
eine von ihm ausgearbeitete gegeniiberstellt. Mit Riicksicht darauf,
daB beim Donau- Oderkanal ein verhiltnismiifig flaches Gelinde
su durchziehen ist, dessen Neigung an der steilsten Stelle kaum groBer
ist als jeme des Wr.-Neustidter Kanales, hilt der Vortragende den
Donau-Oderkanal als fiir die Anwendung von mechanischen Hebe-
werken nicht geeignet, glaubt aber, daB mit Riicksicht auf die
beim Donau-Moldau- und Elbe-Oderkanale zu iiberwindenden viel be-
deutenderen Gelindeneigungen ein Versuch mit Trockenférderung
doch gemacht werden soll, welcher Versuch jedoch nicht im Hauptzuge
des Donau-Oderkanales, sondern in einem Neben- oder Stichkanal und
im kleinen MaBstabe ausgefiihrt, nur zu dem Zwecke erfolgen soll,

um zu erproben, wie die iiblichen Kanalboote die Trockenforderung

vertragen.
Nach dem von der Versammlung sehr beifiillig aufgenommenen

Vortrage entspinnt sich eine kurze Diskussion, an der die Herren
Prof. Ludwig Czischek, Hofrat Artur Oelwein und der Vor-
tragende teilnehmen.

Um 9 Ubr abends schlieBt der Vorsitzende, begleitet vom
Beifalle der Anwesenden, die Sitzung mit den Worten: »lch danke
dem Herrn Vortragenden fiir die interessanten, miihevollen und in
mehrfacher Beziehung sehr lichtvollen Austiihrungen iiber projektierte
und ausgefiihrte Bauten. Er hat dabei auch unseres grofen technischen
Werkes der Zukunft gedacht und uns auch seine persdnlichen An-
schauungen mitgeteilt, die uns gewiB sehr interessierten. GroBe Ereig-
nisse werfon ihre Schatten voraus. Es ist daher begreiflich, daB wir in
diesem Saale bisher viel von den Schattenseiten sprechen hirten. Wir
hoffen aber, daf das grofe Werk in recht kurzer Zeit in die volle
Sonne der Kritik geriickt werden wird, dann werden wir der Priiludien
des Herrn Vortragenden gewiB wieder gedenken. C. v. Popp.

Fachgruppe fiir Gesundheitstechnik.

Bericht iiber die Versammlung vom 7. November 1906.

Der Obmann begriift die zur ersten Fachgruppenversammlung
erschienenen Mitglieder und Giste und gibt dem Wunsche Ausdruck,
daB die beginnende Vortragssaison eine recht fruchtbare sein moge.
Der Erledigung harrt noch die Namhaftmachung von Reterenten be-
hufs Berichterstattung iiber Neuerscheinungen auf dem Fachgruppen-
gebiote. Jene Herren, welche in der letzten Saison als gerichtliche
Sachverstindige vorgeschlagen wurden, haben sich zur Annahme dieser
Funktion bereit erklirt. Namens des Herrn Ingenieur Braiko-
wich ladet sodann der Vorsitzende zur Besichtigung des von der
Firma Hofler in Modling hergestellten Baues der Ambulatoriums-
baracke fir Prof. v. Noorden im 8. Hofe des Allgemeinen Kranken-
hauses ein. Am 12, Dezember wird Herr Ingenieur R o th in der Fach-
gruppe einen Vortrag halten iiber ,Kliiranlage der Abwisser
and AusbauderKanalisation der Stadt Znaim¥. Hier-
auf werden gewiihlt die Herren Bau-Inspektor Beraneck in denZeitungs-
ausschuf, Ingenieur Rotb und Bau-Inspektor Voit in den Preis-
bewerbungsausschuB, u. zw. ersterer mit zwei-, letzterer mit einjihriger
Fuanktionsdauer.

Sodann ladet der Vorsitzende Herrn Bau-Inspektor Beraneck
ein, den angekiindigten Vortrag zu halten ,Uber die Entwick-
lung der Baukunst unter dem Einflusse der Wohnungs-
hygiene“ Der Vortragende erdrtert vom hygienischen Standpunkte
aus die Zuliissigkeit des Einflusses der Hygiene auf die Baukunst und
bezeichnet es als Autgabe des Architekten ZweckmiiBigkeit und Formen-
schonheit zu vereinen. Er beleuchtet die Wechselbeziehungen zwischen
dem Hygieniker, dem (tesundheitstechniker und dem Architekten und
zeigt, daB diese schon zu erfreulichen Erfolgen gefithrt haben, z. B. bei den
Spitalsbauten. Bei Wohnhausbauten werden jedoch noch immer viele
Versiindigungen an der Hygiene begangen. Mittels Vortriigen, Schriften
und Vorfilhrang guter Muster sollte aufklirend gewirkt werden. Der
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moderne* Stil hat dem Baukiinstler Befreiung vom herrschenden
;{egelbanne gebracht und eine gesundheitstechnische Rffor'm des
Hochbauwesens zugelassen. Wik diese insbesondere bezugllcb. der
Staubbekiimpfung zu erzielen wiire, erirtert der Vortragende an vielen
Einzelnheiten und zum Teil auch an der Ausgestaltung des Vor.trags-
saales. Die Profilierungen seien zu vereinfachen, die Fuge.n zwnschﬂen
Zierverkleidungen und Winden sowie die Hohlriume zwischen Tu‘r-
futter und -Stock zu vermeiden, der Anschluf des FuBbodens an die
Wand sei mittels Hohlkehlen zu hewerkstelligen. Teppiche sollten
durch Linoleumbelag verdriingt und vor allem der so beliebte Klopf-
balkon in engen Hifen, ein Staubverbreiter, vermieden werden. Auch
bei Heizanlagen ist die leichte Reinhaltung stets .zu.beachten. In (%en
Wohnungen habe der Grundsatz zu gelten: , Alles sei leicht und griindlich

l
|

5 : itte
entsprechend hoch sein u. s. w. Der Vortragende s.chhet?t‘mletnd::ﬁzen’
um Beachtung der ausgefiihrten Anregungen, die be!tlag Rl
das Wohnen in der GroBstadt auf eine gesiindere Basis "zu 8 e

Herr Baurat Bach hat in den interessantq?n_ Ausfuhrungiﬂt it
Vortragenden die Erwihnung der Kehrichtbeseitigung o s
fragt an, ob die Anbringung von Abwurfschliuchen angefe'ite o

Der Vortragende ratet davon ab, derartng.e Schlall.xc g
stellen, da im Kehricht auch feuchte, der Fiulnis unter 1eg !
sogar fliissige Stoffe vorkommen (Gedirme, Brauchwiisser). Dk

Der Vorsitzende driickt dem Vortragenden den besten FER
aus fiir seine auBerordentlich interessanten Ausfi‘ihrllm-’.e“ u;:tbareﬂ
regungen und schlieBt mit dem Wunsche, da sie auf fruc
Boden fallen mogen, die Versammlung.

ifttiithrer:
zu reinigen und reinzuhalten“. Daher sollen nach oben gekehrte Der Obmann: Der S‘isl';;llz.
Fliichen nach vorne geneigt, die FiiBe der an Wiinden stehenden Mgbel V. Pollack.

Vermischtes.

Personal-Nachrichten.
Der Kaiser hat gestattet, daB Herr Dr. Franz Datert, Hofrat
im Ackerbauministerium, das Komturkreuz zweiter Klasse des konigl.
rumiinischen Ordens ,,Stern von Rumiinien“ annehmen und tragen diirfe,
Herr Ingenieur Alfred Ginsber g, Baupraktikant der nieder-
sterreichischen Statthalterei, wurde zum Bau-Adjunkten ernannt.
Herr Franz Gebauer, Ingenieur-Adjunkt der Osterr. Nord-
westbahn in Wien, wurde am 15. d. M. an der deutschen Technischen
Hochschule in Brinn zum Doktor der Technischen Wissenschaften
promoviert.
Der Verwaltungsrat der Osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesell-

schaft hat Herrn Inspektor Karl No&l zum Ober-Tuspektor ernannt.

7 Moritz Wappler, Hofrat, o. 6. Professor der Technischen

Hochschule in Wien i. P, (Mitglied seit 1865), ist am 13. d. M. im
86. Lebensjahre gestorben.

Osterreichische Gesellsohaft zur Bekdmpfung der
Rauch- und Staubplage. Nach erfolgter Konstituierung des Vor-
standes der Gesellschaft sind nunmehr die beiden technischen Sektionen:
@) zur Bekiimpfung der Staubplage, ) zur Bekiimpfung der Rauch-
plage in Aktion getreten. Der Sektion zur Bekiimptung der Staubplage
wurde seitens der Gemeinde Klosterneuburg das Anerbieten gestellt,
die dortigen Strafen zu Versuchszwecken fiir entsprechende Pflasterungs-
arten und Staubbindemittel beniitzen zu wollen, mit welchen Arbeiten
demniichst begonnen werden wird. Auch eine Reihe von allgemein

zugiinglichen Vortriigen ist fiir die niichste Zeit in Aussicht genommen
worden.

Unterstiitzung der mafgebenden Fakt, i
suchungs-Bureau ins Leben rufen,
alle Neuerungen auf dem Gebiete
technik als auch laufend die F
untersuchen und unter Aufsicht z
komitee zur Errichtung der Ans
der Dampfkesseluntersuchungs~
die Dampfkessel - Priifungs - Ko
KrauB und Stntthaltereilngeni
anmeldungen sind an die Gesch
schaft zur Bekiimpfung der Raue

dessen unabhiingige Organe sowohl
der rauchverhindernden Feuernngs-
euerungsanlagen von Mitgliedern zu
u halten haben werden. Dem Exekutiy-
talt gehdren an: Direktor 7 wi auer
und Versicherungsgesellschaft sowie
mmissiire Baurat Kunze, Inspektor
earv.Warteresiewicaz. Beitritts-
iftsstelle der Osterreichischen Gesell-
h- und Staubplage, Wien, IX/2 Severin-
gasse 9, zu richten. Der Jahresheitrag betriigt fiir ordentliche Mit.
glieder K 5, die einmalige Ablssungssumme an Stelle des alljiihrlich
zu  entrichtenden Mitgliedsbeitrages K 100; St
Personen werden, die der Gesells
jene, die eine einmalige Zahly
strebungen der Gesellschaft gib

ifter kinnen jene
chaft K 1000 znwenden und Griinder

ng von K 500 leisten. Fiir die Be.
t sich allseitiges Interesse kund.

Andrew Carnegie-Stipendium Der Prisident des Iron
and Steel Institute, Andrew Carnegie, hat diesem Institut,

von Dollar 64.000 zu dem Zwecke iibergeben, j
mehrere Stipendien, deren Hghe dem Belieben des

e einen Betrag
fhrlich ein oder
Vorstandes iiber-

{ (ation und
lassen ist, an geeignete Bewerber ohne Riicksicht .auf N:t.‘;::n die
Geschlecht zu verleihen. Zweck dieser Stipendien ist, ne thﬁtten-
Miglichkeit zur Durchfiithrung von Untersuchungen aut elsedie Ent-
miinnischem und verwandtem Gebiete zu gewiihren, welch? po
wicklung derselben oder ihre Anwendung in der Industrie g
wollen. Die Wahl des Ortes, wo die fraglichen Untersuchulr;gn o
gefiihrt werden sollen (Universititen, technische Lehransta eﬁir e
Werke) wird nicht beschriinkt, vorausgesetat, daB derselbe exichtet
Durchfiihrung metallurgischer Untersnchungen pa.ssend. eing P
ist. Bewerbungen sind beim Generalsekretir des Institutes
H. Brough (London, 28 Victoria Street) anzumelden.

Magistrats-Verordnung. 2 cisters
Der Magistrat Wien hat iiber Ansuchen des bt.adtbauu(ller o,
Theodor Kreutz Wien, IV Trapplgasse 9, die Verwen:ilmg. P
ihm erzeugten Eisen-Beton-Decke »System Kreutz & b‘%‘;": bedin-
Herstellung von Hochbauten im Gemeindegebiete von " len o
gungsweise als zuliissig erkliirt. Diese Bedingungen kinne
Vereinskanzlei eingesehen werden.

Offene Stellen. 'y Jangt mit
105. An der k. k. Technischen Hochschule in W 1enh§l:ai‘;§l
L. Jiinner 1907 eine A ssistentenstelle bei der Ife diese Stelle
praktische Geometrie zur Besetzung. Die Ernennung ﬁ’; nd 6. Jabr
erfolgt auf zwei Jahre und kann fiir ein 8, u. 4., bezw. R g uneration
verlingert werden. Die mit dieser Stelle verbundene | 4132100 bezw:
betriigt K 1400, nach dem 2., bezw. 4. Dienstjahre K ither die ab-
K 1800. Bewerber um diese Stelle haben den Nachweis hule einer
gelegten beiden Staatspriifungen an der Bﬂ“'lf’gem?m;‘%c Dezember
Technischen Hochschule zy erbringen. Gesuche sind bis sheres in der
]\.IJ- beim Rektorate dieser Hochschule einzureichen. Nihe t
ereinskanzle;, : lang
106. An der k. k. Montanistischen Hochschule A Leo(;) e:;tgfl,lende
eine Assistentonstolle bei der Lehrkanzel mrd sabetreff"“'
Geometrie und Baukunde zuy Besetzung. Die Bestellung iet einer jihr
den Assistenten erfolgt fiir die Dauer von zwei Jah'ren mVecx'weud““g
lichen Bestallung von K 1400, welche im Falle weiterer 4. Bewerber
nach zweijihriger Dienstleistung auf K 1600 erhoht wul.i;fungsze“g'
um diese Stelle haben durch das erste und zweite bt"mmpieuursch“ o &8
nis die mit Erfolg zuriickgelegten Studien der Bau-Ingen it Baupraxi®
einer Technischen Hochschule nachzuweisen. Bewerber mProfeBBO"e"‘
werden bevorzugt. Gresuche sind bis .7. Jinner 1907 beim
kollegium dieser Hochschule einzureichen.

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

: ibt im Offert-
L. Die Gemeinde Ansfelden (Oberdsterreich) ver, glbtielm
wege den Bau eines newen Schul gebiudes fir vAnbot.e sind
samt Lehrerwohnungen nach den genehmigten P |§,neln: einzureichens
bis 25. Dezember 1. J. bej der dortigen Gememde!mnz‘ele zar Einsicht
woselbst auch Baupliine, Kostenanschlag und Bedingniss i
aufliegen, L 4 schu
g2. Vergebung des Neubaues einer dreiklassigen Vt‘:a 111 k(sSchlesiO")
samt Lehrerwohnung und Nebengebiiude in Bsug‘gt”sind bis 27. De-
im veranschlagten ostenbetrage von K 52.057. An ,?ben.eichen. Pliine,
zember 1. J. beim dortigen Gameindevorst:ande zu-ud:vorsteher Georg
Kostenanschlige und Bedingnisse liegen heim Gemein
abystrzan zur Einsicht auf.

= Klas?aﬂ :
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3. AnléBlich des Zubaues bei der Do . fon XX
ppelvolksschule, Wien XXI

Eﬂ“"g‘é};r%gasse 1, gelangen nachstehende Arbeiten und Lieferungen
verans l:‘lwege zur Vergebung: a) Erd- und Baumeisterarbeiten im
) Ro chlagten I'{()stenbet.rage von K 3417529 (Vadium K 1710);
9 Tr:lanzemgntheferupg im Kostenbetrage von K 750 (Vadium K 40);
i Zimversenheferung im Kostenbetrage von K 6276 (Vadium K 315);
K 230!I}ermanllsar]aelten im Kostenbetrage von K 4622:20 (Vadium
Va diu)' Ke) Bautischlerarheiten im Kostenbetrage von K 617231
EVadiuﬁ K ?}10): /) Schlosserarbeiten im Kostenbetrage von K 6210-28
(Vadium K 10); g) Terrazzopflasterung im Kostenbetrage von K 1035
von Kni41850); h) Herstellung der Flachgewdlbe im Kostenbetrage
im Kostenh (Vadium K 70); 1) Herstellung der Dachwasserableitung
im Kostenbetrage von K 326 (Vadium K 20); k) Mobeltischlerarbeiten
im Ko te " betrage von K 2306 (Vadium K 115); 1) Schulbanklieferung
anlage stenbetrage von K 872660 (Vadium K 190); m) Beheizungs-
e u%) im Kostenbetra‘ge'von K 1800 (Vadium K 90); n) Wasser-
(Vadigs- End‘) Klosetteinrichtung im Kostenbetrage von K 2509-81
Vormit,:;n 125). Die Offertverhandlung findet am 98. Dezember 1. J.,
statt D!}gs 10 Uhr, beim Magistrate Wien (Volkshalle im Neuen Rathaus)
- Die Offertunterlagen liegen beim Stadtbauamte zur Einsicht auf.

die Li4'fD~le k. k. Staatsbahndirektion Stanislau vergibt im Oftertwege
Werkst;telung aluok Werkzeugschleifmaschine fir die
[yorkstatte Stanislau. Anbote sind bis 28. Desembor 1. J., mittags
die Be:i" e‘.der geqannten l?irektion einzureichen, bei welcher auch
formul Ingnisse sowie das mit genauer Beschreibung versehene Offert-
v g Einsendung des Portos bezogen werden kinnen.
st&dtisfﬁ < Reparaturen an den Pflasterungen der Geleise der
werde ;.n Strafenbahnen, mit Ausnahme der Unterleitungsgeleise,
Oﬁ'e,.tn ;:r die Zeit bis 81. Dezember 1907 im Wege einer dffentlichen
Fali Bveg andlung vergehen. Zur Vergebung gelangen: @) die Pflaste-
pﬂagt:r eiten an sechs stindige Unternehmer; b) die Holzstockel-
phlast rungen an einen stindigen Unternehmer und ¢) die Asphalt-
ﬁndetemng"” an einen stiindigen Unternchmer. Die Offertverhandlung
Bezirkam 29. Dezem})er 1. J.. vormittags 10 Uhr, im Sitzungssaale der
. s S‘i:ftret.ung Wieden, Wien, IV Schiifergasse 3, statt. Bedingnisse
Wie w'l Unnen vom Kanzleisekretariate der stidtischen StraBenbahnen,
g GV FavoritenstraBe 9, gegen Erlag von 20 h bezogen werden.
Nagv Ss l}’ergebung des Baues einer Eisenbetonbriicke in
29 gf)e A ben (Hermanstadt) mit 30 m Spannweite. Anbote sind bis
zu i ﬁ:m erl. J. an das kgl. ungar. Handelsministerium in Budapest
’ 7en_ woselbst niihere Auskiinfte erteilt. werden.
Abarehio Wegen Vergebung der Erdarbeiten (Anschiittung, bezw.
grl;):. ung) an der Area des stidtischen Pferdeschlachthauses im
3"“ ezw. XI. Bezirke und an den umliegenden Strafen findet am
fa .ntner 1907, vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien (Bureau
ﬁ'g:: ’at:"“ Dr. Konstantin Mayer) eine offentliche schriftliche
der pvei; andlung statt. Die beziiglichen Offertunterlagen kinnen bei
aé: abteilung II/III des Stadtbauamtes eingesehen werden.
von Bg Bei der Kreisbehorde in Dolnja Tuzla gelangt die Lieferung
Offert auholz zum Baue der Bosnabriicke in Bosnisch-Samac im
19 Uhy 80 2ur Vergebung. Anhote sind bis 10. Jiinner 1907, mittags
unscr},] be‘, der Bauabteilung der Kreisbehorde einzureichen. Uber
legend wird der detaillierte Holzausweis zugesendet. Das zu er-
g Vadium betriigt 100/, der Anbotsumme.
lisatj, Die Arbeiten und Lieferangen zur Ausfithrung der Kana-
Vel'gebeo lb_der kgl. Freistadt Brass (Kronstadt) werden im Offertwege
17.665 "r: ; Bele Herstellung von 6780 » Kaniilen aus gebrannten Tonréhren,
gehiirigo Ntonkanﬂlen, mehreren grofen Absatzbecken und den zu-
1 h% nb (ebenanlagen. Anbote sind bis 15. Jiinner 1907, vormittags
Zureiche %’ der V. Abteilung des Magistrates der Stadt Brasso ein-
und Bed?ﬂ u‘;‘ welcher die dem Anbote zugrunde gelegten Zeichnungen
etriigt Kgm,g(e)g_ eingesehen werden kinnen. Das zu erlegende Vadium
wege dlg Il{)m k. k. Staatsbahndirektion Lemberg vergibt im Offert-
a8 Arbe; erstellung einer H eiz- und Brausebadanlage fir
15, Jyopoiterhaus in der Werkstitte Lemberg. Anbote sind bis
zﬂl’eichenrblqm’ mittags 12 Uhr, bei der genannten Direktion ein-
stittendiey el welcher auch, Abteilung fiir Zugforderungs- und Werk-
leng,? die beziiglichen Offertunterlagen eingesehen werden kinnen.
die Ausfiih ie Gemeindevorstehung Schottwien vergibt im Offertwege
8u8 Portland. o,y o0 980 m Trottoir- und 850 m Randsteinen
emeindeandzgment'Beri(’"‘ Anbote sind bis 15, Jiinner 1907 bei der
19 VB‘:Bteh““g, einzureichen, welche weitere Auskiinfte erteilt.
Wwege die'H ie Gemeindeverwaltung der Stadt Sofia vergibt im Offert-
er Stadt erstellung der P flasterung einiger Strafen im Zentrum
Kostenbhety mit kiinstlichen keramischen Steinen im veranschlagten
7. Jiinne Big('e von zirka F 908.481. Die Offertverhandlung findet am
o ingnis‘i, f-_’07, vormittags 10 Uhr, in der Gemeindekanzlei statt. Das
68 Biir eft und sonstige Behelfe liegen in der technischen Kanzlei
betr&gt I‘Ser}’nelsteramtes zur Einsicht auf. Die zu erlegende Kaution
13 45.425. Nitheres im Anzeigenblatte.
Beloye hWegen Sicherstellung der bei Einfithrung der elek trischen
und Lief? tung .der Stadt Pozega (Slawonien) erforderlichen Arbeiten
dortigey, °§“"Een findet am 21. Jiinner 1907, vormittags 10 Uhr, beim
Sind “ye tadt'“"g’“’fﬁe eine Offertverhandlung statt. Die Kosten
Orljayg l‘%;lsc}_llagt, wie folgt: @) fiir Erdarbeiten, Regulierung der
, Vertiefung des Bettes und Erdaushub fiir die Grundmauern

mit K 72.000; &) fiir den Bau von Betonschleusen mit K 20.500;
¢) fiir Geebiiude, Maurer-, Zimmermanns- und sonstige Arbeiten mit
K 8500; d) fiir die Anschaffung und Montierung von zwei franzosischen
Tarbinen zu je 90—100 PS samt Transmissionen mit K 30.000; ) fiir
die Anschaffung eines Dieselmotors als Resgrvekraft von 120 PS mit
K 40.000; 7) fiir die komplette elektrische Installation (Montierung
und Einrichtung) der elektrischen Zeéntrale, der Dynamomaschinen,
Leitungen, Bogenlampen, Glithlampen u. s. w. mit K 63-000. Bedingungen
u.s. w. liegen in der Kanzlei des stidtischen Ingenieurs zur Einsicht auf.

