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Hierzu Zeiclinungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 47, Abb. 1 bis 10 auf Tafel 48, Abb. 1 bis 7 auf Tafel 49, Abb. 1 bis 9 auf Tafel 50
und Abb. 1 bis 6 auf Tafel 51.

I. Allgcnicine Anordnung, IlauptiUArsc. derten 188Ö Lokomotiven, die 175 t auf 25 Steigung in

Die 1884 als erste bulgarische erbaute Linie Zaribrod- ßogen von R = 300 mit 15 km/St befördern sollten; 1910

I. Allgcnicine Anordnung, IlauptiuArsc.

Die 1884 als erste bulgarische erbaute Linie Zaribrod-

Sofia-Vakarcl, die ein Glied der Verbindung Bolgrad-Konstan-

tinopel bildet, ist, abgesehen von der kürzlich gebauten Quer

bahn durch den Balkan, für den Betrieb die schwierigste

Balinstrecke des bulgarischen Netzes; sie weist lange Steig

ungen von 25'Vo) bei fast ununterbrochenen Bogen von 300 m

Halbmesser auf.

Die ersten Ausschreibungen für Güterzuglokomotiven for-

wurde diese Leistung auf 224 t, 24 "/„q, 275 m Halbmesser
und 30 km/St, 1912 auf wenigstens 280 t ohne Lokomotive

und Tender, 25%(, bei 13 km Länge, 275 m Halbmesser und
25 km/St, in der Ebene 70km/St gesteigert. Als Heizstoff war
Braunkohle von Pernik mit 4500 WE,'kg Heizwert vorge

schrieben.

Nach diesen Angaben wurde von der Hannoverschen

Abb."]. 1E. IV. T. p-Personeiizug-Lokomotive mit dreiachsigem Tender, Bulgarische Staatsbahn.

Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals Georg Egc.storff, | I
Hannover-Linden, eine Lokomotive (Abb. 1, Taf. 47, Abb. 1

bis 6, Taf. 48 und Textabb. 1 bis 3) mit folgenden Abmess- 1

ungcn entworfen und ausgeführt;

Spur 1435 mm '

Zilinderdurchmessei*, Hochdruck d 430 »

»  Niederdruck d, 660 »
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. 20. Heft. I91ö.

Kolbenhub Ii . . . . . . ..' 720 mm

Triebraddurcbmesser D . . , . 1450 »

Laufraddurcbmesser 850 »

Fester Aclisstand . . . . . . 5000 »

Ganzer » . . . . . . 8650 »

Dampfüberdruck p . . . . . 15 at

Rostfläcbe R . • . . ■ . ■ . . . 4,5 qm



Länge der Feuerbüchse . . . . 2625 mm

Breite » » . . . . 1750 »

Anzahl der Heizrohre . . . . 190

»  » Ankerrohre . . . . 8

»  » Rauclirohre . . . . 24

Länge der Rohre 4875 mm

Durchmesser der Heizrohre . . . 47/52 »
»  » Rauchrohre . 125/133 mm

Heizfläche der Feuerbüchse . . 13,84 qm

Achsstand fest ,

Z = 2 . 0,75 . p
(d'='")8. h
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3300 mm

20650 kg
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249 » .

Abb. 2. Vorderansicht der Lokomotive. Abb. 3. Hinteransicht der Lokomotive.
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Ileizflärhe der Heizrohre . . 142,47 qm

»  » Rauchrohre . 45,54 »
>' des Kessels . . . . 201,85 »

»  » Überhitzers . . . 50 »

Ganze Heizfläche II 251,85 »

Gröfster innerer Kesseldurchmesser 1716 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienen-

oberkante 3000 »

Leergewicht 76680 kg

Dienstgewicht G 83800 »

Reibungsgewicht G, 70590 »

Tender.

Wasservorrat 16,5 cbm

Kohlenvorrat 7000 kg
Kaddurehmesser . . . . . . 1000 mm

Auf gerader Strecke sollte die Lolcomotive mit der höchsten

zulässigen Geschwindigkeit von 70, bei Probefahrten 75 km, St

beim Ein- und Ausfahren in Bogen ruhig laufen.

Eine wichtige Hauptbedingung war, dafs die Lokomotive

selbst Bogen von R—12nm anstandlos durclifaliren sollte;

sie mufste also bogenbeweglich ausgebildet werden, wozu die

Anwendung verschiebbarer Achsen nach Gölsdorf gewählt

wurde.

Die Verschiebbarkeit der Achsen wurde wie folgt fest

gelegt. Die Laufachse erhielt 50 mm Aussclilag nach jeder

Seite, die zweite und fünfte gekuppelte Aclise bekamen in den

Lagern und Kuppclzapfen 26 mm Spiel, so dafs der feste Achs

stand 5000 mm beträgt.

Die Triebachse wurde ohne Spurkranz ausgeführt. Abb. 2,

Taf. 47 zeigt die Stellung der Lokomotive in einem Bogen

von R = 180 m.



II. Kessel mit Zubehör (Abb. 3 bis 5, Taf. 47 und Tcxtabb. 4).

Der Kessel ruht vorn fest auf dem Zilindersaltel und

zwischen der zweiten und dritten Kujipelachse auf einem 8 mm

starken Pendelbleche. An der Feuerbüchse gleitet er mit vier

vorspringenden Knaggen des Bodenringes auf den Verstreb

ungen der Ilahinen.

Um 4 qm Rostfläche zu erzielen, ist der Kessel mit breiter

Feuerkiste versehen (Abb. 3, Taf. 47), die vorn mit 670 mm
von der Unterkante bis zu den untersten Rohrreihen tief genug

für Verwendung der Kolile von Pemik ist.

Der 18 mm starke Mantel der Feuerhüchse besteht aus

einem Stücke, die Hinterwand ist stark geneigt und hat zur
Beschickung ein grofscs rundes Feuerloch; sie ist über der
Feuerkiste durch eine Blechverbindung versteift.

Abb. 4. Kessel.

Die kupferne Kiste ist oben durch eiserne Deckenanker

mit dem Mantel verbunden, deren beide vorderen Reihen sich

jedoch auf Brückenaiiker stützen. Die Deckenanker sind oben
in der äulsern Decke vernietet, in der kupfernen Kiste aber

fest verschraubt. Sechs Queranker verbinden beide Seiten des

walzenfürmigen Mantels der Feuerbüchse diclit über deren
Decke. Die Anker sind durch Bolzen mit Winkelstücken ver

bunden, die innen an den Mantel genietet sind. Die kupferne
Kiste ist mit dem äufsern Mantel durch 26 mm starke, kupferne

Stehbolzen verbunden, die äufseren beiden Reihen sind Mangan-
Steliholzcn.

Der untere Teil der Rohrwand ist durch Bodenanker mit

dem Rundkesscl verankert.

Auf gutes Zuführen des Wassers zu den beiden Seiteu-
ttächen der Feuerkiste ist besonderer Wert gelegt. Darum

verbreitert sich der Wasserraum nach oben selir stark, so dafs

an der obersten Reibe der Stehbolzen zwischen Mantel und

Feuerhüchse seitlich ein Zwischenraum von 130 mm vorn und

170 mm hinten vorhanden ist.

Der Langkessel (Abb. 4, Taf. 47) besteht aus zwei 19 mm
starken walzenförmigen Schüssen von 1678 mm kleinstem lichtem

Durchmesser. Die Lilngsnähte sind doppelt, aufsen mit schmalen,

innen mit breiten Laschen gelascht. Die Schüsse des Rund
kessels sind miteinander überlappt und zweireihig genietet.

Die 2000 mm lange Rauchkammer hat 1814 mm lichten

Durchmesser, um die Dampfkammern des Überhitzerkastens
geräumig ausbauen zu können. Die RohrNvand der Rauch
kammer ist ebenfalls durch eine Blechverbindung mit dem

Rundkesscl versteift.

Zum Auswaschen des Kessels dienen viele Auswaschluken,

je sechs grofse und kleine in der Feuerkiste, aufserdem vier

Reinigungschrauben und zwei weitere in der Rohrwand der

Rauchkammer. Auf dem Boden der Rauchkammer befindet sich

ein 11 mm starkes Schutzblech aus Flufseiscn.

Unter den 198, 47/52 mm weiten Heizroliren sind acht
Ankerrohre. Die Heizrohre haben wegen schlechter Beschaffen

heit des Speisewassers Kupferstutzen.

Die Lokomotive ist mit einem RauchrÖhrenübcriiitzer üb

licher Bauart von Schmidt ausgerüstet. 24 125/133 mm

weite Rauchrohre dienen zur Aufnahme der Überhitzerzellen.

Die Überhitzerrohre haben geschweifste Kappen. Dieser i.st
der erste Überhitzer nach Schmidt bei den bulgarischen

Staatsbahnen.

Als Regler erhielten die ersten zehn Lokomotiven den bei
den bulgarischen Staatsbahnen üblichen Ventilregler der Bauart
Zara, die letzten fünf versuchsweise den Regler von Schmidt
und Wagner*), der damit auf dem Netze zuerst auftritt.

Der Rost besteht aus vier Feldern, von denen das zweite

von vorn als Kipprost ausgebildet ist, der vom Führerhause
her betätigt werden kann.

Der Kessel hat folgende Ausrüstung.

1 Wasser-standanzeiger mit selbsttätiger Absperrung,

3 Prüfhäline,

1 Dampfpfeife,

1 Anschlufskopf mit 2 Ventilen für Strahlpumpen,

1 Dampfventil zur Saugebremse,
1 Bläserventil,

1 Hahn für Talfahrt, der Frischdampf in die Zilinder

läfst, um die Verteilung des Öles bei Leerfahrt zu
regeln,

1 Heizventil,

•) Orgim 1915, S. 378.
46*



1 Halm mit Flansch für den Druckmesser,
1 Pfeifenhahn,

1 Hahn zur Schmiervorriclitung,
1 doppeltes Sicherheitsventil nachCoale, 89 mm weit,
2 Ventile zum Speisen des Kessels mit Stutzen ftir Vor

richtungen zum Löschen,
1 Ablafshahn für den Kessel.

Den Kessel speisen zwei selbst ansaugende Strahlpumpen von
Friedmann, Nr. 9, Klasse AEY, die bei 2 bis 15 at sicher
anziehen und arbeiten.

Zur Ausrüstung der Lokomotive gehören ferner ein Dampf
sandstreuer nach Gresham, verbunden mit einer Anordnung
für Handbetätigung, ein einfaches Sandroljr wirft den Sand

vor die Triebachse; Dampflieizung für Vor- und Rückwärts-

Fahrt und ein Geschwindigkeitmesser von Haufshälter vorn

im Führerhause.

Das einfache Standblasrolir mit Steg liegt mit der Mündung
etwa 30 mm unter der Mitte des Kessels.

Ein korbartiger Funkenftmgcr setzt sich auf das Unter

teil des Blasrohrkopfes und schliefst an die Verlängerung des
Schornsteines an.

