VIERTER THEIL.
Strassenbahnwagen.

I. CAPITEL.

Historische Notiz ilber Strassenbahnwagen.

Die ersten Strassenbahnwagen, welche speciell fir die moderne Strassenbahn construirt wurden, waren
die im Jahre 1831 gebauten, welche fiir die New-York und Haarlem Street Tramway bestimmt waren, deren
erster Theil, im Innern der Stadt New-York, 1832 eriffnet wurde. Die Gestelle dieser Wagen (Fig. 10S) waren
gleich denen der damaligen Kutschen construirt und hingen
LRl ——1_\e.« in ledernen Riemen. Der Wagen bestand aus drei Theilen,
\ : ; ' deren jeder mit Seitenthiiren versehen war. Der Kutscher

‘ 3 P sass auf cinem vorn am Wag:en angebrachten erhohten
1 ‘ T AFIDE AR ,,m,.m,,i’ Nl YT S.itz% 1:111(1 konnte 1:1:)911 d&: gus (i}le Brelr)nse, welch](; nllltl (imf
\ §i . ein Riderpaar wirkte mit dem Fusse bewegen. Die Riider,
W%MW ] mm I H%MWNMW | Bremsen, Zuggeschirr etc. waren in einem Untergestell ver-
cinigt, das unabhiingig von dem Wagenkasten auf den vier
Achsbiichsen des Radgestells ruhte. Nach dieser Anord-
nung wurden mehrere Jahre hindurch Strassenbahnwagen
Fie. 108, St Tl Sahro 1831 von 3 ’ construirt, bis man durch die Erfahrung darauf gebracht
e e Jorke ! Yon dohm Stephenson, v do, dass die Theile des Untergestellos, die nicht durch
) die Riemen unterstiitzt wurden, sich sehr bald abnutzten,
in Unordnung goriethen und in kurzer Zeit erneuert werden mussten. Eine der ersten Abinderungen bestand
daher darin, dass man die ledernen Riemen durch Federn aus gewalztem Stahl ersetzte, deren Enden in den an
der Unterseite des Wagenkastens angebrachten Taschen eingeschlossen wurden, wihrend dieselben in der Mitto
an der Achshiichse bofestigt waren. Dann liess man das -Untergestell ganz weg. Fussgestelle in Fihrungs-
backen, wie sie in Kngland als Achshalter bekannt sind, wurden nicht angewendet. Obwohl diese Form von
Fuhrwerken jahrelang in Gebrauch war, so befriedigte sie doch infolge der ungeniigenden Adjustirung der Rider
und Achsen keineswegs. Hierauf wurden einzelne Fiihrungsbacken angewendet, um die Achsbiichsen aufzunehmen
und die Achsen in der richtigen Lage zu erhalten.

Um das Jahr 1856 eorsetzte man die Federn aus gewalztem Stahl durch schneckenférmige Stahlfedern
und auf diese folgten ,,Spiral-“ oder eigentlich schraubenformige Federn. In jedem Fall ruhte eine cinzige Feder
anf dem Deckel der Achsbiichse. Im Jahre 1858 wurden ein Paar solcher schraubenformiger Federn an jedem
Achslager angebracht und ein Joch iiber die Achsbiichse gespannt, das auf jeder Seite der letzteren eine Feder
hielt. Ungefihr um dieselbe Zeit wurde eine Methode erfunden, Kautschuk so zuzubereiten, dass er unabhiingig
von Hitze oder Kiilte seine Elasticitit behielt, wihrend gleichzeitiz seine Tragfihigkeit betrachtlich erhoht wurde.
Die Billigkeit und Dauerhaftigkeit dieses Materials verbunden mit der sanften Bewegung, fiihrten dazu, dass man
die stihlernen Tragfedern anfgab und Kauntschuk an deren Stelle setzte. Aber nachdem das Patent fiir die Zu-
bereitung des Kautschuks erloschen und die Fabrikation der Kautschukfedern freigegeben war, kam geringere
Waare auf den Markt, der gute Ruf den die fritheren Fabrikanten in diesem Artikel erworben, wurde geschidigt
und die Folge davon war, dass wieder starke Nachfrage nach Spiral- und anderen Federn herrschte.