Vadium 59/.

Patentbericht.

Die vollstédndigen Osterreichischen Patentschriften sind durch die Buchhandlung
Lehmann & Wentzel, Wien, I Kirntnerstrafe 30, erhiltlich. Der Preis eines
Exemplares betrigt K 1.

(Die erste Zahl bedeutet die Klasse, die zweite Zahl die Nummer des Patentes.)

47.—24046 Drucklager. Société
Anonyme des Anciens Etablis-
sement Panhard et Levassor,
Paris. Zu beiden Seiten eines tragenden
Kugellagers 2 sind Spurkugellager 8,9 an-
geordnet, deren innere Laufringe 10,10'
auf der Schulter eines in zwei halbkugel-
formig gestalteten Wulsten 4, 5 gelagerten
Ringes aufliegen, wobei die Wiilste in einem
gleichfalls kugelformig gestalteten Gehfiuse 6
sitzen, so daB bei beliebiger Neigung der
Welle stets ein gleichstarker Druck auf alle
Kugeln eines der beiden Spurl%ger ausge-
iibt wird, der sich durch die Wiilste auf
das Lagergehiiuse fibertriigt.

59. — 24009 Steuerung fiir Dampf-

oder Druckluftfliissigkeitsheber.
Friedrich Michaelis, Ma g-
deburg-Sudenburg. Die Steue-
rung des Druckmitteleinlaf- und
_AuslaBventiles (r, bezw. s) erfolgt
mittels Schwimmers ¢ und Laufge-
wichtes 7; auf dem Bolzen % des
Fithrungshebels ¢ fiir das Laufge-
wicht sitzt ein Arm ¢, der mit totem
Gange mit einem Arme eines beson-
ders gelagerten Schwinghebels # _in
Eingriff ist, dessen freie Arme bei
der Anderung der Lage des Lauf-

gewichtes abwechselnd entweder
auf das EinlaB- oder das AuslaBventil
wirken,

59. — 24015 Drackluftfliissigkeitsheber.
Danville W. Starrett, Oakland
(V. St. A.). Die Fliissigkeitssiiule wird durch
eingeprefte Luftkolben gefsrdert, indem das
von der Luftpumpe ausgehende und in einen
Behilter 4 ausmiindende Rohr 3 an einer der
Pumpe niither liegenden Stelle durch einen mit
Riickschlagventil 72 versehenen Stutzen 11 mit
dem Fliissigkeitssteigrohr 8 in Verbindung steht,
so daB die beim Kolbenhingang in den Be-
hillter angesaugte Fliissigkeit beim Kolbenriick-
gange, infolge des an der Verbindungsstelle mit
dem Steigrohr in der Luftleitung herrschenden
groferen Druckes als am Unterende des Luft-
rohres, unter gleichzeitigem Einpressen von Luft-
kolben in die Fliissigkeitssiiule in die Hohe ge-
driickt wird.

87.—24008 Schraubenschliissel. Viktor
Eiselt, Muggiabei Triest. Zum Fest-
stellen der gezahnten, verschiebbaren Backe am
gezahnten Steg der festen Backe dienen zwel
an der Briicke h gelagerte Winkelhebel, deren
Nasen ! durch einen unter Federwirkung stehen-
den Druckknopf p zwischen Briicke und Steg
hineingedriickt werden und dadurch den Ein-

bewirken,

Zithne
beim Driicken auf
den Druckknopf die entgegen-
gesetzte Wirkung eintritt. In
{der Mitte der Zahnstange ¢

griff der
withrend

ist eine Rippe d vorgesehen,
welche eine Berithrung der
Schraube mit den Zihnen des
Steges und dadurch ein Be-
schiidigen derselben verhin-
dert.
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Eingelangte Biicher.
(* Spende des Verfassers.)

1387 Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Leipzig 1906,
Engelmann. 3. Teil: Der Wasserbau. 5. Band: Binnenschiffahrt,
Schiffahrtskaniile, Flul}kan’alisierung. Bearbeitet von E. Sonne und
W.Becker. 80. 303 8. m. 145 Abb. u. 10 Taf. 4. Aufl. (M 9).

1835 Kraft. Kalender fiir Fabriksbetrieb fiir 1907. 19. Jahrg.
Berlin, Tessmer (M 2),

2596 Osterreichisch-ungarischer Berg- und Hiittenkalender
fiir 1907. Von J. Teirich. Wien, Perles (K 3-20).

2598 usterreichischer Ingenieur- und Architekten-Kalender
fir 1907. Von Dr. R. Sonndorfer & Dpl. Ing. J. Melan. Wien,
Waldheim (K 4).

2868 Die Bauformenlehre. Von 0. § petzler. Leipzig 1906,

Baumgiirtner. IL Die Formengestaltung des Baues aus Formziegel-
steinen. 80. 30 S. m. 28 Taf.

II. Die Formengestaltung des Hau-
steinbaues. 80, 29 8. m. 28 Taf. V. Die Formengestaltung des Holz-
baues. 80. 32 S. m. 28 Taf, (Ltg. M 10).

3512 Handbuch der Architektur. Stuttgart 1907, Kroner.
3. Teil, 5. Band, Heft 1: Einrichtungen fiir Koch- und Wiirmezwecke,
Warmwasserbereitung und Heizang vom Kiichenherd aus. Von F. K.

Vogel. 80, 252 8. m. 389 Abb. 3. Aufl. (M 12). 4. Teil, 9. Halbband:
Der Stiidtebau. Von Dr, J. Stiibben.

80, 652 S. m. 990 Abb. und
18 Taf. 2. Aufl. (M 32).
3539 Die Geometrie der

- : Lage. Von Dr. Th. Reye. 80, 335 §.
mit 33 Abb. 2 Abt. 4. Aufl. Stuttgart 1907, Kroner (M 10).

3711 ﬁsterrelchisch-ungarischer Bau-Kalender fiir 1907.
26. Jahrg. Wien, Perles,

5157 Das Eisenbahn-Bauwesen fiir Bahnmeister und Bahn-
meister-Anwiirter. Von A. J. Susemihl, Neu bearbeitet von
E. Schubert, 8o, 284 8. m. 291 Abb. und 6 Taf. 7. Aufl. Wies-
baden 1907, Bergmann (M 8).

6451 Die Baustile, Lehre der architektonischen Stilarten von
den i#ltesten Zeiten bis auf die Gegenwart. Von Dr, E. v. Sacken.
80. 229 S. m. 143 Abb. 16, Aufl. Leipzig 1906, Weher (M 2-50).

7974 Die Assanierung von Koln.

Bearbeitet von A dam,

Dr. Th.
: 1 ki, Encke, Dr. Hesse. H'era'usgeg?beu von
g\; e(}:'T.aSI;. gl‘(‘; SS. m. 67 Abb. u. 37 Taf. Leipzig 1906, Engelmann

(M 20).

8135 Technische Hilfsmittel zur Beforderung und Lagerung

von Sammelkérpern.

Von M. Buhle. 4o,

298 S.

7 Taf. III. Teil. Berlin 1906, Springer (M 24).

816 S.
8465 Die Gleichstrommaschine. Von Dr. E.Arnold. 80 816
m. 593 Abb. 2. Aufl. Berlin 1906, Springer (M 20).

9506 Schweizer. Kunstkalender 1907. Von Dr.

Ziarich, ,Schweizerische Bauzeitung® (F 2). : i ol
9511 Unkostenkalknlation. Von A. Sperlich. 8% 136

2. Aufl. Hannover 1906, Jiinecke (M b). xirshet
10.573 Die chemische Technologie der mechnnischelﬁ un‘i gt

IT. Bd.: Explosivstoffe und Verbrennungsmotoren. Von H. v. P

80. 190 8. m. 51 Abb. Wien 1906, Deuticke (K 6).

10.776 Untersuchungen iiber die

m. 721 Abb. und

C. Baer

Entlohnungsmethoden in der

: in 190
deutschen Eisen- und Maschinenindustrie. 80, Heft 4—5. Berlin )

Simion.

g i ihrer
11.074 Spannungen und Formiinderungen einer um \?(l,];e';)lr.

Durchmesser gleichmiiBig sich drehenden Kreisscheibe. s

Leon. 8. 33 8. m. 5 Abb. Wien 1906, Fromme (K .

11.075 Proseminaraufgaben aus der Elastizlltzitsth_eol'lﬁi 3)
Dr. A. Leon. 8, 65 8. m. 12 Abbh. Wien 1906, Fromm exis

11.076 Die Verbrennungskraftmaschinen in der Pra ke.
H.Neumann. 80. 320 8. m. 137 Abb. Hannover 1906, Jéinnec

Von

\7‘0[]
(M 4)

| X 241 8.
11077 Technik und Kultur. Von Dr. E.v. Mayer. 8.
Berlin 1906, Hiipeden & Merzyn (M 250).

11.078 Elemente der allgemeinen Arbeitstheorie.

Zmayec. 8. 75 S. Bern 1906, Sc heitlein.

11.079

Leitfaden der

technisch wichtigen Kurven.

Von Dr. J.

Von

: hege? M 4).
Dr. F. Ebner. 8. 197 8. m. 93 Abb, Leipzig 1906, Teubner (

& . lJer.
*11.080 Leitfaden der Kartographie. Von J. Tscham
80, 2 Hefte. Miihrisch-Neustadt 1906, Selbstverlag.

Geschiftliche Mitteilungen des Vereines.

TAGES-ORDNUNG Z. 645 v. 1906.
der 7. (Geschﬁﬂs-)\lersammlung der Tagung 1906/1907.
Samstag den 22, Dezember 1906,

1. Beglaubigung des Protokolles der Geschiftsversamm-
lung vom 24. November 1. 3

2. Vertinderungen im Stande der Mitglieder.

3. Mitteilungen des Vorsitzenden.
4. Wahl in den

@) stindigen Ausschuf fir die baulich

e Entwicklung
Wiens,
b) stindigen Denkmal-Ausschuf),
c) L Photographen-Ausschuﬁ,
d) » Preisbewerbungs-Ausschulﬁ,
e) . eise-Ausschul,
1) i Vortrags—Ausschuﬁ,
9) L Ausschuf fiir Wettbewerbungsangelegen—
b q heiten,

o Zeitungs-Ausschuff und
) Wahl-Ausschug,

Hierauf Vortrag Sr. Hochwiirden des Herrn Dr. Wolf-
gang Pauker, Kapitular des Stiftes Klosterneuburg: #D o-

nato Felice von Allio'und seine Tatigkeit im
Stifte Klosterneuburg.“

Fachgruppe der Masohinen-Ingenieure,

Zu dem Freitag den 21. Dezember 1906, 71/,

Saale der Kaufmannschaft (I Schwarzenbergplatz
Vortrage des Herrn Professor Georg Gohbel;

wicklung der Verbrennungsmotor

mobile* (mit Vorfihrung von Lichtbildern) sind

gruppen-Mitglieder seitens des Osterr. Verbandes

des Vereines deutscher Ingenieure freundlichst einge

Uhr abends, im
7) stattfindenden
wUber die Ent
en fiir Auto-
die Herren Fach-
von Mitgliedern
laden.

7. 628 v. 1906.

XIII. Bekanntmaohung der Vereinsleitung 1906.

Hiemit erlau

be ich mir, darauf aufmerksam

zu machen,

fiir
daB nach § 6, Punkt ¢ 1, der Satzungen die Mitgliedsbeitrige
das niichste Jahr am 1. Jinner 1907 fillig werden. hre ich michy
Zur Erleichterung unserer Geschiiftsfiihrung beehr

die Herren Verei
der Beitriige hofl

ung
nskollegen zur moglichst baldigen Entricht
ichst einzuladen.

triigt

Der Jahresheitrag fiir in Wien wohnende Mitglieder be

K 32, fir auBerhalb Wien wohnende K 24. inskollegen
Gleichzeitig erlaube ich mir, die Herren Vere

des
einzuladen, von den Bestimmungen, betreffend die {il‘lll.‘is““g
Mitgliedsbeitrages, Gebrauch zu machen, welche lauten:
Vereinsangehorigkeit
30 Jahre
Mitglieder weniger als 25 Jahre| 25 bis 30 Jahre |mehr ?llf“he Mit-
der 10fache Mit- | (der 74/sfac!
(dgeﬁéif;;l:: .g)it‘ « ;’{u da;:m‘ls) gliedsbeitrag
AR K 240
K 480 K 820 : : vtol-
in Wien auch in 8 yiertel- auch.in 8 viertel- ’:‘;ﬁh-me?, vllf;mn
wohnend jihrigen Raten | jihrigen Raten | jihrig
zu K 60 zu K 40 w 80
K1
K 360 K 240 : jertel-
auBerhalb |lauchin 6 viertel auch in 6 viertel- ,,::lcll;im f ‘i;;ten
Wien wohnend | jihrigen Raten | jihrigen Raten | j 8% 30
zu K 60 zu K 40 g
Wien, 11. Dezember 1906.

Der Verelnsvorsteher-Stellvertreter :

Klaudy.

An die geehrten Abonnenten der ,Zeitschrift*!

fiir

ts
Wir ersuchen um baldige Erneuerung des Abor'ltn lellll?fl't“
das Jahr 1907, damit die Zusendung der ,Zeitschrl

keine Unterbrechung erleide. Die Bezugsbedingungen S
auf dem Umschlage dieser Nummer angegeben.

Die Verwaltung y
7. ines
der ,Zeitschrift des Osterr. Ing.- u. Archit.-vere

Eigentum und Verlag des Vereines. — Verantwortlicher Redakteur: Konstantin Freih, v. Popp. —

Wien, I Eschenbachgasse 9.

Druck von R. Spies & Co. in Wien.
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Zur Theorie der rotierenden Scheiben.
Von J. Illeck.

d. I.“tit::;'i fkels)wf Problem sind in der ,Zeitschrift d. V.
von Prof Grurb?lten~ von Bedeutung erschienen; die eine
nur mit der Sch er im Jahrgang 1897, welcher sich jedoch
von Prof Stl cl i von gleicher Breite befalit; die andere
Scheiben vc odola im Jahrgang 1903, welcher auch die
Eingehen a“} g?l‘anderhche,r Breite behandelt. Bei niherem
g Eeus Ut ie Sache und' vornehrm!lch in der Anwen-

ie Theorirél Ifllfm jedoch mit der Zeit zur Einsicht, dal

cinander hn ieser beiden Autoren auffallend weit aus-
eSUItatege en, so zwar dall iber die Verliflichkeit ihrer

hin Zweife?ntWeder nach der einen oder anderen Seite
S Pauft.auch.en konnen. Dlgser Umstand st fiir

freulich, gl mﬁ“? wirkenden Tgch}uker umso weniger er-
Scheiben da' SE ei der Dimensionierung der rotierenden
gebend ist]e rfahrung derqut noch nicht hmlginghc!) mal-
heorie a]. ;“d auqh das in Er‘mang]ung einer sw!leren

Falle Vf)llis arsatz dienende praktische Ermessen in diesem
mehr ap g"-e““gt; man ist daher auf die Rechnung umso
nur zur %{Wlesen, als sich bei den Dampfturbinen nicht
auch zur ErSt?““ng einer leichten Konstruk_tmn, sondern
die #ufer t”e]lc}‘ung des hochstmoglichen Wirkungsgrades
zweckdienT-e} Beanspruchung des Scheibenmateriales als
sich abos 151 utrld sogar als notwendlg erweist ; l_)eglbt
ihm schwe 1?1‘1 I“O“Stl‘lllii_ttmr an diese Grenze, so wird es
sich gei riich passen, 1m Unklaren dariiber zu sein, ob
ne Scheiben in Explosionsgefahr befinden oder nicht.

oben I:rhwéll?bte mir inf{)lgedessen die Aufgabe gestellt, die
statieren ulnlep Abweichungen beider Theorien zu kon-
gestellten T‘(t ihre Ursachen darzulegen; die hiebei fest-
mich dany, iu gt}chen und gewonnenen Erfahrungen setzen
% i nk ie Lage', ‘zunapllst fiir die Scheibe von gleicher
Stlitat, wird orrekte Theorie zu_entwmkeln; auf diese ge-
einel"scheib es dann auch moglich, den Spannungszustand
setze y — eazu ermitteln, deren Breiten nach dem Ge-
wird gich : 1’]"1 {-’Je})lldet sind, und u}s pruk_tisches Resultat
Breite unte: dleﬁllch ergeben, du‘ﬁ die Scheibe von gleicher
ist. Zur Rl 'e}? berechenbaren Scheiben die vorteilhafteste
aNgemessen eichterung dieser Aufgabe scheint es mir aber
eit zy er(‘;tvorher einige Punkte von prinzipieller Wesen-
en Tan e, t_!31‘]n. Bekanntlich wird die Beziehung zwischen
abgesehei‘:l ‘alspa"nungen t und den Radialspannungen p,
ZU verpg, hlon(,""Qu?l‘kontraktmn,welche nach Prof.Griibler
chlissigen ist, durch die Relationen
B8 p.__ 4§

s i " und e T :
re%m !;?ikt’b’wd?lm aus dem Ringelement von der radialen
einey Sche'ai) zuleiten “i'“‘}-, Angenommen nun, es wiiren bei
folgt aue ii’l enform die T'angentialspannungen konstant, so
b o nen unmittelbar ohne Integration, welche nicht
einep Sche'-rss zuliissig wiire, p — t — Konst.; sobald also in
Milssen gy ll ed‘d‘e Tl_mgentmlspannrmgen konstant sind, so
gleich g; ey Radm!spannun'gen konstant und den ersteren
abej bleilt‘;t glelchg'ultl‘g, ob die Scheibe rotiert oder Il'lcht-;
alle dig T aber die Frage noch offen, ob in irgend einem
e Tangentialspannungen konstant sein kinnen; besser

dienlich zur vorlaufigen Orientierung ist daher die weitere
Folgerung, daf, sobald in einer Scheibe die Tangential-
spannungen variieren, auch die Radialspannungen variieren
miissen. Jedoch darf nicht umgekehrt gefolgert werden, dali,
sobald in einer Scheibe die Radialspannungen konstant
sind, auch die Tangentialspannungen konstant und den
ersteren gleich sein miissen; denn setzen wir z. B. p=—0,

so folgt d & =0, woraus ¢ = Konst. und { = jD—; dieses
»:

Resultat ist zufolge der vorgenommenen Integration nicht
mehr allgemein giiltig; auf eine rotierende Trommel von
geringer Wandstirke ist es aber zutreffend und hesagt so-
viel, daB bei dieser Trommel die Radialspannungen ver-
schwindend klein und die Tangentialspannungen nahezu
konstant sind.

Der bisherige weitere Vorgang war nun der, die
Beziehungen zwischen p und 7 in die Differential-Gleichung

d 7 Y w? ,
——(ﬁ—f—z—ty—{—j?—yr?:() MRt |
einzufithren, welche von Prof. Stodola fiir eine Scheibe
von der verinderlichen Breite y abgeleitet wurde; die neue
Differential-Gleichung, welche nunmehr ohne Beschriinkung
giiltig ist, wird mit y =/ (7) verbunden, integriert und die
zwei Integrationskonstanten mittels der sogenannten Rand-
bedingungen, in welche Griibler und Stodola auch die
suberen Kriifte einbeziehen, bestimmt. Meine Wahrnehmung
geht nun dahin, dall diese Gl 1) den totalen Spannungs-
zustand der Scheibe zwar in sich einschlielit, diesen aber
nicht direkt darstellt, in Fillen ausgenommen, Wwo eine
direkte Losung mit Umgehung der Integrationskonstanten
méglich ist. Eine solche Scheibe ist z. B. eine Blechtrommel
vom Durchmesser 2 und der geringen Wandstirke A,
welehe mit der Umfangsgeschwindigkeit ¢ rotiert, und auf
deren Innenseite ein nach aulien gerichteter Wanddruck p
wirkt; bei dieser konnen wir annihernd

d(pyr) _PY"

dr A

setzen; dann fillt die Scheibenbreite ¥ aus der Gl 1) hin-
aus, welches anzeigt, dalb Variationen in der Breite bei
geringer Wandstirke nichts zu bedeuten haben, und wir

erhalten i AR
7 ¢
S e B8 T o e e

a g

weleche Formel auch leicht unmittelbar aufzustellen ist;
sie beweist, dal in dem obigen Falle die Gl. 1) in der Tat
den totalen Spannungszustand der Scheibe darstellt, sonst
konnte in der Formel 2) nicht der als #ubere Kraft
wirkende Wanddruck p vorkommen. Im allgemeinen wird
aber der totale Spannungszustand einer rotierenden Scheibe
durch vier Integrationskonstante bestimmt, und diese kinnen
nicht simtlich unmittelbar aus der Diff-Gl. 1) hervor-
gehen; wir zerlegen daher diese Gleichung in zwei Teile,
indem wir die Winkelgeschwindigkeit w = o setzen, und
erhalten auf diese Art die Differential-Gleichung
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d(pyr) o] Azt
welche den Spannungszustand einer Festscheil.)e da_.r_stellt;
denkt man sich jetzt die Gl. 1) und 3) als gleichzeitig be-
steheud, so stellt dann die GI. 1) nur mehr den Spannungs-
zustand einer rotierenden Scheibe dar, welche von keinen
dufleren Kriften angegriffen wird. i )

Bringen wir nach dieser Auffassung die Beziehungen
zwischen p und ¢ samt der Funktion y=/(r) in die Gl 1)
ein, so erhalten wir in ihr Integral zwei Konstante & und ¢
hinein, welche nu» von der Form und Grofe der Scheibe
abhingig und selbst in einfacheren Fillen nicht leicht zu
bestimmen sind; denselben Vorgang auf die Gl. 3) an-
gewendet, erhalten wir in das betreffende Integral wieder
zwel Konstante 4 und ¢ hinein, welche aber diesmal nicht
nur von der Form und Grofe der Scheibe, sondern auch
von den dufieren Krisften abhiingig und selbst in kompli-
zierten Fillen leicht sy bestimmen sind; die aus beiden
Integralgleichungen folgenden Spannungen sind hernach
zu summieren, um den totalen Spannungszustand der Scheibe
zu erhalten, Zur obigen Trommel zurtickkehrend, wissen
wir bereits, dafi ihre Radialspannungen hei Abwesenheit
von duberen Kriiften verschwindend sind; wir setzen also

ve?

in Gl. 1) p=0 und erhalten t:‘;—c; aus Gl 3) erhalten
wir sofort tI%T; beide ¢ summiert, geben die bereits be-
kannte totale Ringspannnng.