Besondere Aufmerksamkeit ist wegen der schlechten Kohle
dem Aschkasten zugewandt, er ist so grofs gemacht wie mög
lich. Die Luftzuführung geschieht vorn durch zwei, hinten
durch eine grofse Klappe. Oben dicht unter dem Roste be-

hndet sich an den Längsseiten des Aschkastens ein Gitter-

schicber der Bauart Metzeltin, der vom Fübrerhause aus

verstellt werden kann. Besonderes Augenmerk wurde auf die

Entleerung des Kastens gerichtet; da er über der fünften

Kuppelachse liegt, wird sein Unterteil durch diese in zwei

Hälften geteilt. Diese Unterkasten werden durch Schieber in

den Böden entleert, die die ganze Breite des Kastens ein

nehmen, und durch eine Kurbel mit Zahnstange und Zahnrad

geöffnet werden. Das Öffnen geschielit von aufsen, so dafs der
Aschkasten beim Halten der Lokomotive überall entleert werden

kann. Diese Vorrichtung ist von der «Hanoniag» schon früher

ausgeführt und hat sich gut bewährt. Die Abb. 1 bis 5,
Taf. 49 zeigen den Aschkasten im Längs- und Quer-Schnitte.

III. Raliiuen (Abb. I bis 9, Taf. 50).

Die beiden Hauptraliinen bestehen aus 30 mm starken

Blechplatten. Mit Rücksicht auf die Verschiebbarkeit der

zweiten und fünften gekuppelten Achse um 26 mm ist das

lichte Mafs des Rahmens auf 1220 mm gebraclit.

Bei der vordem Laufachse mit 50 mm Seitenspiel hätte
dieses Zwischenmafs niclit genügt, es mufste auf 1110 mm

gebraclit werden. Das Abkrüpfen des Rahmens vorn hätte die

Bearbeitung aufserordentlich erscliwcrt, man hat die Rahmen
platten deslialb am Zilinder geteilt, und zwischen den vordem

und Haupt-Rahmen eine 25 mm dicke Zwischenplatte einge

schaltet. Der Vorderrahmen, der innen liegt, ist mit der

Zwischenplatte und dem Hauptrahmen fest vernietet, so dafs
er gegen den Hauptrahmen um 55 mm nach innen zurück

springt, und so das schwierige Abkröpfen unnötig macht.

Durchgehende wagerechte und genügend viele lotrechte
Verstrebungen geben dem Rahmen gute Festigkeit. Der Puffer

balken ist aus geprefstem, 20 mm starkem Bleche hergestellt

und mit der Rauchkammer durch zwei starke runde Streben

verbunden.

An der vordem Stirnwand des Rahmens ist ein kräftiger

eiserner Kuhfänger angebracht.

Die Achslagerkasten und Führungen dazu sind aus Flufs-
eisengufs, die Stellkeile aus im Einsätze gehärtetem Flufseisen.

Um tunlich freie Beweglichkeit der einzelnen Achsen zu er

zielen, sind die Achslagerkasten an den seitlichen Führungen
nach oben und unten abgesclirßgt, so dafs auch bei Schräg

stellung der Achsen in Bogen kein Verzwängen der Lager
eintreten kann.

Die Tragfedern der gekuppelten Achsen liegen unter den

Führungen, die der Laufachse über dieser. Die h'edern Je

zweier auf einander folgender Achsen sind durch Ausglcich-

hebel verbunden. Die Laufachse ist nach Adam mit 50 mm

Seitenspiel ausgeführt, die Führungen der Aclisbüchsen halieii

1800 mm Halbmesser.

Das sehr geräumige Fülirerhaus gestattet bequeme Hand

habung der Ausrüstung. Links und rechts angebrachte klapp

bare Sitze erleichtern Führer und Heizer den Dienst. Der

Boden ist mit einem auf Federn ruhenden Belage versehen.

In der Vorderwand des Führerhauses ist links eine Tür

als Zugang zum Umlaufblechc angebracht, das in der ganzen

Länge der Lokomotive 2380 mm über Schieuenoberkante liegt;

seine Stützen sind an den Kessel geschraubt. Da das Umlauf

blech über den Rädern liegt, können die inneren Triebwerk

teile leicht besichtigt werden. Vorn an der Rauchkammer sind

auf beiden Seiten Steigleitern angebracht, so dafs der Umlauf

vom Erdboden aus bequem bestiegen werden kann.

Von der Stirnwand der Rauchkammer führt nach der

Pufferbohle ein Schutzblech, um das Herunterfallen der Lösche

auf die vorderen Zilindei'deckel und Stopfbüchsen beim Reinigen

der Rauchkammer zu verhüten.

IV. Zilinder (Abb. 7 bis 10, Taf. 48 und Textabb 5).

Die vier neben einander liegenden Zilinder haben die

Abb. 5. Zilindergnippe.

1^-

Neigung 1 : 8.

Die Hocbdruckzilinder liegen innen, die Niederdruckzilinder



aufseu. Das Verhältnis derZilinderräume beträgt bei 430/660 mm
Durchmesser und 720 mm Hub 2,35.

Die beiden Zilinder einer Seite werden durch einen Kolben

schieber gesteuert, und bilden mit der gemeinsamen Schieber
kammer ein Gufsstück; die Gufsstücke sind in der Mitte zu
sammengeschraubt.

Über den Ilcchdruckziliiidern liegt der Sattel zur vordem

Lagerung und Befestigung des Kessels. Die Zilinder lagern

sattelartig auf dem Rahmen, und zwar an der Stelle, wo der
Haupt- mit demVorder-Rahmen und der Zwischenlage vernietet ist.

Durch kräftige seitliehe Flanschen des Niederdruckzilinders

ist das Ganze mit dem Rahmen fest 'verschraubt. Abb. 7

und 10, Taf. 48 zeigen Schnitte durch die Zilinder.

Der Verlauf der Kanäle und Dampfquerschnitte zeigt, dafs

der Dampf möglichst wenig Widerstand findet. Alle scharfen
Biegungen und plötzlichen Verengungen der Querschnitte im

Dampfwege sind vermieden. Alle Ecken sind sorgfältig aus

gerundet.

Für genügende Entwässerung der Schieber und Zilinder

ist reichlich gesorgt; auf jeder Seite sitzt neben dem Einström

stutzen ein grofses Luftsaugeventil.

Unter jedem Zilinder ist eine selbsttätige Vorrichtung zum

Ausgleichen des Druckes angebracht {Abb. 4 bis 6, Taf. 51).

Bei Leerlauf wird das Ventil durch eine Feder hochgedrückt,

so dafs die Verbindung der Räume vor und hinter dem Kolben

hergestellt ist.

Bekommt der Zilinder Dampf, so wird das Ventil durch

ein Zuleitrohr von oben auf seinen Sitz gedrückt, also die

Verbindung abgesperrt. Auch hier ist durch zwei Ventile

seitlich vom Ventile zum Ausgleichen des Druckes für gute

Entwässerung gesorgt. Diese Vorrichtung zum Ausgleichen hat

sich im Betriebe bewährt.

Die Hoch- und Niederdruck-Schieber sitzen auf einer

Stange, ersterer mit innerer Einströmung in der Mitte, die

letzteren geteilt mit äufserer Einströmung aufscn. Bemerkens

wert sind die grofsen Mafse der Schieber mit 350 und 465 mm

Durchmesser. Man erhält dadurch grofsen Inhalt des Verbinders

und die Gewähr ruhigen Ausgleiches des Druckes. Abb. 7,

Taf. 40 und Abb. 3, Taf. 51 zeigen die Schieber im Schnitte.

Die Abdichtung der beiden Niederdruckschieber erfolgt

aufsen durch einen Uförmigen Tragring, innen durch zwei gufs-

eiserne Federringe. Der Ilochdruckschieber hat vorn und
hinten je vier schmale Ringe, wie sie jetzt bei Kolbenschiebern
für Heifsdampf üblich sind.

Die Schmierung erfolgt durcli zwei Schmierpumpen von

Fried mann mit je 3,51 Ülinhalt und sechs Abgabestellen,

und zwar so, dafs in die Einströmräume jedes Schiebers für

jede SchicberHäche ein Ölrolir mündet. Hoch- und Niederdruck-
Zilinder haben besondere Zuführung des Öles.

Unter der Bekleidung tragen die Zilinder und Schieber

kästen Wärnieschutz aus Asbest.

V. Triebwerk (Abb. 6, Taf. 4t) und Te.xtabb. 6 und 7).

Die vier Zilinder wirken auf die dritte gekuppelte Achse.

Durch die Vergröfserung des zweiten Abstandes der Kuppel

achsen ist eine günstige Durchbildung des iunern Triebwerkes

ermöglicht worden. Um mit den inneren Triebstangen über
die erste Kuppelachse hinweg zu kommen, sind die Führungen
der Kreuzköpfe weiter nach hinten verlegt und an zwei lotrechten

Abb. ö. Kurbelacbsc.

Abb. 7. Stahlgußtritger.

Verstrebungen befestigt; dadurch erhalten die inneren Kolben

stangen ungewöhnliche Länge, we.shall) für diese zwischen Kreuz

kopf und Zilinder stopfbüclisenartigc ]'"ührungcn eingeschaltet sind.

Die Dampfkolben sind aus Flufsstabl, die Kolbenstangen

gehen durch.

Die Kreuzköpfe aus Flufsstahlgufs haben einseitige Führung.

Die Gleitschulie sind vollständig mit Weifsmetall ausgegossen.

Die Triebstangen sind aus weichem Siemens-Martin-

Stalile und ausgefräst. Ihre Lager sind geteilt und bestehen
aus Ilotgufs und Ausgufs mit Weifsmetall. Die Kuppelstangen

aus S i e m c ns-Ma rti n - Stahl, haben Lager mit geschlossenen

Büchsen aus Rotgufs mit 7!)'7„ Kuid'er, 10"/,, Zinn, lü"/„ Blei,
1 "/y Fosforbronze. Diese Zusammensetzung bat sich bei den
bulgarischen Staatsbahnen am besten bewährt.

Bei den Stangen ist besonderer Wert auf gute Ausbililuiig

der Ölgefäfse gelegt worden.
Der Antrieb der Scliieber erfolgt durcii eine aufsen liegende

Steuerung nach Heusinger- An einem kräftigen Stablgufs-

träger (Textabb. 7), der die Zilinder und die Halter der Leit

bahnen verbindet, hängen Schwingen und Steuerwellc. Die

Abmessungeu der Teile der Steuerung sind mit Rücksicht auf
die grofsen Schieber sehr kräftig gehalten. Auch hier ist auf

gute Durchbildung der Sclimicrgeiäfse greiser Wert gelegt.
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Um das Anfahren aus ungünstigen Kurbelstellungen zu

erleichtern, liaben die Niedei'druckzilinder auf jedem Einström-

kanale Füllventile erhalten, die die Füllung der Niederdruck-

zilinder von 70 bis etwa 94 "/p vergröfsern. In der Mitte des
Schiebergehiluses befindet sicli ein gleiches Ventil, das Frisch
dampf aus der Einströmung in den Verbinder läfst. Alle Ventile

sind durch einen Zug mit der Steuerwelle verbunden, und
treten l)ei 70"/^ Füllung in Tätigkeit.

Abb. 8. Tender.

Abb. 9. Vorderansicht des Tenders.

Gestänge. Ein Bremszilinder zwischen der zweiten Kuppel- und
der Trieb-Achse wirkt auf die beiden ersten, ein zweiter gleich

grofser am Zugkasten auf die beiden letzten gekuppelten Aciisen.
Die Triebachse ist ungebremst. Das gleichzeitige Anheben der

Bremszilinder verbürgt eine gemeinschaftliche Rohrleitung beider

Gruppen.

Der Bremsdruck entspricht öC^/p vom Reibungsgewichte.
Die Hebekraft eines Breinszilinders beträgt 1400 kg. Die

Übersetzung des Gestänges ist 12,5 fach, also der ganze Brems

druck einer Gruppe 1400 . 12,5 = 17 500 kg; 2. 17,5 = 35 t

sind = 50 "/p des Reibungsgewichtes von 70 t. Das Ver
hältnis des Bremsdruckes zum Dienstgewichte von etwa 841

ist = 42 "/p.