Die Rider des urspriinglichen ,amerikanischen“ Wagens, Fig. 108, waren aus Gusseisen mit flachen
Speichen hergestellt. Die Radnabe war kreisformig in drei Abschnitte getheilt, um einem Schwinden des Metalls
beim Erkalten Rechnung zu tragen. Da jedoch das Rad nicht stark genug war, so ersetzte man es durch solide
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holzerne Riider mit eisernem Spurkranz. Dieso waren jedoch schwer und kostspielig und versagten iiberdies leicht.
indem sich der Spurkranz lockerte. Um 1834 wurde das gusseiserne Scheibenrad eingefiihrt, das in Amerika fiir
den hesten Typus von Riidern fiir alle Arten der Verwendung gilt.

. Viele Juhro hindurch war angenommen worden, dass oin Strassenbahnwagen nicht auf dem Geleise bleiben
konne, wenn die Tiefe der Riiderflanschen weniger als 14 Zoll (31 mm) betrug; und obschon man diese Tiefe
in der Folge etwas reducirte, so entdeckte man doch erst im Jahre 1857, dass eine Tiefe von einem halben Zoll
(12 mm) vollkommen fiir den Zweck geniigte. Gegenwiirtig wird die halbzéllige Flansche allgemein auf Strassen-
bahnen augenommen.

Bis 1858 bestanden die Bremsen aus Blocken oder Schulen, die an der Laufkante der Rider ange-
bracht waren; als jedoch die Rinnen-Schiene in Gebrauch kam, fand man, da gute Wagenriider cinen halben Zoll
der Dicke im Umfange ablaufen, ehe sie abgenutzt sind, dass die Flansche cinen halben Zoll tiefer wird und
dadurch auf dem Boden aufliuft, wenn, was gewohnlich nach drei oder vier Jahren der Fall ist, die Schiene
durch die durchdringende Wirkung der Flanschen gespalten ist. Ueberdies betrigt der gleichzeitige Reibungs-

widerstand, der durch die Beriihrung der zwei Flichen von verschiedenem Radius — der Laufkante und der
Flansche — verursacht wird, 30 bis 50 Procent des Widerstandes unter normalen Verhiltnissen. Dem Vorwwrf

der ungleichen Abnutzung begegnete man jedoeh dadurch, dass man die Breito der Bremsblicke so weit aus-
dehnte, dass dieselben auf der Flansche sowoh! als auf der Laufkante auflagen und so beide einschlossen. So
wurde die Elansche in demselben Maasse abgenutzt wie die Laufkante, die Dauer des Rades verlingert, die
Schiene vor dem Bruch bewahrt und die Vermehrung des Zugwiderstandes verhindert. '

Das beste Hartgusseisen ist, was die Abnutzung der Riiderflanschen betrittt, das geeignetste Material
fir Bremsblocke, doch ist es nicht so wohl gecignet zum Aunhalten des Wagons, denn es legt sich dem Rade
nicht so fest an wie weicheres Eisen, und doch sollten die Bremsblicke einen geniigenden Grad von Druck be-
sitzen, um die Umdrehung der Réder aufzuhalton.

Bei dem Bau der amerikanischen Wagen wird das beste amerikanische Weisseichenholz zum Rahmen-
werk des Unterbaues verwendet, withrend das des Wagenkastens aus bestem Weisseschenholz hergestellt wird.
Die Dauer eines Strassenbahnwagens in Amerika betrigt, wenn derselbe gut gehalten wird, 25 bis 30 Jahre.
Auf der New-York und Haarlem Tramway sind Wagen, die im Jahre 1857 dort eingestellt wurden, noch jetzt
im Gebrauch. Bancroft giebt an, dass die Riider fir ca. 30,000 Meilen und die Achsen fiir 200,000—300,000
Meilen aushalten. Auf 4—8 Meilen langen Strassenbahnen mit Steigungen, die bis zu 1:25 variiren. werden
Wagen, die 80 Passagiere als Maximallast tragen, gewohnlich von zwei Pferden gezogen, doch wird zuweilen
bei sehr grosser Hitze ein drittes Pferd vorgespannt. um die anderen an steilen Steigungen zu unterstiitzen.

Der Prois der ,Decksitz“-Wagen in Amerika ist ca. 11,000 Dollars, oder £ 229.