Aus diesen
totale Spannun
aus einer, sond

Darlegungen ist zu resiimieren, dafl der
gszustand einer rotierenden Scheibe nicht
ern aus zwej Gleichungen zu bestimmen ist,
welche nach ganz verschiedenen Gesetzen gebildete, zu
Summierende Spannungszustande liefern.

Diese Tatsache laft si
Zwar nicht iiberflijssi

ch auf kurzem Wege am besten,
Beispiel veranschaulichen.

gerweise, durch ein einfaches

und

e A ~
Abb. 1,

Zu diesem Ende lasse ich, wie Abb. 1 zeigt, einen
Stab von konstantem, Jedoch unendlich kleinem Querschnitt
J um den Punkt 0O rotieren, welcher am Gegenende von

der iuberen Kraft /% gezogen wird; die gesamte Flieh-
kraft dieses Stabes ist

¥ w2
= {29 Vi 2t
Die Diff.-Gl. 1) lautet in diesem Falle
: ~ 2
~dp=—= 12 rdr,
deren Integral Yo
PpP=— 29r+bl&)

ist; diese Gleichung ist * analo
besitzt aber nur eine Konstante, weil die Tangentia
‘Spannungen fehlen; sie bestimmt_sich dadurch, daff in 1a)

s r el s,y = Po ist; die Spannung p, ist aber
leicht zu eruieren; sie ist

)

g dem Integral der Gl 1{

.{ (].\2
29
alh die Konstante 6/ nup von

tabes, nicht aber von der dulleren
mit ihr erhalten wir

F
po':—T,daherb:

72,

Hier sehen wir deutlich, d
den Dimensionen des S

Kraft /¢, abhangig ist;
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Nr. 52.
ZEITSCHRIFT DES OSTERR. ING]ENIE_(»]RT UND ARCHI‘IEKﬁ‘Vl_vl:lf'VrjviEREINES r. 52.

v s
‘209) =),

p:

p, =0 1st.
hervorgeht, dall fir »=r, ... p, - 1+ Liefern;
womu]z[ehr als eine Konstante kann die Gl. 1a) m&}l‘: l;)e: O;
um die noch fehlende zu erhalten, setzen wir in
- 3a).
hernach verbleibt p=10b "
Diff-
Diese Gleichung ist analog dem Intieg;;ﬂ e(liisachte
Gl 3) und zeigt, dab die von der iufieren Kra bV_— 2, el
Stabspannung konstant ist; sie kann daher nur 0 = ¢
die Gesamtspannung im Stabe ist somit

9

w2

g £ bigen
Analog diesem Stabe verhalten sich in ﬁd?xr) (zliegsen
Hinsicht auch die rotierenden Scheiben, nurhda auch statt
zweierlei Spannungen wirksam auftreten, da ersind-
zwei vier Integrationskonstante zu bestimmen L -
Nach diesen prinzipiellen Erarterungeﬂvggleichung
mich nun meiner eigentlichen Aufgabe zu; zur leicher Breite
des Spannungszustandes einer Scheibe von ghl ich zwei
mit einer Scheibe von gleicher Stirke wiihle m Dureh-
Scheiben von 1000 mm fuberem und 400 mm m-n;?:it rotieren
messer, welche mit 100 m Umfangsgeschv‘.rlndlg' ken sollen.
und auf deren Rinder keine iiuleren Krzlflfehwwnter diasoh
Fiir die Scheibe von gleicher Breite finden sic uublcr die
Annahmen nach den Formeln von Prof. Gr
radialen Spannungen:

p= 72 (=) + ¢

Po=p; =0,
8 ye r...'i) — 9252 kg, wobei
Pmax =—= ? g (1 7‘12

o=V ror, = 0:-316;

die zugehorigen Tangentialspannungcn sind:

Rre L 7% ). 632 ky.
to Ot _417 ] ( 3 7'12 J
3 e 2 7y 4 To%) _ 498 ky.
tm:? g (l+ 3 7‘1+"12’
3 y i 2 1 I'02 — 996 k
_ e — ] — & g'
t‘l 4 g 3 + 1.12

ich nach
Fiir die Scheibe von gleicher Stirke findet sich
Prof. Stodola aus der Formel:

1 ."/__1 ¥ o (1—--12.). ARk e 4)
T T g\
mit p =— 1 = 800 kg
g
1 _rj)
log %“‘2—( oy

: . — 30 mm
Hieraus berechnen sich die Scheibenbreiten, ¥,
angenommen:

Fiir 7o = 02 Yo =19 mm,

n r =03 y :62'? #

- P — X Yy = 455 ,
vt =00 Y = 30 9 -

L 9 die

Nach diesen numerischen Daten ist in Abl;’zustan
Form der Scheiben und in Abb. 3 ibr -Spami:ll;gil dungen
malistiblich verzeichnet. Bei Betrachtung dxesebl‘ deutend VeI
fallt auf, dab zwei Scheiben von nicht so be Spannungs”
schiedener Form so durchaus abweichende .&ht diese
zustinde haben sollen, umsomehr, als es uns freis b;zinge";
Scheiben in ihrer Form einander beliebig nahe Zns annung
dazu brauchen wir nur in der Formel 4) die Sp
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A R _ p=t groler anzuneh- ¢
men; dann wird aber L R R R
die Abweichung noch 1 2 #
T — fidﬁzxgrgxelzt?ttu];éel?g; in welchen a — — T- T®” ist und die Konstanten b und ¢
e T = 02 oo p =t =o° erhalten den ansonstigen Bedingungen der Aufgabe gemill zu be-
< s, i 05 i wir gar als Scheibe stimmen sind. Bei Abwesenheit von idulleren Kriiften sind
Ibb. 2 von gleicher Stiirke | in diesen nach Prof. Gribler die radialen Randspannungen
: eine Scheibe von glei- | Po und p; gleich Null zu setzen; hienach wiire also
e p-t-800kg. cher Breite, deren Span- ¢
nungen doch endlich Bar?+b——5=0,
; sein miissen. Dieses %
4 unmogliche  Resultat 3ar?4+b— =0
fuhrt darauf hin, dab T
die nach der Formel 4) | woraus b= — B a(r2+ r?c—=— 22
m berechnete Scheibe) A SO i e
\ zwar eine Losung der p= Syt (1 P 2 A 7
¢ Diff-Gl. 1) ist, jedoch 8 g R IR & 7‘2) »
max * mit dem Sinne, dal s 5 # 8
bei der so geformten e LE (1+';‘l_..if__|_’:"_) i B
Scheibe die Radial- sy g 8L ‘
spannungen konstant | folgt; setzt man in diese Gleichungen ry =0, so erhilt
7 :;:nnii;efgﬁ{;’:;:t;g; man eine Vollscheibe, bei welcher
A e i miibten, falls die letz- p= ,?l 7 e ( ) i ’i)
Abb. 3. teren konstant sein 8 ¢ e
: wiirden, und hieraus 3 7y 1 42
::lt) zu folgern: dab eine rotierende Scheibe von gleicher Stirke ol e ( 1= 3 “—2)
s erhaupt nicht existiert, bezw. es gibt keine Scheibenform, g &
hel welcher die von der Fliehkraft der Scheibenmassen und fir » =0 im Zentrum
Nervorgerufenen Radialspannungen konstant sein konnen. : 3 ye
ach der Formel 4) konnte sogar die Blechtrommel, welche =g statt p, =0
. Abb. 4 zeigt, eine Scheibe g
% von gleicher Stirke sein, bei Vi s 3 yct
; : weleher die Radial- und Tan- s S

/% el 7| gentialspannungen umso klei-
g 7] ner sein miiliten, je kleiner
7 der Neigungswinkel o ist,

welehen die abgeschriigten
Seitenfliichen bilden. In Wirk-
g lichkeit sind aber diese Ab-
schrigungen ohne Einflub auf
Abb. 4. die Spannungen, sobald die
die W . Sc.hel_benbrelte'[’) endlich und
b andstirke A unendlich klein 1st; iberdies wissen wir,
: bei dieser Trommel auch bedeutenden Tangential-
vgiatll{nunggn nur unbedeutende Radialspannungen entgegen-
dur 1T“a_lndem bei dieser Scheibenform die Fliehkrifte

ireh - die Tangentialspannungen allein aufgehoben werden.
Stl'?iegen ist eine nicht rotierende Scheibe von gleicher

2 e moglich; setzen wir nimlich in der Diff-Gl. 3)
’; fi t = Konst., so folgt aus ihr y = Konst.; die Festscheibe
S gleicher Stirke ist also eine Scheibe von gleicher
Breite, auf deren Rinder die duberen Krifte p nach den

M Abb. 5 ersichtlichen Richtungen wirken, welche die -

Spannungen p =t in der
Scheibe erzeugen. Die
Richtigkeit dieses Resul-
tates libt sich direkt er-
weisen; es muf nimlich

Pod—p(d—28)=24¢

sein, woraus p =1 folgt.
Ich gelange nun zur
Entwicklung der Theorie

_der Scheibe von gleicher
Breite; hiezu beniitze ich

Abb. 5.

die von Prof, Grubler zuerst entwickelten Formeln

p=3ar3+b———£§ R R b),

ist; setzt man hingegen in die Gleichungen 7) und 8)
zunichst 7 = ro, so erhilt man die Spannungen am inneren
Umfange der Scheibe ; diese sind :

B, A
—,,~£ 9 ._TL (
=gl [.+3?_12) £ B

Setzt man endlich in die Gleichung 9) rp="0,
so erhilt man keine Vollscheibe, sondern eine Scheibe,
welche ein unendlich kleines Loch im Zentrum besitat ;
fiir diese ist jetat i 8 v

Ky

Hienach wire bei einer Scheibe von gleicher Breite,
welche ein unendlich kleines Loch in der Mitté besitzt, die
Tangentialspannung im Zentrum doppelt so grol als bei
der Vollscheibe; da dieses Resultat unmdoglich ist, so
miissen wir uns um eine Losung bemiihen, welche diese
Anomalie beseitigt. Zu diesem Ende bestimmen wir aus
Gl. H) das Maximum von p und erhalten aus

dp _ A B O
d—’:__ﬁarm +rm3—0

die Konstante ¢ = — 3 a rn*; nun kionnen wir dem Radius
¥m, bei welchem das Maximum der Radialspannung p
cintritt, alle Werte von 7=0 bis »=r, erteilen; es gibt
somit unendlich viele Losungen, welche die Gl. 5) und 6)
befriedigen, von welchen jedoch nur eine richtig sein
kann; diese ergibt sich aus der natiirlichen Annahme, dafl
bei einer Scheibe, deren Breite auch im Zentrum endlich
ist, die Radialspannungen von innen nach auflen nur
abnehmen konnen; nach dieser Annahme kann das Maximum
von p nur am inneren Scheibenrand oder im Zentrum selbst
liegen; da aber im letzteren Falle ¢ =0 wird, so ist dies

| blob ein spezieller Fall; wir sehen daher allgemein
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Tm = T,
woraus sich ci—3ar04 :
#
und p=3ar24 b—i—3a;°2~,

g 7ot
t:ar2+b—3a;§—

ergibt. Die Konstante 5 bestimmen wir zuniichst aus einem
Spezialfall; als soleher empfiehlt sich eine Blechtrommel
von unendlich kleiner Wandstiarke; in dieser ist nach den
obigen Formeln fiir » — :
to:ar02+b—3ar02:b—~2ar03.

Bei dieser Scheibe wissen wir weiters, daf}

~ e 2 bt (!.)2 1 o (1)2
fp="0 =2 "2 ynd g— — - 19
Wi g 8 g
ist; daraus folgt b— 64 7o
Nun lifit sich leicht erraten, dafl allgemein
b= -3 4 Mf
= .
sein wird, wonach
3 ye? rgt 72 rot )
PR
3 ye? rof Lloy? 7ot )
= 47 et o o Tl B0 SRR 1 B
5 8ig ( +r14 3r12+r,2r2 )

Ob man nun in diese Formeln zuerst 7, =0 oder
zunichst » — »; und dann 7o =0 setat, bleibt sich gleich;
in beiden Fillen erhilt man die Spannungen im Zentrum

_ 3xe
o e

Es zeigt sich also, dab das unendlich kleine Loch
im Zentrum der Scheibe auf den dortigen Spannungszustand,
wie vorauszusehen war, keinen Einfluf hat, und damit
entfillt auch die Befirchtung, die man an das Durchlochen
der rotierenden Scheiben gekniipft hat; die bestiglichen
Schwichungen sind nach denselben statischen Regeln zu
beurteilen wie etwa bei einer Blechnietung. Setzt man in die
Gl 10) r=r, so erhalt man p1=0; dies ist vom
theoretischen Standpunkte aus das wichtigste Resultat der
obigen Entwicklung, indem beziiglich der Radialspannungen
die vollkommene Analogie zwischen der rotierenden Scheibe
und dem rotierenden Stabe dargetan ist; am iuberen
Umfang, wo die fliehkraftentwickelnden Massen aufhiren,
ist die Radialspannung Null, und am inneren Umfang, wo
sie beginnen, erreicht die Radialspannung ihr Maximum,

In Abb. 6 ist der Verlauf der Radial- und Tangential-
spannungen der Vollscheibe, der ausgeschnittenen Scheibe
und der Blechtrommel ersichtlich, und wurden ihrer
Berechnung dieselben Daten wie in Abb. 3 unterlegt. Die
punktierten Kurven sind die ideellen Spannungen, welche
sich vom Zentrum bis zum inneren Scheibenrande
berechnen; ihre Ausliufe sind vollig  verschieden von
Jenen, welche sich bei einer Vollscheibe an derselben Stelle
zeigen; die p;—Kurve schneidet die Abszissenachse beim
Radius r:rriy wie aus Gl. 10)

1
Tangentialspannungen haben beim Radius » — 7o V'8 einen
2

Wendepunkt, wie sich aus _37‘2 =0 ergibt. Die Diff-Gl. 1)

lilit erkennen, daB die Tangentialspannungen stets der
Fliehkraft entgegenwirken; desgleichen auch die Radial-
spannungen, sobald sie, wie dies meistens der Fall sein
wird, von innen nach auflen 2y abnehmen; allein bei den

Po =1

hervorgeht, und die

- . die Radial-
7t kommt es auf das Produkt p y» anj
L‘i)t:nflr::genonv}verden daher eine die Flichkraft bekimpfende

iff - tient
Wirkung nur dann haben, wenn der Diff-Quo
(f(ll’yr) negativ ist. Aus Gl 10) folgt
dr :
9 ok
d(pr) rn4¥_3r_ ot
= dr e — 1 + 7'14 rlg 7‘12 ,r_),
also speziell fiir e
d (p 7~) ( 1 1‘0-‘)
—] — == —_— 3
dhezod. dr r
d@0~ﬁ_91_-ww
i '1 J_'l r ¥ ’rl{
\
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i Abb. 6,

. Scheiben-
Dieser Diff.-Quotient ist somit am inneren bj:;:l,bjm

rande stets positiv, hingegen am tufleren stets _nfgu o "den

inneren Scheibenteile wirken also die Radia ;“lige hkraft

Tangentialspannungen, am tuflerenScheibenteile del:‘ . n Radius

entgegen; bei der Vollscheibe findet der Ubergang bei

= 1/r1§ ="0b7% r, statt, woselbst d(p7»)= 0 1t

- chen,
Zusatzspannungen, welchen den suBeren Kriften entspre
folgen aus den Formeln

¢
- = g
¢
y : sicht
Thre Konstanten 5 und ¢ bestimmen sich lerehb
indem fiir —r
r=r, T
p=qo} und fiir {p:m
sein mul), womit sich
P g —nty,
0L PN, e S
1 0
SAETES
c > g (90— %
findet; daher ist g 2
(2 — 1) 1o® ¢ + (r* — o) G g 12),
bR >
t = (7'12 -+ "'2) "u.f 0 ('2 e ’02)_’f1f % R e 13),

(? = 79 7)

Die
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gﬁlltlg fir g, nach innen und ¢, nach aulien gerichtet. Die-
selben Formeln findet auch Prof. Griibler, indem er in
Sfilln%lb allgemeinen Ausdriicken fir p und ¢ =0 setzt;
P :st hex_'emstl'mmung ist hier leicht erklirlich, weil bei der
Ransc eibe die Annahme zutreffend ist, dall die radialen
Do ;paﬁnnungen‘ mit den dufleren Kriften identisch sind.
i ud?,ren Kl::ifte spielen eine umso grofiere Rolle, je
b er die Scheiben ausgeschnitten sind, die grofite also
e einer Ble?cl_xtrommel, bei der sie eine Vervielfachung
g ansonst notigen Wandstirke bedingen konnen. Um dies
i ntirweilsen, neh§ne ich wieder als Beispiel eine Blech-
s r(xlle vom mittleren _Durchmesser 2 r = 1000, welche
A er Umfangs'geschwmdigkeit ¢ =100 m rotieren und

'f deren Innenseite ein nach aufien gerichteter Wanddruck
P==10 kg pro 1 cm? wirken soll. Ohne diesen Wanddruck

. ~ 02
Wwire die Tangentialspannung ¢ = - ot kg, gleich-

ﬁgltiﬁ’ welche Wandstirke die Trommel hat, wenn sie nur
erhaupt klein ist; als Festscheibe hiitte sie bei derselben
Spannung eine Wandstirke von A = 1(—){0—7' = 6 mm zu erhalten.
gf)bald aber die Trommel rotiert, geniigt nach der Formel 2)
die Spannung ¢ == 800 g nicht mehr, weil mit ihr & =c0

ird; setzen wir also etwa f=— 900 kg, so berechnet sich

als erforderliche Wandstirke
R A SRS
~ve¢2 900 — 800

— B0 mm.

o den obigen Formeln sind wir jetzt in der Lage, dieses
;’_Oli:ussmhth(?h ungenaue Resultat zu kontrollieren, wobei
(;r? tatsiichlich erhebliche Differenzen einstellen. Aus den

- 10) und 11) berechnet sich unter Beibehaltung der
obigen Trommeldimensionen

po = 143:6 und #,—= 679
un-d aus den Formeln 12) und 13) mit ¢, = — 10 und ¢; = 0
20T 5 10 und t() = 100.

B“l’ }f;Ot'aleq Spannungen am inneren Umfang der Scheibe,
elche gleichzeitig die maximalen sind, wiren also:

Py = 1486 — 10 = 1336 kg,
fo=679 - 100 =179 kg.

D;g genauen Formeln fithren also auf wesentlich geringere

o ggntmlspannungen; dies war auch vorauszusehen, denn

durcher Wandst&rke_ von 50 mm konnen beim Trommel-

e messer IOOQ die Beziechungen zwischen und £ nicht

Ror FVer_nachlasmgt werden, wie dies bei der Formel 2)
all ist.

gleichDa nunmehr der Spannungszustand der Scheibe von
ik 31' Breite zuverlissig bekannt ist, konnen wir jetzt
Wen de_l' Frage nither treten, wie sich dieser #ndern wird,
fallsnd' ie innere Scheibenbreite wiichst; dann werden jeden-
nicht ie Radialspannungen am #ulleren Rand, falls dieser
% wi von dHuferen Kriften angegriffen wird, Null sein,
reitI: wir dies bei der rotierenden Scheibe von gleicher
s und bhei dem rotierenden Stabe ganz unzweifelhaft
M atiert haben. Wie aber die Radial- und Tangential-
G lungen am inneren Scheibenrand beschaffen und wie
5 r!m~ Innern der Scheibe verlaufen werden, laBt sich
zup 10r1 wohl nicht beurteilen; um hiertiber Anhaltspunkte
1 gewinnen, wollen wir jetzt die Scheibe untersuchen,
?:en Breiten nach dem Gesetz y= arF gebildet sind; zu
pa:e];n Ende empfiehlt es sich, zuniichst die Form dieser
i abolischen Kurven festzustellen; es sei also in Abb. Tz 2
® Rotationsachse der Scheibe und Bb die halbe uulere
elbﬁnbreite, g0 dab im Punkte b stimtliche Parabeln ihren
nfang nehmen; diese werden in zwei Fillen zu einer Ge-

raden; zuerst fir =0, be- X ¥
ziehungsweise fiir die Scheiben ° y
von gleicher Breite, wo die
Parabel mit der Geraden ab
zusammenfillt; nun fallen in
die unendliche Fliche, welche
von den Linien a, by und

ab begrenzt wird, alle Para- « =0 = b
beln, bei welchen — oo < f<T 0
ist, wie z. B. die Kurve 1, welche
dieRotationsachse inunendlicher
Entfernung tangiert; in das I B
Rechteck A Bab fallenalle Para- ’

beln, bei welchen co> > 0 ist; Abb. 7.
diese zerfallen in zwei Katego- &

rien, je nachdem { grofier-oder kleiner als 1 ist; fiir =1
wird nsmlich die Parabel zur Geraden Ab, und daher
liegen in dem Dreieck Aab alle Parabeln, bei welchen
1> (>0 ist, wie z B. die Kurve 2, welche die Rotations-
achse im Punkte A tangiert; hingegen liegen in dem
Dreieck A4 Bb alle Parabeln, bei welchen oo > > 1 ist,
wie z. B. die Kurve 3, welche die Mittelebene der Scheibe
im Zentrum A tangiert. Wir konnen somit unter diesen
Parabeln zwei Antipoden in Untersuchung ziehen, bei
welchen ¢ den gleichen numerischen Wert mit entgegen-
gesetatem Zeichen besitzt, wollen diese Entwicklung aber,
der besseren Ubersicht halber, zusammenhiingend fithren;
demzufolge setzen wir in die Diff-Gl 1) zuniichst die Be-
ziehungen zwischen p und ¢ (unter Elimination von E) ein
und erhalten die neue Diff-Gl.:

dg el 1 dy dt 3 Y@y e
B st I ik e
diese mit y — xr" verbunden gibt:
d?& 148d¢ & L SNt
7 ey TR o e e

deren Integral nach Prof. Stodola
&:ars—l—br% +ecr t

ist, wobei die Konstante a = ___T® _ und die Expo-

: G130

nenten , und ¢, die Wurzeln der Gleichung

prey=1

mit der Relation ¢, ¢y = — 1 sind. Aus dem obigen In-

tegral findet sich:

P :%:3ar“‘+b¢lr+l"—|— cq;zr%_l i el
= I e B e WS SRS et 16

Fiir den #ulleren Scheibenrand ist zu setzen:
3ar24+b¢ "1%“1 -+ ¢y "1%-1:191,
],
ar?+b rl%"l—i— e il

Daraus bestimmen sich die Konstanten

(s — 3)ar? + py — gty

—_— 7
G — )™
y—38)ar’+p—ht
e 4’2—1 »
(b — 1) 7
Setzen wir in diese ¢; = -+ 1 und ¢y = —1, welche

Werte der Scheibe von gleicher Breite entsprechen, so
miissen sich dieselben auf

L 7ot + i
b__.—3a——r—12———und C+'—3ar04

reduzieren; damit erhalten wir aus b
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4
"o

= —2ar12——6a——-—pl,
72

hingegen aus ¢ :
th=—2ar? - 6a—ﬁ’§— + pr.
%y
Zwei verschiedene Werte fiir #, sind nicht moglich,

daher mufl p; = 0 sein, wie vorauszusehen war. Mit diesem
Werte von # finden sich die allgemeinen Werte der Kon-

stanten b und ¢ 7ot
d — g2 '192';1—4

m—wdﬂ’
4‘1 —_1 + 2 q’l %
(hr—pgr Bt

welche in die Gl 14) und 15) einzusetzen sind; hieraus
folgt endlich:

':—::21;2[%(1—'{)2 —Z‘Pz%i)(i)%-l_{_

b:-—?)arl2

c=—3ar?

e
+%(%~1+2%%H($ﬂ%4—5;]
i G

Die Werte von ¢ ergeben sich aus

LIHu g s
b=— 9k i + 1.
Jetzt fragt es sich aber, wie die beiden Wurzelzeichen
auf ¢, und g, zun verteilen sind; hienach wiren nimlich

fir beide Scheibengattungen zwei Losungen denkbar, von

welechen nur eine brauchbar sein kann; gesetzt nun, es
wire fir — oo <g <0 :

PR - p2
4)1—*_2——}— [74 +1’
e

gl B
4)2:‘”“2-~ '4+17
so ist fiir 0 >3>0

p*

d; __‘5__/__[_1,
= B g

g = — =+ [_,_+1

zu setzen, da beide Alternativen zur
miissen. Um den Verl

Geltung kommen
auf der p und ¢ Kurven graphisch
darstellen zu konnen, beniitzen wir zur Bestimmung von §

die Randwerte in Abb. 3, welche als eine Scheibe von
gleicher Stiirke berechnet wurde; diese sind ¥ =02, r, =
= 05 m, yy="T9 und y, = 30 mm; mit ihnen bestimmt sich
log Y
B=— — = 10667; §, — 4 1659354; 4, — I 0602644,
log—1
”

0
Hienach wurden die Werte von p und ¢ fiir die drei

Vollscheiben <0, 5 =0 und >0 unter Beibehaltung
der Umfangsgeschwindigkeit ¢ — 100 m berechnet und in
die Abb. 8 eingetragen. Aus dieser ist zu entnehmen, daf}
Scheiben, deren Breiten nach dem Gesetz y=ar variieren,
mag { > 0 oder <0 sein, eine ungtinstige Materialverteilung

| besitzen; zuntichst ergibt sich, dab
| im Zentrum simtliche Spannungen
| unendlich grofi werden; dies e{)—
| scheint wohl im ersten Momente ab-
surd, ist aber trotzdem richtig; denn

1500 kg

-

‘ B
.
3 8

' o
-3

, S0

Vollscheiben nach diesem Gesetze sind ja nur 1deelli (geer
bilde, und daher kann es nicht Wunder‘nehmem Wlf:@< 0
mathematische Apparat auch fiir das bei der Scl}efl_ c O
unmogliche Zentrum unmogliche Spannungen lie el"l(.an -
diese Scheiben vom realen Standpunkt aus beurtelschnitt
konnen, mub man sie ausschneiden; wird der Aus ok
vorerst in der Nihe des Zentrums vorgenommefl,b:i tot
damit kein Sprung in den Spannungen verbunden,cb her
obigen Scheiben fallen die p- und #-Kurven n(;l e
Radius 75==015 beinahe mit jenen der Vollsé: eenRan
sammen; erst wenn die Scheiben nahe gegen den iiu erszusmn
zu ausgeschnitten werden, beginnt sich ihr Spannung SRR
rasch dem einer Scheibe von gleicher Breite anzgcheiben
Hieraus ergibt sich, daf bei normal ausgeschnittenen st
nach diesem Gesetze, mag %> oder <0 sein, am ziell bel
Scheibenrand sehr hohe Spannungen herrs.chen; spe o, 7
der Scheibe f <0 entwickeln sich Radmlpres}siung,r’n u;sen;
deren Ausgleich hohe Tangentialspannungen en_tstel en dor g6~
hingegen stellen sich hei der Scheibe § > 0 info ge'ch hohe
ringen inneren Scheibenbreite schon an und'fln' 31 todiler
Tangentialspannungen ein, welche noch weit be eio-e nden
sein miiliten, wenn sie nicht zum Teil durch die ansteig

Radialspannungen ausgeglichen wiirden.

die
Bei der Berechnung dieser p- und t-Kurven wurde %
Konstante o = — % s gesetzt, welcher Wert der Schel

. . en
von gleicher Breite angehort; die wirklichen S.pan-gu;,ﬁ-, «
werden somit durchaus hher oder niedriger seln,ujr allge-
dem (<0 oder >0 ist; denn auf die Tendenz 2 :

WelBt
meinen Erhthung oder Erniedrigung der Spannungen

: 7 w? nnba®
die eigentliche Konstante a = — —c— a5 unverke :

8+3p gb reicht sie
hin; allein zur wirklichen Bestimmung dersel ¥ und daher
nicht aus, weil sie in dieser Form unvollstindig

: 8 en stmt-
unrichtig ist; setzt man n#mlich § = — e werd

i 1. odien. a8t
liche Spannungen der Scheibe 8 <0 u.nent'lhcllia dg:le:pan—
schon aus dem Grunde unmdglich, weil die [?mstbm en
nungen am #ulleren Scheibenrande unter allen jst es an
Null sein mussen; hievon ibrigens abgesehe“(’i.e‘ser Form
und fiir sich undenkbar, daf eine Scheibe vonb l1-sten soll3
bei der geringsten endlichen Tourenzahl zer San die der
dieses unmogliche Resultat erklurt sich daraus,
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legen Entwicklung zugrunde gelegten Beziehungen zwischen
ﬁallllndt nur fir die Scheibe von gleicher Breite giiltig und
4 er (zlim allgrwen{gsten auf extrem dimensionierte Scheiben
Ewel'l bar sind; indessen bleibt hievon die ganze obige

nthcklu{lg mutmallich unberithrt; in den Ausdriicken fir
%alrtndt ist nur die Konstante a, welche in diesen als
i 0‘;‘ figuriert, den sonstigen Bedingungen der Aufgabe
ot en Extrcme‘n gemi_iﬁ richtig zu stellen. Zuniichst
son% sich, dafl die Scheibe §<Z0 nicht nur fir =0,
Breitem auch filr § = — o zu einer Scheibe von gleicher
i e wird; hingegen geht die Scheibe 8> 0 fiir =0
1 _eine bls_ zum Rande ausgeschnittene Scheibe von
gleicher Breite tiber, bei welcher r, =7, ist; in diesen
drei Fullen muf sich die Konstante a auf —v;-lf-redu-
zieren, desgleichen bei der ganz ausgeschnittenen Scheibe,
fllrw. %llgchtrommel tiberhaupt, mogen § und ¢ was immer
4 :}1 iche Wer@e_ haben. Hienach ist klar, dall es ein
nuia ives und positives 5 geben mull, wo simtliche Span-
Umgenfglglcbzextlg ihr Maximum oder Minimum erreichen.

s auf diese Wahrnehmungen hin die richtige Form der
denn:;anten a leichter eruieren zu konnen, empfiehlt es sich,
. dgrla}lf der Wurzeln ¢, und ¢, graphisch darzustellen,

€ dies in Abb. 9 geschehen ist. Aus dieser Abb. ergibt

Y

: D Tpg s h
Y \
) 1
\ !‘-

E‘ihon&mlich deutlich, dali die fiir die Scheiben < 0 und

>h' brauchbaren ¢, von =1 bis 4= oo, die brauchbaren

d:(} fl_ngegen von 1 bis 0 reichen. Ferner ergibt sich,

urﬁ=¢oo¢1:—($wil‘d, da . i
fpg———

T

18t und somit ist

~124-20;
. 1
hienach kann die fragliche Konstante nur
ik
a —=— [jd ,'{’—.B" = et
s:t12_(1- 24 (1_3’_
P ty *— 2 71 )
05 diese reduziert sich fir f==0, fur § 4 ©° und
fllr ro = 1 '“{0)2 ﬁ 1
—7r | ety gl e 1 e e
1 au K% und erreicht fiir D, 9
e
PIW, = V-‘l) den Maximal- oder Minimalwert
b o
aQ=— 533 Iq )
e
G (1 1 )

welcher sich speziell bei der Vollscheibe auf

L 8 e
B8F3)g

[/ Pt

reduziert.
~ Die Zusatzspannungen, welche die dulieren Krifte bei
diesen Scheiben hervorrufen, liefern die Gleichungen

p=biy P gyt

= p it orite.

In diesem ist fir r=7, p=gq,
und fir r=r, p=—¢
zu setzen; dann findet sich
~1 o
e ,.1% B ,.0% k]
q)x (ro%-—l ” %—l do—1 7 4/1—1)
be—1 b
PR N Foao =T
)

dy=1 7
3 rO.l rl“!‘i 1)

wobei ¢, nach innen und ¢; nach auffen gerichtet zu ver-
stehen sind. Diese beiden Konstanten mit den fritheren ver-
glichen, rechtfertigt sich die eingangs aufgestellte Behaup-
tung, daB der totale Spannungszustand einer rotierenden
Scheibe unmbglich mittels zweier Konstanten darstellbar ist.

Der obigen Theorie zufolge eignen sich also die
Scheiben << 0 und §>> 0 nicht zur Anwendung, und dies
kommt, wie schon bemerkt wurde, davon her, weil diese
Scheiben im Zentrum und in der Nihe desselben extreme
Formen annehmen; daraus kann mit einiger Berechtigung
gefolgert werden, dafl konvexe Scheiben mit einer end-
lichen Breite im Zentrum die umgekehrten Eigenschaften
besitzen dirften, so zwar, daB mit der Verbreiterung der-
selben gegen das Zentrum hin beide Spannungen beliebig
herabzubringen sind; da es aber schwer halten dirfte, fir
solche Scheiben eine Funktion y=7 (») ausfindig zu
machen, nach weleher die Diff-GL 1) in Verbindung mit
derselben integrierbar wird, so ist eine korrekte Berech-
nung der konvexen Scheiben vorliufig aussichtslos, und
wenn diese .auch gelingen wiirde, so wiren die diesheziig-
lichen Resultate noch immer von geringem Werte, wenn
es nicht gleichzeitig gelingt, die allgemeinen Beziehungen
swischen p und ¢ insoweit richtig darzustellen, dab mit
ihnen der richtige Wert der Konstanten a direkt ge-
funden oder nach den sonstigen Bedingungen der Aufgabe
richtig gestellt werden kann.

Somit bleibt als verhiltnismibig beste Scheibenform
die Scheibe von gleicher Breite ibrig; diese nithert sich
noch am ehesten einer Scheibe von gleicher Stirke, insofern
beide Spannungen bei der Vollscheibe im Zentrum gleich
werden. Auch kann der Spannungszustand dieser Scheibe
in Verbindung mit einer Nabe korrekt ermittelt werden;
dieser Fall ist also noch zu behandeln, um die fiir die
Scheibe von gleicher Breite entwickelten Formeln praktisch
brauchbar zu machen. Zu diesem Ende bezeichnen wir bei
der Scheibe nach Abb. 10 die innere Scheibe, bezw. Nabe
mit dem Index I, die duflere mit jenem II und das Ver-

11

Spannungen der Scheibe bestimmen sich dann aus den
Gleichungen

hiltnis der Scheibenbreiten y; und yr mit k:i/—l. Die

< < ¢y

pl_-:iarz—{—bl——-—ﬁ.
AT ¢y

h=art+b+ =,
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pn:—_?,ar“—}—bz—&a

ﬁ;

tu=ar? 4 b, +%)
Zur Bestimmmung der vier Konstanten dienen die vier
Gleichungen :
e
2 sl
Bary?+ b, — ?_O,

d 2¢
(E)o=6ar,+ =20,
k (po)y = (pur)y,

(tl)n = (tII)l-

Hieraus bestimmen sich die Konstanten

=—3aryH

2k ryt
it

ST

3 1 1 it
tata) e

G=—3ar?

2 2
und mit diesen auch by und b,. Simtliche Spannungen folgen
dann aus
2
Pr 2*3‘”'22(3 c12 RN b 2_%),
] a7ry?y 3anr, 7y
2
ho=Bapdle By bl e
2\ Bar? s + 3 ary? er 3 r?)
] B e
Bt o N
\"ﬁ\/) \\\\\ /s \
B \\\
‘ b, 6 = —
B S OSe
Ko Lm0 -
| S eI =Q5m >
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2 \
02 b2 r ’
+2 .9 SIRPE S o
pII—_3a7‘3 (3(17'227'2 3a«r22 7‘22,/

i (1 by 1 7'2)
— iy b N ST e, R CRack AR I
gl (3(“-227'2 2 3 ary? + 3 ry?

Mit diesen Gleichungen wurden die Werte von p und i
speziell fiir 7, — 01, r, =02 = 0Hund k = 3 bqrech(;leﬁ
und in die Abb. 11 eingetragen. Aus dieser ergibt sich, dﬂ-
in der duferen Scheibe die Radialspannungen einen Welll) e-
punkt und die Tangentialspannungen ein Maximum ha en,
welches beim Durchschnittspunkte der p- und £-Kurve en-
trifft; diese Erscheinung ist keine zufillige, sondern eine

den Scheiben y — ;" allgemein zukommende Eigensch(&le’;'l;
um dies zu erweisen, setzen wir p = #; dann folgt aus de
Gleichungen 14) und 15)

- 1
2art Lo — 1) fe@—nrb =0
Diese Gleichung durch » dividiert, gibt

: b 2 B A
Zarb iy~ Dt iy I AN

Dieser Erscheinung sind wir tibrigens schon bei ge’:
Vollscheibe von gleicher Breite begegnet, nur dafl sie d%e
mals unbeachtet blieh; dort treffen, bezw. tangieren sich d!e
p- und +-Kurven im Zentrum, und daher miissen dort 'S_
Tangentialspannungen ihr Maximum erreichen; bei den a_uh
geschnittenen Scheiben von gleicher Breite 8.01111*3“-1‘”.1 s.wl_
die p- und ¢-Kurven nicht; daher hat auch die Tang?nt:;;n
spannung bei diesen kein Maximum. Auch bei i
Scheiben <0 wund £ >0 schneiden sich die p-buw
t-Kurven, wenn man fiir ¢, und ¢, die restierenden, elzgté
unbrauchbaren Wurzeln nimmt; allein im SchmttpllﬂUn
findet kein Maximum von ¢ statt, wodurch man ‘Ele g et
brauchbarkeit der Losung sofort erkennen kann. In o
selben Art wie oben liBt sich auch die Schelbg mit emuch
Kopfe am #uberen Rande behandeln, und unterliegt es t:an
keiner - besonderen Schwierigkeit, den Spannungszus T
einer Scheibe mit Kopf und Nabe zu ermitteln; zum £
hufe des Vergleiches sind in Abb. 11 auch die Spanguﬁ]e%:be
einer nach dem Radius ro =01 ausgeschnittenen fle T
von gleicher Breite punktiert eingetragen, und wur iy
Umfangsgeschwindigkeit wie bisher ¢ — 100 m angenom

: die
Um die Zusatzspannungen zu erfahren, welch:v o
dulleren Krafte in dieser Scheibe hervorrufen, setzen
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Damit bestimmt sich die Konstante
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und mit dieser die noch iibrigen drei Konstanten, W
die Aufgabe gelost ist.
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Die Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau zu Berlin.

; Zu den interessantesten Instituten auf dem Gebiete der Technik
igngh]’;nl; der deutschen Reichshauptstadt gehirt unzweifelhaft die
in eise che Versuchsanstalt _fiir Wasserbau und Schiffbau, die ihr Heim
Teils dl;a “hcht der Romantik entbehrenden Gegend des vornehmsten
g0 reichr ﬁ“ts.Che" Metropole aufgeschlagen hat. In dem an Idyllen
ou stillen Kerlmer Tlergarten l_nmitten einer Insel, die eingeschlossen
wissens ci"“.anme", beﬁn.det sich die Versuchsanstalt, die mit ihren
ans b aftlichen Ergebnissen der Handels- wie Kriegsmarine schon
& erlroli:'agende Dienste geleistet hat.
LJurch eine geriiumige Vorhalle gelangen wir zu vier griferen,
::ﬂgl;t;genE.Raumfmr die verschiedenen Zwecken dienstbar gemacht
ioni inen dieser Riiume hat man zu einem kleinen technischen
aues ung“lsgiqtaltet; Modelle und Pliine aus dem Gebiete des Wasser-
stitzung g 9 'ﬁb,a“es blldel} hier in groBer Zahl eine wertvolle Unter-
Weitereg R&er _wmse_nschat:thchen Arbeit der Versuchsanstalt. Die
in enger § ul'.nh"hke‘ten_ dienen vornehmlich als Betriebswerkstiitten,
% gsi hogt icher Verbindung hiemit steht ein langer Hallenbau, in
trachi ¢ as als wissenschaftliches Fundament der Anstalt zu be-
eg.ie groBe Versuchsbecken befindet.
sina miile Aufgaben, deren Lisung der Versuchsanstalt anvertraut
T ;rstrssiu als recht umfangreiche und vielseitige bezeichnet werden,
dos Wa ecken sich aaf die Erforschung der Gesetze der Bewegung
Binnenss;?a's in Fliissen und Kaniilen, soweit der Wasserbau oder die
blie ech ffahrt hiebei in Frage kommt. Ferner gehort es zu den
ehg nSellan der Anftalt, die Greschwindigkeit und Menge des iiber
$loiche g iitzen und Schleusen flicBenden Wassers zu ermitteln; des-
gesetzen N‘GWegt- sich in diesem Rahmen die Erforschung der Stau-
welche Nicht minder bedeutsam fiir die Praxis sind die Ermittlungen,
SN ot helne tabellarische Feststellung des Angriffes von flieBendem
o Eef endem Wasser auf die Ufer bezwecken; hiezu gesellt sich
ﬁnd; orschung des Wasser- und Erddruckes gegen Mauern und
Solbor ‘lll‘;ld die hiemit in Verbindung stehende Standsicherheit der-
g dexter kpmmt eine Priifung und Untersuchung des mechani-
!mers:;lq eZ“’mlschen Angriffs des Wassers gegen Baustoffe, wie
Rebtiros o Zement u. s. w., in Frage, auch ist die Haltbarkeit von
ﬂicgtndAnstrlchen nach Zeit, Qualitiit und Quantitit festzustel.len.
Schutz der Anstalt ist es auch, in geeigneten Fillen forderliche
probunmmel’ soweit solche seitens der Anstalt ihre praktische Er-
k teresg erfahren haben, vorzuschlagen. Von hohem wissenschaftlichem
und W:ﬁ ist auch die Erforschung der Gesetze der Wellenbildung
ihre Hy enbewe ung, und sieht die Anstalt gerade auf diesem Gebiete
ereich u(f taufgabe liegen. Dies wiire ungefiihr in grofen Zigen der
e er W_lssc_anscbafthchep Titigkeit auf dem Gebiete des Wasser-
s d;me?} eriibrigt n‘och., einige Bemerkungen iiber die Aufgaben
h&upmgch]-ebwte des Schiffbaues za machen. Hier handelt es sich
der Schif l]:h um die zaverlissjge Ermittlung der Wasserverdriingung
ehufy Bs Grper, ferner um die Oberfliichenbeschaftenheit der S:chlﬁ'e
sonder erz(:hnu" VOrte_llhafter Schiffsformen und Konstruktionen.
%eschenk: eﬁf'"‘” samkeit wird auch der Lage des Schiffes im Wasser
estimmen, enso sucht man die Schlingerbewegung der Schiffe zu
Einen weiten R i i i
de . n Raum nimmt die Bestimmung und Berechnun
znrigé(i?rstund? der Schiffspropeller ¢in und die irgn AnschluB hieraﬁ
itk daﬁh:itneb erforderlichen maschinellen Kriifte. Man ersieht
reiches jst. as Arbeitsfeld der Versuchsanstalt ein iiberans umfang-
Wesen Eﬁr (ll,le Arbeiten, welche vorzugsweise das Binnenschiffabrts-
Wassorhg gl? l?n, ist eine klexpe Versuchsrinne vorhanden, die nur zu
insnt,l-umeuLlc i Versuch?n in kleinerem MaBstabe dient. Nivellier-
ares Gel;'ﬁ?i Sand- und Kieselbehiilter sowie ein nach Bedarf regulier-
robleme ioulie: 0 bis 1:50 gewiihren bei der Losung theoretischer
Di Jegliche vglsse_nschaftliche Exaktheit.
ab. Ge éeﬁlgaup ttitigkeit spielt sich jedoch im grofien Versuchsbecken
in welg nvber dem Hau teingang liegt der sogenannte Trimmtank,
asger ém die genaue Herrichtung der Lage des Schiffsmodells im
Falleg iverén ittels Einlegen von Gewichten erfolgt. Um erforderlichen
aben 1:“ ecken wihrend der Versuchsfahrten ruhiges Wasser zu
timmtg alt(; man den Trimmtank verschlieBbar gestaltet. Nach dem
das mjt nk folgt ein n das grofie Becken eingebautes Schleusenhatglxt,
legenhei:emen vortreftlich konstruierten Schleusentoren reichlich Ge-
i zu eingehendem Studium auf diesem Gebiete gibt. Erst

int;
er den Schleusentoren erstreckt sich das normale Profil des groBen

Versuchsbeckens. Von der urspriinglichen Absicht, die Dimensionen
des Beckens gleich denjenigen #hnlicher Anstalten in Spezia und
Bremerhaven zu halten, war man schon bei der im Bau begriffenen
Anstalt abgekommen. Man konnte gliicklicherweise die Erfahrungen
beriicksichtigen, welche sich in der im groBien Stil angelegten Ver-
suchsanstalt der Marine der Vereinigten Staaten von Nordamerika zu
Washington ergeben hatten.