VII. Tender (Abb. 1, Taf. 47 und Textabb. 8 bis 10).

Die Lokomotive hat den üblichen dreiachsigen Tender

für 16,5 cbm Wasser und 7 t Kohle mit 41,8t Dienst- und

18,3t Leer-Gewicht. Der Achsstand beträgt 3300 mm. Der

Wassereiulauf ist seitlich angeordnet. Der Tender i.st mit Hand-

und der selbsttätigen Sauge-Umschalt-Schnell-Bremse versehen.

Abb 10. Hinteransicht des Tenders.

«1«
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Abb. 6, Taf. 49 gibt die Abmessungen der Steuerung an.

Um die einzelnen Dampfwege besser verfolgen zu können, ist

der Xiederdruckzilluder nach oben geklappt gezeichnet. Die

am Modelle ermittelten Ergebnisse der Steuerung sind in der
Zusammenstellung I mitgeteilt.

VI. Bremse (Abb. 1 und 2, Taf. 51).

Die Lokomotive ist mit einer schnellwirkenden Umschalt-

Saugebrom.se ausgerüstet, Abb. 1 und 2, Taf. 51 zeigen ihre Aus-

fülirung. Die Bremse wirkt in zwei Gruppen mit getrenntem

Die Laternen sind für gemischte Beleuchtung mit Gas und

Petroleum eingerichtet. Die Gasbehälter liegen hinten auf dem
Wasserkasten, ihr Inhalt ist so grofs, dafs sie die drei Loko-

motiv- und eine Tender-Laterne etwa 60 Stunden speisen können.

Die Lokomotive ist nun seit 1912 im Betriebe und hat

sich in jeder Beziehung bewährt.

Die bulgarischen Staatsbahiien haben bei der Hannoverschen

Maschinenbau - Aktiengesellschaft gleiche Lokomotiven nach

bestellt.



Das schweizerische Eisenbahnwesen auf der Landesansstellnng in Bern 1914.

(Schluß von Seite 312.)

A. b) Gepäck-, Bahnpost- and Qüter-Wag'en für Begelspnr.

1. VieracIisiger Gepäckwagen der Lötschberg-Bahn
(Abb. 3 bis G, Taf. 45). Untergestell, Laufwerk, Faltenbülge

und Übergangbrücken entsprechen in ihrer Bauart genau dem
Wagen B. a) 1. für Fahrgäste. Der Kasten entltält ein Dienst

abteil für den Zugführer und Packuieister und den Gepäckraum.

Uber dem Dienstabteile befindet sich ein Dachaufsatz mit

Fenstern, auf der einen Seite der auf erhöhter Bühne an

geordnete Sitz des Zugführers mit Klappsclireibtisch, daneben

der Bremshahu und das Handrad der Luft- und Hand-Bremse,

auf der andern ein bequemer, zum Schlafen auszielibarer

Polsterstuhl für den Packmeister, ein Schrank mit Einzelfächern

uml Kla})ptisch. Der Gepäckraum enthält zwei Kasten für

Hunde, einen Abort mit Wassersjiülung, eine Gefangenenzelle

und einen aus Faltwänden gebildeten Zollraum für durch

gehendes Gepäck. In den Seitenwänden sind je zwei Scliiebe-

türen vorhanden, die Beleuchtung ist elektrisch, die Heizung

erfolgt durch Dampf.

2. Vierach siger Bahnpostwagen der schweizer

ischen Postverwaltung. Über das Fahrzeug ist bereits be
richtet*).

3. und 4. Zwei dreiachsige Bahnpostwagen für

die schweizerische Postverwaltung. In Heizung, Beleuchtung

und Lüftung unterscheiden sich die Fahrzeuge von Nr. 2 nur

durch die Gröfsenverhältnisse. Abb. 8, Taf. 45 zeigt die

Raumeinleilung des einen, Abb. 7, Taf. 45 des andern Wagens,

der ohne Seitengang, dalier geräumiger ist, aber hinter der

Lokomotive oder am Zugschlüsse eingestellt werden miifs. Die

Untergestelle entspreclien der bei den Bundesbalmcn gebräuch

lichen Ausfühi'uug und haben Ausgleicbpuffer. Die Mittelachse

ist in ein Scliiebegestell eingebaut, auf das sieb das Balimen-

gestell mit Kugellagern abstützt.

5. Gedeckter zweiachsiger Güterwagen der

Schweizerischen Bundesbahnen (Abb. 10 und 11, Taf. 45). Das
Untergestell ist aus Walzträgeni zusammengenietet. Die Regel-

achscn haben flufseiserne Radschoiben und 120 mm dicke,

220 mm lange Achsscbenkel. Die Tragfedern aus elf 100x13 mm

starken Blättern sind 1200 mm lang und mit Ringen auf

gehängt. Die Acbshalter sind aus Prefsblech hergestellt, die

Achsbuchsen aus Stahlgufs sind einteilig. An einem Ende des

Wagens ist ein Bremshaus mit offener Endbühne angebaut.

Die mit Hand oder Luft nach We.stingliouse zu bedienende

Bremse wirkt mit zwei Klötzen auf jedes Rad. Das eiserne

Kastengerippe ist durcli Sciirägen gut versteift und mit wage

rechten genuteten Bohlen aus Kiefernholz bekleidet. Unten

an den Stirnwänden und oben an deu Seitenwänden sind Lüft

gemustert. Er ist ganz aus Holz hergestellt und hat statt der

Puffer abgerundete Kopfstücke.

7. Vicrachsiger Tiefgang wagen der Scliweizer-

ischeu Bundesbahnen (Abb. 14 bis 16, Taf. 45). Der Wagen hat
zweiachsige Drciigestelle amerikanischer Bauart mit Hänge

werken aus Flacbcisen und einer auf acht Kegelfedern ruhenden

Wiege. Die Drebzapfen aus Stahlgufs haben kugelförmige

Auflagerung. Die Langträger des Hauptralimens sind zwischen

den Drehgestellen auf 6,2 m nacli unten um 300 mm durcli-

gekröpft, über diesen durch kräftige Querversteifungen aus

Walzeisen verbunden und mit Eichenbnlilen abgedeckt. Zwischen

dem durcligekröpften Teile der Haujjtträger liegen verschieb

bare Querträger. Die Eudbühnen haben eiserne umlegbare
Rungen, auf der einen ist ein offener Bremserstand mit Hand

bremse für das eine Drehgestell, Geländer und Klappsitz vor

gesehen.

8. Zweiachsiger gedeckter Wagen für Fleisch
beförderung der Grol's-Schlächterei Bell, A. G. in Basel.
Der Wagen ist für den zwischeiistaatlicben Verkehr mit Kühl
raum gebaut und mit selbsttätiger und niclit selbsttätiger Luft
bremse nach Westinghouse verschen. Der Kasten hat

doppelte Wandverschalung und hoch gewölbtes üoppeldacb,
beide mit Korkeinlage. In den Dachraum sind drei Eisbebälter
eingebaut, deren Füllöffnungen durch Laufbretter und eine
feste Dachleiter zugänglich sind. Die Eisbebälter haben ge

neigten Boden, damit das Scbinelzwasser leiclit ablaufen kann
und mit dem Eise nicht mehr in Berührung kommt. Es fliefst

in Tröge mit solclien Fleischteilen, die gewässert werden müssen.
Eine Kühlschlange in der Dachwölbung verteilt die gekühlte

Luft im Innern des Wagens. Unter dem Wagenboden liegen
absperrbare Luftabsauger. Die Ladeöfi'imng bat doppelte, gut

gedichtete Flügeltüren. Unter den Eisbehältern liegen in der

Läng.srichtung eiserne verzinkte Schienen mit den Flelschhaken.
Der Wagen ist mit waschbarem «Ripolin»-Anstriclie versehen.

9 bis 11. Dreiachsige gedeckte Wagen für Wein

der Kellereien Mesmer, Merat und Blenk in Genf. Zur bessern
Unterbringung der zwei Fässer haben diese Wagen stärker
gewölbte Dächer, als sonst gedeckte Güterwagen. An der
einen Stirnseite ist eine Endbübne mit geschlossenem Bremser

hause vorgesehen, die andere Stirnwand kann zum Einbringen

der beiden Fässer abgenommen werden. Die Fafslager sind

unmittelbar auf die Langträger des Untergestelles geschraubt,

darauf sind die Fässer mit Spannschrauben befestigt. Der

Raum zwischen den Fässern ist durch zwei seitliche Schiebe

tore der Regelbauart zugänglich. Über den Spundöffnungen
befindet sich im Dache je eine Klappe, die mit einem Hebel

Öffnungen mit innerer verschliefsbaier Klappe, zwei weitere 1 von der Wagenmitte aus geöffnet und verriegelt werden kann.
Lüftöffnungen an entgegengesetzten Enden der Seitenwände sind

durch senkrecht geführte Bleehscliieber von aufsen verschliefsbar.

Die Seitentüreu sind gegen selbsttätiges Schliefsen gesichert.

6. Gedeckter zweiachsiger Güterwagen von

1857 für dieselbe Bahn (Abb. 12 und 13, Taf. 45), 1913 aus-

*) Organ 1915, S. 142.

Zum Folien und Leeren der Fässer werden eine Flügelpumpe,

ein Heberrobr und Schläuche mitgefulirt.

12. Wagen für Bier mit Endbühne und geschlossenem

Bremserhause. Die Seitenwände sind durch doppelte Holz

schalung mit Einlage von Korkplatten wärmedicht gemacht.

Zwei ebenso geschützte Drehtüren mit Verschlufs durch Vor-



reibcr und Druckscliraubc licj^en in der Mitte der Seiteinväiide.

Zwei Drehlüfter bringen frische Luft in das Innere.

13. Zweiaclisiger Kesselwagen. Der Kessel ist

mit eisernen Füfsen auf dem Gestcllralimen befestigt, hat oben

eine verschraubbare Ftillöfinung und einen Dom mit Deckel,

in dem das Handrad mit S]iindel für das Bodenventil liegt.

Die Abfüllrohre haben auf beiden Seiten noch besondere Ab-

schlufshähne. Alle Öffnungen des Kessels haben Ösen für die
Zoll-Bleisiegel. Eine eiserne Leiter fülirt auf beiden Seiten

zur Füllöffnung auf dem Kesselrückcii.

B. b) Post- und G-üter-Wagen für Sebmalspur.

1. Zweiachsiger Balinpostwagen (Abb. 9, Taf. 45)
für den Betrieb auf den Bhätischen Bahnen hat freie Lenk

achsen mit Kugellagern, selbsttätige Luftsaugebreinse nacli

Hardy und Handbremse nach den Vorschriften dieser Bahn.

Er besitzt elektrische Beleuchtung und Warmwasserheizung,

deren Wasserinhalt durch einen Zusatz von Kalzidum gegen

Einfrieren geschützt ist. Für den Anschlufs an die von Dampf

oder elektrischen Lokomotiven beförderten Züge sind entspre

chende Kuppelungen mit durchgehenden Heizleitungen eingebaut.