Martinean !) liefert folgende Tabelle von der Loeistungstihigkeit und dem Gewicht der Personen- und
Gitterwagen.

Gewicht 2) englischer und auslindischer, von der ,Starbuck Car and Waggon Company“ construirter Wagen.

Personenwagen : . Gewicht
London, Wagen mit 22 Sitzen innen und 22 aussen . . . . . 49 Ctr. 75 /L
Hoylake, . w 22, 0, s 24 . . . . . . . 46 , 82
Birkenhead, ., . 22 ' « 24 L .. L L L. 4T L, 39,
Oporto, - w 20 " « 20, . . . . . . 40 , 50
Middlesbro, ., w 16 " 5 16 Moo e e ... 34, 00
Neapel, offener Wagen mit 5 Quersitzen (20 Plitze) . . . . . . 21 , 45
Neapel, Wagen mit 12 Sitzen, nur innen (mit Zwischenwand) . . . 26 , 89
Neapel, Wagen mit 16 Sitzen, nur innen - 2 S | TU
Briissel, - W 16 . - - 7 O 1 ) B

Middlesbro, ., » 14 » W e e e e e e ... 24 025
Sheffield, ., « 16, 1 I 11

Leeds, " » 18 “ S . 3 (R | T N
Gt terwagen:
Pernambnco, Transportwagen . .. . . . . . . . . . . . . 29 s 61

Oporto, offener Giterwagen . . . . . . . . . . . . . . 27 , 925

Oporto, bedeckter Giterwagen . . . . . . . . . . . . . . 32 , 25
-Aus diesen Angaben ersicht man, dass das Gewicht von 112 Tons fiiv cinen ganz grossen Wagen, der
46 Personen aufnimmt, bis 24 Ctr. fiir cinen leichten, einspiinnigen Wagen, der im Innern 14 TPersonen trigt,
variirt. Kinige schwerere Wagen von 3 Tons Goewicht, dio in der Tabelle nicht orwihnt sind, wurden fitr Russ-
land gebaunt. Diese wurden mit cisernem Untergestell, eisernen Panelen und elliptischen Federn ausgestattet.

1) .Proceedings of the Institution of Civil Ingineers', I. Band, Scite 72.
2) Das angegebene Gewicht schliesst Riider und Achsen ein,
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Die Tragfedern der Strassenbahnwagen sind in den meisten Fillen ganz oder theilweise aus Kautschuk herge-
stellt; doch fand man, dass dieser die ausserordentlich strenge und andauernde Kilte des russischen Winters
nicht aushielt, weshalb dort stihlerne Federn unentbehrlich sind. Stahlfedern in Verbindung mit Schrauben-
bremsen, welche von den russischen Ingenieuren vorgezogen werden, machen natiirlich den russischen Wagen
zn einem schwereren Fuhrwerk, als der englische Wagen ist.

Man benutzt in England vielfach leichte, einspinnige Wagen — besonders in Sheffield, Leeds und
Leicester; auch auf dem Continent finden solche hiufig Anwendung — so in Neapel, Oporto, Antwerpen und
Briissel — und scheinen dieselben immer mehr in Aufnahme zn kommen und die zweispinnigen Wagen mit
Decksitzen zu verdringen. Wie Martineau gauz richtig bemerkt, unterliegt es keinem Zweifel, dass das schwere
Gewicht der Decksitze, mit einer Anzahl Personen auf denselben, das Rahmenwerk des Wagens beim Anhalten
und Wiederanziehen anstrengt und dass deshalb Wagen ohne solche Sitze die lingste Dauer haben. Der Haupt-
zweck der Strassenbahn ist, wie gesagt, cinen continuirlichen Verkehr herzustellen, sodass womoglich stets ein
Wagen in Sicht ist; und dieses Princip der Continuitit des Verkehrs kann oft viel okonomischer mittelst ein-
spinniger als mittelst schwerer, zweispinniger Wagen erreicht werden. Nimmt man einen weiten Durchschnitt
an, so kann man sagen, dass fiir die durchlaufene Meile die Zahl der beforderten Passagiere sieben ist, dass
nimlich von jedem Wagen pro durchlaufene Meile sieben Passagiere aufgenommen und abgesetzt werden. Vor-
. ausgesetzt, dass ein Wagen, der 70 Meilen tiglich zuriicklegt, viermal pro Meile, theils der Passagiere wegen,
" theils durch Unterbrechungen veranlasst, anhilt, so wiirde derselbe tiglich mehr als dreihundert Mal anhalten und

