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Bemerkungen iiber die Bauart der Eisenbahn-Fahrzeuge auf der Weltausstellung in
Paris 1900.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.

Die folgenden Bemerkungen sollen einige Kigenthimlich- -
keiten hervorheben, welche an den ausgestellten Fahrzeugen

besonders bemerkenswerth und fiir die Entwickelung des Loko-
motiv- und Wagenbaues in den verschiedenen Liandern bezeich-
nend sind. Sie enthalten daher Lkeine vollstindigen Ueber-
sichten®), auch sind die einzelnen Liander nur soweit erwihnt,
als ihre Ausstellungen nach der bezeichneten Richtung Bemer-
kenswerthes bieten.

In dem Haupttheile der Ausstellung auf dem Marsfelde
sind nur in der franzosischen Abtheilung einige Personenwagen
fir Vorortverkehr und Nebenbahnen, sowie die
Sammelausstellung ‘der grofsen Eisenbahn-Verwaltungen unter-
gebracht, welche namentlich die Entwickelung und die neueren
Formen der DBetriebsmittel recht gut veranschaulichen. Alle
ﬁbrigen Fahrzeuge befinden sich in der Sonderausstellung im
Parke von Vincennes, wohin man vom Marsfelde aus mittels
Dampfboot und anschliefsender elektrischer Bahn, Strafsen-
oder Ringbahn mindestens einer Stunde Fahrzeit bedarf, sodafs
der Besuch dieser Ausstellung sebr zeitraubend ist. Trotzdem
findet man dort viele Nicht-Fachleute, welche lediglich der
Wunsch, die allgemeine Kenntnis des Eisenbahnwesens zu er-

weitern, dahin fiihrt, und welche neben den schonen Wagen

Es zeigt sich hier = Belgien, Rufsland, Italien ausreichend, die Vereinigten Staaten

auch die grofsen Lokomotiven bewundern.
wieder, welch’ grofsen Antheil namentlich die mittleren Volks-
schichten am Eisenbahnwesen nehmen, dessen Nutzen ihnen
so leicht erkennbar ist und dessen Technik durch die rasche
Bewegung der schweren Massen und das Geheimnisvolle des
Signalwesens ihre Bewunderung erregt.

Die Vincenner Ausstellung wire noch besser besucht, wenn
wenigstens die west-ostliche Hauptlinie der neuen Tief-Stadtbahn
von vornherein fertig gewesen wire, was leider nicht der Fall war.
Erst am 14. Juli konnte ihr erstes Stiick in Betrieb genommen
werden, Die iibrigen Verkehrsmittel, Dampfboote, Omnibusse und

*) Solche werden mit den erforderlichen Darstellungen, auf Seite 12
beginnend, noch besonders gegeben werden.
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lehrreiche

Stralsenbahnen verschiedener Art sind fiir eine Stadt von solcher
Ausdehnung nach Geschwindigkeit und Leistungsfihigkeit unzu-

reichend. Zu gewissen Tageszeiten kann man oft lange auf

~ einen Platz warten, wobei die Leute dort eine Geduld und

gegenseitige Riicksichtnahme zeigen, die man bei uns nicht
iiberall findet. Auch hierbei macht sich eben die natiirliche
Liebenswiirdigkeit der Franzosen geltend, welche im person-
lichen Verkehre so angenehm beriihrt. Ausgezeichnet und wohl
nur von den Londoner Cabs ibertroffen, sind die Pariser
Droschken, welche alle Entfernungen innerhalb der alten Um-
wallung fir 1,5 Fr. fahren. Der ganze, stellenweise aufser-
ordentlich dichte Wagenverkehr wickelt sich mit grofsem
Geschicke ab, wozu namentlich das riicksichtsvolle Ausweichen
auch vor schneller nachfolgenden Fuhrwerken beitrigt, welches
bei uns gleichfalls nicht iberall gebriuchlich ist. Hierzu
scheinen die vielen Triebwagen vortheilhaft beizutragen, da
ihnen, namentlich den rasch fahrenden Sportwagen, ausgewichen
werden mufs, wenn man sich nicht dem Angeranntwerden aus-
setzen will, ‘

Mit Betriebsmitteln fir Hauptbahnen waren im Verhélt-
nisse zu ihrer Leistungsfihigkeit Frankreich und die Schweiz
vollstindig, Deutschland, Oesterreich, Ungarn, England gut,

von Nord-Amerika milsig vertreten.

Die Besichtigungen durch das Preisgericht der Klasse
Nr. 32, welchem Fachgenossen aller ausstellenden Linder an-
gehorten, boten gleichzeitig Gelegenheit, die Anschauungen und
Erfahrungen des Auslandes iiber manchen verschieden beur-
theilten Gegenstand kennen zu lernen und mit den hiesigen
zu vergleichen.

1. Lokomotiven,

An den franzosischen Lokomotiven haben vielfach,
sowohl in der Gesammtanordnung als auch im Einzelnen, be-
stimmte Absichten vorwiegende Beriicksichtigung gefunden, auch
1



wo die Anforderungen des regelmifsigen Dienstes deren voll-
stindige Durchfithrung nicht verlangen, Man konnte dies »vor-
wiegend wissenschaftliche« Bauweise nennen; sie entspricht der
streng wissenschaftlichen Ausbildung der franzdsischen Inge-
nieure, Als Beispiel sei die Beibehaltung der Wechsel-Vor-
richtung fiir Zwillingswirkung in beiden Zylinderpaaren und
die getrennte Handhabung beider Steuerungspaare an den Vier-
zylinder-Verbund -Lokomotiven angefiihrt, obgleich beide im
regelmilfsigen Betriebe entbehrlich sind.

Die neuesten allgemeinen Fortschritte im Lokomotivbau
findet man in der Regel an den Schnellzug-Lokomotiven, weil
von diesen stets die verhiltnismifsig grofsten Leistungen ver-
langt werden., Die franzosischen Schnellzugs - Lokomotiven
zeigten als solche Fortschritte: Allgemeine Anwendung der
Vierzylinder-Verbund-Anordnung, Bauart de Glehn; grofse
Heizflichen in den Heizrohren, erreicht durch Rippenrohre
nach Serve; gesteigerte Dampfspannung,

Diese Lokomotiven haben durch ihre grofse Leistungs-
fahigkeit und ihren guten Gang bei grofsen Geschwindiglkeiten
eine derartige Erhohung der Fahrgeschwindigkeiten der Haupt-
Schnellziige gestattet, dals Frankreich gegenwiirtig die grofsten
Durchschnittsgeschwindigkeiten erreicht., Grundgeschwindigkeiten
von 90 bis 100 km/St und Durchschnittsgeschwindigkeiten von
85 bis 95 km/St kommen mehrfach vor. Bei dem Sid-Exprefszug
werden auf lingeren Strecken durchschnittlich 100 km/St. er-
reicht. Die franzosischen Bahnen haben damit in Betreff der
Fahrgeschwindigkeit die erste Stelle erreicht. Dabei handelt
es’ sich nicht etwa um Sportleistungen, sondern um Ziige
von 150 bis 200 t und mehr Gewicht, welche bei guter Be-
setzung lohnender sein werden, als manche andere.

Die grolsten zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten sind in Frank-
reich nicht wie hier allgemein gesetzlich vorgeschrieben, Jedes
der grofsen Bahnnetze hat vielmehr seine eigenen Bestimmungen,
welche von der Aufsichtsbehorde genehmigt sind, Die fiir die
cinzelnen Strecken und Ziige zugelassenen grofsten Geschwin-
digkeiten richten sich nach der Bauart der Lokomotiven und
der Bahnstrecken. Auf den Hauptlinien der Ostbahn Paris-
Avricourt und Paris-Belfort sind z. B. 127,5 km zugelassen;
in der Regel sollen aber 120 km nicht iberschritten werden,
wihrend fiir gewdhnlich 110 bis 115 km innegehalten werden.
Far die Hauptstrecken der Nordbahn sind 120 km/St. zuge-
lassen. Das Verfahren bietet den Vortheil, die zulissigen Ge-
schwindigkeiten der Beschaffenheit der Lokomotiven und des
Oberbaues anpassen und Fortschritte in deren Bauart stets
ausnutzen zu konnen.

Die Einfiihrung der ausgestellten 2/; gekuppelten Loko-
motive der Nordbahn*) wird die Leistungen noch weiter steigern.
Sie hat probeweise die Strecke Paris-Tergnier von 103 km vor
einem Zuge von 305 t Gewicht aus vierachsigen Wagen mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von rund 100 km/St zuriick-
gelegt. Die etwa 20 km lange, bei St. Denis beginnende
Steigung von 59/, wurde mit rund 90 km/St, das folgende
Gefille und die ebene Strecke mit anuidhernd 110 km/St
durchfahren. Nach der Erfurter Widerstandsformel

*) Organ 1900, S. 234,
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wiirde die Lokomotive hierbei rund 1800 P.S. geleistet haben.
In Wirklichkeit war der Widerstand erheblich geringer. Rechnet
man fiir die leicht arbeitende Lokomotive nebst Tender, welche
rund 105 t wogen, gemils Eisenbahntechnik der Gegenwart,
Bd. I, S. 45, bei 90 und 110 km/St 13 und 16 kgft, fir
den Wagenzug nach den ausgefilhrten Messungen 4,5 und

| 6 kg/t, so ergeben sich die Zugkrifte am Triebradumfange zu

4790 und 3510 kg, die entsprechenden Leistungen zu 1600 und
1430 P. S.

Diese Leistungen bedeuten einen erheblichen wirthschaft-
lichen Fortschritt gegen diejenigen der 2/, gekuppelten Loko-
motive gleicher Bauart derselben Bahn*), welche mit gleichen
Geschwindigkeiten hochstens 180 t Zuggewicht gefahren und
dabei 3240 und 2440 kg Zugkraft und 1080 und 990 P.S.
geleistet haben wiirde. Bei einer Mehrleistung an P.S. von
45 bis 509, hat das zahlende Zuggewicht um 70 °/, zuge-

nommen. Dies erklirt sich daraus, dals an Zugkraft geleistet
werden :
bei der Lokomotive von t . . . . 85 105
und dem Wagenzuge von t . 180 305
bei Geschwindigkeiten von km/St 90 i 110 90 | 110
fiir die Lokomotive kg 1530 | 1369 || 1890 | 1680
fiir den Wagenzug 1710 | 1080 || 2900 | 1830

dafs also die grofsere Lokomotive einen verhdltnismilsig

geringeren Antheil ihrer Leistung fir sich selbst verbraucht

und daher verhiltnismiifsig mehr fiir den Wagenzug leistet.
Mit 2/, gekuppelten Vierzylinder - Verbund - Lokomotiven

-wird man also Ziige von 300 t Wagengewicht mit 100 km/St

Grundgeschwindigkeit fahren konnen,

Die Franzosen verfahren, wie vorstehendes Beispiel zeigt,
sehr richtig, indem sie die Leistungen ihrer Lokomotiven nicht
am Triebradumfange berechnen, sondern am Tenderzughaken
messen, und diese als maflsgebend fiir die wirthschaftliche Giite
betrachten. Aufserdem sind diese Messungen leicht im gewdhn-
lichen Betriebe auszufiihren, wenn man einen Wagen mit ge-
eigneter Einrichtung besitzt., Das Beispiel zeigt, wie nothig
solche Messungen fiir zielbewufste Fortschritte im Lokomotiv-
bau sind. '

Die Rippen-Heizrohre nach Serve sind auf 1 qm feuer-
beriihrte Fliche vermuthlich weniger wirksam, als glatte Rohre,
weil die Wédrme in den Rippen langsamer fortgeleitet wird
und diese auch die giinstizen Wirbelbewegungen der Heizgase
beschrinken.  Trotzdem scheint es, dals diese Rohre bei
gleichem Gewichte des gefiillten Kessels stirkere Verdampfung
erreichen lassen. Ihre Reinigung soll durch geschickte Heizer
mittels einer Schaufel voll Sand geschehen, welcher bei
starkem Arbeiten der Maschine gegen die Rohrwand geworfen
und rasch mit durchgerissen wird. Kin Versuch  mit diesen
Rohren wire auch fiir uns zu empfehlen,

*) Organ 1898, S. 174.



Die hoheren Dampfspannungen von 14 bis 15 at scheint
man nicht mehr zu scheuen, Fiir die Vierzylinder-Lokomotiven
sind sie jedenfalls besonders vortheilhaft,

Dic deutschen Lokomotiven fanden wegen ihrer
einfachen und sorgsamen, den Bediirfnissen des regelmifsigen
Dienstes bestens entsprechenden DBauarten und guter Aus-
fihrung allgemeine Anerkennung, Sie boten die meisten
grofsen Neuheiten: die Heifsdampflokomotive von Borsig*)
und die Vierzylinder-Lokomotive von Linden**) waren den
ausldndischen Fachgenossen ganz neu und erregten lebhaften,
meistens zustimmenden Meinungsaustausch. Auch die Hagans-
Lokomotive***) von Henschel und die Zahnrad-Lokomotive
mit Verbundwirkung Bauart Klose von Efslingen), waren
den meisten unbekannt. Bei ersterer wurde die mechanisch
richtige Unterhaltung des Triebwerkes vielfach fir schwierig
und die Mallet-Anordnung wegen ihrer besseren Dampf-
Ausnutzung fir gleiche Betriebszwecke geeigneter gehalten; mit
deren Unterhaltung hatte man keine ungiinstigen Erfahrungen
gemacht,

Bei den Oesterrcichischen Lokomotiven zeich-
neten sich die wohlbekannten, sorgsam durchdachten Anord-
nungen der Staatshahnen von Golsdorf vortheilhaft aus und
boten in den Einzelheiten, besonders den seitlich verschiebbaren
Achsen{) bemerkenswerthe Fortschritte,

England fiihrte nur bekannte Anordnungen in vorziig-
licher Ausfithrung und gefilliger dufserer Erscheinung vor.
Man hilt dort sehr am Bestehenden fest und thut vielleicht
gut daran, da die ausgestellten neueren Anordnungen, die 3/,
gekuppelte Lokomotive der Nord-Ostbahni{+) und die Vier-
zylinder-Verbund-Lokomotive von Webb§*) nicht auf der Hohe
der Zeit stehen. Erstere wird mit ihren kleinen Triebridern
bei grofser Geschwindigkeit schwerlich leicht laufen und vor-
theilhaft arbeiten, auch bei ihren aulsenliegenden Zylindern er-
hebliche Fliehkrifte der Gegengewichte, oder unruhigen Gang
zeigen. Letztere hat ein ungiinstiges Querschnittsverhiltnis der
Hoch- und Niederdruckkolben von 1:1,7 statt mindestens
1:2,4, welches besonders ungiinstig wirken mufs, weil die
Steuerung die Anwendung geeigneter verschiedener Fiillungsgrade
nicht gestattet. Die von festlindischen Werken ausgestellten
Vierzylinder-Lokomotiven sind beiden in jeder Beziehung weit
voraus. Auch die sonst iiberall anerkannten Vorziige grofser
Heizflichen scheinen in England bisher wenig gewiirdigt zu
werden.

Die Stirke des englischen Lokomotivbaues liegt in der
sorgsamen Ausbildung und guten Ausfihrung der Einzeltheile;
fir die zielbewulste Entwickelung grofserer Neuerungen fehlt es
dagegen an der nothigen wissenschaftlichen Urtheils-Entwicklung,
Der englische wid der franzosische Lokomotivbau bieten in
diesen Beziehungen die grofsten Gegensiitze, zur Zeit zum

*) Organ 1900, S. 299.
**) Organ 1900, S. 234, Taf. XXVII.
***) Organ 1900, S. 236, Taf. XXIX.
1) Organ 1900, S. 297.
1) Organ 1897, S. 208 und 1898, S. 223.
1+1) Organ 1899, S. 288.
+*) Organ 1898, S. 67,

' England machen wird.

Vortheile des Letzteren, Auch die geringe Werthschitzung
auslindischer Bestrebungen und Erfahrungen in England diirften
zu diesem Ergebnisse beigetragen haben. Man darf gespannt
sein, welchen Eindruck die in Paris deutlich hervortretende
Ueberlegenheit der neueren festlindischen Ausfihrungen in
Die Ausstellungsberichte der dortigen

Fachzeitschriften bewegen sich bislang in den gewohnten
Gleisen.
Die von der Schweizerischen Lokomotivfabrik in

Winterthur ausgestellten Lokomotiven zeigten sehr durchdachte
Bauart, gute Ausfihrung und gefiilliges, an englische Vorbilder
erinnerndes Ansehen. Auch in der Schweiz scheint die Vier-
zylinder-Verbund-Lokomotive weitern Eingang zu finden, da sie
den schwierigen und wechselnden Steigungs-Verhiltnissen der
Bahnen am Besten entspricht.

Die von Italien ausgestellte 3/, gekuppelte Vierzylinder-
Verbund - Schnellzug - Lokomotive bietet sowohl in ihrer Ge-
sammt-Anordnung als auch im Triebwerke vollig Neues. Der
Fithrerstand ist iiber dem Drehgestelle, vorn vor der Feuerkiste,
die Rauchkammer iiber den vier Zylindern hinten angebracht.
Aehnliches mag wohl schon Manchem vorgeschwebt haben, findet
sich aber hier zum crsten Male ausgefiihrt. Die Anordnung bietet
unbehinderte Aussicht auf die vorliegende Strecke durch die
Mannschaft, welche sonst durch die hochliegenden, grofsen Kessel
und die vorn aufsen angebrachten Theile nach der Innenseite
hin begrenzt wird. Unbequem ist dagegen die Anbringung der
Kohlenkasten auf der Lokomotive, doch konnte der Tender,
welcher nur das Wasser aufnimmt, in Folge davon sehr ein-
fach mit walzenformigem Behilter hergestellt werden., Die
beiden Hochdruckzylinder auf der einen, die beiden Nieder-
druckzylinder auf der andern Seite, mit gegenldufigen Kolben,
von je einem Kolbenschieber gesteuert, ergeben eine einfachere
Anordnung, als diejenige von de Glehn, machen aber eine
besondere Anfahrvorrichtung noéthig. Die ganze Bauart ist
jedenfalls beachtenswerth.

Amerikanische Lokomotiven, deren Vor- und
Nachtheile gegeniiber den europdischen seit 1893 viel be-
sprochene Zeit- und Streitfragen bilden, sind nur in vier Aus-
fihrungen fir zwei franzosische, eine englische und eine finn-
lindische Bahn ausgestellt. Sie sind siimmtlich nach bekannten
Mustern gebaut; unter ihnen befindet sich eine mit Verbund-
Anordnung nach Vauclain. Neben den bekannten Vortheilen
amerikanischer Bauart, ndmlich einheitlicher, einfacher und
billiger Gestaltung aller Theile, sind auch ihre ebenso be-
kannten Nachtheile: wissenschaftlich unrichtige, vereinzelt auch
nicht ausreichend dauerhafte Gestaltung und Bemessung man-
cher Theile, sowie miflsige Ausfihrung des Nebensichlichen
iiberall zu erkennen.

Da eine Lokomotive heute aber nicht als »Ziermobele,
sondern als »Arbeitsthier« gilt, und daher nur ihre wirthschaft-
lichen Leistungen fir ihre Werthschitzung malsgebend sind, so
werden die Vortheile billiger Herstellung umsomehr iiberwiegen,
je mehr man die bezeichneten Nachtheile iiberwinden wird.
Dazu sind die Amerikaner aber auf gutem Wege, da die
technisch-wissenschaftliche Ausbildung ihrer Ingenieure rasche



Fortschritte macht. Was unseren wissenschaftlich besser ge-
schulten Augen milsfillt, dafs nidmlich die Gestaltung und Ab-
messungen vieler Kinzeltheile ihren Beanspruchungen durch die
darin wirkenden Kriifte nicht streng angepalst sind, wird also
mit der Zeit theils gebessert, theils aber beibehalten werden,
um die billige Herstellung nicht aufgeben zu miissen. Hier
ist .der Punkt, wo wir von den Amerikanern lernen miissen,
um auf dem Weltmarkt voran zu bleiben. Auch unser Formen-
sinn mufs sich #indern und wir missen die Zweckmiilsigkeit
mehr als bisher in der Billigkeit suchen, da kleine Mehr-
gewichte, um die es sich schlielslich allein handelt, meistens
nicht nachtheilig sind. Die Sache ist zu ernst, als dafls sie
mit obertliichlichen Redensarten wie » Grobschmiedearbeit« u.s. w.
abgethan werden diirfte. Dic Beschrinkung auf TUas Noth-

wendige zeigt sich besonders in den Kessel-Ausriistungstheilen,
welche nicht halb so viel Metall enthalten, wie die nach
hiesigen Mustern gebauten,

Als Ergebnis der Ausstellung fiir die weitere Entwickelung
des Lokomotivbaues in Deutschland, wie im Gebiete des Ver-
eines Deutscher Eisenbahn-Verwaltunger tberhaupt, diirfte der-
selbé Leitsatz gelten, welcher den Schlufs meines Vortrages
auf der 50jihrigen Feier des Bestehens der Techniker-Ver-
sammlungen in Budapest am 20. Juni d. J.*) bildete:

Beibehaltung der bisherigen Vielseitigkeit in den Gesammt-
anordnungen, aber einheitlichere und billigere Gestaltung der
Einzeltheile.

*) Organ 1900, S. 232, 274 und 296.
(Fortsetzung folgt.)

TUeber Achslagerkasten der Eisen- und Stralsenbahn-Fahrzeuge.

Von Siirth, Eisenbahndirektor und Vorstand der Zentral-Wagenwerkstitte zu Dortmund.

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 21, Tafel I.

1) Allgemeines.

Im Achslagerkasten spielen sich wihrend der Fahrt die
Vorginge ab, die den Betrieb des Fahrzeuges in erster Linie
und am meisten beeinflussen, Es kann daher nicht Werth
genug darauf gelegt werden, dals die glatte Abwickelung dieser
Vorginge auf moglichst lange Zeit hinaus gesichert werde.
Hierzu ist weniger das Achslagergehiduse, als dessen innere

Einrichtung zum Schmieren der Achsschenkel, zur Lagerung.

der Pfanne und zum Abdichten der Eintrittsoffnung fiir die
Achse in den Kasten, berufen und von nachhaltigstem Einflufs,
Freilich sind an das Gehduse hinsichtlich seiner Haltbarkeit
und Widerstandsfihigkeit gegen Stolswirkungen, ebenfalls die
weitgehendsten Anforderungen zu stellen. In Bezug hierauf
mufls man bei der Sprodigkeit ‘gufseiserner Lagerkasten von
vornherein gestehen, dals sie ungeeigneter sind, als zdhe, wider-
standsfihige Eisen- und Stahlkasten. Keine anderen Theile eires
Fahrzeuges, selbst die Buffer nicht ausgenommen, sind so heftigen
und stetigen Stofsen an jedem Schienenstofse ausgesetzt, wie
die Achslagerkasten und die mit ihnen zusammenarbeitenden
Theile, die Federn und Achsgabeln.