2. Rollbock der elektrischen Bahn Solothurn-Bern. Der

Rahmen besteht aus Walzträgern. Die Langtvägcr sind auf

dem Obern und untern Flansche durch kräftige Vierkanteisen

verstärkt, die als Laufs(diiGnen für die zu befürdernden Regcl-

spurwagen dienen. Zum Feststellen dieser Wagen sind je vier

keilförmige Spaimklötze vorhanden, die sich gegen eine an den

Langträger genietete Zahnstange stützen. Die gefederten Kuppel

gabeln sind an kräftigen Kopfstücdcen befestigt. Diese tragen

aufsenlcm vier verstellbare Stützen, die das Kippen des Ge

stelles verhüten sollen, wenn der Rcgelspurwageii auf den

Rollbo(;k fährt. Die beiden Drehgestelle bestehen aus einem,

starr mit den feststehenden Achsen aus Vierkantstahl ver-

schraubtcn Flacheisenrahmen, Die Radsterne sind in ihren Naben

als Kugellager ausgebaut; die Radreifen sind unmittelbar damit

verschraubt. Der Hauptrahiiien stützt sich mit einem kräftigen,

den Drehzapfen tragenden Querträger auf zwei seitliche Rollen

am Dreligestellralimen. In das Gestell ist eine Hand- und

Luft-Bremse nach Hardy eingebaut, das Bremsgestiingc kann

durch eine einfache Hebelbewegung auf zwei verschiedene Brems

drücke geinäfs dem Gewichte dos leeren oder beladenen Fahrzeuges

eingestellt werden. Der Fahrwiderstand beträgt nur 2,3 kg/t

gegen 5,3kg/tbei einem Rollbocke gleicher Bauart mit Gleitlagern.

0. Sonderfahrzeuge.

1. Schneeschleuder der Rhätischeu Bahn, gebaut von

der Lok omoti vb auanstalt Winterthur (Abb. 17 und 18,

Taf. 45). Die eigentliche Schneeschleuder und der Dampfkessel

sind dieselben, wie bei den Schneeschleudern der Bernina-Bahn*).
Von der Ausrüstung mit eigenem Antriebe ist dagegen ab

gesehen, da kräftige I.okomotiveu zum Schieben verfügbar sind.
Da hier die volle Kesselleistung für die Triebmaschiiie der

Schleuder zur Verfügung steht, ist deren Leistung gesteigert.

Um kurze Leerfahrten ohne die Schiebelokomotive zu ermög

lichen, ist das vordere Drehgestell mit einer kleinen Zwillings-

dampfmaschinc ausgerüstet, die bei 160 mm Durchmesser und

180 mm Hub des Kolbens die liintere Drehgestellaclise mit

Zahnrad Vorgelege antreibt. Die ganze Heizfläche des Kessels

beträgt llOqm, das Dienstgewicht im Ganzen 57,2 t, der Vorrat

an Wasser 7,5 cbm, an Kohlen 2,5 t.

2. ZweiachsigerHeizkesselwagen der Lötschberg-

Bahn, erbaut von der Lokomotivbauanstalt Winter

thur und der »Industriegcsellschaft Neuhausen«

(Abb. 19 und 20, Taf. 45). Der Wagen wird zum Heizen der

aus ausländischen Wagen gebildeten durchgehenden Züge mit

elektrischer Lokomotive eingesetzt. Der nach Art gewöhnlicher

Lokomotivkessel gebaute, liegende Kessel ist mit Behältern für

Wasser und Kolilen in einen liölzernen Wagenkasten mit ab

getrenntem Seitengange, geschlossenen Eiulbülmen, Faltenbälgen

und Übergangbrücken eingebaut. Die Scitenwand kann bei
Arbeiten am Kessel teilweise herausgenommen werden. Die

Heizfläche des Kessels beträgt 40,8, des Überhitzers nach
Schmidt 4,6 qm; an Vorräten werden 4 cbm Wasser und

1,5 t Kohlen mitgeführt. Zur Lüftung dc.s Kesselraumes dienen

grofso Wandschieber nach dem Seitengange Der Wagen hat

Ausgleichpuffer mit Doppelfedcrung, elektrische Beleuchtung

oacli Brown, Boveri und Bremse nach Westinghouse.

3. Zweiachsiger Bahntriebwagen, gebaut von

J. Lüthi, Worb. Das für Regel- und Schmal-Spur gebaute

Dienstfahrzeug hat einen offenen Quersitz und davor unter einer

Schutzhaube die Benziii-Triebmaschine von 4 PS. Mit zwei

Übersetzungen sind je nach der Neigung der Strecke Ge

schwindigkeiten von 40 bis 60 lim/St erreichbar. Zum raschen

Aussetzen aus dem Gleise dient eine Hebe- und Dreh-Vor

richtung, die durch einen Mann bedient werden kann.

Aufscrdcm war die selbsttätige Kuppelung von der Aktien

gesellschaft der Eisen- und Stahl-Werke vormals G. Fisclier

in Schaffhausen**) ausgestellt; sie wurde im Betriebe vorgeführt.

A. Z.

*) Organ 1912, S. 251.

**) Organ 1915, S. 126.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Eisenhüttenleute.

Meldestelle des .\ussciiusscs für Stückschlackcii. j
Auf Ersuchen des Vereines deutscher Eisenhüttcnlente liat

der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten vor einigen Jahren
einen Ausscliufs eingesetzt, der die Verwendbarkeit der Hocli-
ofenschlacke als Zuschlag zu Beton und Eisenbeton eingehend
prüfen soll. Dieser Ausschul's, in dem auch die Baubeliörden
des Reiches und Preufsens und die Beton- und Zement-Gewerbe

vertreten sind, hat durch das Matcrialprüfungsamt Berlin-
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIII. Band. -0.

Licilterfelde gröfscrc Versuchsreihen durchführeu lassen, die
dem Absclilu.sse nahe sind. Daneben hat der Ausschufs auch

eine Rundfrage über die bisherige Bewährung der Hochofen-
Stückschlaclce für den Betonbau veranstaltet. Nur in ganz
vereinzelten Fällen wurden schlechte Erfahrungen mitgeteilt.
Da diese Fälle aber teilweise viele Jahre zurückliegen, so
konnte bei ihnen meist keine einwandfreie Aufklärung mehr
erfolgen. Um nun in Zukunft etwaigen Schäden, die bei Beton-
Heft 1910. 47



bauten durch Verwendung von ilocliofensclilacke auftreten sollten,
sofort aufklärend nachgehen zu können, soll eine Meidestelle
eingerichtet werden. Ebenso wie es seit Jahren beim Eisen
betonhaue geschieht, sollen geniäfs Beschluis des Ausschusses
von jetzt ab alle ungünstigen Erfahrungen mit Hochofenstück-
schlacke und Hocliofenschlackensand im Beton- oder Eisenbeton-
Baue an deu Verein deutscher Eisenhüttenleutc, Düsseldorf 74,
Breitestrafse 27 berichtet werden. Der Verein wird die ein
gehenden Meldungen sammeln, untersuchen und dem Ausschusse
den Befund mitteilen.

Es ergellt daher an alle Kreise, besonders an die Bau
kreise, die dringende Bitte, ilinen bekannt werdende Fälle, in
denen die Verwendung von Hochofenschlacke, sei es in Forin
von Stückschlacke oder Schlackensand, zu Schäden an Beton
oder Eisenbetonbauten geführt liat, der vorgenannten Melde
stelle umgehend anzuzeigen. Ausdrücklich sei bemerkt, dals
unter Sclilackensand nur Hochofenschlacke verstanden wird,

die durch Luft- oder Dampf-Strahl zerstäubt oder durch Ein
laufenlassen in Wasser gekörnt worden ist, nicht aber Hoch
ofenschlacke, die beim Lagern an der Luft von selbst zu Pulver
zerfallen ist und die man als Schlackeninehl bezeichnet.

Die Meldungen sollen möglichst ausführlich sein. Am
besten bedient man sich hierzu eines Fragebogens, der von
der Meldestelle auf Verlangen abgegeben wird.

Die Meldungen sollen unter anderm entbalten: Angaben
über das Alter des Bauwerkes; welche Mängel beobachtet
wurden; bei welchen Bauteilen diese aufgetreten sind; worauf
sie nach Ansicht des Bauleiters zurückzuführen sind; welche
Zuschläge zum Beton verwendet wurden; wie das Mischungs
verhältnis war. Von besonderer Wiciitigkeit ist es, bei auf
tretenden Schäden sofort von dem benutzten Zuschlagstoffe und
Zemente Proben von mindestens 5 kg zurück zu legen.

Die Kosten für die Einsendung der Proben werden von
der Meldestelle erstattet.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreil)

Festigkeit von Asbest bei liohcr Wärme.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Juni Jiilß, Bd. 6Ü,
Nr. 21), S. ö33. Mit Abbildungen.)

Die Versuche wurden in der meclianisch-teclinologischen

Versuchanstalt der Technischen Hochschule Dresden im An

schlüsse an Versuche über Wärmeleitfähigkeit mit Pappe und

Geweben aus Weifs- und Blau-Asbest ausgeführt. Dabei wurde

auch der Eiuflufs des BauinwoHzusatzes näher geprüft.

Die untersuchten Asbeststoffe wurden je 1,5 h lang Er
wärmungen von 60 bis 300*^ ausgesetzt. Die Erhitzung wurde

aufserdem in Zwischenstufen von je 40" jeweils 1,5 h auf

den Versuchstücken belassen.

Die Pappen wurden danach mit einer Mcrsvorrichtung

nach SouthWorth auf Berstfestigkeit durch die Feststellung

untersucht, bei welchem Flächendrucke eine eingespannte runde
Scheibe platzt. Die beiden untersuchten Pappsorten haben im

Ausgangzustande 4,626 und 4,176 kg/nr Berstfestigkeit. Die
Eiiizehverte schwanken jedoch bei der zweiten Sorte beträclit-

licli, was auf die Verschiedenheit des Stoffes und den ver

schieden grofseii Flächendruck bei der Herstellung zurück

geführt wird. Nach der Flriiitzung betrug die Berstfestigkeit
im Mittel 3,319 und 3,635 kg/m^, hatte also um 28,2 und
13,0 "/o abgenommen. Die Pappen verlieren bei der Erwärmung
die glänzend weifse Farbe und nehmen einen hramien Ton

an, der immer dunkler wird. Die Färbung wird in der Haupt

sache auf die Verbrennung des Leimes zurückgeführt.

Zur Feststellung der Zerreifsfestigkeit wurde eine passend

umgebaute Mcfsvorrichtung nach Hartig-Rensch benutzt.
Die Messung erfolgte vor und nach der Erhitzung. Das Er-

gohuis der vorgenommenen Messungen gibt Zusammenstell
ung I an, in der die Reifslänge R km = Feinlieitsnummer des

Streifens X Belastung in kg, die beim Reifsen aufgewendete
Arbelt A in mkg/g = Völligkeit in Dehnung in "/„xReifs-
länge in km ist.

Die Ahnahmen in der 1-^estigkeit sind also viel beträcht

licher, als die der Berstfestigkeit; sie betragen bei der Pappe I
59,5, bei Pappe II 18,8"/^. Durch die hohe Wärme von 300"
werden die Pappen mürbe und brüchig, die Dehnung nimmt

mit der Zeit und der zunehmenden Erwärmung ab und der

ungen und Torarbeiten.
Zusammenstellung I.

Gewicht kg/qm
Dicke mm

Gewichtvorliältiiis

Hohlraum "/o
Zerreihkraft I vor j r. i i
im Mittel nach I ■ "<8^im Mittel

Papp- Papp
sorte I sorlo II

Dehnung
im Mittel

Reißlänge H

Völligkcit A

3,920

3,814

2,-52

59,2

22,2

9,0

L1
0,5

2,878
1,163
0,0190

0,0035

3,214
3,043

2,51

57,9

15.4

12.5

1,3

1,0

2,403
1,970

0,0188

0,0118

Stoff geht so in ziemlich kurzer Zeit dem Verfalle entgegen.