Nach den Ergebnissen, die in dieser amerikanischen Versuchs-
anstalt erzielt wurden, gewinnen die erreichten Resultate mehr
an wissenschaftlicher Zuverlissigkeit, je mehr der Versuch, besonders
bei Modellen, im grifieren MaBstabe durchgefithrt wird. So hat man
dem Becken von vornherein eine Wassertiefe von 3:50 m und eine
Wasserspiegelbreite von 1050 m gegeben; mit diesen Dimensionen
ist die Versuchsanstalt zu Washington anniihernd erreicht. Auf Grund
dieser Abmessungen ist es wie in Washington mdglich geworden, mit
Modellen von 1 m- Breite und 7 m Liinge zu arbeiten bei 7m se-
kundlicher Geschwindigkeit. Die Schiffsmodelle selbst werden aus
dem gut formbaren Paraffin gefertigt; bei der leichten Schmelzbarkeit
des Paraffins hat man Vorsorge getroffen, da die Sonnenstrahlen nicht
direkt auf die Paratfinmodelle fallen konnen, da sonst leicht Ver-
kriimmungen der Modelle entstehen wiirden, die naturgemiiB leicht als
Fehlerquellen bei Berechnungen wirken miifiten. Die Beleuchtung der
Halle erfolgt aus diesem Grunde lediglich von der Nordseite durch
ein Glasdach. Da infolge dieser baulichen Anordnung das Tageslicht
etwas gedimpft in die Halle gelangt, hat man bei dem Mittel- und
Kopfbau Einrichtungen getroffen, die den Zutritt des vollen Tages-
lichtes gestatten. Hier liegen auf beiden Seiten Fenster, wodurch die
fir die wissenschaftliche Beobachtung so notwendigen Lichtbild-
aufnahmen moglich werden. Man photographiert so die durchfahrenden
Schiffsmodelle und erhilt gleichzeitic ein naturgetreues Bild des
Wellenschlages und Wasserspiegels.

Von hervorragender Bedeutung sind die Versuche zur Bestim-
mung der Widerstinde, den Schiffsmodelle und Schrauben bei der
Vorwiirtshewegung im Wasser finden. Fiir diese Zwecke steht ein
vierriidiger Schleppwagen, der die stattliche Liinge von 12 m hat, zur
Verfiigung. Der Antrieb geschieht mittels zweier Elektromotoren von
350 PS, eine groBe Plattform gewithrt mehreren Beobachtern bequemen
Aufenthalt; MeBinstrumente, Eichungs- und Schlingerapparate vervoll-
stiindigen die Ausriistung des Treibwagens.

Wirksam unterstiitzt wird die Anstalt durch modern ausgestglttete,
mechanische Werkstitten, die wiederum durch eine GieSerei und
Formerei ergiinzt werden. Ein Laufkran von 7 m Spurweite un_d 1OOQ kg
Tragkraft dient zur Beforderung von Modellen und Maschmentelle_n
durch den Werkstattraum bis zum Trimmtank. Weiter gewiihrt ein
Schmelzofen von 500 7 Paraffin Fassungsvermogen die Unterlage zur
Herstellung der Schiffsmodelle. Die Gesamtbaukosten der Anstalt haben
sich aut anniihernd M 400.000 gestellt.

Die Berliner Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau steht
in engen Beziehungen zur Charlottenburger Technischen Hochschule,
deren angehenden Schiffsbau-Ingenieuren sie eine reiche Fundgrube
des Wissens und der Ertahrung ist. Europa hat nur sehr vereinzelt
derartige Anstalten aufzuweisen; am iltesten sind die Versuchsanstalten
der britischen Admiralitit zu Haslar und die hervorragende private
Anstalt der groBen englischen Schiffswerft Denny Brothers za Dum-
barton, auBerdem besitzt England noch eine gleiche Versuchsanstalt
zu Clydebank. Deutschland hat aufSer der Berliner Versuchsanstalt
noch zwei weitere, nicht unbedeutende Privatanstalten dieser Art auf-
zuweisen. Es ist dies die Schleppversuchsanstalt der Vereinigten Elb-
schiffahrtsgesellschaften in Ubigau und die Modellversuchsstation des
Norddeutschen Lloyd zu Bremerhaven. Erstere Anstalt ist der Tech-
nischen Hochschule zu Dresden angegliedert. NE:

In jiingster Zeit haben die in allen Dingen so riihrigen Japaner
auch auf diesem Gebiet ihren ersten Gehversuch gemacht, 1.nde.m die
groBe japanische Schiffsgesellschaft Mitsu Bishi m"'Nagasakx die Kr-
richtung einer solchen Versuchsanstalt nach europiiischem Muster be-
schloB. Welch groBen Einflub schon heute die w1ssgnschafthch_en
Forschungen und Ergebnisse dieser Versuchsanstalten fiir den Schiff-
bau haben, mag man aus der Tatsache entnehmen, daf die im Bau
befindlichen Riesenschiffstyps der englischen Cunard-Linie im wesent-
lichen ein Ergebnis dieser Anstalten sind. Wo immer maritime Inter-
essen einer Nation in Frage kommen, man wird dieser Versuchs-
anstalten nicht mehr entbehren k&nnen. Paul Martell.

Zum Ingenieurtitelgesetze.

iWh" bri'ngen im folgenden die anliilich der am 10. November
nstimmig gefaBten Resolution gehaltenen Reden :

Hofrat Professor Max v. Kraft:
Sehr geehrteo Kollegen!
tite] e::th l."" i",def Lage, Ihnen leider wieder einmal das !ngeniem_--
die ‘l'wazh . E”,""erllnx bringen zu wmwiissen. Ich sage leider, weil
Jodent scaa dieses Gesetzes und seine (Geschichte geeignet ist, in
Osterreichischen Ingenieur Unzufriedenheit, ja Erbitterung hervor-

LT e

|

|

zurufen. Wenn diese Ingenieure wieder einmal eine Kulturtat voll-
bracht haben, dann wird ihr Ruhm iiber alle Lande gerufen. Das kostet
eben nicht viel ; wenn dieselben Ingenieure aber mit der Bitte hervor-
treten, ihnen diejenigen Rechte zuzuerkennen, die die anderen aka-
demisch gebildeten Berufskreise seit lingster Zeit besitzen, dann finden
sie taube Ohren. Die Bestrebungen, diesen Rechtsschutz zu finden
datieren aus dem Jahre 1880, erst 18 Jahre spiiter wurde ein dies-
beziigliches Gesetz mehrmals im Abgeordnetenhaunse, schlieflich im
Herrenhause eingebracht; von diesem durchberaten, ging es an das
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enhaus, wurde dem Unterrichtsausschusse zugewiesen, von
éizgszlr dl?:rtaten und an das Haus berichtet, seit welcher Zeit, 1903,
dasselbe auf seine Erweckung wartet. _Die stiindige Delegation des
IV. Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Tages hat nun zu diesem
Behufe eine innere und eine fHuBere Aktion eingeleitet. Die erstere
bestand darin, daB der Priisident dieser Delegation, Herr Ober-Baurat
Berger, und Herr Ober-Bergrat Lorber die Obminner der verschie-
denen Parteien des Abgeordnetenhauses ersuchten, das Gesetz endlich
einmal auf die Tagesordnung zu bringen, und auch Herr Kollege,
Reichsratsabgeordneter Giinther, versprach, sein Moglichstes zu tun,
wofiir wir diesen Herren zum besten Danke verpflichtet sind. Die
iuBere Aktion besteht in dem an alle technischen Vereine und an die
technischen Hochschiiler ergangenen Ersuchen, in einer Manifestations-
versammlung folgende Resolution tunlichst einstimmig zum Beschlusse
zu erheben. (Verlesung der Resolution.) Thr Verwaltungerat l}}t dlE_)SQS
Ersucken in entsprechende Erwiigung gezogen und bittet Sie, diese

Resolation in der heutigen Versammlung tunlichst einstimmig zum
Beschlusse zu erheben. :

Regierungsrat Moritz Morawitz :

Meine hochverehrten Herren!

Wiewohl es keinem berechtigten Zweifel unterliegen kann, daf
die gesamte akademisch gebildete Technikerschaft Osterreichs ~ dem
Tenor der in Behandlung stehenden Resolution ihre Zustimmung zuteil
werden liBt, glaube ich es doch angezeigt zu halten, daf der Einholung
des Einverstiindnisses in unserem Kreise hier ans dem Plenum selbst
einige Begleitworte vorangehen sollen. Wenn ich mir erlaube, fiir die-
selben das Wort zu erbitten, so dart ich wohl die Berechtigung hiefiir
nicht nur davon ableiten, daf ich die Ehre habe,

nahezu fiinfzig Jahre
Mitglied unseres Vereines, also einer der iltesten Ingenieure zu

sein, sondern vornehmlich davon, daB in der Sitzung der stiindigen
Delegation vom 22. Mai vorigen Jahres es meine Wenigkeit war,
der die Anregung gab, siimtliche assimilierte Vereine und

verwandte Korperschaften zur gleichzeitigen und gleichartigen Fassung
einer Resolution in Angelegenheit des Schutzes des Ingenieurtitels
einzuladen. In jener Sitzung hatten die Herren Ober-Baurat Berger
und Ober-Bergrat Lorber Bericht erstattet iiber die vorgenommenen
Schritte zur Inszenierung der von der stiindigen Delegation neuerdings
gefaBten Beschliisse in der beregten Angelegenheit. Unter dem Ein-
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drucke dieses Berichtes hatte ich unmittelbar vor ‘]e";-r An;::t::lff den
Delegation den von ihr herzlich angenommenen AI;»- agihéxf‘ unermiid-
beiden genannten Herren den Dank auszudriicken fiir -gebliche Anti-
liches Treppauf und Treppab m!d- fiir das leider ve;,'t’e es als eine
chambrieren, Argumentieren, Pl.axdu:rer}. ele. Ich tel;lc
weitere Dankespflicht, dessen hier hrwahnul}g 21 ul. igkeit unseres
Doch nicht nur der Unmut iiber die Erfolg‘ﬁs gchaf‘ gegen-
Vorgehens und iiber die Undankbarkglt der Techni 3‘:‘_“ en Kaultur,
tiber, welche ja die unbestrittene Schipferin der mo und die unent-
des ungeahnt gewesenen wirtschaftlichen Aufschwunges die Anregung
wegte Forderin seines Fortschrittes ist, hatten in mir e ¢ vielmehr
zu der vorerwiihnten Demonstration hervorgerufen — es res Strebens
die Uberzeugnng von dem giinzlichen Verkennen “mseicht am eine
nach Schutz des Ingenieurtitels. Es handelt Sl(gb uns ja "; Forderung
Reklame fiir unseren Stand und auch uicht.ledlgh'ch umde:"e Techniker
subjektiver Interessen des einzelnen. Dle. ObJekteReklame hervor-
sprechen laut genug, als daB dies durch Titel oder hen Hochschule
gehoben werden miifte. Die Geschichte der 'Ifech“és-c‘e der Welt in
in Prag, deren Zentenarfeier heute begangen wird, brir g:'l and Konnen
klassischer Weise in Erinnerung, was technisches Wisse er Berufenen
vermochte. Kurzsichtic muB ich aber die Anschauung Jlenauch wesent-
nennen, welche nicht den dringend begehrten Schutz, als rmigen oder
lich im &ffentlichen Interesse gelegen, zu erkennen ‘:ie and mit ihm
nicht erkennen wollen. Gleich wie der juridische Stan tnd Winkel-
die Allgemeinheit schon lingst gegen kae!a-d‘{()kl:m%mnd und mit
schreiberei geschiitst ist, gleich wie der medlzlmslcl e i geschiitzt st
ihm die Allgemeinheit schon lingst gegen Ku'l'!’f“,sc ere a%l ch gewesen
so verlangen wir, da es leider, so selbstverstiindlich }:’8 der technische
wiire, bis jetzt noch nicht geschah, daB auch endlic! he Winkelarbeit
Stand un(i mit ihm die Allgemeinheit gegen gefihrliche olchen gesetz-
und Pfuscherei geschiitzt werde. Das Streben nach_ememhiverstandenem
geberischen Schutz der Standesbezeichnung guch im W‘; unserer Forde-
Interesse der Allgemeinheit erhtht den ethischen W_‘”i] auch verleiten
rung und deren vollste Berechtigung. So se!:r es mlc‘ll jch doch ihre
und driingen mag, dies noch weiter auszuspinnen, wi nicht linger
Nachsicht und die Geduld des verehrlichen P.rﬁsldlulllslaube mir nur
in Anspruch nehmen, Ubrigens ,sapienti sat!¢ Ich er en, zu bitten
noch als alter Ingenieur, Sie, meine hochverehrten He"zu’empfehlen;
und als Antragsteller in der stiindigen Delegation Thnen
die Resolution ohne weiteres einstimmig anzunehmen.

Vereins—Angelegenheiten.

Z. 645 v. 1906,
PROTOKOLL

der 7. (Geschifts—)Versammlung der Tagung 1906/1907
Samstag den 22. Dezember 1906,

- Vorsitzender: Vereinsvorsteher - Stellvertreter
Chem. Josef Klau dy.

Schriftfiihrer: Der Vereinssekretiir.
Anwesend: 135 Vereinsmitglieder (Beilage A).

L. Der Vorsitzend e, erdffnet nach 7 Uhr abends die Sitzung
und erklirt deren BeschluBfiihigkeit. Das Protokoll der Greschifts.
versammlung vom 24. November L. J. wird genehmigt und gefertigt
seitens der Versammlung von den Herren Ober-Bergrat Riicker
und Ober-Baurat v. Wieleman 8. 7

2. Die Veriinderungen im Stande der Mit
Kenntnis genommen (Beilage B).

3. Der Vorsitzende
Ober-Ingenieur Anton Keller z
griindung lautet:

»Der Osterr. Ingenieur- und Architekten-Verein in Wien be-
rate und beschliefe, in Konsequenz seiner friiheren Beschliisse, die
hervorragenden, verdienstvollen Leistungen Franz Riepels im
Eisenbahnbaufache durch eine Gedenktafel in Erz auf der Auflen-
seite des Nordbahnhofes in der NordbahnstraBe in Wien ehrend
auszuzeichnen, indem diege Tafel zugleich einen kurzen Auszug aus
der Genesis der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und ihrer Entwicklungs-
geschichte bis Ende des Jahres 1906 der Mit- und Nachwelt stets
vor Augen stellt.*

Der Vorsitzende erkliirt den Antrag,
schrift von 10 Vereinsmitgliedern geniigend unterstiitat ist, der ge-
schiiftsordnungsgemiifen Behandlung zuzufiihren,

Herr Ober-Baurat Dr. Frang Kapaun stellt und begriindet
kurz den folgenden Antrag:

pDer AusschuB fir die Stellun
die AuBerung des Rektors der deut

Professor Dpl.

glieder werden zur

bringt einen Antrag des Herrn
ur Verlesung, welcher nach der Be-

der durch die Unter-

g der Techniker wird ersucht,
schen Technischen Hochschule

’ Tech-
in Prag, betreffend das Verhilltnis der akademisch !‘fehlldet::mg zu
niker zu den Absolventen von Gewerbeschulen in Be(; Antrige
ziehen und hieriiber der Vereinsversammlung entsprechende
zu stellen.“

Der Vorsitzende erklirt den Antrag, der Biftsor
sammlung nahezu einstimmig unterstiitzt wird, der geschi
gemiifien Behandlung zuzufiihren.

4. Der Vorsitzende gibt die Erklirung 'desl s
Baurat Dr. Frang Kapaun bekannt, eine Wahl in (e'ﬂt on
Ausschufl  fijr Wett.bewerbungsﬂ"gﬁlege".hel ,
anzunehmen, und leitet die Wahlen mit Stimmzettel ein. Versall

Die Wahlen, deren Skrutinium mit Zustimmun;{ de‘l;"isz
lung die Vereinskanzlei besorgt, haben das fulgﬁ"d_c Eyas , Wiens:

AusschuB fiir die bauliche ED“‘”cklusl:-l?einen die
Abgegeben wurden 118 giiltige Stimmzettel. G('W%hlt > ¢ h mit 102
Herren: Baurat Theodor Bach mit 103, Baurat Julius l;: + Herman®
Ober-Baurat Julius Deininger mit 80, Batx-[nspe ro or mit 89
Beraneck mit 65, Regierungsrat Direktor Vitus Berg
und Dozent Eduard M eter mit 55 Stimmen. 130 giiltize

Denkmal-Ausgehus. Abgegeben ol e 1. Arch. Kar
Stimmzettel. Gewiihlt erscheinen die Herren: Profeésor ‘:)%};urat Engen
Mayreder mit 124, Baurat Karl v. Bertele mit 114,

von der Ver
dnungs-

Herrn Ober
tindigen

nlchl’

it

L
T 4 aun W
FaBbender mit 114 und Ober-Baurat Dr. Franz Kap
114 Stimmen, 115 gitl-
den g
l’hotographe,, -AusschuB. Abgegeben wur Dominik

tige Stimmzettel. Gewithlt erscheinen die Herren: l,l:zfel);ssorArchiwkt
Avanzo mit 112 Bau-Inspektor Hans Peschl mi 11a :, k mit
Anton Weber mit 108 und Inspektor Vincenz P o

Stimmen,

Preishewerbungs-AusschuB. Abge.gell;ene;eur Friet:
giiltige Stimmzettel. Gewiihlt erscheinen die Hex:rt'm-.t 1?31 Dr. Theo:
rich R o8 mit 131, Bau-Inspektor Wilhelm V.Olt mlh mit’ 180, Ober:
dor Haerdtl mit 130, Bau-Ingenieur Ludwig R-o.;m-d Engld
Inspektor Dr. Karl Sch148 mit 130, Professor Ric at Karl v
mit 129, Dozent Dr. Anton Skrabal mit 129, Baur

urden 131
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;Iele mit 127, Architekt Friedrich Schén mit 122, Bau-Inspektor
ans P eschl mit 120 und Ober-Baurat Dr. Franz Kapaun mit
112 Stimmen.
A I({“’ lflel -Aus s e hu B.. Abgegeben wurden 124 giiltige Stimm-
ki 1-23101[;:?1 t erschemm} die Herren: Ober-Ingenieur Attilio Rella
Zeli n"k lr(?ktor Ludwig Spingler mit 120, Ober-Baurat Karl
K u a mlt 1193 Inspektor Fritz KrauB mit 118 und Baurat Otto
nze mit 68 Stimmen.
Sadai ‘;0 r :ﬂl‘ ags-A u' §8 ¢ h'u B. Abgegeben wurden 116 giiltige Stimm-
118 -P e;‘w h1t erschemen_ die Herren: Ingenieur Paul Dittes mit
In » trotessor Dpl. f\rchltekt Karl Mayreder mit 110 und Ober-
genieur Gustay Witz mit 63 Stimmen.
heitfnuszbchuﬂ fiir Wettbewerbungs-Angelegen-
o 3 gegeben wurden 116 giiltige Stimmzettel. Gewiihlt er-
Pl g Herren: A'rchltekt Franz Freiherr v. Kraul mit 114,
Ry r Bernhard 'Kn'sch mit 113 und Ober-Baurat Alexander
3 elemans mit 81 Stimmen.
Stimmzze:t,;lt UGD g Auss c.h u . : Abgegeben wurden 118 giiltige
Beraneck' .ewahlt erschc?men die Herren: Bau-Inspektor Hermann
Hodolf & mit 109, Ingenieur Paul Dittes mit 92 und Architekt
raull mit 90 Stimmen.
L V(V}ﬂ hﬁlh-lA uss c.h u . 'Abgegeben wurden 95 giiltige Stimm-
mit 7.6 ;W t ers.;chemen die Herren: Baurat Karl v. ‘Bertele
Mayr;d aum? Jullus.Koch mit 73, Professor Dpl. Architekt Karl
Gt er ‘llllt 73, Direktor Leopold Mayer mit 72, Ingenieur Josef
BB, v. Kutschera mit 70, Hofrat Franz Poech mit 61,
o eodor Haerdtl mit 52 und Bau-Ingenieur Emanuel Rin dl
mit 46 Stimmen,
tns ul:gerOrs‘itze nd e schlieBt um 71/y Uhr die Geschiiftsversamm-
s adet Se. Hochwiirden Herrn Dr. Wolfgang Pauker ein, den
s 'lg.tel.l Vortl:ag zu halten: ,Donato Felicev.Allio und
ne Titigkeitim Stifte Klosterneuburg®
bemex-klzer'vlo- rtragend e, von der Versammlung beifiilligst begrﬁ.ﬂt,
A mi?mbel.tend, daB es 1hvm nicht moglich war, die Pline des Stift-
Klosters z;: "lug?n, und .ladet hieranf zur Besichtigung derselben in
Fege e:; ﬂl‘g. ein. In 'emsti‘mdiger freier Rede bespricht der Vor-
hllndirtn d_ﬁ die Bautiitigkeit der Stifte und Klister im 18. Jahr-
$4 At le Urs?che.n und Beweggriinde, die dabei maBgebend waren,
dout Baum'ld “'/else, in der ein solcher Bau ausgefiibrt wurde, schildert
oy von Klosterneuburg im besonderen, die Person des Kiinstlers,
Weloha :sf"' -ﬂaCh' Klosterneuburg kam, welche Stellung er einnahm,
B s ‘('19”40". lhm. iibertragen waren, welche Pline er entworfen
avon in Wirklichkeit ausgefiihrt wurde.
deuten?e‘:: Vortrag klingt in eine glinzende Ehrenrettung des be-
und doch so wenig gekannten Architekten Donato

eli g
'¢e v. Allio aus und erntet den lebhaftesten Beifall der Ver-
Sammlung‘

.

Der Vorsitzende schlieBt um 81/, Uhr die Sitzung mit den
folgenden von der lebhaften Zustimmung der Anwesenden hegleiteten
Worten:

4Der stiirmische Beifall, den Euer Hochwiirden vernommen
haben, ist der Dank der Versammlung. Gestatten Sie, da8 ich diesen
noch etwas interpretiere. Es sind heute nicht nur die Architekfen auf
ihre Rechnung gekommen, sondern es war die gesamte Versammlung
durch Thre geistreichen Worte gefesselt. Aber es ist noch ein Grund!
Wir haben zwischen den Zeilen Ihrer liebenswiirdigen bescheidenen
Worte Ihr grofies personliches Verdienst herausgelesen. Sie boten
uns eine wertvolle kunsthistorische Studie, und diesem personlichen
Verdienste gebiihrt auch ein GroBteil unseres wiirmsten Dankes, den

" ich hiemit wiederhole.