Es konnte daher wunderlich erscheinen, dafs man bei dem
hiufigen und durch das Verschieben der Wagen mittels Ab-
laufegleisen gesteigerte Brechen der gulseisernen Kasten, durch
welches das betreffende Fabrzeug mehr oder weniger betriebs-
untauglich wird, ja unter Umstinden Betriebsgefahren schafft,
nicht schon lingst seine Zuflucht zu den wirthschaftlich vor-
theilhafteren schweilseisernen — oder gufsstihlernen Kasten
genommen hat, Anliufe dazu sind oft,” doch bis jetzt mit sehr
geringem Erfolge, genommen worden. Dies erklirt sich aus
den grofsen Schwierigkeiten der Herstellung der schweifseisernen
Kasten, ferner aus dem unbegriindeten Festhalten an dem Be-
stehenden und dem scheinbar hohern Preise der schweils-
eisernen Kasten gegeniiber den gufseisernen. Wie sich der
hohere Preis der ersteren durch ihre Unzerstorbarkeit bei der

Inanspruchnahme, der sie bei allen Vorkommnissen des Be-
triebes ausgesetzt sind, rechtfertigt, moge im Folgenden erortert
werden.

2) Wirthschaftliches.

Der jihrliche Bedarf der Wagen-Ausbesserungswerkstitten
der preufsischen Staatseisenbahn-Verwaltung an Achslagerkasten,
die lediglich als Ersatz fir im Betriebe zerstorter
anzusehen sind, betrdgt rund 2250000 kg, die bei einem
durchschnittlichen Beschaffungspreise von 200 M/t einen Kosten-
aufwand von rund 450000 M. fiir roh gegossene, unbearbeitete
Kasten erfordern. Das ist wahrlich keine Kleinigkeit, zu der
sich die nicht zu unterschiitzenden Kosten der Auswechselung,
die Verluste durch die Betriebsentziehungen der betreffenden
Wagen und die Arbeitslohne fir die Bearbeitung der roh
gelieferten Kasten gesellen, welch letztere sich einschlielslich
des Ersatzes unbrauchbar gewordener Verbindungstheile fiir
Ober- und Unterkasten, auf mindestens 60000 M. belaufen.
Im Ganzen erfordert also die Unterhaltung der Achslager-
kasten rund 510000 M. jibrlich. Ein schweilseiserner Kasten
nach vorliegender Zeichnung, Abb. 10, 11, 18 und 19, Taf. I
ohne Pfanne und sonstige lose Bestandtheile kostet rund 15 M.,
so dafs man fir die jihrlich aufzuwendenden Unterhaltungskosten
der Gufskasten nicht weniger als 34000 neue, unzerstorbare
schweifseiserne Kasten beschaffen konnte und gar rund 40 000,
wenn man die sonstigen Verluste und Kosten hinzurechnet, die
aus der leichten Zerstérbarkeit der Gufskasten folgern.

Die Betriebsentziehung der Wagen durch gebrochene Achs-
lagerkasten, dauert nach angestellten Ermittelungen bei den
preufsischen Staatsbahnen 7 bis 10, im Auslande 15 bis 18 Tage.
Bezeichnet man mit A die Jahreseinnahmen der vereinigten
preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen, aus dem Gdter-
verkehre des Jahres 1898/99, mit B die Zahl der vorhandenen
Giiterwagen und mit C die Zahl der tiiglich nicht befrachteten,



also der nichts verdienenden Giiterwagen, dann belduft sich
der tigliche Verdienst eines Giiterwagens in 1898/99 bei 330

. A
Betriebstagen auf B 380"

Nach dem Berichte iiber die Betriebsergebnisse der ver-
einigten preulsischen und hessischen Staatseisenbahnen fiir das
Rechnungsjahr 1898/99 ist A= 785857 000 M., B == 267400
C = 79 386, demnach der Wagenverdienst am Tage:

785857 000
(267 400 — 189139) 330

Denn unter der Annahme, dafs jeder Giiterwagen mit durch-
schuittlich 8 t befrachtet wurde, und bei dem Ausweis, dafs im
genannten Betriebsjahre 206 609 880 t, oder tiglich 626090t
Giiter befordert wurden, sind téglich 78 261 Giiterwagen an dieser
Befﬁrderung betheiligt gewesen. Es sind also tdglich nicht weniger
als 189139 Giiterwagen ohne Verdienst gewesen, und das Ver-
hiltnis der tdglich befrachteten Wagen zu den nichts ver-
dienenden, stellt sich wie 1:2,3. Das ist gegeniiber dem in

= rund 30 M.

regelmifsigen Abschnitten eintretenden Wagenmangel aufféillig

und zeigt, da die unthitigen Giiterwagen einem Beschaffungs-
werthe von etwa 520100000 M. entsprechen, welche Opfer
die genannten Eisenbahnverwaltungen bringen miissen, um den
Anforderungen des Verkehres zu entsprechen. Jede Verminde-
rung der Zahl der tiglich zur Unthitigkeit verurtheilten Giter-
wagen schliefst demnach ganz erhebliche wirthschaftliche Vor-
theile ein, wihrend jeder Wagen, der wegen unbrauchbar ge-
wordener Achshiichse aufser Betrieb gestellt werden muls,
tiglich einen Verlust von etwa 30 M. herbeifithrt, demnach unter
Umstéinden einen solchen von 18>< 30 = 540 M. Dafiir konnte
man nach dem oben Gesagten weitere 36 schweilseiserne Kasten
beschaffen. Derartige Fille zdhlen in einem Jahre durchaus
nicht zu den Seltenheiten, Ja, wenn ein Ersatzkasten, fir das
Ausland bestimmt, abhanden kommt, oder verfahren wird, ist
die Zeit fir die Auswechselung des zerstorten Kastens mehr als
doppelt so lang.

Hiermit ist das Unwirthschaftliche der Verwendung guls-
eiserner Lagerkasten festgestellt, und moge hier wiederholt
werden, dafs die Unterhaltungskosten der Lagerkasten jetzt
jahrlich bei den beiden Verwaltungen betragen an

1) Beschaffung der rohgegossenen Kasten . 450000 M.
2) Werth der zu erneuernden Verbindungtheile 4000 <«

- 8) Arbeitslohne einschl. 60 % Generalkosten. 60000 «
zusammen 514000 «

Weiter geht aus dem Gesagten hervor, dals die Verwen-
dung zweitheiliger Lagerkasten unwirthschaftlicher ist, als die
geschlossener, da diese der Verbingungstheile nicht bediirfen,
die aufserdem durch hiufigeres Lockerwerden und Verloren-
gehen wihrend der Fahrt manche Betriebsnachtheile, Gefahren
und Oelvergeudungen im Gefolge haben.

.8) Herstellung und innere Einrichtung schweifseiserner Lagerkasten.

Bereits im Jahre 1896 habe ich den Versuch gemacht,
die gulseisernen Kasten allmilig durch aus Stahl geprelste,
nathlose, geschlossene Kasten, deren Preis nicht allzu hoch

" war, zu verdringen, nachdem sich andere Bestrebungen dieser

Art.wegen der Schwierigkeiten der Herstellung und der hohen
Preise solcher Kasten im Sande verlaufen hatten. Damals
sollte die Herstellung nach dem Verfahren von H. Ehrhard
zur Erzeugung von Hohlkdrpern erfolgen. Es stellte sich aber
heraus, dals das Einziehen der vorderen Wandung des Kastens,
mit so grofsen technischen Schwierigkeiten verbunden war, dafs
die Kasten sich im Preise weit hoher stellten, als man an
mafsgebender Stelle erwartet und fir wirthschaftlich ge-
halten hatte. Dabei wurde der Fehler gemacht, das in Guls-
form bestehende moglichst nachzubilden. Als Nothwendigkeit
fir die Herstellung eines einfacher gestalteten Kastens, erkannte
ich in erster Linie das Fortfallen der bisherigen und fast aller-
wiirts angewendeten Nuth fiir die Abdichtvorrichtung am hinteren
Theile des Kastens, wenn die Kosten herabgemindert werden
sollten. Dies bedingte natiirlich eine ganz andere, als die bis-
herige in die Nuth eingeschobene Abdichtvorrichtung. 1896
bestand die neue Abdichtvorrichtung aus zwei Scheiben, stark
geprefster Papicrmasse, welche die Kastenriickwand zwischen
sich einklemmten und zwar durch zwei seitlich angeordnete
Federn, welche den Lingenverschiebungen der Achse in den
Pfannen Rechnung tragen sollten. Zwischen diesen beiden
Scheiben, also in der Ebene der Kastenriickwand, war ein

" Ring auf der Achse angeordnet, der sich mit dieser drehte

und an den Scheiben schleifte. Diese Vorrichtung konnte bei
den geprelsten Stahlkasten keine Anwendung finden, weil deren
Herstellung mich im Stiche liefs und die Abdichtung nun ihre
erste Versuchszeit in ungeeignetem, geschlossenem Gufskasten
durchzumachen gezwungen war. Die innere der beiden Scheiben
setzte sich auf den Boden der Kastennuth mit Stofsen auf, wo-
durch sie in ihre cinzelnen Platten gespalten wurde. Aulserdem
iibte dieses gewaltsame Aufstofsen der inneren Scheibe einen
hochst nachtheiligen Einfluls auf die federnde Verbindung beider
Scheiben aus. Dies brachte die Vorrichtung, meiner Ansicht
nach, unverdienter Mafsen, zu Falle, da man sie hitte ver-
bessern konnen.

D) Abdichtungs-Vorrichtungen.

Sieht man vorliufig von geschlossenen Achslagerkasten
ab, um die wichtige Frage der Abdichtung der hinteren
Oeffnung im Zusammenhange zu behandeln, so bietet sich
aus jener Zeit eine nach dem gleichen Grundgedanken zu-
sammengesetzte Abdichtvorrichtung dar, die fiir getheilte oder
geschlossene Kasten mit der gebriuchlichen Nuth fir den
Dichtungsring bestimmt war (Abb. 9, Tafel I), und sich
ganz vorziiglich bewihrt hat., Personenwagen mit solchen
Vorrichtungen, die sich seit dem Jahre 1896 in Betrieb be-
finden, lassen an den Rédern kaum Spuren ausgetretenen Oeles
und in den Kasten keine Spuren von eingedrungenem Sande
oder Schmutz erkennen. Dabei ist innerhalb der vier Jahre
ihrer Indienststellung nichts an den Vorrichtungen auszebessert
noch ersetzt worden, was sich bei dem geringen Preise von
0,85 M. fir die ganze Vorrichtung auch nicht lohnen, im
Uebrigen auch nicht angiingig sein wiirde. Die Scheiben a
urid b waren bei der Besichtigung. der Wagen am 15. Mirz
1900 im lothrechten Durchmesser 8 bis 9 mm, also durch-



schnittlich in einem Jahre etwa 2 mm ausgeschlissen und der
zwischen ihnen laufende Ring r sals Jose auf der Achse. Das
Reinbleiben der Réder und das Fehlen von Staub in den
Kasten trotz des Ausschleifsens, erklidrt sich daraus, dafs die
beiden Scheiben mit dem Ringe ein Labyrinth bilden, durch
das Oel und Schmutz nicht durchdringen. Eine dhnliche Leistung
ohne Ausbesserungen, oder ohne Ersatz einzelner Bestandtheile,
weist keine andere Abdichtungsvorrichtung auf.

Fir nuthlose, geschlossene Achslagerkasten ist @ es nun
gelungen, eine Vorrichtung herzustellen, die einen wirklich
vollkommenen Abschlufs des Kastens sichert. Sie besteht nach
Abb. 10 und 21, Taf. I aus einem Gummiringe, der die Achse
im Nothschenkel dicht und mit Spannung umschliefst und somit
auf das vollkommenste gegen diese abdichtet. Der Ring b ist
mit einem Gufsringe a innigst verbunden, und beide drehen
sich mit der Achse. Der Ring a lduft gegen einen Bleiring c,
der mittels Messingschriubchen oder Nietchen auf der Riick-
wand des Kastens befestigt ist, die durch ihre grofsere Hirte
die friithzeitige Abnutzung des Bleiringes hintanhalten. Zum
Schutze des Gummiringes vor dem zerstorenden Einflusse des
Oeles, kann in den Gufsring a eine die Achse leicht umspannende
Metallfeder d oder ein Leder- oder Filzstreifen eingelegt werden.
Jedoch tritt nach den gemachten Wahrnehmungen bei den an-
gestellten Versuchen sehr wenig Oel in den Gummiring hinein,
da es, sobald es an den inneren Rand des Ringes gelangt,
vermdge des Abschleuderns nach aufsen hin, grade zwischen
die reibenden Flichen getrieben wird, die zu ibrer Erhaltung
des Schmierens dringend bediirfen. Der sonst bei den Lager-
kasten bemingelte Uebelstand des Abschleuderns des Oeles an
der hinteren Ocffnung des Kastens, wird hier zur Nothwendig-
keit und gereicht der Vorrichtung zum Vortheile.

Eine nicht weniger als die Abdichtung bedeutungsvolle
Einrichtung der Lagerkasten sind

3b) Schmier-Vorrichtungen.

Fiir diese liegen zwei neue Vorschlige vor, von denen
sich der eine auf solche Lagerkasten bezieht, welche, wie die
meisten zweitheiligen Kasten, einen zweiten wagerechten Boden
mit einer Oeffnung zur Unterbringung und Fihrung des jetzigen
Schmierpolstergehiuses haben. Fiir den zweiten Vorschlag ist
der vorbezeichnete zweite Boden hinderlich, er ist daher be-
sonders fiir geschlossene Lagerkasten, die denselben hicht
_haben, ins Auge zu fassen, bei welchen das Schmieren zur
Zeit durch unter die Schenkel getriebene Wollkissen erfolgt,
welche theuer sind und erhebliche Miflsstinde gezeitigt haben,
von denen spiter die Rede sein wird.

Die erstbezeichnete Schmiervorrichtung (Abb. 12 bis 15,
Taf. I) kennzeichnet sich dadurch, dafs ein schmales, 'auf eine
Eisenschale A mit seitlichen Rippen aufgenihtes Polster, mittels
des rechteckigen Stiftes D in dem Biigel C senkrecht gefiihrt und
durch einen Doppelhebel B stetig gegen den Achsschenkel ge-
driickt wird, Dieser Doppelhebel schwingt um einen wage-
rechten Stift E und der sich mittels zweier Daumen lose unter
die Schale A legende Arm wird durch ein auf den anderen
Arm wirkendes Gewicht oder durch eine Feder ¥ (Abb. 12
und 18, Taf. I), oder durch beide (Abb. 14 und 15, Taf. I)

gegen die Schale und diese mit dem Polster gegen den
Schenkel gedriickt, Das Lager H fir den Schwingungsstift
wird im Unterkasten umwandelbar befestigt, so dafs nur die
Schale mit dem aufgenihten Polster den alleinigen, ohne
Weiteres herausnehmbaren Theil der Vorrichtung bildet. Es
ist dies ein ganz wesentlicher Vortheil der neuen Schmiervor-
richtung den bestehenden gegeniiber, die bei den mannigfachen
Anldssen zum Losnehmen der Unterkasten, in der Regel aus
diesen herausgenommen und durch die Sorglosigkeit der Arbeiter
dem Verderben zugefithrt werden, soweit diese, an sich nicht
besonders widerstandsfihigen Vorrichtungen, nicht bereits im
Betriebe unbrauchbar wurden., Die Menge der jihrlich von
den Werkstiitten der preufsischen Staatsbahn-Verwaltung be-
schafften und lediglich als Ersatz fir auf solche Weise ein-
gegangene Schmiervorrichtungen dienenden Schmierpolsterge-
hiuse ist erstaunlich grols und sollte mit dazu Anlals
geben, widerstandsfihigeren Ersatz zu schaffen.

Die gedriingte Form des Schmierpolsters der neuen Vor-
richtung, bestehend aus der 1u-formigen Eisenschale A mit ein-
genietetem Stifte D und dem aufgenihten Schmierkissen, kommt
dem Versenden durch die Werkstitten an auswirtige Dienst-
stellen sehr zu statten und schiitzt vor zufilligen Be-
schiidigungen.

Langjdhrige Versuche (von 1895 bis 1900) auf einer be-
sonders zur Beobachtung der Vorginge im Innern der Lager-
kasten hergerichteten Maschine, haber die bislang meines
Wissens unbeobachtet gebliebene, nachtheilige Erscheinung klar
gestellt, dals das jetzige 90 mm breite Schmierkissen der
preulsischen Normalschmiervorrichtungen, eine auftillige Er-
wirmung des Schenkels selbst in vollig unbelastetem Zustande
(wie auf der Versuchsmaschine), zur Folge hat, die mit der
Breite des Polsters und der Stirke der das Polster gegen den
Schenkel andriickenden Schraubenfedern wiichst und sich bei
Anwendung-von Wollschmierkissen bei geschlossenen Achslagern
bis iiber 50° steigert.

Eine solche Erwidrmung bedeutet einen erheblichen
Reibungswiderstand, der bei langen Giiterzigen zu einer nicht
zu vernachlissigenden Grofse anwiichst. Man hat dieser Er-
scheinung, der lediglich durch die Schmiervorrichtung hervor-
gerufenen Schenkelerwirmung, die sich naturgemifs mit der
Belastung ‘des Schenkels steigern mufs, bisher anscheinend gar
keine Beachtung zugewendet, weil man sie im Betriebe nicht
wahrnehmen, ja nicht einmal vermuthen konnte, bis die er-
wihnten Versuche sie zu Tage treten liefsen, Durch das
Anhaften des Kissens am Schenkel wird ersteres, namentlich bei
den auf den preulsischen Bahnen zur Verwendung kommenden,
zihfliissigen Schmiermitteln, und besonders im Winter, in der
Drehungsrichtung des Schenkels von diesem mitgenommen, und
wenn durch Zufilligkeiten Saugefiden oder Dochte zwischen
Schenkel und Schmierkissen gerathen, wird gar nicht so selten
die ganze Schmiervorrichtung aus ihrer Fihrung im Unterkasten
gezerrt. Es gehort, wie gesagt, nicht eben zu den Selten-
heiten, dafs man in den Werkstitten die ganze Schmiervor-
richtung neben dem Schenkel liegend oder bis unter die Unter-
kante der Pfanne mitgenommen vorfindet, wobei dann meist
das Blechgehiuse zerdriickt wird. Selbstredend hat dann



schon lingst jedes Schmieren der Achse aufgehirt, die im
weiteren Verfolg dann warm laufen mufs.

Dergleichen Vorkommnisse werden wesentlich gefordert
durch die unnothige und schiidlich wirkende Grifse der Ent-
fernung der Gehiusefihrung im Unterkasten, von dem Achs-
schenkel, sowie durch einen zu grofsen Spiclraum des Gehiuses
in dieser Fithrung und die stets allmiilig eintretende Erlahmung
der das Polster andriickenden Schraubenfederchen.

Die vorerwihnten Versuche haben nach der Richtung der
Schenkelerwiirmung auch dargethan, dafls diese mit der Breite
des Schmierkissens zunimmt. Die Menge Oel, welche dem
Schenkel zugefiihrt wird, ist aber nicht abhiingig von der
Breite dieser Kissen, sondern von der Anzahl und Giite der
Saugdochte und Fiden. Das schmalere Kissen wird demnach
unter gleichen Verhiltnissen bezw. der Dochte, weit saftiger mit
Oel getrinkt sein, als das breitere.

In wirthschaftlicher Hinsicht ist zu erwiihnen, dafs sich

aulser den bedeutend geringeren Unterhaltungs- und Ersatz-
kosten der Eisentheile, die bei den schwingenden Vorrichtungen
fast verschwinden, die Unterhaltung der Schmierkissen -ungefihr
in demselben - Verhiltnisse ermifsigt, in dem ihre Breite ab-
nimmt. All dieses fordert dazu auf, die Frage der Oelver-
sorgung der Schenkel nicht aus dem Auge zu verlieren.
’ Die zweite, dem Grundgedanken nach wesentlich von der
vorbesprochenen Vorrichtung verschiedene Art der Oelzufiithrung
aus dem untern Theile eines Achslagerkastens, zeigt die in den
;Abb. 16 und 17, Taf. I dargestellte Bandschmiervor-
richtung.

Dieser ist die im Maschinenbau weit, und mit den besten
Erfolgen angewendete Ringschmierung zu Grunde gelegt, welche
sich bisher trotz ihrer Vorziiglichkeit bei Eisenbahnfahrzeugen
keinen Eingang Lat verschaffen konuen. Es liegt dies daran,
dass die Ringe ausnahmslos innerhalb der Lagerpfanne an-
geordnet werden, wodurch diese gewissermafsen in mehrere
Theile getheilt, geschwicht und durch Verringerung der Trag-
fliche erhohtem Drucke ausgesetzt wird, sowie daran, dafls
der starre Ring fiir sich einen grossen Durchmesser und fiir
den Lagerkasten eine bedeutend grossere Breite beansprucht,
als jede andere Schmiervorrichtung, wenn der Ring das Oel
auch aus den tieferen Stellen des Kastens noch aufschopfen
soll. Bei den jetzt vorhandenen Achslagerkasten koénnte ein
solcher starrer Ring wegen der zu beschrinkten Breite der
Kasten gar keine Anwendung finden. KEin so massenhaft vor-
handenes und daher werthvolles Material, wie es die vorhan-
denen Kasten darstellen, kann man aber nicht der Schmier-
vorrichtung zu Gefallen — und wire diese noch so vorziiglich —
zum Opfer bringen. : ,

- Viel giinstiger gestaltet sich nach dieser Richtung die in
Abb. 16 und 17, Taf. I dargestellte Bandschmiervorrvichtung.
Diese besteht aus einer Anzahl, nach dem Umfange derjenigen
Stelle der Achse, an welcher das Band A aufserhalb der
Pfanne laufen soll (hier nach dem Umfange des Schenkelbundes)
gebogener Glieder aus | J-formig geprefsten Blechstreifen, die
gélenkig mit einander verbunden sind, und tber - deren dem
Schenkel zugekehrten Rand ein Oeclabstreifer B gelegt ist,

r

der Pfanne I gebracht wird, von wo es durch .Bohrungen aunf
den Schenkel gelangt. Bei den bestehenden geschlossenen
Achslagerkasten der preulsischen Staatsbalmen und anderer
Verwaltungen, wird der Drehstift fir den Oclabstreifer in zwei
Lappen 11, einer Hilse h gelagert, die iiber den vorhandenen,
quadratischen Dolzen III zur Begrenzung der wagerechten Ver-
schiebungen des Zwischenstiickes II geschoben wird und nach
unten in einen sichelfdrmigen Streifen ff ausliuft, der sich vor
den duflseren Rand des Bandes legt und dieses vor dem Ab-
rutschen von dem Schenkelbunde nach aufsen sichert, wihrend
nach innen die vordere Stirnfliche der Pfanne diese Sicherung
iibernimmt. Bei neuen Lagerkasten kann diese Aufhiingung des
Oclabstreifers und die Sicherung gegen Abrutschen des Bandes,
in einer der Bauwart des Lagerkastens entsprechenden Weise ge-
schehen. Bei den neuen Achslagerkasten fehlt die vordere
Oeffnung zum Einbringen der Schmiervorrichtung. Diese - wird
in Gestalt der Bandschmiervorrichtung durch einen Schlitz
im vorderen Theile der Gehdusdecke auf den Schenkelbund
aufgebracht, der Schlitz wird nach Abb. 10 und 11, Taf. I,
durch eine Klappe K Amrit’ Federzuhaltung verschlossen. Durch
diesen Schlitz erfolgt auch das Eingiefsen des Oeles in den
Kasten. , A o

Es braucht nichts an dem Bestehenden geiindert zu werden,
nur ist die Herstellung einer Rinne in der Pfanne nﬁthig, in
die das aufgeschopfte Oel von dem Bande abgestreift wird,
sowie dic Herstellung eines Ausschnittes in dem Zwischen-
stiicke II fir das Lager des Drehstiftes des Oelabstreifers.
Die Bandschmiervorrichtung kommt weit billiger zu stehen, als
die mit Wollkissen in geschlossenen Achslagerkasten, welche
hiufig der Erneuerung bedirftig sind, da das Gewebe in Folge
des Mitnehmens der Kissen durch den Schenkel, oft vollig zer-
rissen wird. Eine solche Wollkissenschmierung kostet etwa
2 M., die Bandschmiervorrichtung etwa 1,0 M. Da das Ganze
stets in Oel gebadet ‘ist,  kann von einem Verschleifse kaum
die Rede sein, der nur von dem geringen Gewichte der Vor-
richtung bedingt wird. Sollten die Glieder des Bandes bei
der Drehung der Achse gegen die Lagerkastenwandungen
schlagen und dadurch die Gelenkverbindung leiden, so ist ‘dem
leicht dadurch zu begegnen, dafs man an den betreffenden
Stellen des Lagerkastens Leder- oder Filzstreifen anbringt,
gegen welche das Band schlagen wirde. Es giebt wohl kaum
eine andere, das Oel von unten auf den Schenkel bringende
Schmiervorrichtung, die so geringe Unterhaltungskosten verur-
sacht, wie die Ring- und diese Band-Schmiervorrichtung.
Nebénbei bemerkt kann die - Bandschmiervorrichtung- iberall
im Maschinenbau an Stelle der Ringe und sonstiger Schmier-
vorrichtungen angewendet werden,

Wenn schon vorhin.- darauf hingewiesen wurde,. -dafs- man
oft gewohnheitsmiifsig an -dem Bestehenden- klebt, und -..das
Neue auf das Alte, in unbegriindet Kkostspieliger - Ehrfurcht: fur
letzteres pfropft, so bietet sich auch in der Art der Lagerung
der Pfanne, in dem Aufbringen des Lagerkastens: auf .den
Schenkel, wie auch in der jetzigen Form .des Letzteren, Stoff
genug zu Betrachtungen, die. das Bestehende bei' niherer
Priifung durchaus nicht im Lichte der Vollkommenheit erschéinen:

durch den das mechanisch aufgeschopfte Oel, in eine -Rinne I lassen. : — : S e e RS

Organ fir die Fortschritte des Eisenbabnwesens, Neue Folge. XXXVIIIL. Band. 1. Heft. 1901.
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3¢. Das eigentliche Lagerkasten- Gehiuse,

Das eigentliche Lagerkastengehiiuse, der Mantel fir die
inneren Einrichtungen, dient neben der Umhillung dazu, die
Verbindung zwischen den Achsen und den Gestelltheilen zu ver-
mitteln,
einen geprefsten, schweilseisernen Hohlkorper, so driingt sich
zundichst die Erkenntnis auf, dafls fir das Pressen eines
solchen keine Form so geeignet sein kann, wie die zylindrische.