wieder in Gang gesetzt werden miissen. Wenn man bedenkt, dass ein 21> Tons schwerer, vollstindig von Passa-
gieren besetzter Wagen, eine bewegliche Last von 6 Tons Gewicht repriisentirt, — oder halbbesetzt iiber 4 Tons,
— so ist cs klar, dass die Aufgabe, eine so schwere Masse anzuhalten und deren Bewegung wieder aufzunehmen,
eine verhilltnissmiissig bedeutend grissere Kraft erfordert, als gewohnliche 30 Ctr. schwere Omnibusse und selbst
Kisenbahnwagen besitzen. Sogar die letzteren, so stark gebaut sie sind, werden im Rahmenwerk locker geriittelt.
Die elastischen Schwingungen des Wagengestelles derselben konnen in vielen Fillen beim Abfahren eines Zuges
beobachtet worden, weun die Steuerung der Locomotive nicht so adjustirt ist, dass sie ein gleichmissiges An-
zichen des Zuges bewirkt. i

Doch ist offenbar gegen den kleineren Wagen einzuwenden, dass das, was man ,todte Last zu nennen
pflegt, bei demselben einen verhiltnissmissig grosseren Theil des Bruttogewichtes mit Passagieren ausmacht, als
dies bei den grosseren Wagen der Fall ist. So kann z. B. der 212 Tons schwere Wagen 32 Tons Passagiero,
also zahlende Last tragen, withrend der Wagen von 24 Ctr. Gewicht wenig ither 1 Ton Passagiere befsrdert.

Der 212 Tons schwere Wagen wiegt 1,08 Ctr. pro Passagier
Der 24 tr. ”» i » 1,71 ” »

woraus doutlich hervorgeht, dass der leichtere Wagen 751/2 Proc. mehr Materialgewicht pro Passagier hat als
der schwerere. ks liesse sich hieraus eine bis zu einem gewissen Grade triftige Schlussfolgerung zu Gunsten
des letzteren ziehen, die indessen leicht irvefithren diirfte. Nimmt man im Gegentheil an, dass der schwerere
Wagen durchschnittlich nur ebensoviele Passagiere wie der leichtere beférdert, so kann mit demselben Grad von
Wabhrscheinlichkeit bewiesen werden, duass der leichtere Wagen bei weitem Gkonomischer ist, denn es .wiirde sich
hierbei ein Bruttogewicht von 41f; Tons gegen nur 31!/a Tons fir den leichteren Wagen ergeben, und ausserdem
braucht dieser nur ein Pferd, wihrend fiir den schwereren Wagen zwei Pferde erforderlich sind.

II. CAPITEL.

Yon der ,,Metropolitan Railway Carriage and Waggon Company‘‘ gebaute Personenwagen mit Decksitz.
i
Mit Zoichnungen auf Tafel VIL. Fig 1—6.