Nun sage ich auf Wiedersehen! Ich hoffe, daB wir uns in
diesem Saale, bestimmt aber in Klosterneuburg wiedersehen werden. Ich
danke vielmals fiir [hre freundliche Einladung, von der gewil ein

groBer Teil der Vereinskollegen sehr gern Gebrauch machen wird.“
Der Schriftfithrer: C. v. Popp.

Beilage B.

Verianderungen im Stande der Mitglieder
in der Zeit vom 25. November bis 22. Dezember 1906.

[. Gestorben ist Herr

Kovatsch, Dpl. Ing. Martin, k. k. Hochschulprofessor, beh. aut.
Bau-Ingenieur, Geometer und Stadtbaumeister in Wien.
II. Ausgetreten sind die Herren:

Breindl Eduard, Ingenieur, k. k. Professor der deutschen Staats-
gewerbeschule in Briinn;

Heidenreich Fr. Josef, Architekt, Stadtbaumeister in Wien;

Hrab ék Josef, k. k. Hofrat, emer. Bergakademie-Professor in Pribram;

Koehler Erwin, Ingenieur-Chemiker in Wien;

Kordin Josef, Ingenieur, k. k. Ober-Kommissir der Greneral-Inspek-
tion der osterreichischen Eisenbahnen in Wien;

Niedzielski Ladislaus Ritter v.,, k. k. Ober-Ingenieur der n.-o.
Statthalterei in Wien;

Zilesky Josef, k. k. Ingenieur der Kommission fiir die Kanalisi-
rung des Moldau- und Elbeflusses in Raudnitz.

II. Aufgenommen wurden die Herren:

Bukal Rudolf, Betriebsleiter der Firma Wagenmann, Seybel & Co.
in Liesing;

Ehrenberger Rudolf, Baupraktikant der k. k. n.-5. Statthalterei
in Wien;

Griinwald Rudolf, beh. aut. Maschinenbau-Ingenieur in Agram;

Peters Karl, Direktor-Stellvertreter der Osterr. Gasgliihlicht- und
Elektrizitits-Gesellschaft in Wien;

Skrabal Dr. Anton, k. k. Adjunkt und Privat-Dozent an der Tech-
nischen Hochschule in Wien;

Wenzel Dr. Franz, k. k. Adjunkt und Privat-Dozent an der Uni-
versitiit in Wien.

Vermischtes.

b Personal-Nachrichten.
er Verwaltungsrat der Siidbahn hat die Herren Bau-Ober-

A ssiire Franz Anton Ber ger und Franz Oberdorfer zu
Pektoren ernannt,

kommi

::::n 'z“tllllsu.unohnn ‘ﬁit das Jahr 1907 besteht aus
und Hoch, ¢ Rudolf KrauB, Viktor Schwerdtner (Architektur
n-In f“‘)» Hugo Groger, Rudolf Halter (Bau- und Eisen-
Basgs iex:;eure), Dr. Heinrich Pawek, Fritz Pogatschnig
ren : Hﬁt‘tenmﬂnner), Ernst Karl Engel, Heinvich Ritter
Ptn z v. Liburnau (Bodenkultur-Ingenieure), Hans Freiherr
A,t:f v.Jonstorff, Leopold May er (Chemie), Paul Dittes,
ot lS Hru schka (Elektrotechnik), Hermann Beranec k,
einp chneider (Gesundheitstechnik), Fritz KrauB, Adam
(Sehrifg) erger (Maschinen-Ingenieure); Konstantin Freiherr v. Popp
eiter); Dr, Martin Paul (Schrifﬂeiter-Stellvertrater).

den H

0
Jii
r.
ein

Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.

Bﬁhmel' Die Landeskommission fiir Flufregulierungen im Konigreiche
“"beint vergibt im Offertwege die Ausfilhrung der Regulierungs-
en an der Aupa in Parschitz in der Teilstrecke Km 26-567

bis 27:265. Diese Arbeiten bestehen insbesondere in der Herstellung
eines rund 250 m langen Durchstiches oberhalb der eisernen Bezirks-
straBenbriicke und in der Abpflasterung der beiden FluBufer im ver-
anschlagten Kostenbetrage von rund K 74.000. Anbote sind bis 31. De-
zember 1. J., vormittags 11 Uhr, beim Einreichungsprotokolle des
Priisidiums der Landeskommissionen fiir FluBregulierungen im Kinig-
reiche Bihmen, Prag, I1I Ziegelgasse 4, einzubringen.

9 Der Landesausschufi Graz vergibt im Offertwege Profes-
sionistenarbeiten und Lieferungen fiir die Landesanstalten mit
Ausnahme des allgemeinen Krankenhauses fiir die Jahre 1907, 1908
1909. Anbote sind bis 2. Jinner 1907, mittags 12 Uhr, einzureichen.

3. Wegen Vergebung der Einrichtung und Ausbeutung eines
Telephonnetzes in Olot, San Juan las Fons und Castellfullit
(Provinz Gerona und Amtsbezirk des k. u. k. Generalkonsulates in
Barcelona) findet eine Offertverhandlung statt. Anbote sind bis
6. Jinner 1907 an das Registro de la Direccion general de Correos
y Telegrafos, Calle Carretas Nr. 10 in Madrid oder an das Gobierno
Uivil in Gerona zu richten. Die zu erlegende Kaution betriigt P 2000.
Ein diese Ausschreibung enthaltender Ausschnitt der ,Gaceta de
Madrid“ liegt in der Vereinskanzlei zur Einsicht auf.

4. Die Wassergenossenschaft Reichenberg vergibt im Offert-
wege die Ausfithrung von Arbeiten bei der Talsperrenanlage
am Griinwalderbache, und zwar: Baulos 2a EinlaBbauwerke in
Lautsqhnei und Schlag sowie Stollenanlagen fiir die Ableitung der
schiidlichen Hochwiisser der Johannisherger, bezw. der Wiesentaler Neisse
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i en (Liinge der Stollen 1695, bzw. 639 m), Baulos 2b
l%ntrgaﬂ.:nstslr:ge(\:k’ege(herstgel]ungen. Die zu erlegende Kaution _betrﬁgt
'fur Baulos 2a K 12.000, fiir Baulos 2b K 3000. Anbote sind bis
10. Jinner 1. J., mittags 12 Uhr, bei dqr geuauntgn Wasse'rgenos(sien-
schaft einzureichen, bei welcher auch weitere Auskiinfte erteilt werden.
i 5. Seitens der k. k. Staatsbahndirektion Innshruck gelangen
nachstehende Lieferungen im Oﬂ'ertwqge zur Vergebqng: al‘)‘ : ein
eiserner Ubergangsste g in der Statlon_Salz;burg; b) eiserne Flug-
ddcher fiir den Mittelperron in der Station Salzburg und ¢) elsefne;
Dachkonstruktion in der Station Bischofshofen. Anbote sin
bis 12. Jinner 1207, mittags 12 Uhr, bemq Kanzlex_expedlte der ge-
nannten Direktion einzureichen. Die beziiglichen Offerthehelfe liegen
bei der dortigen Abteilung 3 zur Einsicht auf.

6. Die Direktion der Handels- und Gewerbebank in Gytngyos
vergibt im Offertwege den Bau eines B ank palais im veranschlagten
Kostenbetrage von K 140.000. Die Oﬁ'ertverhandlurgg !lndet' am
15. Jinner 1907 statt. Pline, Kostenanschlige und Bedingnisse liegen
bei der genannten Direktion zur Einsicht auf. Vadium 50/,.

7. Die Ausfihrung einer Waggon-Briick enwage ohne
Geleisunterbrechung in der Station Weitra, 15 ¢ Tragfihigkeit, Wag-
briicke 6 m lang, gelangt im Offertwege zur Vergt_abung: Anbote sind
bis 15. Jéinner 1907 beim n.-5. Landesausschusse in Wien, I Herren-

gasse 13, einzureichen, bei welchem die beziiglichen Offertunterlagen
zur Einsicht aufliegen.

Eingelangte Biicher.

(* Spende des Verfassers.)

11.081 Handbuch der Elektrotechnik. Von Dr. C. 1 eimke,
Leipzig, Hirzel. ! j .

I. Die Elektrophysik und die Theorie des Elektromagnetismus.
Von Dr. C. Heimke u. Dr. H. Ebert. 80, 2 Bde. 1904. 1I. Die
MeBtechnik. Von Dr. C. Heimke u. Dr. J. Kalbert. 80, 472 §.
m. 376 Abb. 1905. IV. Ein- und Mehrphasen-Stromerzeuger. Von
Dr. F. Niethammer. 8. 328 S. m. 656 Abb. 1900. VI. 1. Abt.
Die Leitungen, Schalt- und Sicherheitsapparate fiir elektrische Stark-
stromanlagen. Von H. Pohl. 80, 448 §. m. 395 Abb. 1904. VI. 2. Abt.
Schaltanlagen, Montage der Leitungen und Kabel. Von H. Poh 1. 8o,
419 8. m. 366 Abb. u. 6 Taf. 1906. VL. 3. Abt. Be i

IX. Elektromotoren und elektrische

F. Niethammer u. Schuls, 80. 416 8. m. 856 Abb. 1901
XII. Telegraphie und Telephonie. Von Noebel 8, Schukebier
u. Jentsch. 8. 793 8. m. 582 Abh. 1906.

#11.082 Flichengrife und Winddruck. Von F. Ritter. 80,
13 8. Wien 1906, Selbstverlag.

11.083 Beitrag zur Theorie der Réhrentunnels kreisformigen
Querschnitts. Von Dr. F. Steiner. 8o, 40 8. m.

12 Abb. Prag 1906,
Calve (K 1-20).

11.084 Technik und Schule. Von M, Girndt, 8. 64 §.
Leipzig 1906, Teubner (M 1-60). s
*11.085 Die Handels- und Gewerbekammer fiir Osterreich
unter der Enns auf dem L internationalen KongreB der Handels-
kammern in Mailand 1906. 80, 19 S, Wien 1906, Sel%)stverla.g.
11.086 Der Steinmetz in der Schule und in der Praxis. Von

Th. Miiller. Folio. 3 Taf. 2. Aufl. Leipzig, Baum girtner,

Arbeitsiibertragung. Von Dr,

(M 24),

#11.087 Caleul de 1a Résistance au Vent des Colonnes supportant
des Fermes métalliques. Par G. I Gérard. 8. 73 8 m. Abb.
Liége 1906.

11.088 Was sind und wie entstehen Erfindungen. Von J. L wy.
80, 18 S. Wien 1907, Hartleben (K 1-20).

11.089 Die elektrische Telegraphie. Von Werner v. Siem ens.
Zweite erweiterte Auflage von Dr. L. Graetz 8,77 S. Berlin 1906,
Mecklenburg (M 1-20).

11.090 Von der Staatsbauverwaltun
StraBen-, Briicken-
u. 63 Taf. Miinchen

11.091 Neuere

g in Bayern ausgefiihrte
und Wasserbauten. 49, 1. Bd. 55 8. m. 48 Abb.

1906, Piloty & Loehle (M 50).
Schiffsmaschinen. Von Rosen'tha I, Miiller
u. Bay er. 49. 53 Taf. Berlin 1906, M ecklenburg,

11.092 Die Feuerungen der Dampfkessel. Von A. Dosech, 8,
168 8. m. 88 Abb. Hannover 1907, Jinnecke (M 2:20).

11.093 Kalender fiir Architekten 1907. Von A. Hess. Berlin,
Loewenthal (M 1:50).

#11.094 Zeichnerische Besti
hattesten Anordnung einer Taliiher
80. 4 8. m. 1 Taf. Wien 1906, Sel

11.095 Technisches Zeichnen aus der Vorstellung mit Riick-
sicht auf die Herstellung in der Werkstatt. VonR. Krause. 8. 618,
m. 97 Abb. u. 8 Taf. Berlin 1906, Springer (M 2,

11.096 Modern-wissenscha

ftliche Rechtsfragen. Von Dr. H.
Schreiber. 8. 74 8. Wien 1906, Manz (K 1-20),

mmung der wirtschaftlich vorteil-

setzung. Von Dr. R. Schonhife I.
bstverlag.
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Geschéftliche Mitteilungen des Vereines.

TAGES-ORDNUNGEN.

Samstag den 29. Dezember 1906
findet keine Versammlung statt.

Fachgruppe der Berg- und Hiittenménner.

Donnerstag den 3. Jinner 1907.
1. Mitteilungen des Vorsitzenden.

2. Vortrag des Herrn Josef Hodék, Architekt und Baumeister,
tiber den ,Universal-Tiefbohrer.

%. 628 v. 1906.
XIII. Bekanntmachung der Vereinsleitung 1906.

E P chen,
Hiemit erlaube ich mir, darauf aufmerksam zu ma fiir
dab nach § 6, Punkt ¢ 1, der S’atsl&?g&l;“die Mi;g::edsbeitrﬁse
das niichste Jahr am 1. Jinner 1 g werden. h
Zur Erleichterung unserer Geschiiftsfiihrung beeh;}e :::.cllﬁl:ng’
die Herren Vereinskollegen z;r miglichst baldigen En
der Beitriige héflichst einzuladen.
Der %nhresbeltrag fiir in Wign ;0;'4“0““ Mitglieder betriist
K 32, fiir auBerhalb Wien wohnende . on
’ Gleichzeitiz erlanbe ich mir, die Herren Veze;lll;;;‘:}]g"%cs
einzuladen, von den Bestimmungen, betreffend die ez
Mitgliedsbeltrages, Gebrauch zu machen, welche lauten:

Vereinsangehdrigkeit

& 30 Jahre
Mitglieder|lyonigerals25Jahre| 25 bis 30 Jahre mehr als 30 JEE?

| it- | (der 10fache Mit- | (der 74/sfac]

‘ “‘;ﬁe}f.’,‘;‘:i‘:;’,é‘)“ ¢ gtl'ieds;gitrm) gliedsbeitrag

| K 480 K 320 o oA

| in Wien auch in 8 viertel- auch in 8 viertel- f[u;; iven Raten

| wohnend jéhrigen Raten | jihrigen Raten | jihrig K 30

] zu K 60 zu K 40 oy ™

| K 360 K 240 o o S

| auBer halb {lauch in 6 viertel- auch in 6 viertel- %lsli;;ri on Raten
Wien wohnend jéhrigen Raten | jihrigen Raten | j gK 30

| zu K 60 zu K 40 20

Wien, 11. Dezember 1906.

Der Vereinsvorsteher-Stellvertreter:
Klaudy.

—— S

= N S e R, b e

Mitteilung der Redaktion. : m-
In Ausfihrung der Beschliisse der Geschaftsver?ﬂ:ies
lung vom 10. November 1. J., wonach die Anordnun;euen
Inhaltes der Zeitschrift gemil) den Bestimmungen def’ch ung
Gesehaftsordnung zu erfolgen hat, findet die Verdffent lrdnul\'
der geschiftlichen Mitteilungen des Vereines (Tageso) ‘yom
ungen der Vereinsleitung u. s. W'ondern
ngen nicht mehr an dieserstellef, . ir die
Seite des Umschlages statt, worau Wac.hen.
kollegen hiemit besonders aufmerksam m S
OB

“

An die geehrten Abonnenten der ,Zeitschrift“!

y ments
Wir ersuchen um baldige Erneuerung des Abonnemebts

: ft
fir das Jahr 1907, damit die Zusendung der pLeitschrl
keine U

auf de

. sin
nterbrechung erleide. Die Bezugsbedingungen
m Umschlage dieser Nummer angegeben.

Die Verwaltung ;
-Vereines

der ,Zeitschrift des Osterr. Ing.- u. Arghlt. v
Wien, I Eschenbachgasse Y.

e

Einbanddecken

oy

" Zeitschrift

fir den Jahrgang 1906 und die fritheren Jahrginge der ,Ze die
in rotbrauner

Dampf-Buchbinderei H. S cheibe, Wie_ll, 11 Marxlfrgiﬂslfnd Porto au

werden. Der Preis stellt sich einschlieBlich Verpacl ll]ltnﬂ uf. y’

S K 1-70. Ein Musterband liegt im Vereine zur Alelc =

nhaltsverzeichn

¢ ure
Doppelleinwand mit Goldpressung kOnmen26. bezoge™,

is des Jahrganges 197(7)_67b6i-:_>_, e

T LY S et
onstautin Freih. v. Popp. — Druck von R. Spies & Co. in



In Nr. 39 der ,M ittags-Zeitung® vom 17. Februar 1. J. ist unter dem Titel ,Rechtswissenschaft und Tecbnik* ein Aufsatz
des Herrn Dr. Heinrich Schreiber erschienen, dessen Inhalt den Vereinsausschub fiir die Stellung der Techniker bestimmt hat, sein Mitglied
Hermn Hofrat Prof. Max v. Kraft zu ersuchen, die im Aufsatze niedergelegten Anschauungen und Behauptungen zu widerlegen. Dies ist
geschehen, und wurden wiederholt Schrift und Gegenschrift gewechselt; auch Herr Ober-Baurat Schemfiel hat gegen den obigen Aufsatz

Stellung genommen.#)

: Die in dieser Aufsatzreihe enthaltenen Ausfithrungen beriibren unseren Stand auf das lebhafteste, weshalb der Ausschuf fiir die
btellgmg der Techniker beschlossen hat, dieselbe den Fachgenossen zur Kenntnis zu bringen, Diesem Beschlusse ist auch der Verwaltungsrat

des Osterr, Ingenieur- und Architekten-Vereines beigetreten.

Fiir den stindigen Ausschub fiir die Stellung der Techniker

Der Obmann:

Pfeuffer.

Rechtswissenschaft und Technik.

Von Dr. Heinrich Schreiber.

In den letaten Tagen hat unter den Auspizien von
Professoren der Technischen Hochschule eine Protestversamm-
lung der Wiener Technikerschaft stattgefunden, die in dem
Jingst vorgekommenen Falle, daf der Direktorposten im

- k. Punzierungsamte mit einem Juristen besetzt wurde,
eme empfindliche Schidigung der Technikerschaft und eine
uriicksetzung technischen Wissens und Konnens erblickte.
lese Streitfrage, deren Losung ja fiir die gesamte Volks-
wirtschaft von grofter Bedeutung ist, verdient eine nithere
Betrachtung,

Es ist unleugbar, daf der Fortschritt auf den Gebieten
(]‘er Produktion dem Erfindungsgeiste der Techniker grofe
Errungenschaften verdankt und es konnen daher die Be-
strebungen der Technikerschaft, dafl diesen Verdiensten
auch die gehsrige Wiirdigung und Beachtung zuteil werde,
nur allseits beipflichtend aufgenommen werden. War es
doch inshesondere einer der hervorragendsten Rechtslehrer
der Wiener Universititt, der in einer bertthmten Rektorats-
rede den Beruf unserer Zeit in der Pflege der Natur-
wissenschaften und der Technik hervorgehoben und ver-
treten hat. Fraglich aber ist, ob die Klage der Techniker-
schaft begriindet ist, bezw. ob die Ursachen der beklagten
Zurucksetzung nicht tatsiichlich so entscheidender Natur
sind, dafl die Verhiltnisse ihnen unvermeidlich Rechnung
tragen miissen.

Was Rechtswissenschaft ist, braucht nicht besonders
auseinandergesetzt zu werden. Die Entwicklung der Gesell-
schaftsordnung und der Aufbau ‘der ])estehend_en Staats-
formen ist auf jenen Fundamenten errichtet, die aus der
juristischen Behandlung der wichtigsten Probleme in sozialer,
dkonomischer und ethischer Richtung hervorgegangen sind.

Was aber ist Teehnik? Dariiber gibt das be-
deutende Werk eines unserer hervorragendsten fl‘echmqu,
des Grazer Professors Kraft, Aufschl}xﬁ, der die '_I‘cchmk
als die Tutigkeit bezeichnet, menschliche Bedt.irﬁ'nsse agf
Grundlage der technischen Wissenschaft zu befriedigen. Sie
ist also nur eine spezialisierte und beschrinkte Betitigung
des Konnens und der Bestrebungen der menschlichen Gesell-
schaft. Schon aus dieser Gegen_ube_rgtellur{g ergibt su;h, dal}
der Wirkungskreis der Technik e€in weit engerer ist, a}s
jener der Rechtswissenschaft. Tatstichlich mufl daher die

5 7 1906,
_Zeitung* Nr. 58 vom 12. Mirz H
) Mittage-ZeilNE" 0 " 6y vom 19, Miirz 1906,

Nr. 69 vom 24. Miirz 1906,
Nr. 78 vom 4. April 1906,
Nr. 80 vom 6. April 1806,

Rangstellung der Technikerschaft darin ihre Erklirung
suchen, dab die technische Vor- und Aushildung in ihrem
Umfange und ihrem Gewichte fiir die Befriedigung mensch-
licher Bediirfnisse jene der rechtswissenschaftlichen Dis-
ziplinen noch nicht erreicht hat. Diese Einsicht herrscht
nicht etwa allein in jenen Kreisen vor, die der Techniker-
schaft fremder entgegenstehen; die gleiche Erkenntnis hat
sich auch bei Vertretern und Anhiingern ihrer Berufsstellung
festgesetzt.

Vor uns liegt die Monographie eines hervorragenden
Lehrers der technischen Wissenschaften, Ernst v. Halle,
die einen Vortrag wiedergibt, den er in einer der bedeu-
tendsten technischen Korporationen, in dem Berliner Elektro-
technischen Vereine, im Jahre 1904 gehalten hat. Der
Gedankengang dieser Darstellung, die von den eigenen
Fachgenossen des Vortragenden mit voller Zustimmung auf-
genommen wurde, geht dahin, dafi der Techniker in
die Probleme des Wirtschaftslebensnochnicht
vollstindig eingedrungen ist. Thm gebricht es noch
an der eingelebten Routine und der Erfahrung des
Kaufmannes, der zu kalkulieren gewohnt ist; ihm fehlt
die Vielseitigkeit des Juristen, der es versteht, die einzelnen
Interessen niichtern gegeneinander abzuwiigen.

Der Techniker muf} erst lernen, zwischen den Erforder-
nissen der technischen Losung und der dkonomischen Er-
reichbarkeit zu unterscheiden; er ist hier iiberschwenglich;
er ist von einem stark potenzierten Erfinder-
Enthusiasmus beseelt, der sich leicht ver-
rechnet und hiufig keine Riicksicht nimmt auf
Kostspieligkeit und wahres Bediirfnis. Der
Techniker hat eine unstillbare Freude an der Hervor-
bringung neuer Gebilde, ohne immer die Voraussetzungen
zu priifen, ob diese neuen Errungenschaften niitzlich sind,
ob sie anstrebenswert und zeitgemili erscheinen, kurz, er
zogert nicht, seine Gedankenwelt und Gedankenarbeit in
die Wirklichkeit umzusetzen.