" vordern Bundes durch die Spurkrinze der Rider, die Achs-

Versteht man unter einem solchen Mantel, wie hier,

In der That ist der Umfang des hier in den Vordergrund ge- .

stellten Kastens ein Zylinder, dhnlich hergestellt, wie die zum
Versandt fliissiger Kohlensiure dienenden Flaschen. Dieser
Zylinder wird nicht, wie es anderwiirts geschehen, aus einem
massiven Blocke, sondern aus einer Kisen- oder Stahlplatte
hergestellt. Es ist nur noch erforderlich, einen solchen
Zylinder an einzelnen Stellen, und zwar da, wo der Kasten
in die Achsgabeln eingreift und -die Tragfedern des Fahr-
zeuges tragen ‘soll, mit ebenen Flichen zu versehen. Die
Fihrungsnuthen fir die Achsgabeln werden am einfachsten und
billigsten durch Einpressen der Zylinderwandungen des bei
diesen Vorgingen am besten mit Sand zu fiillenden Gehiiuses
hergestellt, dann werden die Gleitflichen kiinstlich gehirtet
(Abb. 18 bis 21, Taf. I). Es konoen auch besondere
Fihrungsleisten von beliebigem Querschnitte durch Niete in
der in Abb. 10 und 11, Taf. I dargestellten Weise ange-
bracht werden. Iis ist indes nicht ausgeschlossen, den Zylinder
mit einem Ringe aus Gufseisen oder Gufsstahl zu versehen,
der die Achsgabelfiihrungen und das Auflager fir die Trag-
feder enthilt und warm auf den Zylinder aufgetrieben wird.
Sollte der Guflsring zu Bruche gehen, dann ist der Mantel
immer noch weiter zu verwenden. Es ist jedoch vorzuziehen,
wie hier auch allenthalben angenommen und dargestellt wurde,
die wagerechte Auflage fiir die Tragfeder und Pfanne dadurch
herzustellen, dafs von aufsen das Sattelstiick S, und von innen das
Palsstick A benutzt werden, welche den Zylinder zwischen sich
einspannend, mittels der Schraubenbolzen B und C mit einander
verbunden werden, so dafs der Zylinder gewissermalsen aufge-
hiingt erscheint. Lilst man den Schraubenbolzen B mit dem
Gewindetheile in die Pfanne eingreifen, Abb. 18 bis 21, Taf, I,
so kann man letztere in dem Gehdiuse aufhingen und den
Kasten bequemer, als auf andere Weise mit der Pfanne auf
den Achsschenkel bringen. Dieser Bolze B sichert die Pfanne
auch vor wagerechter Verschiebung und vor Verdrehungen.

4, Achslagergehiuse fiir Klein- und Strafsenbahnfahrzeuge.
(Abb. 20 und 21, Taf. 1)

Bei der Gestalt der Schenkel der Achsen von Strafsen-
bahnfahrzeugen, ohne vordern Bund, treten ganz wesent-
liche Erleichterungen beim Einbringen der Achse in den
Kasten ein. Solche Achsen hat man meines Wissens auch bei
Fahrzeugen amerikanischer Vollbahnen angewendet. Das Fallen-
lassen eines solchen Bundes sollte meiner Ansicht nach
ernste Erwiigung gezogen werden, da doch der vordere Bund
auf der einen Seite der Achse, durch den hintern Schenkel-
ansatz auf der andern Seite ersetzt wird, und die Wirkung des

in

halter und die Tragfedern, namentlich wenn dicse so fest mit
den Lagerkasten verbunden sind, wie bei der die Achshalter
fast ersetzenden Verbindung der Kasten, mit den straffge-
spannten Tragfedern hollindischer Personenwagen, ganz in
Frage gestellt wird. Wenn es auch nicht zu den Unméglich-
keiten gehort, sv ist es doch ein kleines Kunststiick, die beiden
Achslagerkasten einer Achse so auf die Schenkel zu bringen,
dafs die beiden Pfannen genau symmentrisch zu den vier Begren-
zungen derselben liegen. Sie werden in den meisten Féllen schief
sitzen und das unvortheilhafteste Verhiltnis geben, wenn beide
Pfannen entweder an den Briistungen der vorderen Bunde, oder
an den hinteren Nothschenkelansitzen anliegen; in solcher Stel-

- lung aber meist beide nach innen oder aufsen driingend, Warm-

- laufen des Schenkels verursachen.

Der jetzt gegebene Spiel-
raum von 1,5 bis 2mm auf jeder Seite der Pfanne, hat nichts
fur die Beseitigung der hier auftretenden technischen Schwierig-
keiten zu bedeuten. Die ungehinderte Benutzung solcher bund-
losen Achsen auf amerikanischen Bahnen und bei den Fahr-
zeugen fast aller Strafsenbahn-Gesellschaften, beweisen ihre
Unbedenklichkeit. ~ Jedenfalls ist die Frage von so allge-
meiner Bedeutung, dals diese Anregung von berufenen Kreisen
aufgenommen werden sollte! Bei Strafsenbahnfahrzeugen hat
man zwar den Bund durch einen Riegel ersetzt, der vorne und
von oben in eine entsprechende Nuth des Schenkels einge-
schoben wird. Als vollstindigen Ersatz dieses Riegels kann
man, wenn er iiberhaupt angezeigt ist, bei solchen fiir die In-
anspruchnahme der Lagerkasten der Stralsenbahnfahrzeuge
unzerstorbaren, schweilseisernen Kasten, nach Abb. 21, Taf. I
eine Schraubenfeder F anwenden, die sich gegen dic Vorderwand
des Kastens stiitzt, und mit dieser so durch den Tellerbolzen b
mit vierkantigem Ansatz verschraubt wird, dals die Feder
sich nicht drehen kann. Der Tellerbolzen nimmt in seinem
Kopfe eine lose eingesetzte Scheibe S auf, die sich beim
Anlaufen der Stirnfliche des Schenkels dreht, ohne die Feder
auf Verdrehen zu beanspruchen. Ja selbst eine unelastische
Begrenzung der Léingenverschiebungen der Achse, ist bei diesen
Kasten nicht nachtheilig.

Die Bandschmiervorrichtung fiir Achsen der Stralsen-
bahnfahrzeuge ist beispielsweise auf dem hinteren Theile des
Schenkels angeordnet. Zur Verhiitung des Abrutschens des
Bandes, kann ein Ring auf den Schenkel geschoben werden,
wenn man es nicht vorziehen sollte, die Pfanne um die Breite
dieses Ringes linger, oder den Kasten um so viel kiirzer zu
machen. Das Band wiirde dann dicht hinter der Pfanne und
vor der Rickwand des Kastens laufen. Einen besonderen
Schlitz in der Decke des Kastens zum Einbringen des Bandes
halte ich nicht fiir erforderlich, da das Band mit dem Ringe
bei einiger Uebung mittels der Hand auf den Achsschenkel
gebracht werden kann. Zum Einfiillen des Oeles in den Kasten
ist hier ein Loch in der Decke vorgesehen, das mit einem
Schraubenbolzen s verschlossen wird. Das Gewicht eines
schweifseisernen Lagerkastens fiir Strafsenbahnfahrzeugachsen,
ohne die Federn, die Pfanne, die Schmiervorrichtung und die
Abdichtung, aber einschliefslich der Theile A, B, C und S
betrigt rund 6,5 kg.



Die Ausfihrung der schweilseisernen Achslagergehiuse und
der Bandschmiervorrichtung haben H. A. Eckstein in Leip-
zig, die der Abdichtvorrichtung mittels Papierscheiben die
Gebrider Adt in Forbach, Lothringen, die der Abdichtung
mittels des Gummiringes, dic Pahl’sche Gummi- und Asbest-
Gesellschaft m. b. H. in Diisseldorf-Rath, und die der schwingen-
den Schmiervorrichtung mit Feder- oder Gewichts-Antrieb des
Schmierkissens, das Prefs- und Stanzwerk G. Lutter in Dort-
mund ibernommen.

5) Graphiol-Achsschmierung.

In engem Zusammenhange mit den Ausfithrungen iiber
Achslagerkasten steht die Frage der Schmierung mit einer
Mischung von gewdhnlichstem Mineralschmiersle mit etwa
2 bis 59 »Graphiol«, welches aus feinstem Flockengraphite
und einem, dem Erfinder des Graphioles, dem bayerischen Be-
zirks-Maschinen-Ingenieur F. Wagner in Niirnberg patentirten
Fette besteht. Dieser Graphiolzusatz hat zar Erhaltung sich
reibender Theile, zur Ersparung an Schmiermittel und Ver-
hiitung des Heilslaufens bei Zylindern und Schicbern von
Lokomotiven, Dampfmaschinen, Dampfhimmern u. s. w. schon
weite Verbreitung gefunden, und wird auch bei den preufsischen
Staatseisenbahnen versuchsweise angewendet. Zum Schmieren
der Achsen von Eisenbahnfahrzeugen hat dieses Graphiol bis

jetzt keine Anwendung finden konnen, weil die bestehenden
Schmiervorrichtungen fast ausnahmslos auf der Saugwirkung
der Dochte und Wollfiden beruhen. Mit Einfihrang der
Bandschmiervorrichtung, durch welche das schwerere Graphiol
wihrend der Drehung der Achse, stets innigst mit dem Oele
gemischt wiirde, konnten die geriihmten Vortheile der Graphiol-
schmierung auch den Eisenbahnfahrzeugachsen zu gute kommen.

Die besprochenen Neuerungen, die zum 'Theil schon nach
allgemeinen Erwiigungen, giinstige Ergebnisse in Aussicht stellen
und daher zum mindesten zu umfassenden Versuchen im Betriebe
einladen, scheinen zu einer wirthschaftlich giinstigern Gestaltung
dieser wichtigen Einrichtungen an Fahrzeugen aller Art angethan
zu sein. Es ist besonders zu beachten, dafs solche Versuche in
moglichst grofsem Umfange, unter den verschiedensten Verhilt-
nissen angestellt werden sollten, wenn man ein zuverlifsiges
Ergebnis erhalten will. Da keine Sache auf den ersten Wurf
vollkommen gelingt, so sollte man zuniichst Verbesserungen
anstreben, ehe man eine brauchbar — ja gut — erscheinende
Sache ganz fallen lilst.

Yor allem sollen diese Ausfiihrungen aber zu einer ein-
gehenden Untersuchung der Bedeutung der Schenkelbunde
unter Riicksichtsnahme auf die jeweiligen Verhiltnisse An-

regung geben, wobei man nicht, gar zum Nachtheile der Sache,
| allzu sehr an dem Alten festhalten maoge.

Vorrichtung zum Aufzeichnen der Querschnitte von Schienen und Radreifen.

Von Dr. R. Ulbricht, Oberbaurath und Professor in Dresden.
Hierzu Zeichnungen Abb, 4 bis 8, Tafel I.

Die Feststellung der richtigen Lage- und Formbeziehungen
zwischen Schiene und Rad hat fir den elektrischen Strafsen-
bahnbetrieb mit seinen Rillenschienengleisen und scharfen
Kriimmungen nicht unbetrichtliche Schwierigkeiten. Bedeutende
und eigenartige Abnutzungen, die sowohl an der Fahrschiene
und Zwangschiene, als auch an den Radreifen eintreten, geben
Zeugnis von erheblichen Reibungsvorgiingen, die nicht allein
kostspielige Theile vernichten und hohe Stromaufwendungen
bedingen, sondern auch die Gefahr des Aufsteigens der Rad-
reifen und des Entgleisens mit sich bringen. Dabei wird durch
die entstandenen Abnutzungen die Prifung der Spurweite
sehr bald erschwert, itber deren richtige Bemessung, wie be-
kannt, grade bei Rillenschienenbahnen noch sehr auseinander-
gehende Ansichten bestehen, so dafs in Krimmungen von den
Einen auf Spurerweiterung, von Anderen auf genaue Spur, von
Dritten sogar auf Spurverengung Werth gelegt wird.

Der Verfasser, der als Regierungskommissar fir die
elektrischen Bahnen Sachsens Veranlassung hat, auch diesen
Verhiltnissen besondere Aufmerksamkeit zu widmen, erachtete
es deshalb fir unerlifslich, zunichst ein Mittel zu ' genauer
Beobachtung der betreffenden Formverhiltnisse zu schaffen,
ein Bestreben, welches durch das Auftreten von Entgleisungen
mit zum Theil schweren Folgen besondern Nachdruck erhielt.
Die Herstellung . von Querschnittsabgiissen oder Bleiabdriicken
lieferte keine geeigneten Grundlagen, da die Angaben iiber

| den riumlichen Zusammenhang zweier zusammengehoriger
Querschnitte hierbei vermifst wurden und sich auch durch
Nachmessung nicht genau und einfach genug beschaffen liefsen:

Der Verfasser liels deshalb eine besondere Vorrichtung
(Abb. 4, Taf. I) bauen, die die Aufgabe zu erfilllen hatte,
ebensowohl zusammengehorige Schienen- und Reifen-Querschnitts-
paare in ihrer thatsichlichen Gestalt und gegenseitigen Lage
derart aufzunehmen, dals durch Aufeinanderpassen letzterer auf
erstere ein richtiges Bild der Radfiihrung auf und in den
Schienen gewonnen werden konne.

Die Vorrichtung, vom Mechaniker H. Stieberitz in
Dresden nach den vom Verfasser gegebenen Grundlagen aus-
gefithrt, besteht aus zwei Querschnitts-Aufnahmevorrichtungen,
die sich an einer der Linge nach verstellbaren Verbindung-
stange mit Zentimetertheilung befinden und so der Spurweite
entsprechend in beliebige Entfernung von einander gebracht
werden konnen.

Die eigentliche Querschnittsaufnahme geschieht durch
schmale vernickelte Federstahlplatten (Abb. 6, Taf. I) von
etwa 1™m Dicke, die sich durch lothrechte Verschiebung
(Abb. 5, Taf. I) genau an die Querschnittsform andriicken
' lassen, dann festgeklammert werden und beim seitlichen Auf-
driicken eines Papierblattes mittels kleiner vorragender
| Schuneiden s (Abb. 6, Taf. I) eine genaue Abzeichnung der
| Verschiebung, also der Querschnittsform geben, Das erhaltene
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Bild besteht aus 1 ™® langen wagerechten Strichen, von denen je
nach Lage der Aufnahme die #iufseren oder inneren Endpunkte zur
eigentlichen Querschnittsdarstellung zu verbinden sind.

Mit einer Aufnahme wird gleichzeitig fir jede der beiden
Schienen ein solches Bild gewonnen.

Besondere Marken, die die Vorrichtung auf den Schau-
bildern mit angiebt, gestatten dann, beide so aneinander zu
fiigen, dals die gegenseitige Lage abziiglich eines bestimmten
Mafses gehau dieselbe ist, wie in Wirklichkeit,

Diese Lage der Schaulinien wird durch Aneinanderkleben
festgehalten. .

Zu entsprechenden Radreifenaufnahmen wird durchsichtiges
Papier oder Pausleinewand benutzt, sodals die Reifenquer-
- schnitte leicht auf die der Schienen gepalst werden konnen.

Bei Schienenaufnahmen werden die in Abb. 4 und 5,
Taf. I nach oben gerichteten Stiitzen a a nach unten gestellt,
um die Vorrichtung sicher auf die Schienen stellen zu kénnen,
ohne sie zu halten.

Abb. 7, Taf, T zeigt eine Aufnahme eines neuen Gleises
und neuer Radreifen, Abb. 8, Taf. I eine solche eines abge-
nutzten Bogengleises und- abgenutzter Reifen.
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Die zahlreichen Aufnahmen, welche bereits fiir das
Kommissariat fir elektrische Bahnen angefertigt wurden, und
die sich auch auf Oberbau mit Breitfulsschienen erstrecken,
haben erkennen lassen, dafs die bei Strafsenbahnen gebriuch-
lichen, meist nach den Bedingungen des Pferdebetriebes ge-
bildeten Spurkranzformen noch Verbesserungen gestatten,
namentlich aber dann in besonderer Weise zu gestalten sind,
wenn sie mit fir Betrieb auf vollkopfigen Breitfulsschienen
dienen sollen.

Ebenso wurde festgestellt, dals eine gewisse Spurerweite-

| tung in den Bogen der genauen Spur oder einer Spurver-

engung auch bei Rillenschienen vorzuziehen ist.

Den besten Wink fiir die Richtung, in der die zweck-
mifsige Form zu suchen ist, geben auffillig starke Abnutzungen,
die stets dahin gehen, einen oft schidlichen Zwang zu ver-
mindern und Rad- und Schienenform in gute Uebereinstimmung
zu bringen. :

Es bleibt vorbehalten, dic Ergebnisse der an den Auf-
nahmen vorgenommenen Untersuchungen, mit denen sich Herr
Bauinspektor Arndt im Kommissariat fir elektrische Bahnen
besonders befalst hat, noch eingehend zu besprechen.

Hunt’sche Lokomotiv-Bekohlungsanlagen.

Von Pieper, Regierungshaumeister zu Dirschau,

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln II, IIT und IV.

Von den verschiedenen Lokomotiv-Bekohlungsanlagen, welche
in der letzten Zeit veroffentlicht sind, verdienen die nach den
Patenten der C. W. Hunt Gesellschaft in New-York und die
dhnlichen*) besondere Beachtung, weil sie schnelles und billiges
Bekohlen ermiglichen, auf kleinem Flichenraume grofse Kohlen-
mengen aufspeichern und die Kohle vor Wind und Wetter
schiitzen. Letzteres ist besonders bei hoch gelegenen Baln-
hofen und Hochbahnen wichtig, da der Wind die Kohle nicht
forttragen kann, und die bekannten Belistigungen der Um-
gegend von Kohlenlagern wegfallen.

Die C. W. Hunt Gesellschaft in New-York baute die
crste derartige Anlage in Philadelphia fir die Philadelphia
und Reading Eisenbahn auf der Market Street Station. Als
Kohlenauslauf dienen dabei eigenthiimlich geformte drehbare
Schitttrinnen, in welche, wenn sie wagerecht stehen, die Kohle
aus den Hochbehiltern hineinratscht. Neigt der Arbeiter die
Rinne mittels eines Flaschenzuges iiber den Tender, so schlielst
sic zuerst die Ausflulsoffnung fiir die Kohle am Behilter und
giefst dann ihren Inhalt auf den Tender. DBei den in Amerika
gebriiuchlichen Nulskohlen entspricht jedem Auf- und Abbe-
wegen der Rinne die Entnahme einer ziemlich unverinderlichen
Kohlenmenge von etwa 1 t. ’

Die bisher von J. Pohlig, Akticngesellschaft in Koln,
als Lizenzinhaber der C. W. Hunt Gesellschaft in New-York,
auf den Bahnhofen in Saarbriicken (Abb. 1 bis.5, Taf, II und
Textabb. 1) und Antwerpen ausgefiihrten Lokomotivbekohlungs-

*) Organ 1900, S. 116.

anlagen weisen jedoch andere, meines Krachtens fir hiesige
Zwecke geeignetere Kohlengefilse auf.
Die bei der ersten europdischen Anlage in Saarbriicken

Abb. 1.

e

Lokomotiv-Bekohlungs-Anlage auf Bahnhof Saarbricken.

arbeitenden Mefsgefifse bestehen aus drehbaren Trommeln
(Abb. 3 bis 6, Tafel III). Jede Trommel ist unter einer
Oeffnung, der Kohlen-Hochbehilter in einem Gehiuse gelagert
und besteht derart aus zwei Fligeln, dafs die Oeffnung zwischen
Behélter und Trommel je nach der Stellung der Trommel, ge-
schlossen oder gedfinet wird. Ist sie geoffnet, so fillt sich die
obere Trommelhilfte mit Kohle, wird sie gedreht, so schlielst
sich die Oeffnung, um gleichzeitig die vorher aufgenommene
Kohlenmenge nach unten durch eine Rinne in den Tender ge-
langen zu lassen. Die durch die Drehung nach oben gelangte
andere Trommelhilfte wird gleichzeitig mit Kohle aus dem
Hochbehilter gefillt. Sind die Inhalte der beiden Trommel-
hilften bekannt, so kennt man dié Kohlenmenge, welche bei

| jeder Weiterdrehung zum Tender gelangt. Eine sich mit der



Trommel drehende kleine Signalscheibe zeigt dem die Trommel
bedienenden Arbeiter und dem Lokomotivfihrer an, wie oft
dieser den Inhalt der halben Mefstrommel von 200 kg erhalten
hat. Diese Trommelmeflsgefifse arbeiten seit Oktober 1898
ununterbrochen gut. DBei Neuanlagen wire nur zu tberlegen,
ob man das Drehen der Trommeln, welches in Saarbriicken
von Hand mittels Kette und Kettenrolle geschieht, nicht. besser
durch Maschinenantrieb bewerkstelligt. In Saarbriicken war
dies schwierig, weil die den Antrieb der Forderkette bewegende
Gasmaschine von 10 P.S. nicht so aufgestellt werden konnte,
dals eine einfache Uebertragung auf die Wellen der Mels-
gefilse moglich war.