Ein solcher Wagen wurde fiir die ,North Dublin Street Tramways® gebaut; derselbe ist fiir das irische
Kisenbahn- und Strassenbahn-Spurmaass von 5 Fuss 3 Zoll (1,6 m) berechnet und fasst 20 Personen innen und
22 anssen: im ganzen also 42 Passagiore. Das Gewicht des Wagens ist ea. 2'/2 Tons, was einem Gewicht von
1,19 Ctr. pro DPassagier gleichkommt. Das Gewicht von 42 Passagieren betrigt 3 Toms, und das Bruttogewicht
bei voller Ladung 51f» Tons. Der Wagenkasten ist, von aussen gemessen, 15 Fuss 3 Zoll (4648 mm) lang und
6 Fuss S Zoll (2032 mm) breit, bis zu den Decksitzen 10 Fuss 1 Zoll (3073 mm) hoch und die Gesammthdhe
desselben betrigt 11 Fuss 3 Zoll (3428 mm), die Gesammtlinge des Wagens 21 Fuss 3 Zoll (6172 mm),
oinschliesslich einer Linge von 3 Fuss (914 mm) an jedem Ende fiir die Plattform. Im Inneren ist der Wagen-
kasten 14 Fuss 712 Zoll (4457 mm) lang, sodass bei 10 Sitzplitzen auf jeder Seite 171/» Zoll (445 mm) pro
Passagier gerechnet ist. Nimmt man fiir den Decksitz 22 Personen — 11 auf jeder Seite — an, so trifft anf
Jeden Passagier eine Sitzbreite von etwa 161/ Zoll (420 mm). Die Rider sind in einer Entfernung vou ¢ Fuss
(1828 mm) von Mitte zn Mitte angebracht.
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Zu den Decksitzen gelangt man mittelst der an jedem Ende angobrachten Wendeltreppe.  Dio Sitze
im Innern sind mit dem beston, krausen Rosshaar gepolstert und mit (Utrecht-)Sammt bozogen. Der Wagen-
kasten ist an jedem Ende durch eine zum Schieben eingerichteto Thiir geschlossen. Simmtliche Seitenfenster
sind fest, mit Ausnahme von zweien auf jeder Seite, die heruntergelassen und mittelst Federn festgestollt werden
konnen. An eisernen Stangen sind Zuggardinen angebracht; fiir Ventilation ist durch Klappfenster gesorgt, die
sich unter den Decksitzen befinden; ferner sind zwei Lampen im Tnnern des Wagens bofestigt.

Das ganze Rahmenwerk ist aus gutgetrocknetem Kichen- oder lischenholz und die Panelo sind in oiner
Dicke von 3fs Zoll (10 mm) aus Mahagoniholz, diec Thiiren aus Lschenholz hergestellt. Das Verdeck ist aussen
mit Segeltuch iiberzogen, das durch Austrich vollstindig wasserdicht gemacht ist und durch Breter oder Holz-
leisten, die den Passagieren als Fusssteig dienen, geschitst wird.

Das Untergestell besteht aus zwei Seitentriigern von 3 bei 312 Zoll (76 bei 8S mm), zwei Endtrigern
von 41 Zoll (114 mm) Breite und 3 Zoll (76 mm) Haho, die abgekantet sind, um dic Tussbodenbreter aufzu-
nehmen, und vier Querbalken von 31/» Zoll (88 mm) Breite und 2 Zoll (50 mm) Hohe. Die Fusshodenbreter
sind 1 Zoll (25 mm) dick und flach in die Seiten- und Endtriger eingelassen. Dio Ecksiulen sind 33/y Zoll
(95 mm) bei 4'/2 Zoll (114 mm) und an den iusseren Ecken abgorundet; dazwischen befinden sich noch sieben
Siulen an jeder Seite, zwischen welchen die Fenster eingorahmt sind. Die oberen Seitenriegel haben 21fx Zoll
(63 mm) im Quadrat; die End- - i
riegel sind 112 Zoll (38 mm) ﬁ—_{ y
dick und entsprechen der It !

Form des Daches; zwischen \
letzteren befinden sich 16 u
Dachtriger, die von Mitte
zu Mitte 11 Zoll (280 mm) ; L/
von einander entfernt ange- | I - 3R
bracht sind. Die Deckbreter =

sind 1/3 Zoll (12 mm) und die ; L
Fussbodenbreter aufdem Ver-  * [ # /

deck 5/ Zoll (15 mm) dick. o
Jede Plattform ist von drei i
freitragenden Balken unter- b
stiitzt, die 212 Zoll (63 mm) ‘E_ R S
dick’ in der Mitte 53/4 Zoll Fig. 109 u. 110. Rider und Achse des Dubliner Strassenbahnwagens. In 1/;6 der natiirl. Grésse.
(146 mm) hoch und an dem

Untergestell des Wagens verbolzt sind.