Wiihrend in allen anderen Berufen die Spekulation
und die Theorie wirtschaftlich weniger riskant sind, weil
sie sich auf Erwiigungen und Hypothesen beschrinken, die
auf dem Papiere bleiben, trachtet der Techniker, unter
allen Umstiinden Wirklichkeit zu schaffen und setzt sich
damit hiufig in einen Gegensatz zur kapitalisti-
schex} Produktionsweise,welcheinerster Linie
Vorsicht und Ertrag verlangt. Die kapitalistische
Produktlpnswexse strebt nach der giinstigsten Verwertung
des Kapitals, schon in der Aufwendung, dann aber auch
nicht minder in dem Umsatze des Erzeugnisses. Da ist es
unerliflich, daB eine leitende Hand sich findet, die diesen
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Flug der Unternehmertitigkeit bremst und der allzu regen
Phantasie bedichtig in den Weg tritt. Es darfnicht
iibersehen werden,daff diemoderne Wirtschafts-
politik eine iiberwaltigende Ausgestaltung
erfahren hat, die den volkswirtschaftlich
weniger geschirften Blick leicht triiben kann.
Man braucht nur an die michtigen Assoziationen zu denken,
die sich in der neuesten Zeit in Gestalt der Kartelle
und Truste ausgebildet haben und weit iber den Lebens-
bereich der Einzelunternehmung hinausgreifen. Die moderne
Volkswirtschaft stellt eben hochgespannte Anspriiche nicht
blof an die hergebrachten und geliufigen Formen des Ver-
kehres, sondern auch an die Erfordernisse in mannigfachen
sozialen, wie sozialpolitischen Belangen, riicksichtlich welcher
das Studium der Techniker erst vervollkommnet werden
mufl. Der Techniker ist nur allzu sehr geneigt, gleichwie
er mit Maschinen zu hantieren gewohnt ist, alles nach
gleichem Mafistabe zu behandeln, es seinen Aufgaben und
Zielen wenig riicksichtsvoll zu opfern, stramme Unter-
ordnung zu verlangen und sich hinwegzusetzen iiber die
Selbstindigkeit, die Eigenart und die natiirliche Ungebunden-
heit des menschlichen Individuums. So kommt es, dafl der
Techniker, bestrebt, die peinlichste Durchgliederung seines
Betriebes zu erzielen, den sozialen Wirkungen des modernen
Arbeitsprozesses fremder gegeniibersteht. Gewill soll der
Techniker, seiner glinzenden Position entsprechend, auf
dem Gebiete seines Wirkungskreises, ja auch auferhalb
seines unmittelbaren Betriebes gehort und beachtet werden;
es soll nicht den Juristen die Alleinherrschaft auch auf
diesem Felde iiberantwortet sein, zumal er sie doch nicht
ausiiben konnte, weil das moderne Wirtschaftsleben in
seinen weitverzweigten Ausstrahlungen die Unterstiitzung
der berufenen Fachkreise unerlifilich macht. Doch auch
die Forderung, dall Jurist und Kaufmann zuriicktreten
sollen, um nur dem Techniker Raum zu machen, kann so
lange nicht gebilligt werden, als die Techniker ihren Stolz
darin sehen, Spezialisten ihres Faches im strengen und
fir sie jedenfalls rithmlichsten Sinne des Wortes zu sein.

Von Ober-Baurat Schemfil.

In einem mit dem Titel: ,Rechtswissenschaft
und Technik“ betitelten Artikel der ,Wiener
Mittags-Zeitung“ vom 17. Februar macht Herr Dr.
Heinrich Schreiber der Welt kund und zu wissen, dal)
aus der Rechtswissenschaft die Entwicklung der Gesell-
schaftsordnung und der Aufbau der bestehenden Staats-
formen hervorgegangen sind, dafl die Techniker allerdings
epochale Erfindungen gemacht haben, dal sie aber in die
Probleme des Wirtschaftslebens nicht vollstindig einge-
drungen, von stark potenziertem Erfinder-Enthusiasmus be-
seelt sind und dal die moderne Wirtschaftspolitik eine iiber-
wiltigende Ausgestaltung erfahren habe, welche den volks-
wirtschaftlich weniger geschirften Blick (des Technikers!
Anm. d. A.) leicht triiben kann!

Der Anlaf zu dieser Betrachtung war eine Protest-
versammlung unter den Auspizien von Professoren der
technischen Hochschule gegen die Ernennung eines Juristen
zum Direktor des k. k. Punzierungsamtes anstatt eines
Technikers, eine Streitfrage, ,deren Losung ja fir
die gesamte Volkswirtschaft von grofiter
Bedeutung ist (sic]. KEs hat allen Anschein, daB
Dr. Heinrich Schreiber mit dem obigen Artikel den
Zweck verfolgt hat, uns Technikern nahezulegen, dafi wir
fiir leitende Stellungen einen nicht hinreichend geschiirften
Blick haben; denn daff die Art und Weise der Besetzung
eines k. k. Punzierungsamts-Direktors fiir die gesamte
Volkswirtschaft von groliter Bedeutung

und daher nur ein Jurist zu dieser Stellung berechtigt
ist, ist eine Ansicht, welcher kaum noch ein anderer
Rechtsgelehrter als Herr Dr. Heinrich Schreiber bei-
pflichten wird.

Herr Dr. Heinrich Schreiber stiitzt sich in seinen
Ausfihrungen — aufler seiner rein persinlichen Meinung
— auch auf Schriften des Grazer Professors K rafft und
des Lehrers der technischen Wissenschaften Ernst v. Halle,
in welchen der erste die Technik als Titigkeit bezeichnet,
menschliche Bediirfnisse auf Grundlage technischer Wissen-
schaften zu befriedigen, und der zweite den Gedankengang
duflert, dafi die Techniker noch nicht in die Probleme des
Wirtschaftslebens eingedrungen seien.

Herr Dr. Heinrich Schreiber scheint aber —
natiirlich nur vom juristischen Standpunkte aus — in den
wahren Sinn der obigen Darstellungen nicht ,einge-
drungen“ zu sein, denn wenn Professor Krafft die
Technik als Titigkeit, mensehliche Bediirfnisse auf Grund-
lage technischer Wissenschaften zu befriedigen, bezeichnet,
so hat er auch die Austibung dieser Titigkeit fir den
Techniker und ganz gewill nicht fir den Juristen
vindiziert oder ist vielleicht Herr Dr. Heinrich Sechreiber
der gegenteiligen Ansicht, dafl n#mlich der Jurist zur
nAusitbung“ unter giitiger Zuhilfenahme eines Technikers
hiezu berufen sei? Was die Aulerung v. Halles anbe-
langt, so muf) zuerst festgestellt werden, daf der iiber diesen
Gegenstand gehaltene Vortrag einen rein pidagogischen
Zweck verfolgte und daraus kann ebenso wenig der Mangel
an volkswirtschaftlicher Durchdrungenheit fir die Tech-
niker abgeleitet werden als fir die Juristen, ein Defizit an
Jurisprudenz, wenn ein Rechtsgelehrter fiir die erweiterte
Kenntnis der Bauordnung der Landeshauptstidte Osterreichs
eintritt, und weil Herr Dr. Heinrich Schreiber der An-
sicht ist, dall es dem Techniker an Routine und Erfah-
rung eines Kaufmannes gebricht, so erlaube ich
mir die Frage, wer mehr Kaufmann ist, der Techniker. der
seine Preise bis ins kleinste Detail kalkuliert und bei Uber-
nahme einer Arbeit die billigsten und vorteilhaftesten Ein-
kaufsquellen zu suchen hat, oder der Jurist, welcher den
dazu gehorigen Bauvertrag abschliefit?

Es ist selbstverstindlich, daffi nicht alle Techniker in
gleicher Weise dazu berufen sind, leitende Stellungen zu
versehen, genau so, wie es auch Juristen gibt, welche nicht
alle Doktrinen der Rechtswissenschaft gleichmiiflig beherr-
schen, aber meines Wissens ist es noch nicht vorgekommen,
daf ein Techniker den einem Rechtsgelehrten gebithrenden
Platz angestrebt oder beeinflufit hat. Daf jedoch jede Fach-
wissenschaft fiir sich diejenigen Stellungen in Anspruch zu
nehmen berechtigt ist, welche ihr vermoge ihrer Vorbil-
dung mit Fug und Recht zukommen, diirfte in der Welt
unbestritten sein; wenn daher den Technikern von Herrn
Dr. Heinrich Schreiber von vornherein wegen Mangel an
.volkswirtschaftlich weniger geschiarften
Blick“ die Befugnis herunterjudiziert wird, leitende Stel-
lungen einzunehmen, so. vertrigt sich diese zum mindesten
nicht mit dem Prinzip ,Gleiches Recht fiir alle!“

Von Prof. M. v. Kraft.

In Nr. 39 vom 17. Februar 1. J. der ,Wiener Mittags-
Zeitung“ ist unter obigem Titel ein Aufsatz des Herrn
Dr. H. Schreiber erschienen, den ich, trotzdem er mir
leider zu spit bekannt wurde, hier nicht unerwidert lassen
kann, da er in ganz hervorragender Weise zeigt, wie in
juristischen Kreisen tiber das Wesen der Technik geurteilt
wird, ohne dasselbe auch nur annihernd zu kennen.

Herr Dr. Schreiber zitiert die in meinem ,System
der technischen Arbeit“ enthaltene Definition dieser Arbeit,



wenn er aber in diesem Buche nur wenige Seiten weiter.

gelgsen hiitte, so wiirde er eine vollstindige und eingehende
B bl derlegung seines ganzen Aufsatzes darin gefunden
aben. Ja, wenn er nur die Einleitung einer kurzen Durch-
_sicht gewiirdigt hiitte, so hitte er wahrgenommen, dall in
dlesen} technischen Werke ethische, wirtschaftliche, positiv-
Kmht!lche und technische Grundlagen der technischen
d:‘};elt unterscbieden_ werden, und dall nachgewiesen wird,
der Ingenieur diese Grundlagen in der Praxis beherr-

schen muf und auch tatsichlich beherrscht.
i HIn seinem Aufsatze behauptet der Herr Verfasser in
Wit auptsache, dal  der Ingenieur in die Probleme des
1rtsphufts]ebe1}s nicht vollstindig eingedrungen ist, dal}
ér ke}ne _R(icksncht auf Kostspieligkeit und wahres Be-
Gli;frtn?‘ nimmt, daff ihm gewissermaflen der wirtschaftliche
: th fehlt und doch ist die ganze praktische und wissen-
chaftliche Tutigkeit des Ingenieurs von wirtschaftlichen
dithGn bis in ihre Atome durchdrungen und gesittigt;
fin deg;an'ze von Dr. Sehreiber so hervorgehobene Er-
darstl‘lilitlgkmt, die pur eine Seite der Ingenieurtitighkeit
i d'e lt), hat durchaus wirtschaftliche Richtung und Ziel,
b ie edeutendsten und epochemachenden Konstruktionen
iy t;;zten halben Jahrhunderts habe nahezu agsschlleﬁllch
un; d.el‘a‘bsetzung der Kostspieligkeit zum Ziele gehabt
o le_Erfolge, file der Ingenieur naqh dieser Richtung
dio ‘l\lfwlemen. hat, sind geradezu }mglaubllche, von welchen
B (})1 kswirtschaftslehre und ihre Schiler, die Juristen,
nimm gar keine Ahnung haben, weil man sie nur wahr-
. dmt’ wenn man natur- und technisch-wissenschaftliche
o tﬁc!lm.schTertschafthch zu denken vermag. So_wurde
l;nt belspxel in der Zuckerfabrikation blofi durch die un-
» erh-mchene Verbesserung _der Kessel- und Dampf-
zaiic \1neu—Konstruktxon der Ko.hlenverb.rauch pro Meter-
hera?,(‘r Zucker gegen 1875 um nicht weniger als 531/, Kilo
$5o gel_nlnderg, das ergibt eine jihrlich Ersparnis von
187?)1‘ zig Millionen Kronen, und wenn wir seit
600 M_Jlill_brhch im Durchschnitte die Hilfte rechnen,
Wl UUlionen, nur beim Zucker und nur Kohlen-
i Parnis.  Durch die neueste Verwendung der Hoch-
e dg&i!le zZum Motorbptneb werden heute jiihrlich in Deutsch-
Sile allein se ch zig M 1.1 | ionen Ma r'k erspart. I_)le
hau'nfw wirtschaftliche Titigkeit des Ingenieurs zeigt sich
o p KMlchllch in der geradezu grollartigen Entwicklung der
o onzentration, Abfallverwertung, Stetigkeit, Selbst-
lgkelt., Werterhohung u. s. w. bezeichneten Wirtschafts-
(I;l‘ln zipien, von welchen selbst die neuesfen und be-
e“t(_fndsten Werke der Volkswirtschaftslehre nichts wissen,
w‘z i‘;e eben in der geschlossenen Studierstube geschrieben
Wi:t en, wiihrend der Ingenieur und Techniker die Volks-
i schaft praktisch macht und daher einen auf
rekte Erfahrung aufgebauten und daher genaueren und
sei’g‘emn Einblick in die schwierigsten Verhiltnisse der-
Zeio:n hat, als die berithmtesten Nationalokonomen. Das
boks ﬁ?lch auch darin, dall der die Giiterherstellung
i effende Abschnitt der Volkswirtschaftslehre durchwegs
do !ﬁ'erd_und schwankend in seinen Lehren ist gegeniiber
an d le Guterverteilung betreffenden Abschnitt,
icheesls{en rlc_htlger Auffassung eben teghmsch-?vmsensclmft—
iy enntnisse weniger notwendig sind. Diese sonst so
4 ausgebildete Volkswirtschaftslehre ist nicht einmal bis
runen Elementqn der Giterherstellung mmlyt.xscb vorge-
i gen, d.enn diese sind: Energie, Materie, Zeit und Raum,
Zusarend sie als solche Arbeit, Natur und Kapital hinstellt,
sindmmengf)setzte Begriffe, die schon synthetisch gewonnen
Zet w"md die als Elemente zu bezeichnen genau so unrichtig
e, oo der Chemiker den schwefelsauren Kalk als

ément hinstellen wollte.

not \l’lvenn Herr Dr. Schreiber eine loitgnde‘Hand fiir
ang ilt, die den ,Flug der Unternehmertitigkeit bremst®,
n kann diese Hand nur einem Ingenieur angehiren, da

e
o

dieser eben die Unternehmertitigkeit selbst macht, der
einzige ist, der in diesem Getriebe mit Hochschulbildung
ausgestattet ist und daher eine genauere Einsicht in diese
Titigkeit hat, als das gesamte Bureaukratentum zusammen-
genommen, umsomehr als demselben auch das auf das tech-
nische Leben beziigliche positive Recht bekannt und
geliufig sein mufl, da er es ist, der die Bestimmungen des-
selben schon bei seinen Projekten und allen den techni-
schen Betrieb betreffenden Malinahmen beriicksichtigen, das
heifit doch gewissermaflen in erster Instanz interpretieren
mufl. Der grofite Teil des Verwaltungsrechtes enthilt so
intensiv technische Bestimmungen, dali sie nur von einem
Ingenieur festgestellt sein kionnen, und er ist auch der
cinzige, der die Ubereinstimmung derselben mit der Wirk-
lichkeit richtig zu beuarteilen vermag.

Dab die juristisch-administrative Beeinflussung des
technischen Lebens eine vollkommen verfehlte ist,
kann bewiesen werden:

1. Dureh den Umstand, daf unser gesamtes Zivil- und
Straf-, Privat- und offentliches Recht den Begriff der
Energie gar nicht kennt, wihrend wir Ingenieure tig-
lich Hunderttausende von Pferdekriiften derselben herstellen
und verbrauchen und die ganze Kulturwelt damit fihrt und
beleuchtet.

2. Die vollstandige Vernachlissigung des Dienst-
miete- Vertrages in Gesetz und Rechtstheorie.

3. Durch den Umstand, daB unser auf das technische
Leben beziigliches Verwaltungsrecht ein reines Flickwerk
ist, ohne eine Spur eines einheitlichen Geistes, wie dies
namentlich unsere Gewerbeordnung mit ihren Novellen
dartut; man kann das Schwanken, das unsichere Tappen
und Tasten nicht drastischer zum Ausdrucke bringen.

4. Durch die Zersplitterung der technisch-wirtschaft-
politischen Organisation bei den Zentralbehorden. Von der
Rohproduktion ist das Land- Forst- und Viehwesen,
der Berghau dem Ackerbau-, der Salzbergban dem Finanz-,
der Stein-, Erd- und Zementbau dem Handelsministerium
zugewiesen; von der Weiterverarbeitung ist der
Hochbau dem Ministerium des Innern, das Salinenwesen
dem Finanz-, das iibrige Hiittenwesen dem Handels-, Tabak-
und Miinzenerzeugung dem Finanz-, alles iibrige wieder
dem Handelsministerium zugewiesen; das Straflen- und
Briickenbauwesen gehort zum Ministerium des Innern, das
Fisenbahnwesen dem Eisenbahn-, das iibrige Verkehrswesen
dem Handelsministerium an; das Unterrichtsministerium
steht den technischen Hoch- und Mittelschulen vor, die
montanistischen Hoch- und Mittelschulen gehiren zum Acker-
bauministerium, wihrend doch sonst das gesamte Unter- -
richts-, Justiz-, Finanz-, Handels-, Militirwesen, die inneren
Angelegenheiten vollkommen einheitlich organisiert sind,
ein schlagender Beweis, dall das heutige Staatsjuristentum
der einheitlichen Auffassung’ der technischen Tutigkeit
nicht fihig ist.

5. Durch das Zuspitkommen der sozialpolitischen

Mafnahmen in den Achtzigerjahren des 19. Jahrhunderts;
ist noch keine

in der Gewerbeordnung vom Jahre 18569
Spur eines sozialen Geistes zu entdecken und doch waren

damals schon die sozialen Verhiltnisse der technischen
Arbeit die gleichen und wurden von den Ingenieuren durch
die Einfihrung der Alters- und Invalidititsversorgung 1m

Bergbau, durch die Anwendung von Schutz- und Sicher-

heitsvorrichtungen, durch hygienische Mafnahmen beriick-

sichtigt, lange bevor die Herren Staatsjuristen an dieselben

auch nur dachten.

Allein der in einem bedeutenden Lehrbuche des ster-
reichischen Privatrechtes von Krainz-Pfa ff, Auflage
1899, Seite 217, stehende Satz, dafh der elektrische Strom
(fiir den Juristen) eine korper liche Sache, also Materie
und nicht Energie sei, zeigt, dal die Juristen heute noch
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in einér dem 20. Jahrhundert ganz fremden, gegen das
wirtschaftliche Leben abgeschlossenen Welt leben, in der
sich ebensogut die Sonne um die Erde zu drehen, Sauer-
stoff Kohlenstoff' sein kann und doch mafien sich die Biirger
dieser Welt die Fihigkeit an, das heutige technische Leben
in oberster Instanz beherrschen, zum Wohle des Volkes
beeinflussen zu konnen, blofi weil ihnen der Einblick in
diese auf natur- und technisch-wissenschaftlichen und tech-
nisch-wirtschaftlichen Grundlagen breit aufrubende tech-
nische Titigkeit vollkommen versagt ist. Der Aufsatz des
Herrn Dr. Schreiber stellt nur Behauptungen auf,
ohne sie auch nur mit dem Scheine eines Beweises zu
umgeben, ich mache mich erbitig, jederzeit jeden Satz
desselben einzeln, logisch zu widerlegen, habe iibrigens
diese Widerlegung schon 1902 in meinem ,System der
technischen Arbeit“ geboten.

1
Von Dr. Heinrich Schreiber.

In der ,Mittags-Zeitung* vom 19. Mirz 1. J. wendet
sich Herr Prof. Kraft gegen meine Darlegungen zum
obigen Thema. Nach der Maxime: ,Die beste Parade ist
der Hieb“ schligt er in séiner Verteidigung der Techniker
mit aller Wucht auf die Juristen los. Doch der Hieb sitzt
nicht. Mit keinem Worte habe ich behauptet, daf die Titig-
keit des Technikers nicht durch wirtschaftlishe Motive ge-
lenkt sei. Ist doch jede praktische Arbeit der Natur der
Sache mach von praktischen Strebungen eingegeben und
beeinflubt. Doch zwischen dem praktischen Wollen des
Technikers und dem Realisationseffekt gihnt eine Kluft,
und ich habe es dahingestellt, ob er diese sicher genug zu
iiberbriicken vermag mit jener Reife wirtschaftlich geschulter
“Frkenntnis, welche die Schaffenskraft mit den Anforde-
rungen einer richtigen Wirtschaftspolitik in Einklang zu
bringen versteht. Mit Nichten. In der Herabminderung der
Produktionskosten ist noch lange nicht das alleinige Heil
menschlicher Titigkeit gelegen; die disteren Ereignisse in
Courriéres, denen Hekatomben von Menschen zum Opfer
fielen, haben sich neuerdings vor einer solchen Auffassung
driiuend aufgerichtet. Und weiters. Bestehen wirklich in
der bisherigen Ausgestaltung der . Volkswirtschaftslehre
Miingel, warum sollen hiefur die Juristen verantwortlich
sein ? Trifft nicht vielmehr dieser Vorwurf die Techniker
mit ihrer angeblich tieferen, besseren und durch die Er-
fahrung gestihlten Erkenntnis auch auf diesem Gebiete?
Warum haben sie es versiumt, von diesen in ihnen schlum-
" mernden Fihigkeiten zum Nutzen der menschlichen Wohl-
fahrt den vollen Gebrauch zu machen und die klaffenden
Liicken dieses Wissenzweiges auszufilllen? Heraus mit den
Technikern, damit sie die magere und schmiichtige Lehre von
der Giiterherstellung beleibter und kriiftiger machen!
Oder zeigt nicht gerade dieser Hinweis des gelehrten Herrn
Kritikers, daf der Blick der Techniker tiber die Grenze
ihrer speziellen Titigkeit nicht hinausgewachsen ist, da es
seine Fachgenossen unterlieflen, auf diesem ihrem ureigensten
Gebiete menschlichen Wissens vorwiirts zu stiirmen. Selbst
wenn es wahr sein sollte, dalf dem Techniker das auf das
technische Leben beztigliche positive Recht bekannt und
geliufig sein mufl — was mufl man nicht alles ,miissen* —
so ist dies meines Erachtens noch nicht genug, um iiber
die rein technische Arbeit hinaus dem Techniker die fihrende
und verwaltende Rolle zuzumessen, ihn zum dominus negotii
zu machen mit jenen besonderen Qualifikationen, an denen
es seiner Vor- und Aushildung unbestreitbar gebricht.