Ein anderes verwickelteres Melsgefifs weist die im tbrigen
der Saarbriicker gleichartig gebaute Anlage in Antwerpen auf.
Dort war noch die Bedingung gestellt, dals die Lokomotiven
Fett- und Magerkohle in einem bestimmten Mischungsverhilt-
nisse laden sollten. Die Melsgefilse wurden daher als so-
genannte Schieberwerke (Abb. 4 und 5, Taf. IV) gebaut, welche
sich gut bewihrt haben. Das Melsgefils, ein viereckiger
Kasten, ist durch eine senkrechte Wand in zwei Theile ge-
theilt, so dafs der rechte kleinere mit einem daritber befind-
lichen Fullrumpfe fir Fettkohle, der linke grolsere mit einem
ebenfalls dariiber befindlichen Fillrumpfe fiir Magerkohle in
Verbindung steht. Beide Abtheilungen sind nochmals durch
wagerechte Schieber so getheilt, dals jede Unterabtheilung fiir
Fettkohle 100 kg falst, die fiir Magerkohle 200 und 400 kg.

Ein weiterer grofser Schieber schliefst beide Abtheilungen
nach unten ab. Aulser den angegebenen wagerechten Schiebern
giebt es moch zwei senkrechte, einen grolsen und einen kleinen,
von denen der grofse das ganze Melsgefifs gegen den Fiill-
rumpf abschliefst, Der grofse Schieber muls geschlossen werden,
wenn man den Inhalt des Melsgefifses an Fett- und Mager-
kohle nach unten entlecrt, dagegen gedffnet werden, wenn sich
das Mefsgefils mit Kohle fiillen soll. Der kleine Schieber
dient nur dazu, den Inhalt der oberen Abtheilungen zu regeln.
Beim Entleeren des Melsgefilses durch ~Herausziehen des
unteren wagerechten Schicbers fallen die Fettkohle der rechten

und die Magerkohle der linken Abtheilung gleichzeitiz nach |

unten und mischen sich beim Rutschen itber eine niederklapp-
bare Rinne in der gewiinschten Weise.

Durch Verstellen der verschiedenen Schieber ist man im
Stande:
1. 100 kg Fettkohle mit 200 kg Magerkohle,
2. 100 « « « 400 « « o,
3. 200 « « « 600 « «

zu mischen, also Mischverhiltnisse “zwischen Fett- und Mager-
kohle 1:2, 1:3 und 1:4 herzustellen.

Die Antwerpener Anlage, welche kurze Zeit nach der in
Saarbritcken dem Betriebe iibergeben wurde, und bei der die
Forderkette durch ecinen elektrischen Antrieb von 15 P.S. be-
wegt wird, unterscheidet sich von der letztern dadurch, dals

man in den Erdfillrimpfen 2000 t, und in den Hochbehiltern |

100 t Kohle gegen 1000 t und 200 t in Saarbriicken
speichern kann. - . .
Eigenthiimlich ist allen .diesen Anlagen das zum Heben

der Kohle aus.den Erdfillrimpfen in die Hochbehilter dienende
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Fordermittel, die Forderkette. Da sie in den letzten Jahren
vielfach beschrieben ist, so sei hier nur kurz erwéhnt, dafs sie
eine Kette ohne Ende bildet, welche kleine schwingende Ge-
fafse trigt. Diese Kettengefilse hingen oberhalb ihres Schwer-
punktes in Drehzapfen, so dals sie, gleichgiiltig, ob die Lage
der Kette wagerecht, lothrecht oder schrig ist, stets in der-
selben Lage bleiben, Entleert wird der Inhalt oberhalb der
oberen Fillrimpfe dadurch, dafs man das Gefils an der
gewiinschten Stelle an einen Anschlag, den Entladefrosch
(Abb. 12 und 13, Taf. III), laufen lifst. Gefullt werden die
Kohlengefifse unten vor den Erdfillrimpfen wihrend der Be-
wegung mittels eines sinnreichen fahrbaren Fillers (Abb. 9,
Taf. ITT), der vor die einzelnen Fillklappen (Abb. 10 und 11,
Taf. III) geschoben werden kann, Der Filler besteht aus einer
Anzahl kleiner, flacher Trichter, welche gelenkartig zu einer
kurzen Kette ohne Ende so verbunden sind, dafs die Bolzen
der Gelenke kleine Rollen tragen, welche ebenso, wie die
Forderkette @ber Schienen laufen. Die Theilung der Filler-
kette von Mitte zu Mitte Trichter ist genau gleich der der
Forderkette. Die Leistungsfihigkeit dieser Kette, welcher durch
einen eigenartigen Antrieb (Abb. 7 und 8, Taf. III) eine Ge-
schwindigkeit von 0,17 m/Sek. gegeben wird, betrigt bei der
Grofse der Gefife von 6><6><2,6 dm = 501, die bei den An-
lagen in Saarbriicken und Antwerpen verwendet ist, 25 bis
35 t/St. '
Man macht den Hochbehilter zweckmifsig so grofs, dals
er mindestens den Bedarf fir die Nacht reichlich anfnehmen
kann, damit die Forderkette wihrend der Nacht nicht zu laufen
braucht. Die Erdfillrimpfe sind bei den Anlagen in Saar-
briicken und Antwerpen zu beiden Seiten des Grabens fiir die
Forderkette angeordnet. Bei den auf Bahnhof Coblenz (Abb.
1 bis 8, Taf. IV) und auf.dem Franz Joseph-Bahnhofe in Wien
(Abb. 1 und 2, Taf. III) geplanten Anlagen sind sie nur einseitig
ausgebildet, man kann jedoch die Kohle bei ersterer Anlage von
der den Erdfillrimpfen abgewendeten Seite in diese gelangen
lassen. Um grofse Mengen Kohlen in den unteren Fillriimpfen
aufspeichern zu konnen, sind diese bei den Anlagen in Antwerpen,
Coblenz und Wien in der Richtung der Gleise verlingert. KEs
ist ersichtlich, dafs es ohne grofse Mehrkosten moglich ist, das
untere Kohlenlager dadurch zu vergrofsern, dals man die Kette,
wie bei der Anlage in Saarbriicken, in einem Rechtecke fiihrt.
Ein leichtes Eisengeriist iiber dem Theile der Fillrimpfe,
welcher nicht unmittelbar unter dem Hochbehilter liegt, konnte
die Kette in diesem Theile tragen, und man konnte die Kohle
von hier frei iber die Fii[li'ﬁmpfe zu einem hohen Kohlen-
haufen abstiirzen. Zweckmiifsig wire es natiirlich dann, das
Dach der Hochbehilter auch iiber diesen Theil der Anlage zu
verlingern, um die Kohle gegen Regen zu schiitzen. Ueber-
haupt empfiehlt es sich bei solchen Anlagen, die Kosten nicht
zu scheuen und nicht allein den Kohlenhochbehilter, sondern
auch die Erdfillrtimpfe zu iberdachen, und die Rutschflichen
in den Fillriimpfen mit Eisenblech zu belegen, um das Nach-
vutschen der Koble auf den geneigten Flichen zu sichern.,
Fir eine gute und ausreichende Entwisserung des Forder-
grabens mufs gesorgt werden, weil bei linger andauerndem
Regenwetter sich ziemlich viel Tageswasser dort ansammelt. .
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Die Anlagekosten der Saarbriicker Anlage Dbetragen
98000 M., die der Antwerpener 120000 M. Die Bedienung
einer solchen Bekohlungsanlage, selbst der grofsten, erfordert
nur drei Mann, am Tage zwei und bei Nacht einen, wenn nur
am Tage in die Hochbehilter gefsrdert wird. Ein Mann hat
als Maschinenwiirter zugleich den Entladefrosch dahin zu stellen,
wo die Kohle in den Fillrumpf abgestiirzt werden soll, und
das Ausgeben der Kohlen zu besorgen, der zweite Mann steht
unten im Graben, um den Zulauf der Kohle aus den Erdfiill-
rimpfen zum Filler zu regeln und den Filler selbst vor die
zu entleerende Abtheilung der Erdfillriimpfe zu stellen. Bei
Nacht ist nur ein Mann zur Kohlenausgabe néthig.

Die Saarbriicker Anlage ist im Stande, mit vier Mels-
gefilsen, zwei auf jeder Seite, in-10 Stunden 250 bis 300t
Kohle an Lokomotiven abzugeben, sie wird aber nicht ganz
ausgenutzt, indem im Laufe eines Jahres nur 27600t auf
Lokomotiven verladen sind.

Wenn aulser den Ausgaben fir Arbeitslohne, Gas und
Wasser, Putz- und Schmiermittel, auch die fiir Verzinsung und
Tilgung der Baukosten zu rechnenden Betrige und die Unter-
haltungskosten beriicksichtigt werden, betragen die Kosten fir
die Verladung dieser Kohlen:

1. Arbeitslohn 10,95><365 . . . 399675 M., |
2. Gas und Wasser 660,— <« ‘
3. Putz- und Schmiermittel 460,— « |
4. Unterhaltung der Bau- und Maschinen- “

Anlagen etwa . . 1500,0 «
6616,75 M.

Uebertrag
. Verzinsung der Anlagekosten von 98 000

6616,75 M.

(=13

Mark mit 3%/, 9/, 3130,0 «
6. Tilgung der XKosten der Maschinen-

Anlagen einschlielslich Tragegeriist von

70500 M. mit 59/, . . 3525,0 =«
7. Tilgung der Kosten der Bau-Anlagen

von 27500 M. mit 2 9/, 550,0 «

13 821,75 M.

Die Kosten fiir Verladung einer Tonne Kohlen betragen

13821,75 .
—27—60’6—_ =rund 50 Pf.;t; bei voller Ausnutzung der

Anlage sinkt dieser Satz auf ungefihr 10 Pf./t.

demnach

" Wenn derartige Anlagen gut ausgenutzt werden, kinnen
sie selbst fiir kleinere Bahnhofe mit 50 bis 100t tiglicher
Kohlenausgabe wegen des schnelleren Bekohlens, also besserer
Ausnutzung von Lokomotiven und Mannschaften vortheilhaft
werden, zumal die Anlagekosten nur 30000 bis 60000 Mark
betragen.

Zu erwihnen ist noch eine Einrichtung an den Schiitt-
rinnen der Antwerpener Anlage, durch welche es moglich wird,
Tender-Lokomotiven zu bekohlen (Abb. 6 und 7, Taf. IV).
Ein loses, unten mit einem Stifte versehenes Blech wird beim
Gebrauche in ein Loch der Rinne gesteckt und entweder nach
rechts oder links geklappt, je nachdem die Tender-Lokomotive
mit dem Kohlenkasten steht. Sollen gewchnliche Tender be-
kohlt werden, so wird das Blech herausgenommen.

Uebersicht der in Paris 1900 ausgestellten Lokomotiven.

Von Ingenieur H. v. Littrow, Wien.

Hierzu eine Zusammenstellung der Hauptmalfse auf den Tafeln VII bis IX und Zeichnungen Abb. 1 bis 15 auf Tafel X,

I. Aligemeine Angaben,

Die Klasse 32 »Eisenbahnwesen« war auf der Weltaus-
stellung Paris 1900 wegen Raummangel in der Hauptausstel-
lung auf dem Marsfelde zum weitaus grofsten Theile in den
Park von Vincennes verlegt.

Die Uebersicht iber die Eisenbahn-Ausstellung war aber
durch diese Theilung nicht so wesentlich érschwert, wie eng-
lische und amerikanische Zeitschriften berichten, da in der
Haupt-Ausstellung nur einige minder wesentliche Nebenbahn-
Lokomotiven und Wagen verblieben, withrend die Betriebsmittel
der Vollbahnen aller Linder in den Hallen von Vincennes mit
einer Mannigfaltigkeit aufgestellt waren, wie nie vorher. Auf
keiner frihern Ausstellung waren alle die Linder vertreten,
welche fir den Bau von Lokomotiven und Wagen malsgebend
sind. Im Jahre 1867 fehlten Ruflsland, das damals noch keine
Lokomotiven erzeugte, die Schweiz, und aufserdem war Amerika
nur durch eine einzige Lokomotive vertreten. Im Jahre 1873
fehlte Amerika, dagegen war 1876 wieder Europa so gul:I
wie gar nicht vertreten; 1878 fehlten Deutschland, Rulsland |
und Amerika war nur durch eine Grubenlokomotive vertreten ;
die Aussellung von 1889 war in Bezug auf die Anzahl der

vertretenen Linder am lickenhaftesten beschickt, und in Chicago
1893 war Kuropa in den Grundformen recht schwach vertreten,
trotzdem Frankreich, England und Deutschland Lokomotiven
gesandt hatten ohne die geringste Aussicht, in absehbarer Zeit
eine Lokomotiv-Ausfuhr nach Amerika zu erreichen.

Die Beschickung der Ausstellung von 1900 mit Lokomo-
tiven war nach Gattung und Zahl aulserordentlich gut. Doppel-
ausstellungen einer und derselben Bauart waren, abgesehen von
Belgien, vermieden; alle Linder hatten Grundformen gesandt,
welche entweder zur Ausstellung fertig gestellt oder erst seit
wenigen Jahren in Betrieb genommen waren. Hervorragend
waren, wic auf allen Ausstellungen, Schnellzuglokomotiven aus-
gestellt, da diese wegen der an sie gestellten hohen Anforde-
rungen am hiufigsten von Grundauf neu entworfen werden.

Giiterzuglokomotiven waren insbesondere fiir schwierige
Gebirgstrecken in reichlicher Zahl zur Schau gestellt, kaum
eine der fiir diesen Dienst iiblichen Bauarten war unvertreten,
Die Eisenbahnabtheilung wies naturgemiils in allen anderen
Lokomotivgattungen Liicken auf, da ja heute die an Lokomo-
tiven gestellten Anforderungen dermalsen verschiedenartig sind,
dafs die unziihligen ihnen entsprechenden Gattungen nicht in



einem Raume vercinigt werden konnen. Die Gesammtbeschickung
betrug 68 Lokomotiven, wobei die doppelt ausgestellte belgische
Form nur einmal gezihlt ist. Hierbei sind @berdies, abweichend
von friheren Ausstellungsberichten*), nur die eigentlichen
Dampflokomotiven im strengsten Sinne des Wortes geziihlt, da
bei der fortschreitenden Entwickelung des Triebwagenbaues fiir
Voll- und Strafsenbahnen eine erweiterte Grenze fiir den
Begriff »Lokomotive« heute nicht mehr zweckentsprechend
erschien,

Unter Einhaltung der im Jahre 1889 fiir Paris und 1893
fir Chicago angenommenen weitern Umgrenzung des Begriffes

*) Organ 1891, 8, 67 und 104; 1894, S. 95 und 163.

3

» Lokomotive« hitten den obenerwiihnten 68 Lokomotiven min-
destens noch zugezithlt werden miissen :

2 Triebwagen fiir Druckluftbetrieb,
2 Speicherdampfbetrieb,
1 Erdollokomotive.

< <

Diese Betriebsmittel werden in einem folgenden Aufsatze
iiber Stralsenbahn-Triebfahrzeuge (Motorwagen) und Beiwagen
behandelt werden.

Die ausgestellten 68 Lokomotiven sind in der nachfolgen-
den Zusammenstellung I nach Gruppen und Lindern, sowie auch
nach Zwillings- und Verbund-Anordnung geordnet.

Zusammenstellung I
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Aus den letzten Zeilen der Zusammenstellung I folgt, dafs
die Zweizylinder-Verbundbauart noch immer am stiirksten ver-
treten ist, wihrend die Dreizylinder-Bauart keine Fortschritte
macht, 1889, 1893 und 1900 war je eine solche Lokomotive
ausgestellt ; die Bauart ist nun sogar von ihrem fritheren Haupt-
vertreter Webb verlassen.

Gewaltige Fortschritte hat seit 1893 die Vierzylinderbauart
gemacht, die 1900, abgesehen von den Gelenk-Lokomotiven
der Bauart A. Mallet mit Triebgestell, welche unmittelbar
auf der Vierzylinderbauart fufst, in folgenden Arten vertreten
war. Es fand sich die Reihenanordnung (Tandem), Ueber-
einanderanordnung (Baldwin) und getrennte Lagerung der Zylinder
mit getrennten Triebwex:ken, welche nur durch ein Paar Kuppel-

stangen verbunden sind, wobei die Hochdruckzylinder aufserhalb,
die Niederdruckzylinder innerhalb der Rahmen liegen.*)

Im Bau der Kessel war, abgesehen von der Anbringung
zweier Dampfdome und eines wagrechten Dampfsammlers, nicht
viel Neues zu sehen, an Kesselzubehor ist zu erwihnen, dals
die Dampfstrahlbliser von A. Friedmann in Wien allgemeine
Verbreitung finden, ebenso die Dampfschmierer der Bauart
Nathan, von A, Friedmann in Wien geliefert, und die
diesen dhnlichen von de Limon u. s. w.

Die unmittelbar mit Federn belasteten  Sicherheitsventile

*) Eine Ausnahme hiervon macht die Lokomotive der Adriatica-
Bahn, bei welcher die eine Lokomotivseite mit Hochdruck, die andere

I mit Niederdruck arbeitet.
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finden weitestgehende Anwendung, zumeist in den urspriinglichen
aus Amerika stammenden Formen,

Am Tokomotivgangwerke haben weitere Verbreitung ge-
funden: Kolbenschieber, Zylindersicherheits-Ventile, Frischluft-
ventile und als Zubehor Geschwindigkeitsmesser nach Haufs-
hilter. Der an Nr. 13%) angebrachte Chronotachymetre der
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ist kein neuzeitlichen Anforderungen
entsprechender Geschwindigkeitsmesser, da er nur die Ge-
schwindigkeiten verzeichnet, dem Fiihrer aber keine Angabe
iiber die augenblickliche Fahrgeschwindigkeit macht.

Betreffs des Lokomotivgestelles ist im Allgemeinen nur
hervorzuheben, dafs vordere zweiachsige Drehgestelle auch bei
Lokomotiven fiir grofse Geschwindigkeiten mit Seitenspiel Dreh-
zapfen hiiufig hergestellt werden, und dafs der Drehzapfen nach

deutschem Vorbilde oftmals gegen die Lingenmitte nach- riick- -

wirts verschoben wird.

Mit Ausnahme von Lokomotiven fir untergeordnete Zwecke
kommen Lokomotiven ohne durchgehende Bremse gar nicht,
ohne Einrichtung fir Zugbeheizung nur ausnahmsweise bei Be-
stimmung fiir heilse Gegenden vor.

Zum Vergleiche mit der Beschickung fritherer Ausstellungen
folgt nachstehend die aus dem Berichte iiber die Weltausstellung
in Chicago 1893 itbernommene Zusammenstellung II unter Ein-
figung der Angaben iber die Ausstellung zu Paris 1900.

Zusammenstellung IL
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Bezughch der Ausstellungs Lokomotwen der einzelnen
Linder ist Folgendes zu bemerken.’

Belgien war eigenthiimlich vertreten, die belglschen Schnell-

zuglokomotiven fehlten. Dies inag wohl darin seinen Grund
haben, dafs die neuen belgischen 2/4 gekuppelten Lokomotiven
anfinglich aus England nach dér Dunalastair - Klasse der

*) Der Kiirze halber werden die einzelnen Lokomotiven dieses
Berichtes mit der Beschreibungsnummer angefithrt.

- reichischen Lokomotivbau - sehr

Caledonian-Bahn bezogen und spiiter erst in Belgien nachgebaut
wurden, Es sind jedoch auch die ausgestellten Lokomotiven
Nr. 40 und 47 sehr stark englisch angehaucht, ja sie sind
sogar in englischen Mafsen gezeichnet. Nr, 47 kann als sehr
gute Vertreterin der bislang leider von England selbst nic
ausgestellten englischen 3 /3 gekuppelten Giiterzuglokomotive auf-
gefafst werden.

eines Landes an

Wie wechselnd die Ein- und Ausfuhr

- Lokomotiven sein kann, ist heute gerade an Belgien ersichtlich.

Schnellzuglokomotiven kamen vor wenigen Jahren von England
nach Belgien, Belgien erzeugt wieder Tenderlokomotiven (Nr.45)
fir England, baut Giiterzuglokomotiven nach englischem Vor-
bilde (Nr. 47) und bezieht gleichzeitig aus Oesterreich Giiterzug-
lokomotiven nach rein belgischen Zeichnungen.

Deutsehland war in jeder Hinsicht sehr gut vertreten, die_
Auswahl der ausgestellten Bauarten war durch die deutsche
Lokomotivhauvereinigung in sehr zweckentsprechender Weise
getroffen.

England war trotz der geringen Zahl von Sticken in
Schnellzuglokomotiven gut vertreten. Giiterzuglokomotiven
fehlten, wie immer, auch Tenderlokomotiven waren nicht zu
sehen, jedoch boten hierfir die belgischen Nr. 45 und 47
Ersatz. '

Frankreich war sehr reichlich in allen Gattungen vertreten,
die Vierzylinder -Verbund - Schnellzuglokomotive war jedoch in
zu vielen Spielarten zu sehen.

Italien. Die Ausstellung dieses Landes liefs mit Riicksicht
auf den geringen Inlands-Verbrauch garnichts zu wiinschen
ibrig.

Die Verbundlokomotiven der Staatsbahnen
Golsdorf stellen den oOster-
da sie auch be-
Bei
dafls

Oesterreich.
ausschliefslich nach Bauart K,
gut dar,
reits bei den Privatbabnen Eingang gefunden haben.
den osterreichischen Lokomotiven ist zu beriicksichtigen,

.die Briicken-Verordnung diescs Landes veraltet ist und daher

das Reibungsgewicht klein gehalten werden mulste, wihrend
die Drehgestelle mehr belastet sind, als dem Lokomotiverbauer
wiinschenswerth erscheinen mag.

Rufsland ist mit 5 Lokomotiven verschiedenster Bauart
gut vertreten, von den finf bestchenden Bauanstalten (Kolomna,
Poutilow, Briansk, Sormovo und Lugansk) hatten drei ausgestellt.

" Die Schweiz ist, trotzdem die ganze Ausstellungsbeschickung
von einer einzigen Bauanstalt ausgehen mufste, nach Bauart
und Zahl aulserordentlich gut vertreten, ebenso hat

Ungarn eine sehr gute Auswahl gesandt.