Das Verwendungsgebiet der Pappen ist dalier durch die Höhe

der Erwärmung begrenzt.

Den gleichen Bedingungen wurden zwei Gewehe aus

reiner kanadischer und afrikanischer Asbestfaser unterworfen.

Der blaue afrikanische Asbest war wegen seiner Sprödigkeit

und Sperrigkeit bedeutend lockerer gewebt und gröber ver

sponnen, als der weifse. Die Mittelwerte aus den Messungen

gibt Zusammenstellung II an.

Zusammenstellung II.

I  vor nach

I  Eriiitzung
ji Kette ISchuf^ 1 mal | 2 mal j 100 mal

1. Kanadischer Asbost. j i
Festigkeit kg ' 29,191 23,56 29,44 28,2 28,7
Völligkoit o/o : 29,5 29,8 30,9 82,8 33,4
Dehnung ' 18.3 10,3 15,4 14,2 11,8

I

2. Afrikanischer Asbest.

Festigkeit kg I 22,43 23,68 20,34 17.64, —
Völligkeit o/o i 32.6 38,6 35,4 34,1 —
Dehnung o „ ! 154 11,0 1],1 11,7 ■ —

Weilsasbest zeigt also selbst bei Imndertmaliger Erhitzung

fast keine Abnahme der Festigkeit. Die Dehnung verringert

sich bedeutend, weil das chemisch gebundene Wasser bei langer



Einwirkung der hohen "Wärme ausgeschieden wird. Beim Blau- j
asbeste nimmt dagegen die Festigkeit bei annähernd gleich- j
bleibender Dehnung sehr erheblich ab. Im vorliegenden Falle

schon 20,5"/(, bei zweimaliger Erhitzung. Darin liegt ein ent

schiedener Nachteil gegenüber dem Weifsasbeste, obwohl beide

Arten an Leitfähigkeit sonst annähernd gleich sind. Bei beiden ,

Geweben ist im Schusse ein geringeres Garn verwendet, als ■

in der Kette, was aus der geringem P'estigkeit und Dehnung !
erkennbar ist.

Zum Nachweise, welchen EinHufs der Baumwollgehalt eines

Asbeststoffes auf die Festigkeit bei hoher Erwärmung hat,

B ahn-Unt erb an, Br
Lilstiare Rüstung zum Ausrüsten der Schalung in Tunneln.

(.A. J. C1011 ry, Engincering News 1915 II, Erl. 74. Heft 19, 4. November,
S. 870. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 21 und 22 auf Tafel 45.

R. Storric und G. haben als Untcrneiimer für die Aus- |
fülirung des Twin Peaks-Tunnels in Sau Franzisko die in Abb. 21 |
und 22, Taf. 45 dargestellte lösbare Rüstung zum Ausschalen

der Tunneldecke verwendet. Sie besteht aus zwei ScitenstOcken

mit Kreuzverband, die oben in Gelenken einen Träger lialten,

der durch eine Stütze gegen die Deckenschalung gedrückt und

wagerecht gegen das Herausziehen der Schalbretter ausgesteift

ist. Beim Ausrüsten wird ein Seitenteil mit dem Träger gesenkt,

so dafs die Schalbretter auf den Seitenteil hinabgleiten. B—s.

Vorriclitiiiig zum Stützen der Winden beim lieben chicr Brücke mit
den Aiifiagerboizcn UDigrcil'ciidcn Schlingen.

(R. C. Hurdmau, Engincering Itecord 1910 I, Bd. 73. Heft 15,
8. April, S. 493. Mit Abbildung.)

Für die Winden zum Heben des 32 m langen, 77 t schweren

Überbaues der Fachwerkbrücke über den Arkansas-Flufs an

der Mündung der Royal-Gorge wurde eine Stützvorrichtnng

angewendet, die trotz der dazu benutzten Sclilingen völlig fest

war. Das Ende der Brücke wurde 1,52 m in drei Hüben von

33, 81 und 38 cm gehoben. Die Schuhe wurden abwechselnd

jedesmal einige Zentimeter gehoben, und Grobmörtelblöcke unter

jeden gebracht, bevor der andere gehoben wurde, so dafs zu ^

Ober

Riffeln der Schienen auf einer Vorortbahn In Köln.

(Drucksclirifton der Kommission für Riffcluntersucliungen.
Köln am Rhein, Greven und Becbtold, Buclidruckerei. 1916.)

Die Druckschrift ist nach einem in der ersten Sitzung |
des Ausschusses für Riffeluntersuchungen vom Direktor 2)r.'3u9. !
Kayser gehaltenen Vortrage erschienen. Der als Riffelung

bezeichnete wellenförmige Verschleifs der Fahrschieneii, vor

wiegend der Rillenschleneu von Strarsoubahneii, daneben auch |
der Breitfufescinenen von Klein- und Voll-Balinen, tritt unter

den verschiedensten Umständen auf, die eine Untersuchung

sehr erschweren. Sie zeigt sich bei starrer und nachgiebiger

Lagerung der Schienen, bei Regel- und Schmal-Spur, im Be

triebe mit zwei- und vierachsigen Fahrzeugen und bei Ver

wendung von Schienen aus hartem und weioiiem Stahle. Unter
diesen Umständen beschränkte man sicli zunächst darauf, etwa

20 verscliicdenc Ursachen als Grundlage für die weitere wissen

schaftliche Untersuchung zusammen zu stellen. I
Die weitere Forschung suchte die Riffelbildung teils aus |

wurden je eine Asbestschnur von 5 mm Durchmesser und 20 mm
im Gevierte bei 14,2 und 15,9 Baumwollgehalt in beifser

Luft und lieifsem Öle erwärmt und sogleich zerri.ssen. Die

Festigkeit nahm bei der 5 mm Sciimir bei 290" um 56,2 "/q
ab; bei der dickern Schnur betrug die Abnahme nur 31,8"/o,

da der innere Kern unberührt geblieben war. Im Vergleiche

mit rein gesponnenem Weifsasbesto ist jedoch die Abnahme
der Fe.stigkeit beträchtlich.

In allen Fällen hoher Erwärmung ist daher dem ohne

Zusätze versponnenen, langfaserigen Weifsasbeste der Vorzug

zu geben. A. Z.

ücken und Tunnel.

jeder Zeit ein Träger ein festes Auflager hatte, die Brücke

daher leicht in Richtung gehalten werden konnte. Die auf

gebauten Füfse gaben auch eine gute Unterlage für die Winden.

Die Schlingen aus 32 mm im Gevierte dicken Stahle fafsten an

einem Ende dicht um die sechseckigen Muttern des Auflager

bolzens, am andern über den oberu Flanscli eines 152 mm

hohen Trägers. An den Enden verbolzte eiserne Rienien-

bänder binderten die Schlingen, von den Muttern abzugleiten.

Bleistreifen zwischen Mutter uud Schlinge sicherten die Gleich

förmigkeit des Anliegens, die Muttern wurden zuerst so gedreht,

dafs eine Seite unten war. Die T-Träger wurden bis an die

Kanten der Flanschen mit hölzernen Blöcken ausgefüllt, auf

die an jeder Seite der Schlingen kleine Streifen genagelt wurden,

um seitliche Bewegungen zu verhüten. Auf dem Flansche des

X-Trägers lag unter jeder Schlinge eine 1!) mm dicke Stahl
platte, um die Last zu vorteilen und Verdrückiiiigen des

I'Tansches zu verhüten. Die Platten der Rollenlager wurden

am Brückenlager befestigt, die Winden für den ersten Hub

unmittelbar auf das Widerlager gestellt. Von den vier Winden

hatten drei je 321, eine 231 Tragfähigkeit. Das Heben

beanspruchte 2,5 Tage, die auf diesen Teil der Arbeit ver

wendete Zeit betrug nur zehn Stunden. Die Kosten ein-

schlielslicb der der Füfse aus Grobmörtel betrugen ungefähr

64 B~s.

bau.

der hämmernden Wirkung der Räder, teils aus der Gleit

wirkung der kegeligen Radreifen ungleichen Durchmessers zu

erklären. Daneben werden als vermutliche Ursachen auch

Mängel in der Herstellung der Schienen, besonders unrichtige
Wärmebehandeluug angesehen, die Wellenerscheinungen schon

auf neuen unbefahrenen Schienen hervorruft. Als Ergebnis

ueuerer Unteisucbuiigeii werden von Re.sal in Bordeaux auch

die Schwingungen der Wagenachsen, von Meyer in Berlin

die Sciiwingungen der Schienen für die Riffelung verantwort

lich gemacht, wobei jedoch beide Verfasser den Keim der

Riffelung in der Schieue selbst suchen, da sie auf Uiigleich-

mäfsigkeit des Metalles beruht und daher rülirt, dafs die
Schiene beim Walzen einer zitternden Bewegung ausgesetzt ist.

Der Verfasser der Druckschrift hat eine Strecke der

Bahn von Köln nach Bergisch-Gladbach, die Riffelungen von

besonders auffälligem Gepräge aufweist, eingeliend untersucht,

um die Ergebnisse au den bisherigen Versuchen der Erklärung
zu messen. Die Quelle beschreibt eingebend die Bauart und

47*



Lagerung der regelspurigen, mit Rillenschieiien ausgerüsteten
Strecke und gibt alle für die Beurteilung nötigen Aufschlüsse
über den Betrieb. Auf der seit Dezember 1906 betriebenen

Strecke traten die Riffeln erst auf, als die Falu-flächen der
Schienenköpfe soweit verschlissen waren, dafs sie von den
Rädern nicht mehr auf einer schmalen Lauffhiche, sondern in
der ganzen Kopfbreitc berührt wurden. Die Erscheinungen
wurden 1910 immer deutlicher und schritten weiter fort, so
dafs 1912 genaue Aufnahmen über die Lage und Stärke der
Riffeln gemacht werden konnten. Damals waren seit der Er

öffnung etwa 070000 Achsen von Triebwagen und 216000

von Beiwagen über das Gleis gerollt. 1915 wurden weitere

Aufzeichnungen mit denen von 1912 vergliclien. In dieser
Zeit waren weitere 400 000 und 2.30 000 Achsen über diese

Strecke gegangen. Die Riffelung hatte sich von 628 auf 892 m

Schiene ausgedehnt. Auffallend war die Tatsache, dafs an
jeder Stelle nur eine Scliiene Riffeln aufwies. Im Bogengleise
sitzen die Riffeln stets auf der äufsern, im geraden immer auf
der höher liegenden Schiene.

Die Quelle untersucht nun, welcher der Versuche der Er

klärung auf den vorliegenden Fall anwendbar ist und kommt
zu dem Ergebnisse, dafs als wesentliche Ursachen dieser Riffel-

Bahnhöfe und de

Jlolztränkcn für elektrische Uahnen. I

(ß. W. Briglit, ßlectric Kulhvii}' Joiirmil 1916 1, Bd. 47, Heft 11, j
11. März, S. 504.) |

I'ür elektrische Balinen, die etwa 100000 Schwellen und |
300 000 m Stammholz jährlich brauchen, wird sich eine eigene 1

Holztränke mehr, als bezahlt machen, wenn sie richtig betrieben '
wird und 01 zu mäfsigem Preise bezogen werden kann. Die '
Hochbahn in Boston hat sich unter diesen Bedingungen eine

Holztränke mit einem 15,6 m langen, 2,29 m weiten Tränk

kessel gebaut, in den mit Schwellen oder Stämmen heladeue

regelspiirige Strafsenbahuwageii gefaliren werden können. Die

Anlage hat zwei Vorratbehälter für Öl und einen Arbeit-

Druckbchälter, der zur Aufzeichnung der für jede Tränkung
gebrauchten Ölmenge auf eine Wage gestellt ist.