Auch den Beweis fiir die gefehlte Beeinflussung des
technischen Lebens durch die Juristerei kann ich nicht als
~ stichhiltig gelten lassen. Dem Rechte in allen seinen Be-
langen ist der Begriff der Energie sehr wohl bekannt.

Die Gesetzestafeln mit ihrer ehernen Kraft lassen sich aber
nicht von heute auf morgen éindern, nicht wie die fluk-
tuierenden Wahrheiten technischer Hypothesen und Theoreme.
Gleichwohl war die Rechtswissenschaft unablissig beflissen,
den nen erkannten Energieformen nachzufolgen, sie zu er-.
fassen und als Rechtsgut festzuhalten selbst dort, wo die
Technik versagte und keine zuliingliche Definition zu bieten
vermochte. Hat denn schon die technische Wissenschaft, um
bei der Elektrizitit zu bleiben, den Begriff dieser ,Energia®
bereits erschipfend erklirt? Und doch; lange, weitaus lange
bevor das mit Recht gerithmte ,System der technischen
Arbeit* das Licht dieser Welt erblickte, hat eine umfing-
liche Rechtsliteratur, die hier aufzuziihlen der Raum fehlen
wiirde, die unterschiedlichen Energieformen zum Gegen-
stande ihrer Untersuchung gemacht und sie mit Erfolg in
diec durch das Verkehrsleben geschaffenen Maximen ein-
gereiht. Um bloB deutsche Autoren zu nennen, Namen wi¢
Meili, Dernburg, Liszt, Randa, Kohler, Baron
leuchten darunter mit starkem Glanze hervor. Wenn em-
zelne Rechtslehrer, wie Krainz-Pfaff, den elektrischen
Strom als eine korperliche Sache hingestellt haben, 50
lassen sich viele andere Autorititen anfithren, die der elek-
trischen Energie die Korperlichkeit absprechen und sie als
reine Energieform erkannt haben. Sogar die durchgingige
Spruchpraxis der sterreichischen Gerichte macht dies er
sichtlich, die bekanntlich in Ermanglung der Korperlich-
keit das Delikt des Diebstahls am elektrischen Strome
negiert. Diese Erwiigung war es ja auch, welche die meisten
Gesetzgebungen dazu gefiihrt hat, die elektrische Energlc
zum Gegenstande von Sondergesetzen zu machen, wie €8
beispielsweise das deutsche Reichsgesetz vom Jahre 1900
iiber ,die Entziechung elektrischer Arbeit“ ist.

An meine schon im Jahre 1899 erschienene Abhand-
lung iiber die gleiche Materie sei in aller Bescheidenheit
nur im Voriibergehen gedacht.

Auch die Dienstmiete ist keineswegs in Gesetz lf“d
Recht so vernachlissigt, wie es der Herr Kritiker vermeint.
Die gleiche Literatur und mannigfache Entscheidungen der
Gerichte sind auch dieser Institution nithergetreten. So hat
allerdings eine Entscheidung des osterreichischen Verwal-
tungsgerichtshofes vom 4. April 1902, Nr. 897, dem Ver-
trage auf Lieferung elektrischen Stromes ausdriicklich und
in motivierter Weise die Qualitit eines ,Werkvertrages
zugebilligt.

Von einer Retardierung sozialpolitischer Malnahmen
und inshesondere einer solchen, fiir die die Juristen ver-
antwortlich wiiren, kann wohl ernsthaft nicht die Rede
sein. Solche Malnahmen kommen weder zu spiit, 10O
kommen sie zu frih, sie kommen lediglich zurecht
Kind ihrer Zeit, als der anstirmende und unabweisliche
Ausflup der geltenden Weltanschauung und der durch die
Evolution der Geister erklommenen Kulturstufe. :

Zum Schlusse aber mochte ich das technische Pebc?
vor seinem eigenen temperamentvollen Verteidiger 1n SChPtl’;
nehmen. Unmglich kann es so kitmmerlich und schwiichlic
geartet sein, daf schon die mehr oder weniger geschickte
Ressortierung seiner Agenda in den verschiedenen Mini-
sterialbureaux geniigen kionnte, um seine Entwicklung lahm
zu legen.

Und nun noeh ein Wort der Entgegnung an Herrn
Ober-Baurat Schem fil#) Thm empfehle ich nach selnelili
Panegyrikus auf die Techniker die Lektiire eines Commml‘ie
qués in den Tagesblittern vom 18. Miirz L. J, W‘?lches - 2
Allgemeine sterreichische Baugesellschaft iiber die GeSt"’u
ihrer Linzer Schiffswerfte versffentlicht hat. Dort steht dzn
lesen, daB — und auch warum —— der Techniker s
Niedergang dieses Geschiftszweiges ihrer Unternehmung
verschuldet hat.

als

+) Siehe ,Wiener Mittags-Zeitung* vom 12. Miirz 1906.



Von Prof. M. ». Kraft.

a ‘;}grr Dr..S chrrei‘ber bcllilll[)tet in seiner in Nr. 69

Bas lener Mittags-Zeitung“ erschienenen Erwiderung, ich

die T m meluner Darlegung (Nr. 64) mit ,aller }Vueht auf

i lllln‘SteI’l losgeschlagen. Das war gewil) nicht meine

o ec t; diese _war vielmehr, ruhig und objektiv darzu-

Migt lilz dwelcl.le Zustinde entstehen milssen, wenn sich die

heb% teder emner Berufsklasse in eigentiimlicher Selbstiiber-

beheng 11zutx‘auen, _eine menschliche Titigkeit leiten und
fremlc'll‘ﬁ.(" en zu konnen, deren Wesen ihnen giinzlich
heit 11lﬁ'!t, ‘wenn sich dieselben in grobartiger Bescheiden-

0 ? (;lln Jene ,Reife vynrtschafthch geschulter Erkenntnis®

runp echen, ,,w_elche. die Sch.aﬁ'enskraft mit flep A.nforde-

klafen einer richtigen Wirtschaftspolitik in Ein-
keing zlll) brmgep versteht“ und Herr Dr. Schreiber hat

g n Punkt dieser meiner Behauptungen, wie ich unten

ﬂberhzmgcn _werde, _w1de‘rlegt,_w1e er sich mit Beweisen

Reifeaupt nicht abgibt. So spricht er dem Ingenieur ,jene
A ‘wirtschaftlich geschulter Erkenntnis¢, u. zw. jedem
cﬁepleur. ohne Ausn_ahme, rundweg ab, ohne auch nur den

Hinem' eines Beweises dafiir zu bringen, denn dal der

einzwlels auf das Ungliick in Courricéres, also auf einen

all elnen Ungliicksfall, nicht als Beweis fir einen ganz

o gemein aufgestellten Satz gelten kann, werde ich doch
inem logisch denkenden Manne gegeniiber nicht erst be-

g;‘éﬂélen miissen. Ich habe auch in keiner Weise behauptet,

n urch die von mir angefiihrte zersplitterte Ressor-

Instrun g der Agenden des technischen Lebens in hoehster

denaf]z du_ases Lebe1.1 lahmgele.gt werde, dgzu ist es von

sak ngenieuren freilich zu kriftig angelegt, ich habe nur
jm‘ietz u handgreif lich zeigen wollen, dal} die Herren Staats-

A > e{‘_‘ ganz unfihig sind, die technische Arbeit einheitlich

i‘hnum assen, weil sie eben ihr Wesen nicht kennen, withrend

ebeen dies auf anderen Gebieten gelungen ist. Es linft
nurn auch eine gchlgcht konstruierte Dampfmaschme 'welt.cr,
it V?‘gbraucht sie die 20-, HOfache Energiemenge, wie €we

b bg_c aute, und fiir den durch die erwithnte Zersplitterung
erbeigefithrten Verlust an Volkswohl muff das Volk

aufkommen,

i Was nun die Energie im Rechte betrifft, 50 wird
it Herr Dr. Schreiber kein Buch und keine Zeitschrift
g‘g‘ﬁdeutsch_en juristischen Literatur aus der Zeit vor

o aufweisen konnen, in dem von der Energie die Re(!e

; n’x l}nd doch ist das Gesetz der Erhaltung der Energie

g, ahre 1842 _schreibe: Tausendachtbundertzwemnd-
ab 1%, mehr als ein halbes Jahrhundert frither gefunden,

demmch ele ganze, Energetik genannte Wissem?chafi.: seit-

e eli;vvlckelt, auf welcher die gesamte Technik wie auf

¥4 e!? . elsen aufruht. Alle Auflagen der von Dr.Sch reiber

o ngm[} rten Werke, welche vor 1896 fallen, triiumen nicht

o ha' von der Elektrizitit und doch sind aufler dieser
¢h siehen Energien vorhanden. :

el l;Na_s die Dienstmiete betrifft, so habe ich nicht
s ezichung zur Elektrizitit im Auge gehabt — die

filly eziiglich von Dr. Schreiber angefithrte Entscheidung
tech auch erst in das Jahr 1902 — sondern den fiir das
anf 3'80119 Leben so ungeheuer wichtigen Arbeitsvertrag,

Ty "’;‘“ das Wohl und Wehe von Millionen Arbeitern und
Yer amilien beruht und von dem ein Namensvetter des

Yia ™m Dr. Schreiber in einer 1887 verdffentlichten

s, rgel‘gn Monographie fiiber denselben anfiihren konnte, dal}

il vier kurze Zeitungsartikel dariiber vorhanden sind,

heh rend tiher andere vermogensrechtliche Vertriige damals

on ganze Literaturen bestanden.

(VI }Il)uﬁ dic in der Gewerbenovelle vom Jahre 1880

politi auptstiick der Gewerbeordnung) gegebenen sozial-

s 1schen Mafnahmen zu spiit quommen sind, ist dem-

gangeu’ der eben die Innenseite der Industrie kennt,

% klar, da er weib, daB die sozialen Grundlagen fiir
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diese MaBnahmen innerhalb der Mauern von Gewerbe und
Industrie schon in den Fiinfzigerjahren vorhanden waren,
nur wuliten die Herren Staatsjuristen von diesen Grund-
lagen nichts, weil sie keine Ahnung davon hatten, was auf
dieser Innenseite, hinter den Mauern von Gewerbe und
Industrie vorging, weil eben ,die Evolution® ihrer Geister
die betreffende Kulturstufe noch nicht erklommen hatte;
einem an der Spitze eines Ministeriums der technischen
Arbeit stehenden Ingenieur, der diese Innenseite kennen
mufite, wire auch die Notwendigkeit dieser Mafinahmen
schon bei der Verfassung der Gewerbeordnung 1859 auf-
getaucht, in welcher noch kein Hauch des sozialen Geistes
zu spliren ist.

Ich hitte in meiner Entgegnung als verfehlte
Ausfliisse der juristisch-administrativen
Beeinflussung der technischenArbeit noch
weiter anfithren konnen:

6. Das Dahingiechen aller staatlich-technischen
Unternehmungen — die Monopolbetrie be aus-
geschlossen — das in den Siebzigerjahren im Parlamente
frei und offen behauptet und von der Regierung ruhig zu-
gegeben wurde, withrend die.von den Ingenieuren admini-
strierten Privatunternehmungen schon in hochster Bliite
standen, frisch pulsierendes Leben aufwiesen.

7. Die vollkommene Vernachlissigung der Feststellung
und wirschaftlichen Entwicklung der natiirlichen Schiitze
des Landes an Energie und Materie, welche die erste Auf-
gabe einer richtigen Wirtschaftspolitik bilden
miiften, worauf in technischen Zeitungen immer wieder,
natiirlich erfolglos, hingewiesen wurde.

Das sind die grobartigen Erfolge und Beweise Ljener
Reife wirtschaftlich geschulter Erkenntnis® der Herren
Staatsjuristen, welche die Schaffenskraft mit den Anforde-
rungen einer richtigen Wirtschaftspolitik in Ein-
klang zu bringen versteht und die den Ingenieuren voll-

kommen heweislos abgesprochen wird, trotzdem sie mit der

Entwicklung ungeheurer Energiemassen und der segens-
trotzdem sie durch die

reichsten Wirtschaftsprinzipien,

Organisation und Administration der ersten Eisenbahnen
und der gesamten Privatindustrie die Schipfer der heutigen
Volkswirtschaft sind. Diese mitten im Getriebe der Volks-
wirtschaft stehenden und deren inneres Wesen vollkommen
beherrschenden administrierenden Ingenieure haben freilich
keine Zeit zu wissenschaftlicher Schriftstellerei und sind
daher meist nicht in der Lage, dem Aufrufe des Herrn
Dr. Schreiber hiezu Folge zu leisten; es wiirde ihnen
auch nichts niitzen, denn die in Osterreich und Deutsch-
land ausschlieflich aus Juristen hervorgegangenen National-
skonomen lesen in Erkenntnis ihrer hohen Reife von
Technikern verfafite Biicher nicht, wie ja auch Herr
Dr. Schreiber mein ,System“ nicht weiter gelesen
hat, trotzdem in demselben seinem Aufrufe zum Teile
Folge geleistet ist; wie er ja gewil nichts von der ge-
samten technischen Literatur kennt und sich’ trotzdem das
absprechendste Urteil iher die Ingenieure erlaubt. Jene
. Reife wirtschaftlich geschulter Erkenntnis® kann auch
niemals das Resultat des reinen Studiums, sondern allein
einer Verbindung dieses mit der praktischen Erfahrung
sein, in welch letzterer keine Berufsklasse mit dem mitten
in der Wirtschaft stehenden und diese beherrschenden In-
genieur den Wetthewerb auszuhalten vermag. Der Satz, dall
man irgend einen Organismus, irgend eine menschliche
Tatigkeit nur dann gesund zu erhalten und zu entwickeln
vermag, wenn man nicht nur das #ubere, sondern vor-
zugsweise das innere molekulare Leben des-
selben kennt, ist von Wissensehaft und Erfahrung auf allen
Gebieten des sozialen und Naturlebens unwiderlegbar als
richtig nachgewiesen worden und nur die Herren Staats-
juristen allein sprechen sich selbst die Fihigkeit zu, eine
in ihrem Wesen auf natur- und technisch-wissenschaftlicher
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und wirtschaftliches Erkenntnis aufruhende Titigkeit leiten
zu konnen, ohne auch nur iber einen Schein dieser Er-
kenntnis zu verfiigen. '

Von Dr. Heinrich Schreiber.

Zur Widerlegung der Ausfiihrungen des Herrn Pro-
fessors M. Kraft in der ,Mittags-Zeitung® vom 4. April L.J.
kann ich mich knapp fassen. Statt ihm, was zu weit ginge,
mit deutsch geschriebenen Literaturbelegen aufzuwarten,
die sich schon vor dem Jahre 1896 mit der Energie
im Rechte befaten, will ich ihm lieber gleich ein
Buch nennen, das sogar den Titel ,Energie und Recht*
tihrt. Es ist dies eine physikalisch-juristische Studie von
Dr. E. Budde. Dort ist in erschipfender Exegese nach-
zulesen, warum das Recht sich vordem um Energiewerte
und Wertphiinomene nicht kiimmern konnte. Es war ihm
dies so lange verwehrt, als der Begriff der Energie von
der technischen Wissenschaft nicht klar durchgebildet war.
Dies blieb erst der neuesten Technik vorbehalten und an
diesem Verzug ist also nicht’die Jurisprudenz, sondern die
Technik schuld. Mit der Technik hat aber auch die Rechts-
wissenschaft diese Liicke ausgefiillt.

Ist es dem Herrn Kritiker, wie er nunmehr bekennt,
nicht um die ,,Sachmiete®, sondern um den , Arbeitsvertrag®
zu tun, dann klagt er auch hier vergeblich iiber rechts-
wissenschaftliche Riickstiindigkeit. Grinberg hat in
seinem erst jiingst in der Wiener juristischen Gesellschaft
gehaltenen Vortrage historisch nachgewiesen, dall das
Problem des freien Arbeitsvertrages im Fabrikswesen
schon im 18. Jahrhundert sich Geltung verschaffte. Neben
Schreiber, meinem bekannteren Namensvetter, baben
aber diesen Rechtsstoff in wahlloser Aneinanderreihung
lebender Autoren Pfersche, Ingwer, Heilinger,
Krasnopolski, Philippowich, Mataja, Przi-
bram, Verkauf, Seltsam-Posselt u.a. hearbeitet.
Kann man im Angesichte dieser Literaturfiille iiber yollige
Vernachlissigung dieser Rechtsmaterie so beweglich jam-
mern, wie es Herrn Professor Kraft gefillt? Wenn er
neuestens den Erfolg der staatstechnischen Unternehmungen
hinter den privaten Unternehmungen zuriickstellt, so kann
ich ihm in der Tatsache beistimmen, nicht aber in den
Grinden. Nicht in der juristisch-administrativen Beein-
flussung, sondern in ganz anderen Verhiiltnissen sind sie
gelegen. Damit jedoch schwenkt Herr Professor Kraft
auf das Gebiet eines ganz anderen wissenschaft-
lichen Problems ab, welches sich in dem Begriffe des
,Staats- und Munizipalsozialismus“ kontra ,Privatwirtschaft*
verkorpert, ein Problem, um das in der Enquete der Lon-
doner ,Times“ vom Jahre 1902 ein beriihmtes Turnier
geistiger Waffen ausgekimpft wurde. Hier ist nicht der
Ort, ihm dahin zu folgen.

Im Gegensatze zum Herrn Professor Kraft liebe ich
es nicht, die personliche Note anzuschlagen. Das verstimmt.
Es mubte mich daher befremden, daf mir mein polemischer
Widersacher die Kenntnis des technischen Lebens in
Literatur und Praxis abspricht. Auch darin irrt der Herr
Professor. Wer mich und mein Streben kennt, urteilt anders
dariiber.

So will ich denn in diesen gastfreundlichen
Blittern von Herrn Professor Kraft Ab-
schied nehmen, nicht ohne ihm ein Wort
des unvergeBlichen Adolf Exner in Erinnerung zu
rufen, dab es jenseits dessen, was man schneidet, mifit und
wiigt, noch eine Welt von wirklichen Grofien gibt.

Von Prof. M. v. Kraft,

Die von mir behauptete Riickstindigkeit unserer Ge-
setze und der Rechtsliteratur in Bezug auf die Energie
ist durch das Anfihren des Buches von Budde nicht
widerlegt, denn dieses sowie alle Bestrebungen der Gerichts-
praxis, Klarheit iiber den Begriff der Energie zu erhalten,
fallen ins letzte Dezennium des 19. Jahrhunderts. Diesen
Begriff festzustellen, ist tbrigens nicht Sache der techni-
schen, sondern der allgemeinen Naturwissenschaft. Fir
diese und damit aueh fiir die Technik ist die Unkorper-
lichkeit der Energie seit mindestens einem halben Jahr-
hundert feststehend. Aus den schwankenden Erklarungen
der niichstbesten Techniker auf unklare Gerichtsfragen den
von Dr. Schreiber gezogenen Schluf zu ziehen, 1st
chenso unrichtig, wie wenn man aus dhnlichen Antworten
niichsthester Juristen iiber irgend ein rechtstheoretisches
Prinzip auf den Stand der Rechtstheorie schliefen wollte.

Ich habe nirgends behauptet, da das Problem der
Dienstmiete, des freien Arbeitsvertrages im Fabrikswesen
nicht seit jeher in Geltung gewesen wiire, noch, dafl heute
eine Literatur dariiber nicht bestinde; sondern, dali eine
solche bis 1887 nicht bestanden, trotz der aufierordentlichen
Wichtigkeit derselben fiir die Technik. Die von Dr.
Schreiber aufgezihlten Werke gehoren durchwegs dem
letzten Dezennium des 19. Jahrhunderts an, ich kann daher
auch diesbeziiglich die Behauptung der Riickstindigkelt
aufrecht erhalten. :

Das Dahinsiechen der unter juristischer Administra-
tion stehenden technischen Staats- und das Gedeihen der
unter technischer Administration stehenden technischen
Privatunternehmungen war eine lingst bekannte Sache,
noch bevor man von einem Staats- und Munizipalsozialismus,
der eben wegen dieser juristischen Administration zu spitt
kam, sprach und auch nur triumte. An diesem Dahin-
siechen ist eben das Festhalten an dem einzigartigen Prinzip
schuld, daB man die oberste Entscheidung und Vbrant-
wortung nicht dem zuteilt, der von der Sache etwas ver-
steht, sondern in wahrhaft klassischer Logik demjenigen;
der eben vom Wesen derselben nichts versteht. )

Ganz unverstindlich ist mir, wie ich zu dem 1m
Schlufsatze des Herrn Dr. Schreiber enthaltenen Vor-
wurf komme. Ich kinnte einen Preis ausschreiben fiir den-
jenigen, der in meinen Darlegungen auch nur ein Wort
aufzufinden vermag, durch das ich behauptet, ja auch nur
angedeutet hiitte, ,dall es jenseits dessen, was man schneidet,
milt und wigt* keine ,Welt von wirklichen Grfen® gabe.
Ich habe nur behauptet und damit doch das Bestehen dieser
Welt anerkannt, dal dieselbe eben eine ganz anders den-
kende und auffassende ist als diejenige, in der man
schneidet, milt und wigt, und dafi dieselbe daher das Vol_k
schidigt, wenn sie sich in bekannter Bescheidenheit die
Fihigkeit zuspricht, diese letztere ihr ganz unbekannte
Welt richtig auffassen und leiten zu konnen. All das sin
aber doch nur Neben- und Detailfragen des in Diskussion
stehenden Gegenstandes; die im Schlufisatze meiner zweiten
Erwiderung vom 4. April enthaltene, die Hauptsache um-
und zusammenfassende Behauptung, daff man nur diejenig®
menschliche Tiitigkeit, denjenigen Organismus richtig aul-
zufassen, zu leiten, gesund zu entwickeln vermag, deren
und dessen inneres, molekulares Wesen man kennt,
hat Herr Dr. Schreiber nicht nur nicht widerlegt, som”
dern mit keinem Worte bertthrt und ich kann es daher
ruhig jedem vorurteilslos denkenden Leser dieses Blattes
anheimstellen, aus den Priimissen dieser jetzt heendeten
Debatte den richtigen Sehlufi zu ziehen.
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