Die Vereinigten Staaten stellen ausschliefslich fiir die Aus-
fuhr bestimmte Lokomotiven zur Schau und liefern hiermit
glinzend den Beweis, dafs ibre Lokomotiv-Erzeugung nicht nur
Linder versorgt, welche auf Einfuhr angewiesen sind, sondern
dals sie auch -Absatz nach Frankreich und England,. dem
Geburtsstaate des’ Lokomotivbaues findet. -

: (Fmtset/uncr folgt)




Normalien zu Rohrleitungen fiir Dampf von hoher Spannung.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln V und VI

Bei den Dampfkraftanlagen ist man in den letzten Jahr-
zehnten zu immer hoheren Dampfspannungen gekommen; die
Lokomotiven machten den Anfang, die Schiffsmaschinen und
Betriebsmaschinen der Wasserwerke, Spinnereien und Webe-
reien, der Elektrizititswerke u.s. w. folgten. Anlagen, die mit
Dampf bis zu 15 atm arbeiten, sind heute nicht mehr selten.
Fiir solche Spannungen bieten aber die frither allgemein iiblichen
gulseisernen Rohre und Ventile nicht die geniigende Sicherheit,
und welche verheerenden Wirkungen der Bruch einer Rohr-
leitung mit hochgespanntem Dampfe auszuiben vermag, hat
unter vielen andern das entsetzliche Ereignis an Bord des
Kriegsschiffes »Brandenburg« vor einigen Jahren gezeigt. Man
ist deshalb mehr und mehr dazu tbergegangen, widerstands-
fihigere Baustoffe fiir solche Rohrleitungen zu verwenden:
Schweilseisen, Flufseisen, Kupfer, Bronze, Stahlgufls u.s. w. Von
vielen Seiten gedufserten Wiinschen entsprechend, hat der Verein
deutscher Ingenieure die hierfir in Betracht kommenden Bau-
stoffe und Bauweisen einer sorgfiltigen Priifung unterworfen
und ebenso, wie frilher zu gulseisernen Rohrleitungen fiir ge-
ringen Druck, jetzt zu Rohrleitungen fir Dampf von
hoher Spannung Normalien ausgearbeitet. Auf Grund
wissenschaftlicher Berechnungen und umfangreicher, zum Theil
sehr kostspieliger Versuche sind die Mafse der Rohrwandungen,
Flanschverbindungen, Ventile, Schrauben, Dichtungen u.s.w.
fir die verschiedenen Durchmesser bestimmt und in Zeichnun-
gen dargestellt worden. Der Bericht des vom Vereine hierfiir
eingesetzten Ausschusses ist in der Zeitschrift d. V. d. I. 1900,
Nr. 43, S. 1481 verdffentlicht *).

Wir lassen den Bericht des Ausschusses iiber diese wich-
tige Angelegenheit hierunter im Wortlaute folgen.

Am 29. April 1896 beantragte der Frinkisch-Oberpfil-
zische Bezirksverein deutscher Ingenieure unter Vorlegung von
Vorschligen beim Gesammtverein, Normalien zu Rohren, Form-
stiicken und Ventilen fir hohen Dampfdruck aufzustellen. Der
Gesammtverein legte die Angelegenheit mit seinem Rund-
schreiben vom 26. September 1896 den Bezirksvereinen vor,
deren Aeufserungen sehr von einander abwichen. Auf Antrag
des Vorstandes beschlofs die XXXVIII. Hauptversammlung 1897
in Cassel, die weitere Bearbeitung einem Ausschusse zu iiber-
tragen, der aus folgenden Mitgliedern des Vereines gebildet
wurde :

v. Bach, Baudirektor, Professor des Maschineningenieur-
wesens an der Technischen Hochschule, Stuttgart;
Kinbach, Oberingenieur der Elektrizitits-A.-G. vorm.

Schuckert & Co., Niirnberg;

Lange, Oberingenieur bei C. W. Julius Blancke & Co.,:

Merseburg ;

*) Abdriicke der Malstafeln und Zeichnungen sind von der Ge-
schiiftsstelle des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin, Charlotten-
strafse 43, zu beziehen.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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Oeking, Ingenieur und Stahlgielsereibesitzer, Diisseldorf;

Peters, Director d. Vereines deutscher Ingenieure, Berlin;

Stribeck, Professor, Director der Centralstelle fir wissen-
schaftlich - technische Untersuchungen, Neu-Babelsberg
bei Berlin;

Veith, Geh, Marine-Baurath und Maschinenbau-Director,
Kiel;

Westphal, Civilingenieur, Berlin.

Dieser Ausschufs, an dessen Berathungen spiter noch

Herr Priismann, Oberingenieur bei Schiffer & Budenberg,
Magdeburg, und
Herr Carl Sulzer, Ingenieur, i/F.Gebr. Sulzer, Winterthur,

theilnahmen, stellte im Miirz 1899 auf Grund eingehender Vor-
arbeiten einen Entwurf zu den Normalien unter Beifiigung der
leitenden Grundsitze auf. Als solche Vorarbeiten seien hier
besonders die Berechnungen des Herrn Westphal genannt,
welche den Constructionsvorschriften zu Grunde gelegt wurden,
und die Festigkeitsversuche, welche Herr v. Bach in der
mechanisch-technischen Versuchsanstalt zu Stuttgart mit Ver-
suchsrohren und Ventilen aus Stahlgufls, Bronze und Gulseisen
anstellte, und zu denen der Verein deutscher Ingenieure die
Mittel gewdhrte; s. Z. 1899 S. 321 u. f., 694 u, f. Ver-
schiedene Firmen hatten durch Lieferung von Versuchskorpern
diese Versuche unterstiitzt.

Der Bericht des Ausschusses wurde am 28, Mirz 1899
den Bezirksvereinen zur Aeufserung iibersandt, und die ein-
gegangenen Antworten wurden vom Ausschuls in seiner Sitzung
vom 4, November 1899 wunter Mitwirkung der Herren
Prismann und Sulzer geprift. Fir einen bis dahin un-
erledigt gebliebenen Theil der Normalien: die kupfernen Rohre,
fir welche die Bestimmungen der Kaiserlichen Marine gelten
sollten, itbernahm es Herr Veith, die Zeichnungen zu liefern.
Es fand dann noch am 17. Januar 1900 bei Gelegenheit der
Versammlung desVorstandsrathes desVereines deutscher Ingenieure
in Berlin eine Besprechung zwischen den Herren v. Bach,
Peters, Sulzer, Veith und Westphal statt, in welcher
die von Herrn Veith inzwischen eingesandten Zeichnungen der
Flanschverbindungen bei Kupferrohren und Darstellungen ver-
schiedener Constructionen schmiedeiserner Rohre, die Herr Veith
und Herr v. Bach vorlegten, besprochen wurden.

Unter Benutzung der oben angefiihrten Arbeiten und
Beschliisse sind dann von Herrn Westphal die Normalien in
den zu diesem Bericht gehorigen Zeichnungen und Tabellen,
s. S. 1484 bis 1487, zusammengellt, vom Ausschuls in seiner
Sitzung vom 21. Médrz 1900 endgiltig beschlossen und vom
Yorstand des Vercines genehmigt worden®)

*) Yon den Zeichnungen werden farbige Tafeln hergestellt, die
demnichst zusammen mit der Tabelle von der Geschiftstelle des Vereines
kéuflich bezogen werden konnen.
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Aus den folgenden Bemerkungen geht die Entstehung

der einzelnen Bestimmungen und ihre ndhere Begriindung

hervor.

1. Geltungsbereich der Normalien hinsichtlich des Robrdurchmessers
und des Dampfdruckes; Priifungsdruck.

Die Normalien gelten fir Rohre von 30 bis

400 ™ Dyurchmesser und fir cinen Betriebs-
Ueberdruck von 8 bis 20 Atm.: fir Rohre von
mehr als 300 m» Durchmesser ist aufserdem

eine Zahlenreihe der Abmessungen fir 15 Atm.

Ueberdruck aufgestellt.

Die Einzelstiicke sind bei gewdhnlicher Tem-
peratur mit dem zweifachen hochsten Betricbs-
druck zu priifen, und dabei sind die Rohre,
wihrend sie unter Druck stehen, mit dem Hammer
abzuklopfen. Es empfiehlt sich, auch die fertigen
Rohrleitungen zu prifen, und zwar nach den fiir

Dampfkessel geltenden Vorschriften,

Der Frinkisch-Oberpfilzische B.-V. hatte vorgeschlagen,
die Normalien fiir Rohrdurchmesser von 50 ™™ bis 350 mm
In seinem Entwurf vom 24. Mirz 1899
dem Bediirfnils mit Normalien fiir

gelten zu lassen.
glaubte der Ausschuls,
50 mm his 300 Wm Durchmesser zu geniigen. Die Aeulserungen
der Bezirksvereine und mehrfach ausgesprochene Wiinsche von
Fachleuten bestimmten ihn jedoch, die Normalien von 30 mm
bis 400 ™™ Durchmesser auszuarbeiten.

Indessen hat es der

Ausschufs im Hinblick auf die weiter unten mitgetheilten
Aeufserungen von Maschinenfabriken und Sachverstindigen fiir
zweckmifsig erachtet, fir Rohre von mehr als 300 ™@ Durch-
messer aufser den Mafsen fir 20 Atm. auch solche fir 15 Atm,
aufzustellen, weil vorliufig Anlagen mit héherem Dampfdruck
als 15 Atm. noch selten ausgefiihrt werden und es bei den
schon etwas
Erhebliches ausmacht, ob sie fir 15 oder 20 Atm. berechnet

sind.

grofsen Durchmessern hinsichtlich der Kosten

Fir die Rohrdurchmesser sind die Zahlen der schon friiher
vom Verein deutscher Ingenieure aufgestellten Normalien fiir
gufseiserne Flanschrohre beibehalten worden; fir Rohre, deren
Durchmesser zwischen den in den Normalien angegebenen Stufen
liegen, sollen jeweils die Malse der hoheren Stufe gewihlt
werden,

Der Frinkisch-Oberpfilzische B.-V. hatte bei seinen Vor-
schligen einen hochsten Betriebsdampfdruck von 15 Atm. an-
genommen, Der Berliner B.-V. war der Meinung, dafs bei
Zugrnndelegung dieses Hochstdruckes dem Bediirfnifs nicht auf
lingere Zeit hinaus entsprochen werden wirde, und richtete
zur Kldrung dieses Punktes Anfragen an 39 Maschinenfabriken

und Sa&hvél'étiilldige. Von den 34 Antworten waren 14 der
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Ansicht, dafs 15 Atm. in absehbarér Zeit dem Bediirfnifs ent-
sprechen wiirden, 20 empfahlen aber, die Normalien auf 20 Atm,

auszudehnen, Da der Ausschufs ebenfalls dieser Ansicht war,

5o beschlofs er, in der Erwigung, dals die bereits vorhandenen

Normalien fiir gulseiserne Flanschrohren bis 8 Atm, verwendbar
sind, den Entwurf zu den Normalien fiir hohen Dampfdruck
fir 8 bis 20 Atm. auszuarbeiten. Von den Bezirksvereinen
haben nur der Berliner und der Hamburger eine Zwischenstufe
von 8 bis 12 Atm. gewiinscht. Der Ausschufs beschlofs jedoch,
diese Zwischenstufe nicht einzufithren, um Verwechslungen zu

vermeiden.

Den Berechnungen und Beschliissen des Ausschusses liegt
die Voraussetzung zu Grunde, dals die Einzelstiicke vor dem
Einbau

Betriebsdruck gepriift werden. Eine solche Vorschrift auch fiir

in ecine Rohrleitung mit dem zweifachen hdochsten
die fertigen Rohrleitungen zu ciner bindenden zn machen, hat
der "Ausschufs nicht fiir angezeigt erachtet, da es in manchen
Fillen nicht ausfihrbar sein diirfte, diese Vorschrift streng zu
erfilllen, namentlich bei lingeren und verzweigten Leitungen;
auch konnte es sich hierbei nur noch um eine Prifung auf
Dichtigkeit handeln, in welcher Beziehung die Wasserdruckprobe
nicht als vollig stichhaltig fir den nachherigen Betrieb mit '
Dampf angesehen werden kann.

Die fertigen Rohrleitungen mit hoherem Druck zu probiren,

als fiir Dampfkessel vorgeschrieben ist, liegt mach Ansicht des
Ausschusses kein Grund vor.

2. Druckfliiche .der Flanschverbindungen.

Dic den Festigkeitsberechnungen zu Grunde
gelegte Druckfliche der Flanschverbindungen ist
der bis
Aulsenkante der Dichtungsringfliche erstreckt.

gleich Kreisfliche, welche sich Zur

3. Baustoffe,
a) Guflseisen.
Guflseisen darf

bis 8 Atm. zu Rohren, Formsticken und Ventil-
korpern fiir alle Durchmesser,

von 8 bis 13 Atm. zu Ventilkdrpern und Form-

1 sticken fir alle Durchmesser, zu Rohren nur bis

150 ®» Durchmesser,

von 13 bis 20 Atm. iberhaupt nicht verwendet

werden, mit Ausnahme von Ventilen bis 50 mm

Durchmesser.

Das Gufseisen mufs mindestens eine Biegungs-
festigkeit von 2500 kg/qcm bei 18 ™ Durchbiegung
besitzen, gemessen an quadratischen Stiben mit

Gufshaut, welche 30 wm Seitenlinge dcs. Quer-



schnittes haben, und deren freie Auflagerlinge
1™ betrigt,

In der Erwigung, dafs die Festigkeitseigenschaften des
Gulseisens die fiir grofse Dampfleitungen mit hohem Druck un-
entbehrliche Sicherheit nicht gewihren, ist der Ausschufs nach
wiederholten Berathungen zu dem Beschlusse gelangt, Gulseisen
nur in beschrinktem Mafse zuzulassen., Er hat nicht un-
dafs es moglich ist, die Festigkeit und
Zihigkeit des Gulseisens durch sorgfiltige Auswahl der Roh-

stoffe und durch Zusatz von Schmiedeisen bedeutend zu ver-

beachtet gelassen,

bessern. Es giebt Firmen, welche darin eine so grofse Sicher-
heit und Erfahrung besitzen, dafs ihnen unbedenklich gestattet

werden kann, in weitergehendem Mafse, als vom Ausschuls -

bestimmt, Gufseisen zu Ventilen und Formstiicken zu verwenden
(vergl. Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1900
S. 409 u. f.). Dennoch hat der Ausschuls die Verwendung
von Guflseisen fir den hier vorliegenden wichtigen und ver-
antwortungsvollen Zweck nicht weiter ausdehnen zu sollen ge-
glaubt, weil die erforderliche Sicherheit fiir die Vorziiglichkeit
der Gufswaare nicht durch Vorschriften erlangt werden kann,

b) Bronze.

Fir Ventilkorper und Formsticke ist Bronze
zulidssig, vorausgesetzt, dals die Bronze
Zugfestigkeit von mindestens 2000 kg/qcm
mindestens 15°, Dehnung besitzt.

eine
bei

Zahlreiche Versuche mit Bronzen von verschiedenen Er-
zeugungsstellen, sowohl von der kaiserl. Marine als auch von
Herrn v, Bach veranstaltet, haben — auch bei Bronzen
gleicher Zusammensetzung: 87 Kupfer, 8,7 Zinn, 4,3 Zink und
91 Kupfer, 5 Zinn, 4 Zink — sehr verschiedene Ergebnisse
hinsichtlich der Festigkeit und Dehnung ergeben. Immerhin
ist durch diese Versuche festgestellt, dafs die vom Ausschuls
geforderten Mindestzahlen von guten Lieferanten mit Sicherheit
erwartet werden konnen.

So grols die Unterschiede in den Festigkeitszahlen aber
auch waren — sie schwankten bei den Bach’schen Versuchen
zwischen 2682 und 1823 kg/qem bezw. 47 und 6,4 °/, Dehnung
bei Bronzen obiger Zusammensetzung —, so wenig verschieden
haben sich bei einer Reihe dieser Versuche die Werthe der
Materialinanspruchnahme in den Punkten, in denen die Streckung
stirker zuzunehmen beginnt, ergeben. Dieser Punkt hat bei
Es wire also bel Verwendung der
gepriften Bronzen eine Inanspruchnahme von 900 kg/qem bei
der doppelten Belastung (Probebelastung) und von 450 kg/qem
bei der einfachen Belastung (Arbeitsbelastung) noch zulissig.
Demgeméfs ist der Ausschufs zu der Bestimmung gelangt, dals
Bronze in der Regel nicht hoher als mit 450 kg/qem, nur aus-
nahmsweise mit hichstens 500 kg/qem, in Anspruch genommen
werden soll,

etwa 900 kg/qcm gelegen.
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Die Versuche des Herrn v. Bach und der kaiserl. Marine
sind bei gewohnlicher Temperatur ausgefihrt worden.  Mit
Riicksicht auf die hier vorliegende Verwendung ist beschlossen
worden, auszusprechen: »Inwieweit Bronze und Kupfer fiir iber-
hitzten Dampf verwendet werden konnen, muls noch durch
Versuche festgestellt werden.« Versuche in dieser Richtung
werden, nachdem der Verein deutscher Ingenieure Geldmittel,
und zwar zundichst fir die Untersuchung von Bronze, bewilligt

hat, angestellt werden.

¢) Kupfer.

Das Kupfer soll eine Festigkeit von mindestens
2100 kg/qcm bei mindestens 35°/, Dehnung besitzen.
(Vorschrift der kaiserl. Marine.)

d) Schweiflseisen, Flufseisen, Stahlgufs.

Aus Schweilseisen oder Flulseisen konnen
angefertigt werden: die Schrauben; aus Schweils-
eisen, Flufseisen oder Stahlguls: die Flansche;
aus Schweilseisen oder Fluflseisen: die Rohr-
wandungen, sofern sie nicht aus Kupfer bestehen
sollen. Die Ventile werden aus Stahlguls, die
Formsticke aus Stahlgufls oder Schweilseisen her-
gestellt, sofern niecht Bronze gewidhlt wird oder
nach dem unter 3a) Gesagten Gulseisen zu-
lissig ist.

Die Zahlen der Festigkeit und der Dchnung
sollen betragen:

fiir Schweifseisen: in der Lingsrichtung min-
destens 3400 kg/qem bei mindestens 12°, Dehnung;
in der Querrichtung mindestens 3200 kg/qem bei
mindestens 8%/, Dehnung;

fir Flulseisen hochstens 4500 kg/qem bei min-
destens 22%, Dehnung:

fir Stahlguls mindestens 3800 kg/qecm bei min-
destens 20°/, Dehnung.

Die Probestibe
nehmen.

sind den Rohren zu ent-

Der Ausschufs ist von der Erwigung ausgegangen, dals
fir Rohrleitungen mit hohem Dampfdruck zwar durchweg vor-
ziigliche Materialien verlangt werden sollen; dafs aber ander-
seits mit dem gerechnet werden mufs, was gegenwiiftig mit
Sicherheit bei den Lieférungen erwartet werden kann. Diesen
Erwiigungen entsprechen die fir Schweilseisen und Flufseisen
bestimmten Zahlen. Durch die auf Wunsch des Ausschusses
vorgenommenen Versuche des Herrn v. Bach — s Z. 1899
S. 321 u. f., 694 u. f. — haben sich die vom Ausschufls ver-
langten Werthe fiir Stahlgufs als leicht erreichbar erwiesen;
‘es ergaben sich bei den gepriiften Stiben folgende Werthe:

3%



Zugfestigkeit 4295 bis 4349 kg/qem;;

Streckgrenze 2266

» 2441 »

Dehnung 28,7 bis 30¢/,.

Dic Inanspruchnahme bei

4. Schrauben.

20 Atm.

druck soll im Schraubenkern betragen:

Arbeits-
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bei Schrauben von 5/, engl. Durchm. hichstens 240 kg/qem

> >
> »
> »
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> 3/441
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» 11"
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>
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»
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> 310 >
» 335 »
> 415 >
> 445 >

Die Anzahl der Schrauben soll gerade sein,

In der Symmetrieebene der Ventile sollen keine
Schrauben sitzen,

Tafel der Mafse fir Normalien zu Rohrleitungen fir Dampf
® Wanddicke 1) Dichtung Schrauben 4) Flansche
- a ———— . —_ — . S
2 | des Rohres bei . = | loser fester Flansch und firLinser
3 . . - = o §
& | Ausfihrung in .g . § 5 mit Nute und Feder mit Linsen % lé _ | Flansch ’B()ldllllé, Bordring dichtung
o Nl @ a T = < = - o
51 ol fa = < o, \ ] =i ; . 0 = p=l 0
S [Sebvelle} |2 B} 2 £ |5 225 | w3 R 2 1ils 5 8 Hobe 5.2 |4
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[=1 = [} R s | ® £ o < g b= o0 < 5}
< < g | = o = B = = Dy Q -
= g g ~ g 5= -3} g2 < = @ = Jast &
= | E] & ° 2 g | 5 z _ 1 —y—
s 4 K [=] : g1- hy=—=hv=
D) s |s|s BlC «|b ARG E R|c|ld]|o ] 4| F G f g \g=b b h=bltb he | i
mm mm mm mm mm mm mm [mmj| mm mm ‘ mm mm mm kg gy?éll ‘ mm mm mm mm min i mm mm mm mm ‘ mm mm mm
I. Rolrleitungen von
30 |2,25]2,25] 8 95] 48] 8! 4| 5 | 55| 50| 4| 10| 643 6 14 125 60 16 | 75 i 16 | 12 “ 16 12 | 20 I 8 7
40 12,25/2,25 38,5 1100 60} 8 4| 5 | 68 60| 4 12| 907 1/2‘ 6| 14 |140! 75 17 | 90 18 1 14 18 | 14 |22 0 9 i 9
50 2,5 12,5 | 4 125 72| 8 | 415 | 80 70 5 | 12| 1216/55| 61 17 |160] 85 18 |100' 20 | 20 ‘ 16 20 16 | 24 | 10 9
! ‘ \ i
60 | 83 | 3 | 45 135] 84| 8 4 5 . 93| 85| 5| 14| 1571 5s| 6 17 [175 90 19 |110 21 | 17 21 17 | 25 ’ 12 11
70 ]3| 3 1 5 145] 94| 8 4| 5 '106]100| 5| 14| 1900!5/s 6“ 17 | 185100 20 | 120 22 | 18 99 18| 26 J12 11
80 |35 (35| 55 1601105 8 ‘ 4| 5 |120|115| 6 | 16 | 2300,3/s| 6! 21 |200 115 22 135 23 119 23 | 19 | 27 | 18 | 12
90 | 4 | 4 | 6 180116 | 8 4 | 5 [1341135| 6 | 16 | 2737 3/, 6‘ 21 1220125 23 | 150 24 1 20 24 2028 13 13
100 | 4 | 4 | 6,5 190128 11 L 51 7 {148 155| 7 | 18 | 3534 3[4 Gl 21 | 2401140 24 | 160 | 26 ( 21 | 26 21 | 31 14 | 14
! ! |- i ‘
1255 5 | 5 6,5 220|154 11 1 5| 7 |176,180| 7 | 20 | 486634 8. 21 |270 170 28 | 190, 28 | 23 28 23 | 33 14 \ 15
| |
1509 5,5 | 5.5 ‘ 7,5 2501182 11 ‘ 51 7 [207]210] 8| 20 | 6587 7js; 8| 24 [300|195 32 |220 29 | 24 30 ' 25| 85 | 14 ! 16
175 | 6 j12 | 9 280|212 11 | 5 | 7 238240 8 | 22 | 8600 7/s| 10 24 [330 225 37 250 | 30|25 82 27| 37 | 15 | 17
200 | 7 | 14 10 | 310242 ! 11 ‘ 51 7 [269(270] 8 22 |10948 /g | 12| 24 |360 (255 40 |280 31 26 34 29 | 39 15 | 18
225 | 7 | 14 ‘11,5, 340|272 14 l 51 8 1300[305| 10 | 24 14137| 12 28 |390(285 42 310 32 i 27 36 81 | 41 J 16 l 19
|
250 | 8 | 16 \12,5I 370300 | 14 ‘ 5| 8 [830(340| 10 | 24 16900\ 12 28 | 420315 45 | 340 33 28 38 33|43 17 21
275 | 8 | 16 114 400]330| 14 ' 5| 8 |360|385| 10 26 {20130° 1 14‘ 28 | 450 1 340 48 3701 34 ‘ 20 40 35 | 45 ‘ 18 ‘ 22
300 9 18 ‘15 4301360 | 14 i‘ 5 8 390|480 10 | 26 23648 1 |16 | 28 | 480 (370 50 |400 35 | 30 i 42 37 | 47 18 ‘ 23
\ i :
325 9 18 ‘16’5i 32 465|390 14 5| 8 | 420[475| 12 | 28 27445!11/3 16 | 32 | 520|405 5 430 36 81 44 39 | 49 18 ' 25
850 | 10 | 20 ' 17,5 495|420 | 14 | 5 | 8 450,520 12 | 28 31526‘11/3 16| 32 |550 | 485 55 | 460 37 | 32 | 46 41 | 51 } 19 ‘ 217
375 | 10 | 20 |19 525|450 | 14 | 5| 8 |480|565| 12 | 30 35890‘11 18| 82 | 580 [ 465 58 490‘ 38  33.0 48 43 | 53 | 19 | 28
400 | 10 | 20 |20 550476 | 14 5| 8 [510 610 12 | 30 [39900 11/ 20 32 | 605|490 60 | 515 | 40 [ 85 48 43 | 53 | 20 1 29
Il. Rohrleitungen von
325 | 8 | 16 12,5 445876 | 14 | 5 | 8 |405]415] 10 | 24 |19230] 1 |[14] 28 | 4951390/ 45 36 83]28]38 ‘ 33 | 43 | 17 | 21
350 | 8 | 16 |14 525 | 4751406 14 | 5 | 8 |[435[460: 10 | 26 [22190| 1 | 16| 28 | 525 415 48 | 445 ; 34 {‘ - I 45 | 17 | 22
375 | 9 | 18 |15 555 1505|436 | 14 | 5 | 8 | 465|505, 10 | 26 [25369] 1 | 18| 28 | 555 445 5 475! 35 | 30 40 45 1 17 | 23
400 | 9 | 18 |16 585535465 14 | 5 | 8 | 505|550 12 j 28 28633 1 | 20| 28 | 585 480 5 5f 36 | 31 } 42 1 37 ‘ 47 l 18 | 25

1) Diese Mafse gelten nur fir Rohre von Schweifseisen bezw, Flufseisen oder Kupfer.