Kleine elektrische Bahnen, die nicht nahe einer Holztränke

liegen und für die der Bau einer Druckträuke zu teuer ist,
können mit dem Tränken in offenem Behälter gute Ergebnisse
erzielen.

Nach verschiedenen Verfahren getränkte Schwellen haben

unter regelmäfsigen Verhältnissen ungefähr folgende Lebens

dauer :

•lahre j Jahre
Lniigblättorigö Fichte 12 bia 20 | Homlockfeanne . . . 10 bis 15
Kastanie 10 „ 1.5 j lioteicho 12 „ 20
Douglastanne . . . 10 , 16 Buche 12 , 20
Sprosseiifichte . . . 9 , 11 | Gelbe Birke . . . . IG „ 18
Weifafichte . . . . 10 , 13 ! Ahorn 10 , 20
Tamarnck 10 . 1-5 Gummi 10 . Iß

Jahre

.  10 bis 15

Roteicho 12

Buche 12

Gelbe Birke . . . . IG

Ahorn 10

Gummi 10

bildung Achsenschwingimgen anzusehen sind, und zwar im

Bogengleise unter Verschicbuug des einen Rades in der

Richtung der Lauffläche, im geraden Gleise unter Verdrehung

de.s einen Rades gegen das andere. Die Uutersuchungen sind

noch nicht abgeschlossen. Die Ergebnisse der Versuche zum

Nachweise der Schwingungen der Achsen und der neben der

rollenden auftretenden gleitenden Bewegung des Rades stehen

noch aus. Ferner fehlt noch das Ergebnis genauer Riffel

messung und der Untersuchung des Gefüges der geriffelten

Fläche. Auch ist noch nicht festgestellt, wie die Schienen

sich verhalten, wenn die Riffeln durch Abschleifen beseitigt sind.

Die tiefer liegende glatte Schiene ist an einigen Stellen
durch Anheben in die höher liegende verwandelt, die äulsere

Bogen.sehiene mit starker Riffelung gegen die gegenüber liegende

riff'elfreie ausgewechselt worden. Die Wirkung dieser Um

legung ist wegen der Kürze der Zeit noch nicht festgestellt.

Der Aufsatz will mit diesen Ausfülirungen zu weiteren

Beobachtungen anregen und dazu beitragen, dafs über die

Ursachen der Rift'elbildung Klarheit geschaffen werde. Als

zweite Aufgabe würde dann der Stoff" für Schienen zu er

mitteln sein, der gegen diesen ungleiehmäfsigen Verschleifs

der Fahrffächen den gröfsten Widerstand leistet. A. Z.

Für elektrische Bahnen in Gebieten mit Buche, Birke oder

Ahorn sind diese Holzarten für Schwellen getränkt vorteilhaft.

B—s.

ren Ausstattung.

Amei'ikAiiisflic Glclswagc.

(Railway Age Gazette, Februar 1916, Nr. 7, S. 306. Mit Abbildungen.

Die Neuyork-Zeutral-Bahn hat in West-Albany eine Gleis
wage von ungewöhnlich greisen Abmessungen in Betrieb ge

nommen. Die Wiegebrücke ist 30,5 in lang. Nach Abzug

der starren Auffahrenden bleiben für die Schienen der Wage

27,44 111 freie Länge. Das Untergestell ist sechsteilig, jeder

Abschnitt der Wage ist für 125 t Last berechnet, so dafs die

Wiegefähigkeit rechnerisch im Ganzen 750 t beträgt. Sie

reicht also mit einer zulässigen Tragfähigkeit von 250 t selbst

hei der erwarteten starken Gcvvichtzunaliine von Lokomotiven

und Wagen für lange aus. Die Sclineiden der Auflager sind

so bemessen, dafs der Schncidendruck 1290 kg/cm nicht über

schreitet. Die Lagerböcke und alle Wiegehebel sind aus
Stahlgufs, die Schneideiilager der Haupthebel entsprechend

ihrer Belastung je 533 mm lang. Alle Lagerbolzen, Schneiden

und Pfannen sind aus Chrom-Vanadium-Stahl und in Öl ge

härtet. Die Gleisträger der Brücke bestehen aus 762 mm
hohen J-Eiscn. Die Grube ist 2718 mm tief, ihre Wände

sind aus bewehrtem Grobmörtel hergestellt. Die Abdeckung

besteht aus einer doppelten Bohlenlage von je 45 mm Stärke
mit einer Zwischenlage von Teerpappe. Die Hebelüber.setzuiig
bis zum Gewichtzeiger beträgt 800, das Eigengewicht der

Wage 136,2 t. Zur Abnahme dienten zwei Eichgewichtwagen
von 36,32 und 27,47 t. Die Ungcnauigkeiten beim Durch

prüfen der einzelnen Abschnitte der Wage mit diesen Einzel
lasten blieben unter 4,5 kg, beim Wiegen mit der gemein

samen Last unter 9,0 kg.

A. Z.



Maschinen nnd Wagen.
Cber In^ermelallc! der amerikani.srlicii Eisciihalnicn.

iStahl und Eisen 1916, Nr. 25, Juni, Seite 617.)

Cainer stellte nach eingehenden Untersuchungen fest,
dafs heute die Metallmischungen aller amerikanischen Bahnen

durch Zinkzusatz verunreinigt und entwertet sind. Selbst Bahnen,
die grundsätzlich kein Zink verschmelzen, gewinnen aus aus

gelaufenen oder sonst schadhaft gewordenen Lagern von Wagen,
die auf fremden Strecken liefen, allmälig immer mehr zink

haltiges Altmetall und benutzen dieses zur Erzeugung neuer
Lager. Mindestens 75% aller heute im Dienste stehenden Bahn

lager enthalten mehr als 2% Zink. Durch eingehende Unter

suchung einer grofsen Zaiil von Mischungeu aus Kupfer und

Zink und aus Kupfer, Zinn und Zink wurde die Schädlichkeit
von Zink im Lagermetalle dargetan und der Nutzen eines

Gehaltes an Blei nachgewiesen. Zur Verringerung der Ab
nutzung empfiehlt es sich, der Mischung aus Kupfer und Zinn

Blei zuzusetzen und den Gehalt an Zinn zu verringern. Eine

Mischung von 70% Kupfer, 5°/,, Zinn, ö'Vo Zink und 20'7o
Blei bewährt sich trotz ihres schädlichen Zinkgehaltes besser,
als die zinkfreie aber bleiärmere Mischung von 80% Kui)fer,
10"/,, Zinn und 10"/o Blei. Als Ergebnis seiner Versuche
stellt Camor folgende Leitsätze auf:

Metallmischungen für die Achslager von Eiseiibahnfalir-
zeugen müssen mindestens 65"/„ Kupfer enthalten.

Für diese Achslager sollte allgemein die gleiche Mischung
von Kuiifer, Zinn, Blei und Zink verwendet werden.

Mehr als 5% Zinn sind nicht von Vorteil.

Es ist besser, in der Metallmiscliuug den Gelialt an Blei
zu steigern, als den an Zink; mit steigender Bleimenge ist der

Zinugelialt zu vermindern,

Mctallmischungen, die bei 5"/o Zinn bis zu 20% Blei
und bis zu 5% Zink enthalten, reichen für alle Arten von

Achslagern aus. —k.

G-^C . IV . t. p. G-Lokoiuotivc der Kascliau-Oderbcrger-Balin.
(Die Lokomotive 19IC, Juni, Heft 6, S. 117. Mit Lichtbild.)
Acht Lokomotiven der Bauart nach Textabb. 1 wurdenluart nach Textabb. 1 wurden

Der Langkessel besteht aus drei Schüssen, die Feuerbüchsc

hat gewölbte Decke und ü38 mm Krebstiefe; die Rückwand ist

geneigt, die Seitenwände sind lotrecht. Die Stehbolzen der drei

oberen Reihen der Seitenwand, der obersten Reihe der Vorder-

und Rück-Wand und der äufsersten senkrechten Reihen aller

Wände bestehen aus Fosforbronze, alle übrigen aus Kupfer.

Der Dampfdom sitzt auf dem mittlerii Kesselschusse, er trägt

einen Kreuzstutzen mit Luftsaugeventil; der Dampf wird dm*ch

einen Regler mit Flachschieber entnommen und den Hochdruck-

zilinderu auf kürzestem Wege durch 125 mm weite Einströmrohre

zugeführt. Ein Stutzen vorn am Dampfdome nimmt zwei 89 mm

weite Sicherheitventile mit hohem Hube auf.

Jedes Triebgestell hat 28 mm .starke Innenrahmeii, das

hintere ist durch breite Seitenstützen fest mit dem Kessel

verbunden. Alle Tragfedern liegen unter den Achslagern und

sind in jedem Gestelle durch Ausgleichhebel verbunden.

Alle vier Dampfzilinder liegen wagerecht, ihre Kolben

treiben die letzte Achse jedes Triebgestelles an. Die Hoclidruck-

zilinder haben Kolbonschiebcr von 234, die Niederdruckziliiider

solche von 285 mm Durchmesser mit innerer Einströmung. Die

Steuerung zeigt die Bauart Heusinger, die Umsteuerung

ei'folgt durch Schraube. Zur Erleicliteruiig des Anfahrens wird
Frischdainpf in den Verbinder gelassen. Die gröi'ste Füllung

derHochdruckzilindcrist 75"/o, die der Niederdruckziliiider 83 "/f,.
Die Ausrüstung der Lokomotive umfast: Luftdruck-Schnell

bremse von Westingbouse, die einklotzig auf alle Räder
wirkt; zwei nichtsaugende Dampfstrahlpumpen nach Fried mann;

eine Schmierpumpe mit aclit Ausläufen von Friedmann;

zwei von Hand betätigte Sandstreuer mit Vorschuh durch

Schnecke, die den Sand vor das zweite bis fünfte Räderpaar

werfen.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Die Hauptverhültnisse sind:

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d . . . 400 mm

»  , Niederdruck d^ . . 620 »
Kolbenhub h 610 »

Abb. 1. C-j-C. IV. t. p. G-Lokomotive der Kascbau-Oilerbcrgcr Bahn.

von der Wiener Lokomotivfabrik Aktienge.sellschaft in Wien-

Floridsdorf geliefert.

Kesselüberdruck p

Kesseldurclimesser, gröfster innerer .

16 t

1550 mm



Kesselmitte Uber Schieneiioberkaute. . . 2850 mm

Heizrobro, Anzahl 272

»  , Durchmesser 46/52 mm

»  , Länge 5000 »

Ileizfiäehe der FeuerbUchse 13,93 q

»  » Heizrohre . . . . . . 221,27

»  im Ganzen H 235,2

Rostfläche R 3,61

Triebraddurchmesser D 1220 mm

Triebachslast G, 73 t

Betriebgewicht der Lokomotive G . . . 731

Leergewicht der Lokomotive G . . . . 661

"Wasservorrat 21 cbm

Fester Achsstand 2700 mm

Ganzer » 8000 »

Länge mit Tender 12890 »

Cd°"'1®h
Zugkraft Z = 2 . 0,5 . p — . . . . 12800kg

Verhältnis H:R = 65,2
>  H:Gi = H :G= 3,22 q

»  Z : H = 54,4 kg

»  Z : Gj = Z : G = 175,3 kg

5000 »

13,93 q

12800 kg

65,2

3,22 q

m

221,27 »

235,2 »

3,61 »

1220 mm

73 t

73 t

66 t

21 cbm

2700 mm

8000 »

m/t

54,4 kg, qm

175,3 kg/t

—k.