3) Die Feder ist stets 1mm schmaler als die Nute.

Von 8 bis 13 Atm.
2) Die in der Mafstafel angegebenen Wanddicken fiir Kupferrohre beziehen sich auf 20 (I) und 15 (II) Atm. Ueberdruck; bei

Ueberdruck und bis 150 ™M Dmr, is

geringerem Drue

1) Die Aufsenmafse der Muttern entsprechen den Vorschriften der kaiserlichen Marine fiir englische und den Beschlissen des Vereins deutsche
5) Die Flanschverbindungen der Kuperrohre von 125 und 150 ™M |, Dmr. sind in den Zeichnungen nicht dargestellt; der Unterschied gegentibe
darin, dafs die Flanschverbindungen der Rohre von 125 und 150 mm 1. Dmr.
6) Unter Baulinge des Ventils ist dasjemge Mals verstanden, welches sich von Mitte zu Mitte Ventil ohne Riicksicht auf die Dichtung ergieb

nur eine Reihe von Nieten haben.

Alle Mafse auch dieser Flanschverbindunge:
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Fir Schrauben von . . 3/ 3/, 7/ 1 1'[;“ engl. | Da iberdies auch bei den Normalien der Flanschrohre fiir
Durchm. erhalten die Schraubenlécher 17 21 24 | niedrigen Druck eine solche Anordnung nicht getroffen ist, so

28 32®™m Durchmesser. hat der Ausschufls diesem Vorschlag nicht zugestimmt,
Diese Anordnungen entsprechen den Bediirfnissen der Praxis.
Es war vorgeschlagen worden, die Anzahl der Schrauben 5. Rohrwandungen.
solle durch 4 theilbar sein. Dieser Vorschlag wiirde zu un- Die Rohrwandungen darfen nur bis zu den

geeigneten Flanschabmessungen und in Folge dessen zu Nach- | nachstehend angegebencn Grenzen aus Gu [seisen
theilen filhren, die den beabsichtigten Vortheil iiberwiegen. | bestehen; sonst aus Schweifseisen, aus ge-

von hoher Spannung, aufgestellt vom Verein deutscher Ingenieure 1900.

" Hals fir Rohre aus Schweifseisen Niete fir Rohve aus Schweils- Hals fiir Rohre aus Kupfer Niete far Rohre aus Um-
roder Flufseiseu o eisen oder Flufseisen . _‘ P Kupfer bortelung .
geschraubt oder ‘ genietet und | , © @ ‘ @ des § %
eingerollt gelotet £ g :.:; o Dicke 0 2 | Kupfer- & E
@ TTe | w185 = Anza'hl = E 3 =1 rohres E >
g o & CRRICEEN R I © & | der Niete 3 e wl| = 5 R »
E = ’ E Z | o, 82| & | Abstand g 3| in eier | ? .2’ 5| & | Abstand | = ‘ E 3
g ° E Z ol ° von der | . &' Reihe bei 5 Fl 9 von der @ ‘ 2 e
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= icke 5 = E oS b g = Aufsen- <& & 3 . wal = ulsen- ks o | = =
| des Hals- = < o 5 ICE £ |kante des | 2 $‘ = = des 2 ‘ =R ; kante des | g = ‘ Q - =
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) ) g < g = o l < S e = | =
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mim mm | mm mm mm mm mimn mm mm mm mm mm 1 mm min mm mim ‘mm mm mm mm mm ‘ mm mm mm
8 bis 20 Atm. Ueberdruck, i
18 8=——t1!— -] - =] =] —] ="' =] — =4l 7 =t 145 —! =] —]—]3!3 30 | 210
20 $§ -1 —| =] - =-]-| -1 = —| — — |14, 81 — 15|55| — Bl Rl 3 [ 35| 40 | 230
22 9}—!1 — = === = == 14“ 81—‘15 55| — — | — . — |85 35 50 | 250
| | .
24 9 — 1 -—_ - - =] - - - =] = — 14 8 — 15 ‘ 6 — — | — — |35 4 60 270
. |
25 | 10 — 1 — | — | —| —|—| == — —‘-— 15 8‘—‘16;6 Bl Bl e 4| 4 70 | 290
%10 — 1 —{ = —(—|— = — —/ — |15 9 — 1w 6|—= — — — |4 45| 80| 310
21| 11 — 15— = = =] -] - = —1 = ‘ — | 16 o9 ‘ — 116 6| - -] == 4 | 45 90 | 830
28 11 — 11,5 —_ | — — - - = = = 17 9! — 16 6 — — - | — 4,5 5 100 350
| |
32 12 13 1,5 — | — — — ] — = ‘ - — | = 42 ‘ 9 10 — 6 11 17 |.— 1 8 45 | 5,5 125 400
. | :
42 12 14 2 ‘ 42 37 6 67 13 ' 23 1 45 28 10 } 7 42 ‘ 9 10 — 6 11 17 — 1 10 5 6 150 450
45 | 13| 15 2 45 | 40 71 15| 14 24 | 48 30| 11 8 71 10 | 12 — 7 12 { 19 | 40 ' 8 | 5,5 7 175 500
47 14 1 16 2 ‘ 47 42 8 82 15 25 ‘ 53 ; 32 129 75 Y 13 — 8 13 21 431 9 6 8 200 550
50 | 15 17 — 50 | 45 9 | 84| 161 26 55 35| 14 10 79 12 14 P 9 14 ' 23 | 47 10 7 9 225 600
52 | 16 | 18 | — 52 | 47 | 10| 86 | 17 | 27 ‘ 58 36 | 15 i 12 | 81 ‘ 13 j 15 — 10 | 15| 25| 51 | 12 8 | 10 | 250 | 650
| i |
52 | 16 = 18 | — 52 | 47 | 11 | 86| 17 | 27 ' 58 36, 16 | 13 83 14 16 — 11 16 | 27 | 55 | 13 9 | 11 275 700
55 | 16 | 18  — ‘ 55 50 | 12 | 88| 18 28 60 38 17 ‘ 14 | 88 15 17 | 12 | 17 29| 58|14 |10 | 12 | 300 | 750
55 17 19 —- ' bb 50 13 88 18 | 28 ‘ 60 : 38 18 | 15 94 ‘ 16 18| — 13 18 31 63 | 15 11 13 325 800
58 17 19 - ‘ 58 53 13 95 19 - 30 64 40 19 ' 16 | 100 17 19 [ — 18 18 31 63 | 16 11 14 350 850
58 18 20 — | 58 53 14 95 19 30 ‘- 64 | 40 20 ! 17 105 18 20 — ‘ 14 20 33 68 17 12 15 375 900
60 18 20 — ' 60 55 14 103 20 32 67 44 21 | 18 ]109 18 20 0 — 14 20 33 68 1 18 12 15 400 950
i i . . | . i B i
8 bis 15 Atm. Ueberdruck.
52 16 18 | — 52 47 10 “ 86 17 27 58 36 18 | 15 81 13 I 151 — 10 15 25 51 | 15 8 | 10 325 800
52 16 18 —= 52 417 11 | 86 17 27 . 58 36 19 i 16 83 14 i 16 { — } 11 16 27 55 | 16 9 | 11 350 850
' | ! ! |
55 16 18 — 55 50 12 88 18 28 60 38 20 17 88 15 0 17 . — 12 17 29 58 | 17 10 | 12 375 900
55 17 19 — 55 50 13 ‘ 88 18 [‘ 28 ‘ 60 }J 38 21 l 18 94 16 ‘ 18 ' — 1 13 18 31 63 | 18 11 | 13 400 950

s zuliissig gulseiserne Rohre zu verwenden, wozu die Wanddicken und Flansche der deutschen Rohrnormalien entsprechend zu verstirken und zu dndern sind.

» D D .
ind die Wanddicken nach den Formeln s ={1W -+ 1,5 (fir Rohre bis 100mm 1, Dmr.) und s :‘:W (fiir Rohre von 125 mm 1, Dmr. und dariiber) zu bestimmen,

ngenieure fiir metrische Schraubenmalse.

len Rohren von 175™MM 1, Dmr. und dariber Dbesteht
ind aus der vorstehenden Tafel zu entnehmen.
venn zwei gleiche Ventile aneinander gefiigt werden.




schweilstem oder gezogenem Flufseisen oder aus
" Kupfer.
a) Gulseisen.

Bis 8 Atm. ist Gufseisen fir die Rohrwandungen
bei allen Durchmessern, von 8 bis 13 Atm. nur bis
150™™ Durchm., von 13 bis 20 Atm. iiberhaupt nicht
mehr zulissig.

b) Schweifseisen, Flufseisen.

Das Material in den Rohrwandungen soll bel
den weitesten Rohren — 400%™ Durchm. — durch
den inneren Druck hochstens mit 400 kg/qem be-
ansprucht werden.

Bei geschweilsten Rohren ist zu beachten, dafs die Wandung
dick genug sein mufs, um zuverlissig geschweilst werden zu
konnen. ’

Im Interesse der Biegsamkeit der Rohrleitungen empfiehlt
es sich, die Wanddicken nicht sehr stark zu machen; ander-
seits erfordern die Schweilsarbeit und die Verminderung der
Festigkeit in der Schweifsnaht reichliches Material.

Diesen Forderungen hat der Ausschufs ‘zu entsprechen
gesucht, indem er fiir Rohre bis 200 mm die Wanddicken nach

der Formel s = - —|— 1 berechnet hat; von da an soll die

Beanspruchung des Materlals allmihlich zunehmen, bis die
Wanddicke fiir Rohre von 400 ™® Durchmesser der Formel
§= pD entspricht.
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In den Formeln bedeutet s die Wanddicke in mm, p den
hochsten Betriebsdruck in Atm, und D den Rohrdurchmesser
in mm. A

Fir Rohren kleineren Durchmessers hat der Ausschuls be-
schlossen: Stumpf geschweilste Rohren — sogenannte
" Gasrohren — sollen mnicht verwendet werden,

sondern nur nahtlose oder iitberlappt geschweilste.

¢) Kupfer.

Fir die Wandungen kupferner Rohre sollen
die Bestimmungen der Kaiserlichen Marine mals-
gebend sein, welche anordnen:

s= 4 00 —|— 1,5 fir Rohre bis 100 ™™ Durchm.
pD
§= 100 fiir Rohre von 225 ™® Durchm, und dambel

(wobei s und D in mm, p in Atm.).

Kupferne Rohre von 125 wm 1, W. und dariiber fiir Dampf
von mehr als 8 Atm. sind mit verzinktem Stahldrahttau so zu
umwickeln, dafs die Tauspiralen sich berithren und dafs bei
dem Bruche des Taues in einer Spirale die anliegenden andern
Tauspiralen nicht lose werden; fiir die Dicke des Taues gelten
folgende Malse: '

] |
lichte Rohrweite 125 -»‘-150 155—200({205—250 255 300 305—350 350 400
min mm mm . mm
Umfang des ‘ ‘
Drahttaues 0,75 1,0 1,25 l

in em |

Die Umwickelung ist mit einem guten Anstrich von Leindl-
firnils zu versehen.
Wenn moglich, sind gezogene Rohre zu verwenden.

6. Flansche.

a) Planschkipfe und Bundkopfe fiir lose Flansche.

Die Verbindung der Flansche mit den Rohren
mittels Lothung allein ist nur fiir Rohre bis zu
50mm Durchmesser zuldssig; bei Rohren tiber 50 ™
Durchmesser mulfls die Sicherung der Flansch-
kopfe gegen Abschieben von den Rohren durch
Schweilsen oder Nieten, durch Aufrollen, mittels
Gewindes oder durch Umbdrteln erzielt werden,
wie das in den zu diesem Bericht gehdrigen Zeich-
nungen dargestellt ist.

Bei Kupferrohren sind die Flansch- und Bund-
kopfe in Bronze auszufiihren, ‘

Fir iberhitzten Dampf sind Verbindungen,
die nur mittels Lothung hergestellt sind, nicht
zuldssig,

Bei den hier auch ohne Ueberhitzung in Betracht kommen-
den hohen Temperaturen erschien dem Ausschufls die Befestigung
zwischen Flansch und Rohr nur mittels Lothung nicht sicher
genug, um sie bei grofseren Rohren als 50 ®® Durchmesser
zuzulassen,

Mancherlei Befestigungsarten haben Eingang in die Praxis
gefunden. Einige davon, die der Ausschufls als zuverldssig an-
erkennen konnte, hat er in die seinem Berichte beigefiigten
zeichnerischen Darstellungen aufgenommen. Bei seinen Er-
wiigungen hat der Ausschufs ferner beriicksichtigt, dals es sich
hiufig nicht nur um die Herstellung in der auf solche Arbeiten
besonders eingerichteten Werkstatt, sondern auch darum handelt,
auf dem Bauplatz und wihrend der Montage Flanschanschliisse
herzustellen. Auch hierfiir geeignete Constructionen sind in den
Zeichnungen dargestellt.

b) Flanschdurchmesser, Schraunbenkreisdurchmesser.

Bis zu 80 ™ Durchmesser stimmen die Flansch-
und Schraubenkreisdurchmesser mit den Mafsen
der gufseisernen Flanschrohre fir geringen Druck
iiberein; iiber 80 ™® Durchmesser hinaus sind sie
grolser.

Von mehreren Seiten ist dem Ausschufls der Wunsch aus-
gesprochen worden, es mochten die Flanschmafse der Rohre fiir
hohen Druck dieselben sein wie bei den gulseisernen Flansch-
rohren fir geringen Druck. Auch um die Inanspruchnahme der
Baustoffe moglichst gering zu halten und der Kostenersparnils
halber ist der Ausschuls bemiiht gewesen, diesem Wunsche
moglichst zu entsprechen. Es hat sich aber doch herausgestellt,
dafs damit andere wichtige Forderungen unerfillt bleiben
muflsten: in erster Linie die gentigende Festigkeit aller Theile,
und ferner die gute Zuginglichkeit der Schrauben. In letzterer
Beziehung wurde beschlossen, mit den Muttern und Schrauben-
kopfen nicht niher als bis auf 10 ™2 an die Rohrwand heran- -
zugehen. Und schliefslich erschien dem Ausschufs der Wunsch
nach gleichem Mafse wie bei den Rohren fiir geringeren Druck
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nicht recht als auf thatsichlichem Bediirfnifs beruhend; im ‘

Gegentheil, es wurde sogar der sonst moglichen Verwechselungen
wegen fiir besser erachtet, fiir diese beiden Anwendungsfille
verschiedene Normen zu haben.

¢) Dichtung.

Bei Anwendung von glatten Flanschen sind

solche Dichtungsringe zu wihlen, welche durch |

hohen Dampfdruck nicht herausgedriickt werden
konnen.

Werden solche Flansche angewendet, die
einander centriren, so ist der eine Flansch mit
ecinem vorstehenden Rand, der andere mit einer
entsprechenden Eindrehung zu versehen. Bei
Ventilgehiiusen soll der Flansch auf der Seite
des einstromenden Dampfes die Nute, der auf der
andern die Feder enthalten. Wo das Bedirfnils
vorliegt, einen Blindflansch einziehen zu konnen,

soll der vorspringende Theil des Zentrirringes

fortfallen.

Fir die Dichtungen gilt dasselbe, was oben von den Flansch-
befestigungen gesagt ist: mannichfaltig und an Zahl nicht gering
sind die dem Ausschuls bekannt gewordenen Ausfihrungen. Er
hat davon in seine zeichnerischen Darstellungen und damit in
die Normen aufgenommen, was er als bewihrt und zuverlissig
anerkennen konnte. Dabei wurde der Grundsatz festgehalten,
dals trotz verschiedenartiger Dichtungen jeder Rohrdurchmesser
nur je ein Normalmafs fir Flansch und Schraubenkreis erbalten
sollte, wenn auch dadurch bei solchen Dichtungen, welche weniger
Raum bediirfen, diese Mafse etwas grofser als nothig werden.
~ Die aufgenommenen Dichtungen zerfallen in metallische
und weiche.

Von metallischen Dichtungen sind der gewellte Kupfer-
ring zwischen glatten Flanschen und die metallene
Linse mit geschliffenen Kugelflichen aufgenommen.

Die letztere Anordnung gestattet Richtungsinderungen in der

Robrleitung und ist, weil jedes Dichtungsmaterial fortfillt, die
zuverliissigste, wenn auch theuerste Dichtung.
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Von weichen Dichtungen erscheint dem Ausschufs diejenige
durch runde Schnur in Dreiecknute mit Zentrirring
besonders empfehlenswerth, Die Packung ist eingeschlossen und
wird durch den Dampfdruck in den keilférmigen Winkel hinein-
gedriickt. Beim Anziehen des Flansches wird Metall auf Metall
geprefst, sodafs der Flansch — und mit ihm das Rohr —
nicht schief gezogen werden kann. KEin einmal angezogener
Flansch hilt fir alle Driicke dicht. Die runde oder auch mit
anderem Querschnitt versehene Dichtungsschnur lilst sich tber
den Zentrirring hiniiberziehen und wird durch ibre Spannung
festgehalten; in Folge dessen lassen sich die Flansche in jeder
Stellung, auch wenn der Ring an einem wagerecht geétellten
oder nach unten gerichteten Flansch sitzt, zusammenbringen,
ohne dafs der Ring abfillt. Der vorstehende Rand zentrirt
die Rohre. Der Spielraum in der inneren Fuge gestattet bei
einer etwa zu stark gewiihlten Packung dem Ueberschuls heraus-
zudringen.

Die Dichtung mit rechteckiger Nute und Feder
hilt die Packung eingeschlossen und zentrirt die Rohre. Um
das Zusammenschrauben der Flansche zu erleichtern, muls die
Nute etwas weiter sein als die Feder. Die Hohen beider sind
gleich, damit an der Grofse der Fuge die Stirke der Dichtung
erkennbar ist.

Berlin, im August 1900. Der Ausschufs.

Nachdem der Ausschufs seine Arbeiten bereits abgeschlossen
hatte, ist von Gebriider Sulzer in Winterthur eine Flansch-
verbindung fir Kupferrohre mitgetheilt worden, welche diese
Firma seit mehreren Jahren fiir hohen Dampfdruck bis 200 ™™
Durchmesser, fir Zwischendampfleitungen bis 350™" Durch-
messer mit gutem Erfolg ausgefihrt hat. In das in kaltem
Zustand aufgeweitete Rohrende wird eine Art Linse eingesetat,
wihrend es der Flansch aulsen dicht umfafst. Diese Verbin-
dung hat den Vorzug, dafs sie ganz auf kaltem Wege her-
gestellt wird; sie ist daher frei von Gefahr in Folge zu hoher Er-
wirmung und sichert dem Rohrende eine bedeutende Elasticitit.

Eine Darstellung dieser Verbindung fir 175™® 1. W. ist
in die Zeichnungen zu dem Bericht des Ausschusses aufgenommen.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-0Oberba u.

Das Wandern der Schienen.

Von Baron J. Engerth, Ober-Inspektor in Wien.
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer Juli 1900, S. 4409).

Die Ursachen des Wanderns der Schienen liegen nur zum
kleinsten Theile im Gleise selbst, z. B. in der Ausdehnung der
Schienen durch die Warme. Wegen ihrer Geringfiigigkeit sollen
diese Wirkungen im Folgenden aufser Acht gelassen werden. Die
wirksamsten Ursachen sind im Bahnbetriebe zu suchen. Die von den
Betriebsmitteln auf die Schienen ausgeiibten Kréfte sind folgende :

1. Die Fahrzeuge iiben eine in der Fahrrichtung wirkende
der Zuglast verhiltnis-gleiche Kraft aus, deren Grofse wesent-
lich durch die Beschaffenheit des Oberbaues bedingt ist.

2. Durch die Reibung der Riider beim Bremsen tritt eine
in der Fahrrichtung wirkende Kraft von der Grofse f L auf,
wenn L die gebremste Last und f die Reibungsziffer von Rad
auf Schiene, -etwa 1f;, ist. '

3. Am Umfange der Trieb- und Kuppelrider der Loko-
motiven tritt eine Kraft auf, die die Schiene entgegengesetzt
der Fahrrichtung zu treiben sucht. Die Grofse dieser Kraft
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R den Triebradhalbmesser, a den Winkel der Kurbel, g den

Winkel der Triebstaﬁge mit der Zylinderachse ausdriickt und

P gleich dem Kolbendrucke ist.

Diese Kraft erreicht in der oberen und unteren Hilfte deg
Kurbelweges einen grofsten Werth, welcher leicht bis 4000 kg
betragen kann. Die Wirkung dieser Kraft muls als giinstig
bezeichnet werden, da sie die anderen Kriifte zum Theile
aufhebt.

4. Durch die bewegte Masse des Zuges tritt eine Kraft
auf, die sehr bedeutend ist. Sie dbertrifft die unter 1 bis 3
genannten, da sie von der Fahrgeschwindigkeit abhingt.

5. Aufserdem tritt noch eine Zugkraft auf die Schienen
auf, die durch das Abwilzen der ungleich grofsen Laufkreise
der Spurkriinze entsteht.

Da die Grofse dieser Kraft nach den im Organ*) an-
gegebenen Formeln nur unbedeutend ist, kann sie auf das
Wandern der Schienen nur unmerklichen Einflufs ausiiben und
soll daher unberiicksichtigt bleiben.

6. Beim Befahren der Schienen entsteht eine wellenformige
Biegungsbewegung, welche die Schienen unter der Wirkung der
Reibung zwischen Schienen und Unterlagen in der Fahrrichtung
vorzuschieben sucht, da dem Riickgange der Stiitzpunkte in
ihre Anfangslage ein Widerstand entgegengesetzt wird. Die
von Johnson in St. Louis angestellten Versuche zeigen, dals
das Wandern herabgemindert wurde, wenn man die Schienen
in der Biegungsachse unterstiitzt.

r den

wenn Kurbelhalbmesser,

H

Hieraus ergiebt sich, dals die Schienenwanderung be-
schriinkt werden kann:

1. durch Vermeidung aufsergewohnlicher, nicht in den Be-
ditirfnissen des Betriebes liegender Radbelastungen;

2. durch Beseitigung unngthiger Reibungsursachen.

Um die Radbelastung zu vermindern, kann man die bei
jeder Umdrehung auftretenden, vom Kolbendrucke ausgehenden
und von der Triebstange vermittelten, senkrecht wirkenden
Krifte durch Wahl einer im Verhéltnisse zum Kurbelhalbmesser
moglichst langen Triebstange verringern. Ferner kann der
Raddruck verkleinert werden durch Herabsetzung des Bruch-
theiles der Gegengewichte, der zum Ausgleichen der hin und her
gehenden Massen dient, da die Fliehkraft dieses Gewichts-
theiles nicht unbedeutende Schlige auf den Oberbau ausiibt.
Die in Bogen auftretenden Seitendricke sind sehr erheblich,
doch beeinflussen sie mehr die Innenkante der Gleise, als dafs
sie grossen Einflufs auf das Wandern haben, da sie durch die
Steifigkeit der Laschen aufgenommen werden.

Folglich ergiebt sich:

1. dafs die Reibung zwischen Spurkranz und Schiene, so-
wie die aus der Kegelform der Rider entspringenden Schleif-
wirkungen fir die Schienenwanderung belanglos sind, da ein
moglichst guter Zustand des Oberbaues und der Betriebsmittel,
sowie ein kriftiger Schierenquerschnitt die ungiinstigen Wir-
kungen dieser Kraft einschrinken;

*) Arbeit von Kriiger, Organ 1886, S. 132 und Zimmer-
mann, Organ 1887, S, 55.
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2. dals die Wirkung der Triebrider eine Riickwirts-
bewegung der Schienen zur Folge haben wiirde, wenn diese
Wirkung nicht durch die dynamischen Einflisse an den Schienen-
stofsen iiberwogen wiirde,

Die Wanderung der Schienen ist daher vor Allem von den
iber die Gleise wandernden Lasten abhingig und wird be-
giinstigt durch die dynamischen Wirkungen der Fahrzeuge, die
aus flachen Stellen der Radreifen und Auwendung zu grofser
Gegengewichte hervorgehen, durch zu schwache Schienenquer-
schnitte, durch zu grofsen Schwellenabstand, durch mangelhafte
Stofsverbindung u. s. w.

Da die auf beide Gleisseiten wirkenden Kriifte nicht immer
die gleichen sind, so hat dies hiufig das Voreilen eines Schienen-
stranges gegen den andern zur Folge.

Es wird verursacht durch einseitige Beladung der Wagen,
Febler in der Hohenlage oder in der Richtung der Bahn,
Winddruck u. s. w.

Am auffallendster tritt das Voreilen in Kriimmungen auf;
dies kann dadurch erklirt werden, dafs das Vorderrad der
Lokomotive, welches am #ufsern Schienenstrange eines Bogens
lauft und die Fihrung tbernimmt, stark gegen diesen driickt.
Hierdurch iibt der an die Schiene angeprefste Spurkranz an der
Verbindungstelle der Schienen Stofse aus, und treibt dadurch
die &ufsere Schiene naeh vorwirts. Weiter wirkt in einer
gleichmilsig verlaufenden Krimmung die Fliehkraft gegen das
Fahrzeug, wodurch die #ufsere Schiene hiufiz eine Mehr-
belastung erfihrt. Diese wird allerdings in dem Mafse ah-
nehmen, als dieser Schienenstrang iiberhoht ist. Wird diese
Mehrbelastung bei einem rasch fahrenden Zuge durch die Ueber-
hohung ausgeglichen, so werden doch die langsamer fahrenden
Ziuge den innern Strang wesentlich iberlasten, und diesen durch
die auftretenden Stolse vortreiben und umgekehrt. Es wird
also das Verhilteis der rasch und langsam verkehrenden Ziige
far die Wirkung mafsgebend sein. Bei gegebenen Verhiiltnissen
wird man bemerken, dafs bei einem gewissen Kriimmungshalb-
messer die Grenze liegt, wo entweder der iufsere oder innere
Schienenstrang voreilt.

Auffillig wird dieser Vorgang durch die in den Kriim-
mungen eintretende Verschiebung und das Schrigstellen der
Schwellen in einer bestimmten Richtung, die sich nach der
Fahrrichtung der Ziige und Art der Krimmung einstellt.

Die gleiche Wirkung tritt auch hiiufig in geraden Strecken
aus dhnlichen Ursachen auf, namentlich da, wo durch besondere
Umstéinde, wie Bodenverhiltnisse, der eine Schienenstrang tiefer
liegt, als der andere. Auch hier ist die dadurch bedingte
Mehrbelastung des einen Schienenstranges die treibende Ursache.
Der tiefer liegende Strang beginnt dem andern vorzueilen.
Zuerst machte sich eine derartige Wirkung in auffilliger Weise
auf der Strecke Hamburg-Harburg bemerkbar. Hier betrug
das Voreilen der linken Schiene nach einem Vierteljahre 7 cm,
das der rechten 15 cm.

Der Grund dieser Erscheinung ist wohl darin zu suchen,
dals der Bahnkorper auf Moorboden liegt. Ebenso hat sich
auf der Paris-Lyon-Mittelneerbahn gezeigt, dafs dort auf der
zweigleisigen Strecke der Schienenstrang, der an der Bankett-
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seite lag, voreilte, weil sich die Schwellen dort wegen des
geringern Widerstandes der Bettung leichter senken.

Ebenfalls scheint eine
Schienenstranges im Gleise durch das unsymmetrische Arbeiten
der beiden Lokomotivseiten, in Folge des Voreilens auf der
einen Seite hervorgerufen zu werden.*) Dies scheint aus Ver-
suchen hervorzugehen, die auf der Osterreichisch-ungarischen
Staatsbahn von Engerth angestelit sind. Die Innenseiten der
Schienen eines Gleises wurden mit Kreide bestrichen und nach
der Durchfahrt einer Lokomotive, mit rechts voreilender Kurbel
wurde die Linge der rechts und links abgeschiirften Stellen
gemessen. Hierbei war am linken Strange ganz allgemein ein
hiufigeres Anlaufen zu erkennen, als am rechten,

Diese Annahme scheint weiter bestitigt durch die fast
durchgiingige Voreilung des linken Schienenstranges in Geraden,
wo Lokomotiven mit rechts voreilender Kurbel, und durch die
umgekehrte Voreilung des rechten Schienenstrarges bei den
dgyptischen Bahnen, wo zahlreiche Lokomotiven mit links yor-
eilenden Kurbeln verkehren; weiter dadurch, dafs auf elektrisch
betriebenen Bahnen keinerlei Voreilung wahrzunehmen ist.
Durch diese Annahme liefse sich auch die Erscheinung erkliren,
dafs in Gefillen, wo ohne Dampf gefahren wird, die Gleich-
wanderung gerader Strecken wohl bedeutend, die Voreilung aber
gering ist, in Steigungen dagegen, wo mit Dampf gefahren
wird, die Voreilung deutlich zu Tage tritt, und dafs bei der
Mehrzahl jener Bahnen, wo Lokomotiven mit innen liegenden
Zylindern fahren, nur geringe Voreilungen beobachtet wurden.

Aus vorstehenden Betrachtungen erkennt man leicht die
Mittel, das Wandern der Schienen zu verhindern, sie sind:
Gute Erhaltung des Oberbaues, gute Erhaltung und solide Bau-
art der Betriebsmittel, dals ihre storenden Bewegungen auf das
moglichst geringe Mals gebracht werden, in den Kriimmungen
Anpassung der Wahl der Ueberhohung an die Verhiltnisse der
rasch und langsam fahrenden Ziige, Beseitigung des Schlingerns
der Lokomotiven, also grofse Achsstinde, Vermeidung iiber-
hingender Massen, Innenzylinder, Drehgestelle, mogliche Ver-
meidung schidlicher Spielriume in den Lagern; ferner wegen
des schidlichen Einflusses des nicht mehr zum Ausgleiche der
drehenden Massen benutzten iiberschiissigen Theiles der Gegen-
gewichte, Vermeidung der Ausgleichung der hin- und hergehenden
Massen und Beschriinkung der Ausgleichung auf die drehenden
Massen. ' R—I.

* Beschaffenheit des Stahles fiir Eisenbahnschienen,

(Bulletion de la commission internationale du congrés des chemins de
fer, August 1900, S. 5449. Mit Abbild.)

Der vorliegende Aufsatz von C. S. Dudley behandelt
die Frage, wie der Stahl in Bezug auf amerikanische Ver-
hiiltnisse fiir Eisenbahnschienen beschaffen sein soll.

Zunichst werden einige Angaben iiber Schienenbriiche und
deren Haiufigkeit gemacht und dann deren muthmalsliche
Ursachen erortert. Die beim Befahren der Gleise durch Zige
in den Schienen entstehenden Spannungen sind bereits frither
im Bulletin im Januar 1899 **) besprochen.

*) Organ 1897, S. 155, 173, 233.
**) Organ, Beilage 1889; 1899, 8. 259,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge,
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Die Ursachen der Schienenbriiche kénnen nicht immer
aufgeklirt werden. Auf Verwendung schlechten Stahles sind
sie in vielen Fillen nicht zuriickzufihren. Man hat verschiedent-
lich mit den Bruchstiicken gesprungener Schienen Zerreilsversuche
angestellt, wobei sich ergab, dals die Bruchstiicke die bei der
Anlieferung der Schienen verlangte Beschaffenheit noch vollauf
besalsen. Oft sind Schienenbriiche auf fahrlissige Beschiidigungen
vor der Ingebrauchnahme zuriickzufiihren, beispielsweise beim
Richten in den Walzwerken. Einen grofsen Einflufs auf die
Haltbarkeit bt die regelméfsige Wiederkehr der Beanspruchung
bis nahe zur Elasticititsgrenze aus. Die Grofse dieses schid-
lichen Einflusses hat man bei Schienen noch nicht festgestellt,
wohl aber diese Einwirkung auf Stahlwellen untersucht, und
zwar in der Werkstatt zu Watertown, wo man Stahlwellen bei
wiederholter Beanspruchung bis zur Elasticititsgrenze jiahrlich
prift. Aus diesen Versuchen geht hervor, dals die Haltbarkeit
der Wellen, also wohl auch der Schienen, bei Annahme hoherer
Sicherheitsgrade bei der Berechnung wiichst. '

Nicht unbedeutend ist der Einfluls des Frostes. Eine un-
mittelbare Wirkung iibt er auf den Stahl durch Verminderung
der Dehnbarkeit aus. Aulserdem konnen die Wirmeschwan-
kungen in den Schienen bei guter Befestigung unvorhergesehene
Spannungen hervorrufen. Die Wirmeausdehnung der Schienen,
mit der in Amerika gerechnet wird, betrigtfir 1° F. =0,56° C.
0,00067 m@/m, Zusammenstellungen beobachteter Wirmeschwan-
kungen in verschiedenen Lindern nebst den dadurch hervor-
gerufenen Lingeninderungen der Schienen sind dem Aufsatze
beigefiigt. .

Dudley, der Ober-Ingenieur der New-York-Central- und
Hudsonflufs-Bahn, hat in Amerika mehrjihrige Versuche iiber
Abnutzung der Schienen mit seinem Gleisprifer gemacht.
Dieser besteht aus einem besonders gebauten dreiachsigen
Drehgestelle, das mit verschiedenen Vorrichtungen ausgeriistet
ist, die selbstthitig das Nicken und die Seitenschwankungen
des Wagenkastens, die Durchbiegungen der Schienen beim
Durchfahren der Gleise, die seitlichen Verschiebungen der
Schienen, die Linge der durchfahrenen Strecke, die Fahr-
geschwindigkeit, das Verhiltnis der geraden Strecken zu den
gekriimmten ausgedriickt, und die Schieneniiberhohung in den
Kriimmungen aufzeichnet.  Mit dieser Vorrichtung konnen
gleichzeitig 12 verschiedene Beobachtungen ausgefithrt werden.
Verschiedene Versuchsergebnisse, die hiermit erhalten sind,
werden in dem Aufsatze abgebildet und besprochen.

Dudley kommt auf Grund seiner Untersuchungen zu
folgenden Schliissen: Bei leichten Schienen mit kleinem Quer-
schnitte, bei denen die Durchbiegung grofs ist, stellt sich sehr
bald eine unregelmilsige Gleislage ein, wodurch die Gleise
stirker beansprucht werden, als es bei guter Lage der Fall
sein wiirde. .

Der Stahl der Schienen soll hirter, als der der Radreifen
und gleichmilsig sein, Um letzteres zu erzielen, soll der
flissige Stahl, wenn er in der Birne durchgeblasen ist, nicht
sofort in die Barren ausgegossen werden, sondern erst einige
Augenblicke stehen, damit den Schlacken und Gasen geniigende
Zeit bleibt, an die Oberfliiche zu steigen. Daher benutzt man
in einigen Werkstitten besondere Aufnahmebehilter, in denen
1901. 4



das fliissige Metall nach dem Ausgielsen aus der Birne erst
2 bis 3 Minuten steht, ehe es in die Gielspfanne zum Fillen
der Formen kommt. In diese soll es langsam eingegossen
werden, damit Schlacken und Luft nicht durch die Wirbel in
die Tiefe hinabgerissen und hier beim Erstarren wegen der
Abkithlung durch die Formwandungen festgehalten werden.
Um gute Schienen zu erhalten, mufs man zundchst gute Stahl-
barren herstellen.

s folgen dann in der Abhandlung Zusammenstellungen
von Zerreifs- und Fallproben mit Schienen einzelner amerika-
nischer Bahnverwaltungen nebst einer Sammlung von Berichten
iiber Hiufigkeit und muthmafsliche Ursachen von Radreifen-
und Schienenbriichen. Sodann werden die chemische Zusammen-
setzung und die physikalischen Eigenschaften der von den
einzelnen Verwaltungen verwendeten Stahlsorten erwihnt, auch
in Abbildungen der Verschleifs der Schienen durch die FEin-
flisse der Luft und Witterung, namentlich in Tunnelstrecken,
gezeigt.
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Aus all diesen Erorterungen folgt, dafs bei dem immer
stirker anwachsenden Verkehre mehr Sorgfalt und Kosten auf
die gute Instanderhaltung der Gleise zu verwenden sind, und
dafs das Gleis durch die Anwendung schwerer Schienen dauer-
hafter, also auch billiger wird. Ferner wird die Abnutzung
auch bei Anwendung fester und schwerer Schienen grofser, als
bei leichten, wenn der Stahl nicht sehr gut, oder die Kopi-
breite nicht geniigend ist. Bei schweren Schienen von starkem
Querschnitte erhoht sich der Druck zwischen Rad und Schiene
fir die Flicheneinheit, weil die durch den Raddruck veranlalste
Durchbiegung und somit auch die Beriihrungsfliche bei ihnen
geringer wird., Die auf die Schwellen und Bettung tibertragene
Pressung ist jedoch wegen der grofsern Steifigkeit bei schweren
Schienen viel geringer, da sich die Last gleichmilsiger ver-
theilt, wodurch die Abnutzung des Oberbaues wiederum geringer
wird. Am vortheilhaftesten ist die Anwendung schwerer
starker Schienen von méglichst gleichformigem Stahle.

R—1L

Maschinen- und Wagenwesen.

Verwendung von Stahl und Flufseisen heim Bau der Betriebsmittel.
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer, Juli 1900, S. 8941 und S. 4689, Mit Abbild.)

Der Aufsatz bringt die auf ein Rundschreiben eingegangenen
Antworten verschiedener Eisenbahnverwaltungen simmtlicher
Linder mit Ausnahme der zum Vereine deutscher Eisenbahn-
verwaltungen gehorigen.

Im ersten Theile wird die Verwendung von Stahl und
Flulseisen beim Bau der Lokomotiven an der Hand mebrerer
Zusammenstellungen besprochen. Es werden angegeben die be-
sonderen Lieferungs- und Abnahmebedingungen, die Vorschriften
fir die Berechnung, Beanspruchung und Bearbeitung der Kessel-
bleche, Ermittelungen iiber deren Dauer und Abnutzung. Die
Berechnung der Kesselblechstirken ist gewdhnlich 4—9 fache
Sicherheit zu Grunde gelegt. Weiter wird berichtet iber die
Verwendung dieser Baustoffe zu den dem Kesseldrucke nicht
ausgesetzten Theilen der Lokomotiven, zu dem Untergestelle,
zu der Steuerung, den Nieten, Heizrohren, Federn, Achsen und
Radreifen.

Die meisten Verwaltungen verwenden danack fiir die Kessel
Stahl oder Flufseisen. Einige amerikanische Bahnverwaltungen
figen dem Stahle 3/, Nickel, andere etwas Chrom hinzu. Die
damit gemachten Erfahrungen konnen jedoch noch nicht als ab-

- geschlossen gelten, ein bestimmtes Urtheil kann daher nicht ab-
gegeben werden. Einige Angaben iiber Zerreifsuersuche, die
mit diesem Baustoffe angestellt wurden, sind am Schlusse bei-
gefugt, Die Feuerkisten werden bei den europiischen Bahnen
fast ausschliefslich aus Kupfer hergestellt, wihrend die amerika-
nischen auch hierzu Stahl verwenden. Man hat auch versuchs-
weise die’ Heizrohre aus Stahlblechen hergestellt, aber es hat
sich gezeigt, dafs ihre Haltbarkeit geringer ist, als die der
schweilseisernen und bei Weitem hinter der der Kupferrohre
bleibt. Der einzige Vorzug besteht in dem billigern Preise und

in der geringern Abnutzung der Rohrwinde, da sich diese Rohre
in der Wiirme nicht so stark dehnen. Zu den Stehbolzen wird
Stahl nur ausnahmsweise verwendet. Die Federn sind meistens
ausfbesonderm Stahle, hiufig aus Tiegelstahl verfertigt. Wiihrend
Steuerungstheile - vorwiegend mnoch aus Schweilseisen bestehen,
wird zu den Triebwerkstheilen, den Kolben, Kolbeustangen,
Trieb- und Kuppelstangen meistens Stahl genommen, Derselbe
Baustoff wird zu den Achsen, Radreifen, zum grofsten Theile
auch zu den Ridern benutzt, die durch Fallproben auf ihre
Hirte untersucht werden.

Im zweiten Theile sind die einzelnen Bedingungen fiir die
Verwendung dieser Eisenarten bei den Einzeltheilen der Wagen

gesammelt.

Bei der Anfertigung der Wagenrider, Radreifen und
Achsen kommen sie ausschliefslich in Betracht, bei letzteren
meistens Martinstahl. Fir die Triger der Untergestelle, fir
die eine Festigkeit von 40 kg/qmm gefordert wird, wird meistens
Flulseisen genommen.

Aus dem Aufsatze geht hervor, dafs, wenn die genannten
Baustoffe auch noch nicht ausschliefslich verwendet werden,
doch ihre Verwendung der des gewdhnlicken Schweilseisens
gegeniiber stetig zunimmt. R—1.

Selbstentladende Fahrzeuge fiir Vollbahnen, Bauart Talbot.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel L

Von der Wagenbauanstalt Gustav Talbot und Co. in
Aachen wird in der letzten Zeit ein zweckmilsig angeordneter
eiserner Wagen mit einer Vorrichtung zum Selbstentladen,
D.R.P. 63132 und 70694, fir die Beforderung von Kohlen,
Koks, Getreide u.s.w. gebaut. Diese Vorrichtung ermoglicht
bei Bedienung durch zwei Mann volliges Entladen des ge-
sammten Inhaltes in zwei bis vier Minuten mittels Drehens



eines an der Stirnseite angebrachten Hebels, wodurch die Ver-
schlufsklappen des Wagenkastens gelost werden und herunter
klappen.

Der Wagen, der im Uebrigen den Vorschriften der preu-
fsischen Staatsbahnen entspricht, besteht aus einem eisernen
. Kasten mit gencigten Seitenwinden, in deren unterer Hilfte
die Entleerungsklappen angebracht sind. Diese oOffnen sich
durch den Druck der Ladung, sobald der Verschlufs freige-
geben ist. ’

Der Wagenkasten ist, um vollige Entleerung des Inhaltes
.zu erreichen, moglichst hoch iiber dem Untergestelle angeordnet
und durch Winkeleisen-Stiitzen seitlich abgesteift. Damit der
Wageninhalt beim Entladen moglichst weit vom Gleise zu
licgen kommt, ist der Wagen mit aufklappbaren Gleitblechen
versehen, die sich zwischen den Stiitzen unter den Entleerungs-
klappen befinden und unter 33° nach unten geneigt sind.

Der Wagen besitzt ein Ladegewicht von 15t. Der Preis
belduft sich auf 4450 M., ist demnach hoher, als der von ge-
wohnlichen Giéterwagen; doch werden die Mehrkosten bei den
Selbstentladern nach Angabe der Erbauer in kurzer Zeit ge-
deckt durch die Ersparnis an Entladekosten, wie folgende Be-
rechnung zeigt. Eine Kohlenzeche habe tiglich 30 Ladungen
Kohlen nach einem benachbarten Werke zu befordern. Bei
Anwendung von gewohnlichen Kastenwagen wiirden sich dabei
die jiahrlichen Betriebskosten zu folgenden Sitzen ergeben. Fir
30 Kohlenwagen zu je 2555 M. der Beschaffungspreis 30 . 2555
= 76 650 M., hiervon 109/, jihrliche Abschreibung = 7665 M.
Einmalige Entleerung am Tage zu 1 M. ergiebt jihrliche Ent-
ladekosten 80.1.300 = 9000 M. Demnach jihrliche Be-
triebsunkosten 16665 M.