Anierikanisclier Kühl- und Wärm-Wagen nach Moore.

(Railway Age Gazette, März 1916, Nr. 11, S. 481. Mit Abbildungen).

Die Bauart des Wagenkastens entspricht im Allgemeinen der
jedes andern Kühlwagens. Neu ist eine weitere Holzschalung

im Innern mit 38 mm Luftscliicht an Boden, Wänden und Decke,

die an der Decke mit dem in der Mitte des Wagens angeordneten

flachen Eisbehälter und etwa 100 mm über dem Fufsboden

durch einen rings herumgehenden wagerechten Schlitz von

19 mm Höhe mit dem Wageninnern in Verbindung steht.
Der dicht unter der Decke liegende Eis])eliälter schränkt die

Raumhühc nur wenig ein. Er hat geneigte Bodenfiächen und
wird durch seciis paarweise angeordnete Luken vom Wagendache

aus gefüllt. Das Schmelzwasser fliefst durch flaclie Blechrohre

ab, die an den Seitenwänden zu beiden Seiten der Türöffnung

angeordnet und bis unter den Fufsboden so gefülirt sind, dafs
die Dreiigestelle und Achsen nicht na!'s werden. In der Mitte

des Bodens und der senkrechten Stirnseiten des Eisbehälters

befindet sich je eine Öffnung nach dem Innern des Wagens.
Die abgekühlte Luft fällt durch die Bodenöffiiung nach unten,

verteilt sich über dem Fufsboden und steigt, wenn sie wärmer

wird, an den Wänden empor, um unter der Decke wieder dem

Eisbeilälter zur Rückkühluiig ziizustronieu. Gleichzeitig wird
iler Mantelraum in demselben Sinne lebhaft von der Luft

durchzogen. Durch Versuche wurde selir gleiclnnäfsige Wärme

verteilung im Wagen nachgewiesen. Der Kreislauf wirkt zugleich

trocknend; die von der Luft im Wagen aufgenommene Feuchtigkeit

schlägt sich bei der Abkühlung im Eisbehälter nieder und wird

mit dem Schmelzwasser abgeführt.

Die Eisbehältef^ nehmen bei dieser Anordnung weniger
Raum in Anspruch, als bei den bisher üblichen Behältern an

den Stirnendeii des Wagens, der Laderaum ist daher gröfser.

Vergleiche ergaben aufserdem bessere Wirkung bei 50 bis 60'7i)

geringerm Verbrauche au Eis. Ferner tragen die Querträger
des Behälterbodens zur Versteifung des Kastengerippes bei.

Soll der Wagen nur mit Friscliluft gekühlt werden, so

werden die Lukeudeckel des Eisbehälters etwas aufgeklappt;

die in der Fabrriclitung hinteren so, dal's der I.uftstrom die
Öffnung trifft, die vorderen in entgegengesetzter Richtung.
Die Luft wird dann im natürlichen Kreislaufe durch den Wagen

und den Luftinantel hindurchgedrückt und tritt durch die
vorderen Luken wieder aus. Die über die schräg gestellten

Deckel streichende Aufsenluft wirkt an dieser Stelle saugend

und beschleunigt den Umlauf. Messungen bei einer Anzahl von
Versuclifahrtcu haben sehr gleichmärsige Wärmeverteilung ergeben.

Beim Versenden fTOStemi)fiiKlliclier Güter wird die Luft
durch einen Ofen angewärmt, der in einen Behälter unter

dem Fufsboden gesetzt ist und von aufsen bedient werden
kann. Der Ofen und der durch Wagen und Decke hindurch

geführte Schornstein sind mit einem Bleclimantel umgeben,
unter dem die durch den Boden des Ofenkastens einströmende

Frischluft erwärmt wird und unter die Wageiidecke steigt.

Hier verdrängt sie die kalte Luft, die im Kreisläufe durch den
äufsern Luftmantol und im Innern zum Ofen zurückströmt,

und durch ein besonderes Rohr neben dem Schornsteine ins

Freie gebt. Zugleich mit der Erwärmung wird also eine Er
neuerung der Luft bewirkt. Der Ofen ist einfachster Bauart
und kann auch von Ungeübten bedient werden. Der Kohleukasten
ist dicht daneben angeordnet. Auch durch Schutz gegen Wärme
haben sich die Wagen bei Versuclifahrtcn und im Betriebe
bewährt. A. Z.

Elektrische GUtcrzuglokomotivc.

{Eloctric Railway Journal, Januar 1916, Nr. 1, S. 48. Mit Abbildungen.)

Das von der »Jowa«-Babn- und Licht-Gesellschaft beschaffte

Triebfahrzeug läuft auf zwei Drehgestellen mit je zwei Achsen,
die einzeln von je einer Triebmaschinc der »General Electric«-

Gesellschaft angetrieben werden. Das Gestell ist zwischen den
Stofsfläcben 1524 mm lang, der Rahmen bat 254 mm hohe
Langträger, die in der Mitte aus J-Eisen, seitlich aus LJ-Eisen
bestehen. Die Querträger und Brustbohlen sind ebenfalls aus

LJ-Eisen zugeschnitten und durch Winkeleisenstücke mit den
Langträgerii verbunden. Die Enden des Rahmens sind durch
aufgenietete Deckplatten verstärkt. Der geschlossene Kasteii-
auibaii besteht ganz aus Stahl und ist in der Mitte jeder
Seiteiiwand durch eine 1830 mra breite Schiebetür zugänglich.

Zu den Fülirerstäiidcn au den Stirnseiten führen auf beiden

Wagenseiten einflügelige Drehtüren. Die Stirnseiten haben je
drei, die Langseiten aufser den festen Fen.stern in den oberen
Türliälften je vier Fallfcnster. Das Kastengerippe besteht aus

76 mm starken X-Eisen-Pfosten, die mit den Daciispricgeln
aus einem Stücke zu einem Halbrahmen gebogen sind. Die
Bleclibekleidung aus 4,8 mm starken Platten ist mit breiter
Überlappung und enger Nietteilung auf dem Gerippe befestigt.
Unter der Traufe des Tonnendaches zieht sich eine 6,35 mm

starke, 230 mm hohe Versteifung aus Blech ganz um den
Wagenkasten herum. Die Triebmaschinen für Gleichstrom leisten
je 145 PS; sie sind für 600 V gewickelt und haben künstliche
Kühlung. Die Schaltung ist für 600 oder 1200 V Spannung im



Fahrdrahte eingerichtet; bei 1200 V werden die Maschinen

ganz oder paarweise hinter einander geschaltet. Der Wagenkasten

birgt aufser den Schalt- und Steuer-Einrichtungen auch die

elektrisch angetriebene Prefspunii)e für die Luft der Bremse
und der Sandstreuer. Die Lokomotive ist von der St. Louis

Wagenhaiianstalt in St. Louis erbaut. A. Z.

Slählernc Triebwagen für eine Glclchstrom-Baha.

(Electric Railway Journal, Dezember 1915, Nr. 24, S. 1154.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel 50.

Die Hichigan-Baliu liat für ihre auf den Überlandstreckeu
mit üleiclistroni von 2400 V, auf den Stadtstrecken mit 600 V

betriebenen Bahnen drei neue Gattungen von Triebwagen

beschaift, die ganz aus Stahl gebaut sind und eine Anzahl

besonderer Neuerungen aufweisen.

1} Die vorwiegend im Einzelverkehre benutzten Triebwagen

haben nach Abb. 10, Taf. 50 am vordem Ende ein Gepäckabteil

mit dem Führerstande, dahinter Abteile für Raucher und Nicht

raucher, die durch zwei Waschräume getrennt sind, und nach

einem Quergange mit Seitentüren am hintern Ende einen

Saalraum mit breiten, weit herabreiclienden Fenstern für die

Aussiebt. Sie sind zwischen den Stol'stiächen 20,62 m lang
und wiegen 64,71. Da die Seitenwände wegen der Unterbrechung

durch die Tür- und Fenster-Otfnungen des Aussichtraumes

nicht tragen, sind die beiden mittleren llauptlilngsträger besonders

kräftig in Fischbauchform ausgebildet. Die übrigen Rahmen

teile sind verhältnismäfsig leicht und so durchgebildet, dafs

die ganze Last auf die Haujitträger übertragen wird. Die Quelle

führt die Qucrscimitte und Abmessungen des aus Walzeisen

und Prersblechträgern zusammengesetzten Untergestelles und

Kastengerij)pcs einzeln an. Der Fufsboden ist unter dem Holz

belage mit Ilaarfilz, darüber mit einer Steinholzinasse wärme-

uiul .schalldicht gemacht; auch die Bleche der Innern und

äufsern Wandverkleidung sind mit Wärineschutzmasse belegt.

Das flach gewölbte Dach ohne Lüftautbau ist mit feuerfester

Prefspaiipe und Deckenleinen abgedeckt, innen mit »Agasote«

Tafeln bekleidet. Die Abteile sind durch Drehtüren verbunden,

auch in den Stirnwänden des Wagens sind solche vorgesehen.

Die Trittstufen der eingebauten Seitentreppen .sind mit Gummi

belegt, die Treppenausschnitte selbst bei geschlossenen Seitentüreu

durch eine selbsttätige Bodenklappe überdeckt. 16 Luftsauger

auf dem Dache und ein elektrisch betriebenes Lttftrad sorgen

für Lufterneuerung. Im Gepäckraume ist ein Heizkessel für

die Warmwas-serbeizung aufgestellt.

Der Strom von 2400 V wird auf den Aurscnstrecken durch

dritte Schiene, beim Übergange zur Stadtstrecke aus einer
Oberleitung zugeleitet, die dann auf der Stadtstreckc für 600 V

beibehalten ist. Als Stromabnehmer dient im ersten Falle

ein durch Federkraft angedrückter Sclmh an einem Ausleger;

zum Aufklappen und Niederlegen dient Prefsluft, wie auch zum

Bedienen des Bügelstroraabnehmers für die Oberleitung aufseibalb

und des besondern Rutenstroinabnebmers in der Stadt. Die

beiden Stromabnehmer sind durch gegen.seitige Verriegelung

vor irrtümlicher Benutzung gesicliert.

Die vier Triebmascliineu leisten je 150 PS und sind für

1200 V gewickelt, und zu zweien hinter einander geschaltet.
Die Fahrgeschwindigkeit sinkt dann hei 600 V auf die Hälfte.

Die Maschiuen haben kimstliclie Kühlung und treiben je eine

Aclise der schweren Drehgestelle mit Zahnradvorgelege an.

Die gröfste Fahrgeschwindigkeit beträgt 120 km/St.

Für die Beleuchtung und die Ilülfseinriclitungen sind Strom

speicher unter dem Wagengestelle eingebaut. Eine Gruppe

von 50 Edison-Zellen mit. 60 V dient für den Antrieb der

Prel'slufti)umpe, eine zweite von 30 Zellen speist mit 30 V die

Signallichter und die Lampen innen. Der gröfsere Speicher

wird von den Triebmaschinen aufgeladen und lädt seinerseits

während der Tagesstunden die kleinere Speichergruppe. Die

Speicher können .sich im Notfälle gegenseitig aushelfen.