An Selbstentladern sind wegen der schnellern Entladung
nur 20 Stiick erforderlich, wobei angenommen wird, dals jeder
Wagen an einem Tage zweimal, am folgenden nur einmal,
also durchschnittlich 1!/, mal tiiglich entleert wird. Beschaf-
fungspreis zu 4450 M. fir 20 Wagen 20 .4450 = 89000 M.,
hiervon 10 9/, jihrliche Abschreibung — 8900 M. Ein Wagen
. wird téglich 1/, mal entleert; dann sind die jdhrlichen Ent-
ladekosten, 10 Pf. pro Wagenentleerung gerechnet = 20.15. 300
= 9000 Pf. '

Die jihrlichen Betriebsunkosten betragen in diesem Falle
also = 9800 M.

Die fir Beschaffung von Selbstentladern aufgewendeten
Anschaffungskosten betragen mithin gegen gewohnliche Kasten-
wagen mehr 12350 M., die jdhrlichen Betriebsunkosten da-
gegen weniger 6865, sodals die Mehrausgabe von 12350 M.
schon nach kaum zwej Jahren gedeckt ist. Die Wagen sind
um so vortheilhafter, je kiirzer ihre Laufwege sind, je hiufiger
sie also entladen werden miissen. R—1.

Lokomotiven fiir schnellfahrende und schwere Ziige.

(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer, August 1900, S. 5003. Mit Abbild.)

Der Aufsatz bespricht die Bauarten der Schnellzug-
lokomotiven in den verschiedenen Lindern mit Ausnahme der
zum Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen gehdrigen und der
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englischen und amerikanischen Bahngesellschaften. Die schweren
und die raschfahrenden Schnellziige jeder Verwaltung werden
einzeln aufgefilhrt nebst genauer Angabe der ohne Halt zn
durchfabrenden Strecke, der Geldndebeschaffenheit, des Zug-
gewichtes, der Fahrzeit und der Entfernung. Die 2/, und /5 ge-

“kuppelten Zwillings- und Verbundlokomotiven der einzelnen Ver-

waltungen werden beschrieben und durch Abbildungen erldutert;
doch werden mehr Abmessungen der einzeinen Theile gebracht,
als dafls iiber erzielte Leistungen berichtet wiirde. Nur von
der franzosischen Siidbahn-Gesellschaft werden im Anhange die
Leistungen einer ihrer Lokomotiven bei verschiedenen Verhilt-
nissen nebst dazu gehorigen Schaulinien verdffentlicht. R—L.

Brems- und Zugvorrichtungen der Eisenbahnfahrzeuge.

(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer August 1900, S. 4961. Mit Abbild.)

Der Aufsatz bebandelt die Bremsen und Kuppelungen der
osterreichisch.ungarischen, der niederlindischen, schweizer und
deutschen Bahnen. Bremsen neuer Bauart sind in den genannten
Lindern nicht eingefiihrt, :

Vorherrschend ist die Westinghouse-Schunellbremse. Von
besondern Abinderungen dieser wird die Westinghouse-Henry-
bremse der ungarischen Staatsbahn erwihnt, eine Vereinigung
der seclbstwirkenden mit der alten, nicht selbstwirkenden.
Westinghouse-Bremse.  Mittelst eines Wechselventils kann die
letatere unabhiingig von der ersteren gemacht werden, um aut
lingeren Gefilllstrecken einen gleichmilsigen Lauf zu erzielen.
Tir mittelschwere Ztige hat sich diese Bauart auf der Linie
nach Fiume gut bewihrt. Fir schwere Zige und auf sehr
starkem Gefille ist der Erfolg fraglich, da sich die Radreifen
bei dem anhaltenden Bremsen zu stark erhitzen.

Weiter werden einige Versuchsergebnisse der dsterreichischen
Bahnen iiber Ausriistung der Lokomotivdrehgestelle mit Bremsen
aufgefihrt. Diese Versuche sind mit einer 2/, gekuppelten
Schnellzuglokomotive mit dreiachsigem Tender angestellt, und
zwar mit der Lokomotive allein und mit dieser vor einem Zuge
von sechs vierachsigen Personenwagen.

Aufserdem werden noch einige Angaben nebst Abbildungen
der Schleifer-, Hardy- und Schmid’schen Reibungsbremse gebracht.

Die Mittheilungen iiber Zugvorrichtungen enthalten nichts
besonderes. Sie sind grolstentheils dem im August 1898 vom
Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen herausgegebenen Be-
richte iiber Verstirkung der Zugvorrichtungen der Fahrze_uge*)
entnommen.

Zum Schlusse wird noch iber einige auf den europiischen
Bahnen angestellte Versuche mit selbstthitigen Kuppelungen
berichtet. Abgebildet und beschrieben sind die in Erfurt ver-
suchte, abgeiinderte Janney - Kuppelung und die von Fischer
von Roslerstamm der oOsterreichischen Bahn. R—I.

*) Organ 1898, S. 166.
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Ueber den Auspuff und Zug in den Lokomotiven.
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer, Juli 1900, S. 8816. Mit Abbild.)

Im Anschlusse an einen vorhergehenden Aufsatz des Bulletin
vom Januar 1900 *) werden hierin die Blasrohranordnungen auf
den schwedischen, norwegischen, dinischen und russischen Bahnen
besprochen. Wie aus den Antworten auf das beziigliche Rund-
schreiben hervorgeht, bevorzugt auch in diesen Liindern der
grofsere Theil der Verwaltungen den festen Blasrohrkopf, da
gutes Arbeiten des verstellbaren Blasrohrkopfes sich auf die
Dauer im Betriebe nicht erhalten lilst. Angewendet wird
von den Bahnverw"altungen das Blasrobr in der iblichen Aus-
fibrung, nur die Norsk-Horvedjernbane hat fiir jeden Dampf-
zylinder ein eignes Blasrohr.

Die russische Bahn von Moskau nach Nijni-Novgorod hat
aufser den tblichen Ausfiibrungen noch auf einigen Lokomotiven
ein besonderes Blasrohr, dessen abnehmbarer Kopf oben statt
einer vier Oeffnungen besitzt, die kreisrund und gleichmiifsig
um die Achse angeordnet sind. Der Kopf kann je nach den
Anforderungen des Betriebes durch einen andern wmit grofseren
oder kleineren Oeffnungen ersetzt werden.

Schornsteinform und Lage des Blasrohrkopfes haben bei
allen Bahnen die gewdhnliche Anordnung, Zur Vermeidung
des Funkenauswurfes ist meistens ein Drahtgitter vorgesehen.

R—1.

Brems- und Kuppelungsvorrichtungen auf den amerikanischen
Eisenbahnen,
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de
fer Juli 1900, S. 4661.)

Die Berichte von achtzehn verschiedenen Eisenbahngesell-
schaften der Vereinigten Staaten werden in diesem Aussatze
verdffentlicht. Aus ihnen geht hervor, dafs die Luftdruck-
schnellbremse in den letzten Jahren fast diberall zur Anwendung
gekommen ist. Bei den Giiterziigen werden meistens 70 %, der
Last, bei den Personenziigen 90 °/, gebremst. Die gebriuch-
lichste Kuppelungsart war bis zum Jahre 1891 das Kettenglied
mit zwei Bolzen. In diesem Jahre wurde wegen der vielen
Ungliicksfille beim Kuppeln der Wagen die selbstthitige Kuppe-
lung durch .die Gesetze vorgeschrieben. Am hiufigsten wird
die Bauart »Janney« verwendet, deren Wirkungsweise und
Verbreitung aus den beigefiigten Abbildungen und Zusammen-
stellungen zu ersehen ist, R—1.

3/ gekuppelte Verbund-Giiterzuglokomotive.
(Railroad Gazette, 22. Juni 1900, S. 429, Mit Abbild.)

Von der Baldwin-Lokomotivbauanstalt wird fir die Minnea-
polis-, St. Paul- and Sault Ste. Marie-Bahn eine Verbund-
Giterzuglokomotive der »Decapod<-Form gebaut. Die Haupt-
abmessungen und Gewichte dieser Lokomotive sind folgende:

Zylinderdurchmesser Hochdruck 432 mm
! ‘ Niederdruck 711 <«
Kolbenhub 813 «

*) Organ 1900, S. 117,
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Triebraddurchmesser 1397 mm
Heizfliche, innere 250 qm
Rostfliche . 3,5 «
Verhiltnis von Helzﬂache zur Rostﬂache 71,4:1
Linge der Heizrohre . 4748 wm
Aeufserer Durchmesser der Helzrohre . 50,8 «
Gewicht im Dienste iI‘mebachslast 86_’2t
im Ganzen 97 t.
A,

—Giiterwagen aus Walzeisen von der Sterlingworth Railway Supply Co.

(Railroad Gazette, 22. Juni 1900, S. 428. Mit Abbild.)

Von der Sterlingworth Railway Supply Co. ist ein offener
Giiterwagen mit Trichterboden gebaut, dessen Seiten- und End-
winde aus mehreren iber einander gestellten [-Eisen Yvon
381 mm Hohe bestehen und die Langtriger bilden. Der Wagen
wiegt 14,5t bei einer Tragfibigkeit von 36,3 t. A,

3/, gekuppelte Personenzug-Lokomotiven der Delaware-, Lackawauna-
und Western-Bahn,
(Railroad Gazette, 22. Juni 1900, S. 427. Mit Abbild.)

Von der Brooks-Lokomotivbauanstalt sind fir die Delaware-,
Lackawanna- und Western-Bahn zehn schwere 3/, gekuppelte
Personenzug-Lokomotiven gebaut, Die Hauptabmessungen und
Gewichte sind :

Zylinderdurchmesser 508 mm
Kolbenhub 711 «
Triebraddurchmesser 1762 «
Heizfliche, innere 225 qm
Rostfliche . . 7,8 «
Verhiltnis von Helzﬂache zu Rostﬁache 28,8:1
Dampfitberdruck 14,8at
iinge der Heizrohre . . 4233 mm
Aeufserer Durchmesser der Helzxohre . 50,8 «
Aeufserer Kesseldurchmesser, grofster . 2014 <«
Gewicht im Dienste gle;:g::m gi;it
d21
Zugkraft 0,5 b= 7800 kg

Zugkraft auf 1 t Triebachslast = 7800 : 62,14 = 125 kg.
A,

Vereinigung von Flachboden und Trichterboden bei Giiterwagen.
L]
(Railroad Gazette, 22. Juni 1900, S. 418, Mit Abbild.)

Fiir die Chicago-, Burlington- and Quincy-Bahn sind Giiter-
wagen gebaut, die sowohl als Trichterwagen, als auch als Flach-
bodenwagen gebraucht werden konnen. Sie sollen dazu dienen,
die Leerfahrten der Wagen zu vermindern. Als Trichterwagen
konnen sie zur Beférderung von Kohlen und Erzen, als Flach-
bodenwagen fiir Stiickgiiter, Getreide und &#hnliche Stoffe be-
nutzt werden. Die Verwandlung aus der einen Form in die
andere ist sehr einfach. Will man den Trichterboden benutzen,
so werden die im Boden befindlichen Klappen geoffuet, die



auf jeder Seite befindlichen niedergelegt. Legt man dagegen
die Seitenklappen zuriick und schlielst die Bodenklappen, so hat
man -einen Flachbodenwagen. A.

Schnellzuglokomotiven der Caledonianbahu.

(Engineering, 18. Mai 1900, S. 636, 15. Juni 1900, 8. 771.
Mit Abbild.)

Die erhohten Anforderungen des Betriebes und besonders
die Absicht, auf steilen Strecken ohne Vorspann auszukommen,
haben die Leiter der Caledonian-Bahn veranlalst, Lokomotiven
von grifserer Leistungsfihigkeit zu bauen, Die neueste Form
der Personenzuglokomotiven dieser Bahn, Dunalastair Nr. III
genannt, unterscheidet sich von den friitheren Lokomotiven der-
selben Bauart hauptsichlich durch grofsere Heiz- und Rost-
fliche, sowie hohere Kesselspannung, wihrend im Uebrigen die
Verhiltnisse ziemlich unverdndert geblieben sind. Bei ver-
schiedenen schnellen Fahrten mit diesen Lokomotiven wurde
eine Geschwindigkeit von iiber 128 km/St. erreicht. Selbst auf
Steigungen von 1:100 sank die Geschwindigkeit nicht unter
57 km/[St., obwohl der Zug 200t schwer war. A.

Besondere Bestimmungen fiir Baustoff-Priifungen.
(Railroad Gazette, Mai 1900, S. 297 u. 318. Mit Tabellen.)

Die amerikanische Abtheilung des internationalen Verban-
des fiir Baustoff-Priifungen hat Zusammenstellungen iiber die
besonderen Bestimmungen herausgegeben, welche von den ameri-
kanischen Eisenbahnen und Werken fiir die Priifung der Bau-
stoffe getroffen sind. Die veroffentlichten Zusammenstellungen
beziehen sich auf Schiffbaustoffe, gewalzten Stahl, Flufseisen,

Flufsstahl, Stahl fir Kessel und Feuerbiichsen, stihlerne
Schmiedestiicke. ~Weitere Zusammenstellungen werden noch
folgen. A.

Neue Lokometiven der Chicago-, Burlington- und Quiney-Bahn.

(Railroad Gazette, 30. Marz 1900, S. 195. Mit Abbild.)

Fir die Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn sind in
den Werkstitten dieser Gesellschaft eine Anzahl neuer Giiterzug-
und Tender-Lokomotiven gebaut worden. Die Giiterzug-Loko-
motiven, von denen vier fertig sind, haben vorn ein Deichsel-
gestell, drei gekuppelte Triebachsen und hinten eine Tragachse;
diese Anordnung hat den Namen »Prairie«-Form erhalten, Die
mittleren Triebrider haben keine Spurkriinze. 1)ie Lokomotiven
unterscheiden sich von anderen hauptsichlich durch die An-
ordnung der Feuerkiste*). Der Rost ist 1828 ™® breit und
2134 ™™ lang, die Seitenschiisse der Feuerbiichse gehen schrig

*) Vergl. Organ 1899, 8. 1.
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nach aufsen; die Breite des seitlichen Wasserraumes ist unten
am Schlammringe 114 ™® und wichst nach oben bis auf
178 mm_ Die ungewdhnliche Grofse der Wasserriume ist fir
die Dauerhaftigkeit der Stehbolzen und Seitenbleche der Feuer-
kiste von Vortheil. Um dem Heizer die Arbeit zu erleichtern,
sind zwei Feuertbiiren vorgesehen; auch die Kiirze des Rostes
ist hierfir vortheilhaft. Die Zylinder haben Kolbenschieber
mit vier winkelférmigen Federringen; der dreitheilige Korper
mit den zwei Zwischenringen wird durch eine Mutter mit
Splint zusammengehalten. Der Rahmen ist an der Feuerkiste
mit Hilfe eines sehr kriftigen Verbindungsstiickes erbreitert,
an dem die Theile des Rahmens befestigt sind.

Die Tenderlokomotiven haben ecbenfalls eine ziemlich,
wenn auch weniger breite Feuerkiste, als die Giterzug-
lokomotiven ; der Rost ist hier nur 1378 ™™ breit und 1828 ™™
lang. Die Secitenbleche der Feuerkiste sind senkrecht. Die
Kolbenschieber sind denen der »Prairie«-Lokomotiven dhnlich.
Der Rahmen ist bei den Tenderlokomotiven nicht erbreitert,
die Feuerkiste ruht vielmehr auf Tréigern, die seitlich an den
Barrenrahmen befestigt sind. A.

Yerbundlokomotiven der Baltimore and Ohio-Bahn, Bauart
Yauclain,

(Railroad Gazette, 15. Juni 1900, S. 388. Mit Abbild.)

Yon der Baldwin-Lokomotivbauanstalt sind fir die Balti-
more and Ohio-Bahn 165, fiir die Union Pacific-Bahn 60 und fir
die Kansas City, Pittsburgh and Gulf-Bahn 10, im Ganzen 235
Verbundlokomotiven, Bauart Vauclain, der »Consolidation«-
Anordnung gebaut worden. Alle haben dieselbe Anordnung
der Zylinder, des Rahmens, der Steuerung u.s.w., nur die
Kessel sind verschieden. Die Hauptabmessungen und Gewichte

sind :

I Hochdruck 394 mm
Zylinderdurchmesser: Niederdruck . 711 <
Kolbenhub 762 «
Triebraddurchmesser TL 1372 «
Heizfliche, innere 196 qm
Rostfliche .o 3,12 qm
Verhiltnis der Heizfliche zur Rost-

fliche 62,8:1
Dampfiiberdruck 14 at
Lénge der Heizrohre . 4534 mo
Aeculserer Durchmesser der Heizrohre 52 «
Acufserer Kesseldurchmesser, vorn . 1626 «
T Triebachslast 74t
Gewicht im Dienst { im Ganzen 827t

_ a2

Zugkraft 0,385 HP= 15133 kg
Zugkraft auf 1t Triebachslast 204,5 kg

A,
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Auflfsergewéhnliche Eisenbahnen.

Elektrische Bahnen in den Vereinigten Staaten von Nordamerika.
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins
de fer, August 1900, S. 5805. Mit Abbild.)

Nach und nach haben verschiedene der grofsen amerika-
nischen Bahnverwaltungen begonnen, auf kiirzeren Abzweigungen
der Hauptlinien, und auf Stadtbahnen elektrischen Betrieb ein-
zufiihren. Aus den der Abhandlung beigefiigten Abbildungen
und aus der Zusammenstellung im Anhange ist die Lage der
cinzelnen eclektrisch betriebenen Linien, die Art der Strom-
zufiihrung, die Bauarten der Wagen und der Kraftanlagen zu
ersehen.

Die Kraftanlagen sind sehr verschieden ausgefithrt; eine

zweckmifsigste Anordnung kann nicht angegeben werden, da

die Bauart naturgemils von den o¢rtlichen Bedingungen abhiingt.
Aus den in der Abhandlung verdffentlichten Auntworten der
Rundfrage geht hervor, dals die Kosten fiir die Kilowattstunde
zwischen 2,4 Pf. bis 6 Pf. schwanken.

Im Allgemeinen hat sich der elektrische Betrieb gut be-
wihrt, Die Ziige fahren rascher an, die Anzahl der Halte-
punkte kann daher vermehrt werden, ohne die Fahrtdauer zu
verlingern. Die Bewegungsfihigkeit auf den Bahnhofen ist
dieselbe wie bei den Dampfbahnen und das Durchfahren von
Kreuzungen kann mit derselben Geschwindigkeit geschehen,
sofern die Stromzufiihrung mittels einer dritten Schiene erfolgt.
Die Abnutzung des Oberbaues ist bei gleichem Gewichte der
Zige gegeniiber dem Lokomotivbetriebe geringer.

Storungen im Betriebe sind auch bei ungiinstiger Witte-
rung im Winter nicht eingetreten. Bei der Stromentnahme

aus der dritten Schiene wird diese im Winter von einem an
den Ziigen angeordneten Oelbehilter mit einer diinnen Oel-
schicht versehen, so dals etwa darauf fallender Schnee nicht
backt, sondern von dem vorn am Zuge befindlichen Schnee-
pfluge, einem gekriimmten Bleche, leicht abgestreift werden kann,

Die Stromzufihrungsart ist auf den einzelnen Linien ver-
schieden, weil durch die &rtlichen Verhiltnisse bedingt. Die
Anwendung von Speichern wird wegen der hohen Kosten mog-
lichst vermieden. Am theuersten hat sich die oberirdische
Stromzufiihrung mittels Gleitbiigels erwiesen, ebenso die unter-
irdische Stromentnahme aus einem Kabel, da die Trocken-
haltung des unterirdischen Kabelgrabens namentlich auf langen
Strecken zu schwierig ist. Am besten hat sich die Stromzu-
fuhrung mittels einer dritten Schiene bewihrt, die auf den
grofsen Linien fast allgemein angewendet wird.

Der Betrieb stellt sich am vortheilhaftesten bei Anwen-

' dung von Gleichstrom, sofern die Entfernung 16 bis 24 km

nicht iiberschreitet; bei grofsern Abstinden wird Wechselstrom
bevorzugt. Die Betriebspannung schwankt meistens von 500
bis 700 Volt. Die Art des Antriebes ist verschieden, je nach
Schwere der Ziige und der Geschwindigkeit. Von der Heizung
der Zuge auf elektrischem Wege hat man wegen der hohen
Kosten meistens abgesehen. -

Am Schlusse werden noch Angaben allgemeinen Inhaltes
iiber Drehgestelle, Bremsen, Heizung und Beleuchtung der Ziige,
Fahrpreise und Betriebskosten nebst bildlichen Darstellungen
der Verkehrsverhiltnisse der einzelnen Verwaltungen mitgetheilt.

R—L.

Technische Litteratur.

Internatienaler Strafsenbahn-Cougrefs, Paris, 10. bis 13, Sept. 1900.
Organisirt unter der Leitung des Internationalen Permanenten
Strafsenbahn-Vereines. Beantwortung des Fragebogens.

Das starke Folioheft bringt die Fragen und den Abdruck
der eingegangenen Beantwortungen, welche Gegenstinde der Ver-
handlungen des Congresses gewesen sind. Der Stoff erscheint
um so werthvoller, als das Gebiet der Strafsenbahnen sich immer
mehr an Grofse und Bedeutung ausdehnt, doch aber noch recht
viele ungeloste Fragen bau- und betriebstechnischer Art ent-
bilt. Es wird hier in erheblichem Maalse zu deren Klirung
auf Grund der Erfahrung beigetragen.

Internationaler Strafsenbahn-Congrefs zu Paris, 10. bis 13. Sep-
tember 1900, organisirt unter der Leitung des Internationalen
Permanenten Strafsenbahn-Vereines. Vorliufiger Bericht.

Der demnéchst durch einen stenographischen zu ersetzende

Bericht giebt eine knappe Uebersicht iiber die gesammten Ver-

handlungen der vier Tage und erleichtert den Ueberblick iiber

die Ergebnisse der Verhandlungen.

Ueber die Grenzen, welche der Fahrgeschwindigkeit auf Eisenbahnen
durch die Fliehkraft in den Bahnkriimmungen gesetzt werden.
Von R. Petersen zu Elberfeld. Sonderabdruck aus dem
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens*).

*) Organ 1900, 8. 155.

Der Aufsatz, der beachtenswerthe Klarheit iiber eine der
mafsgebendsten Grundlagen der Beurtheilung des Schnellbetriebes
auf Eisenbahnen verbreitet, ist etwas umgestaltet als Sonder-
druck erschienen, um den werthvollen Inhalt weitesten Kreisen
zugédnglich zu machen.

Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-lochbauten, Ein Lehrbuch
zum Gebrauche an Technischen Hochschulen und in der Praxis.
Von M. Foerster, Reg.-Baumeister, Professor fiir Bau-
ingenieurwissenschaften an der Kgl, Siichs. Technischen Hoch-
schule zu Dresden. 3. Lieferung. Fortsetzung des III. Ab-
schnittes*), Kragdicher und Bogenddcher. Leipzig 1900.
W. Engelmann.

Das vorliegende Heft bringt namentlich eine eingehende
Bebandlung statisch bestimmter und unbestimmter Bogendicher
unter Beifiigung der Bauzeichnungen mehrerer der neuesten der-
artigen Bauwerke, bietet also cinen schétzbaren Leitfaden ebenso
fiir die Berechnung, wie fir den Bauentwurf und schliefslich
auch fiir die Herstellung aller Arten von Bogenhallen.

*) Organ 1900, S. 98.

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regic;z:;gsra.t;, Profeésor G. Barkhausen in Harmove;.

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