Der Führerstand enthält neben der Schaltwalze mit

10 Stufen und den Bremsvorrichtungen auch die Hebel zum

Umschalten von 600 auf 2400 V und zum Heben und Senken

der verschiedenen Stromabnehmer. Alle Leitungen gehen durch

und enden in Kuppelungen, so dafs mehrere Wagen zu einem

Zuge zu.sammeugestellt, und von einem Führerstande aus bedient

werden köunen.

2) Die neuen Wagen für Ortverkelir enthalten nach

Abb. 11, Taf, 50 eine ähnliche Raumeinteilung wie die unter

1), jedoch ist der Aussichtraum auf eine geschlossene Endbübne

beschränkt. Die Länge zwischen den Stofsflächen beträgt 18,6 m,
das Gewicht 45 t, die Zahl der Sitzplätze 45. Zum Antriebe

dienen zwei Maschinen derselben Bauart und Leistung, wie

unter 1), sie sind in das Vordergestell eingebaut. Den Betrieb-

stroin für die ganze Ausrüstung liefert ein Edison-Speicher.

3) Die Eilgutwagen haben dieselben zweiachsigen Dreh

gestelle und elektrischen Ausrüstungen, wie 1) und können

einen Zug von 4501 mit 60,8 km/St befördern. Der ganz

geschlo.sseiic Wagenkasten hat seitliche Schiebetüren, am vordem

Ende einen Führerstand mit Seitentür und eine Durchgangtür

in der hintern Stirnwand. Der Gestellrahmen hat sechs

gleichlaufende Langtiüger, von denen die vier inneren aus

178 mm hohen J-Eisen, die äufsereii au.s Winkeleisen von

178 und 89 mm Schenkellänge bestehen. Die wenigen Quer

verbindungen und die gebogenen Kopfschwellen bestehen aus

^-Eisen gleicher Höhe. Die Enden des Rahmens sind durch

Icräftigc mit den Kopfschwellen luid Langträgeru vernietete Deck

platten versteift. Die Pfosten der Seiten wände und die Dachspriegel

sind aus 76 mm hohen T-Eisen als llalbrahmeu gebogen. Die

Aufsenbekleidung besteht aus 2 mm starken Stahlblechen, die von

Pfosten zu Pfosten und von der untern Langschwelle bis unter das

Dach reichen und Iiier durch einen in ganzer Länge durchgehenden,

233 mm hohen, 3,2 mm dicken Blechstroifeii verbunden sind.

Das flach gewölbte Dach ist mit 6,35 mm starken feuerfesten

«Agasote» Platten bekleidet und mit Deckenleinen bespannt.

Das Innere ist von 152 bis 1210 mm über Fufsboden mit

3,2 mm starkem Bleche ausgekleidet, darüber sind zum Schütze

der Aufseiiwand noch zwei 178 mm hohe ebenso starke Blecli-

bäuder angebraclit. Der Fufsbodenbelag aus Kiefernholz ist

45 mm stark. Der Wagen hat wie die vorhergelienden selbsttätige

Luftbremse mit elektrisch betriebener Prefsluftpumpe. Er ist

zwischen den Stofsflächen 18,6m lang und wiegt 49,9 t.

A. Z.



Nachrichten über Aenderungen im Bestände der Oherheamten der Tereinsverwaltungen.
0 s t e r r e i c h i s c Ii e S t a a t s b a h n c ii.

Ernannt: Der mit dem Titel eines Regierungsrates beklei- Vertreter bei der Nordbalmdirektion, unter Verleihung des
dete Staatsbahndirektor-Stellvertreter Edler von Pokorny Titels eines Hofrates.
zum k. k. Hofrate und Direktor der Böhinisclien Nord- Gestorben: Hofrat ßoynger, Direktor-Stellvertreter für
bahn, der Oberbaurat Ing. Saurau zum Direktor-Stell- i den teclmisclien Dienst der Nordbalmdirektion. —k.

Übersicht über eisenhahntechnische Patente.
Achsbüchse mit ölumlauf und Klärvorrichlung.

D. R. P. 2833?4, Acbsbüchsc Gesellschaft in. b. H, in Berlin.

Hierzu Zeichnung Abb. II auf Tafel 48.

Der Achsschenkel 1 trügt nach Abb. 11, Taf. 48 die
Lagerscliale 2 und durch die Zwischenlage 3 das Gehäuse 4.
Mit dem Schenkel 1 ist eine in den Ölbehälter (! tauchende
Mitnelimersclieibe 5 gekuppelt. Das mitgenommene Öl wird
durch einen Abstreifer 7 im obern Teile des Gehäuses ab

genommen und gelangt durch eine Öffnung 8 und anschliefsende
Kanäle in die Lagerschale 2.

Die Vorrichtung zum Reinigen des Öles besteht aus einem
Sammelraume 9, der Klärlcammor 10 und einem Vorratsbehälter 6
für (las gereinigte Öl. Das vom Achsschenkel abtropfende Öl
kann nur durch die Öffnung 11 am Fufse der Scheidewand 12
vom Räume 9 nach 10 gelangen. Zwischen 10 und 6 liegt
die am ohern Ende mit Eintrittöffnungen 14 versehene Scheide
wand 13, Daher kann nur klares, nach oben treibendes ()1
aus 10 nach 6 gelangen, während sich der Schlamm am Roden
von 10 absetzt. Ein Deckel 15 schätzt die Kammer 10 gegen
unmittelbaren Eintritt des Öles von oben. Er i.st nacli dem
Räume 9 geneigt, so dafs das auftropfemlc 01 nach liier ab
laufen kann, ferner mit zahlreichen Öffnungen Ifi vorsehen,
die mit einem feinen Dralitsiebe 17 abgedeckt sind. Das Öl
kann somit über 9 oder durch 17 in die Kammer 10 gelangen,
wird also durch Klären oder l'iltern gereinigt. Das gefilterte
Öl fliefst den oberen Scliichton im Behälter 10 zu, vermengt
sich also nicht erst mit dem am Boden abgelagerten Sclilamine,
sondern tritt gleich nach der Kammer 6 über. Sobald Sclimutz-
teile in gröfserer Menge auf dem Filtersiebe den Durchtritt
versperren, wächst der Strom des nach der Kammer 9 Hiefsenden
Öles und schwemmt die Ablagerungen mit in diese Kammer
hinein. Nach Angabe des Erfinders werden die Aclisbücbsen
mit dieser Schmiervorrichtung erlieblich länger im Betriebe
gehalten, als bisher. A. Z.

Tender für Lokomotiven.

D. R. P. 291733. C. G. Timm in Engolsberg und K.J.]). Braune
in Stockholm.

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 49.

Die Einrichtung des Tenders soll erraügliclien, billige, aber
oft zu feuchte Heizstoffe, wie Torf, für Lokomotiven nutzbar
zu machen. Zu diesem Zwecke sind im Tender Fächer für

den Heizstoff mit Kanälen oder Röhren für Abdampf von der
Lokomotive und mit Hülfsniaschincn angeordnet, in denen der
Heizstoff bis auf den erforderlichen Gi'ad getrocknet wird, etwa
auf 2o"/„ Wasser bei Torf.

Die Fächer 1 sind stufenweise angeordnet, sie bestehen
aus Metallplatten (Abb. 8 und 9, Taf. 49). Ein Trichter 2
zwisclien und unter den untersten Fächern nimmt den von diesen
niederfallenden Torf auf und leitet ihn zu einer Fördersclineclic 3,
die ilin nach einem Vorratraume der Lokomotive fülirt. Die

Schnecke 3 wird von einem Triebwerke im Tender angetrieben,
das auch ein Paar über dem Trichter 2 angebrachte Walzen 4
treibt, die das Stauen des Torfes über dem Trichter verliindern.

Ein Teil des Abdampfes der Lokomotive und der Hülfs-

mascliine wird durch Rohre 5 in den Tender geleitet; von
denen aus gelangt der Dampf in ein Rohr 6 und von hier durch
Rohre 7 nach Behälter 8 auf den Seiten der Förderschnecke 3,
die das in den Rohren 7 niedergeschlagene Wasser zur Wieder
verwendung aufnehmen. Vom obern Teile der Behälter 8 führen
Rohre 9 nach dem obern Teile der Wasserbehälter 10 im

Tender, an denen Füllstutzen 11 sitzen. Der in den Rohren 7
etwa nicht niedergeschlagene Dampf zieht von den Behältern 8
durch die Rohre 9, die Behälter 10 und die Stutzen 11 ab,
wobei sich nocli ein Teil niederschlägt.

Das Dach des Tenders besteht ans Schiebeinken 12, durch
die der Torf in den Tender gestürzt wird. Bei trockener
Witterung sind die Luken 12 während der Fahrt zum Auslassen
des Wasserdainpfes offen. Damit der Wasserdampf auch bei
Regen abztelion kann, ist der Tender liinten und oben bei 13
offen, aufserdcm sind Rohre 14 an den Seiten des Tenders
vorhanden. Die Metallplatten 15 scliützen die Walzen 4, das
Rohr 6 und die Rohre 7 vor Beschädigungen durch den in
den Tender niederfallenden Torf. G.

Wagen für elektrische Baliiicn.
D. R.P. 291402. J. Lind all in Boston.

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 14 auf Tafel 50.

Der Wagen besteht aus den Seitenteilen a, und dem sie
verbindenden Mittelstücke b. Die Seitenteile laufen auf zwei

achsigen Radgestellen, die für scharfe Bogen geeignet sind.

Damit die aus dem Zwischenteile b zu den Abteilen a führen

den Gänge aucli in scharfen Bogen dieselbe Breite behalten, wie
in der geraden Strecke und der Teil b ohne eigenes Fahrgestell
von den Seitenteilen a getragen werden kann, sind die letzteren
unter ihren Eiulschwellen durch Bogonträger 10 verstärkt, die
durch Verstrebungen abgesteift sind. Eine mit dem MJttelstücke
des Trägers 10 verbolzte Platte trägt eine zum Mittelteile b
gehörende, durch den Drelibolzcn 30 damit verbundene zweite
Platte. Der durcli die Kopfsciiwelle, die obere Platte und den Trä
ger 10 des Teiles a einerseits, durch die zweite Platte anderseits
gehende Bolzen 30 bildet das Gelenk zwi.schen beiden Wagentoilcn.
Der Boden des Teiles b ist aus Längsträgern, Querträgern und
Mittelträgern 25 gebildet, die über die Querträger liinaus bis
auf den Träger 10 des Seitenteiles geführt und durch das mit
der zwcdten Platte verbolzte Querstück an den Enden verbunden
sind. Die beiden Drehplatten liegen mit Schale und Zapfen
aufeinander. Die Mittelträger sind durch Streben versteift und
mit Kruminschienen verbunden, deren zurückgebogene Enden
an Querscliienen angeschlossen sind, und auf denen die in
Lagern der Kopfschwelle auf Bolzen 20 sitzenden Rollen laufen.

Der Boden des Mittelteiles b ist mit Holzbelag abgedeckt,
dessen Endkanten abgeschrägt sind, um den für das Drehen
der Teile nötigen Si)ielraum zu gewinnen. Der Mittelteil b
hat Scitenwände, Endwände und Bedachung; in den Endwänden
sind Durcligänge zu den Seitenteilen a vorgesehen. Die Dachtcile
bilden Wasserrinnen; die Bühnen des Mittelteiles sind seitlicii
durch Wand.stücke mit nachgiebigen Stoffverbinduugen begrenzt.

Zu den Seitenteilen a können ältere kurze Wagenarten
verwendet werden. G.
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