Rider und Achsen (Fig. 109, 110, 111) sind aus Gussstahl;
erstere haben 30 Zoll (762 mm) Durchmesser und je sechs Spéichen; je
eines der Riderpaare ist auf der Achse festgekeilt, wihrend das andere
lose ist und sich unabhingig dreht; letztere sind mit einer 3 Zoll langen
Nabe versehen, die in der Mitte hohl ist, um einen Behilter fiir Oel
zu bilden. Der Radkranz ist 2! Zoll (63 mm) breit, an der Husseren
Kante 7/s Zoll (22 mm) dick und bildet eine Flansche, die %15 Zoll
(14 mm) iiber die Laufkante des Rades vorspringt, wie der Querschnitt,
Fig. 111 zeigt. Die Achse hat 2!/2 Zoll (63 mm) Durchmesser zwischen
den Radern und 23fg Zoll (60 mm) in den Radnaben. Die Achszapfen
sind 174 Zoll (47 mm) im Durchmesser und 43/3 Zoll (120 mm) lang;
dieselben haben flache Enden ohne Anlauf und liegen zu beiden Seiten
in den in die Achsbiichsen eingesetzten Lagerschalen. Der Durchmesser
der Laufkante ist 2 Fuss 6 Zoll (762 mm) nichst der Flansche und
/s Zoll (3 mm) weniger an der dusseren Kante, was eine Abschrigung von
'he Zoll (1,5 mm) oder 1:24 an der Aussenseite der Laufkante ergiebt.

Die beiden Réder sind auf den Achsen so angebracht, dass deren
Entfernung zwischen den Innenseiten des Radkranzes 5 Fuss 13 Zoll L
(1,555 m) betrigt, mithin 13/; Zoll (45 mm) weniger als die Spurweite
der Schienen, sodass, wenn man die Dicke der zwei Flanschen abrechnet,

-

”
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noch 1f2 Zoll (12 mm) Spielraum bleibt. Wenn daher die Rider central Fig. 111, Querschnitt des Kadkrunzes.

. . B . In 1), der natiirl. Grosse.
auf den Schienen stehen, so stchen die Flanschen auf boiden Seiten 2

gerade 1 Zoll (25 mm) von der Schiene ab. Dies ist ein wichtiger Punkt; denn die Flanschen der Riider diirfen
die inneren Kanten der Schiemen nicht beriiliren oder dagegen schleifen, damit eine etwaige Spannung und da-
durch vermehrter Widerstand und wahrscheinliche Verinderung der Spurweite oder Iintgleisung vermieden werden
kann. Es ist daher gut, den freien Raum zwischen den Flanschen und den Laufkanten der Schiene auf das
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fir freie Bewegung gerade nithige Maass zu beschrinken und die ganze ibrige Weite der Rinne auf die Innen-
seite zu verlegen. Ein woiterer Vortheil dieser Rideranordnung ist, dass das in der Rinne angesammelte Geroll
leichter mittelst der Flanschen ausgeworfen werden kann. Die Linge der Achse zwischen den Mittelpunkten
der Achszapfen hetriigt 6 Fuss 4 Zoll (1930 mm) also 13 Zoll (330 mm) mehr als die Spurweite. Das an
beiden Seiten 6 Zoll (152 mm), oder von der Radnabe aus 5 Zoll (127 mm) vorstehende
Ende bietet den Vortheil eines gewissen Grades von Elasticitit der Bewegung zwischen
dem steifen Lager des Rades auf der Schiene und dem Lager der Achsbiichse.

Die nach amerikanischem Muster vortrefflich und dabei einfach construirten Achs-
biichsen werden mit Oel geschmiert. Die Biichse ist aus einem Stick gegossen, mit
einem DBehiilter in dem unteren Theile fiir Baumwollabfall, der mit Oel durchzogen ist
und den dariiber liegenden Achszapfen umgiebt. Die Lagerschale aus Kanonenmetall
(Fig. 113) ist oben hohl geformt als Behilter fiir Oel, welches durch ein oben an der
Biichse angebrachtes Loch eingefiihrt und durch zwei Licher in dem ILager dem Zapfen
Fig.112. Achsbiichse. In 1/ der Mitgetheilt wird. Die Lagerschale liegt ihrer ganzen Linge nach auf dem Zapfen auf,

nathrl. Grésse. withrend die Breite des Auflagers auf demselben sich auf eine geringe Berithrungsfliche,
nur fiinf Achtel des Durchmessers, beschrinkt. Die horizontale Tragfliche auf einem Zapfen ist
(434 X 13)16 =) 5,64 Quadratzoll, auf welche die Maximallast ecin Viertel von rund 5 Tons
oder 2800 Pfund — gleich 500 Pfund pro Quadratzoll der Tragfiiche — betriigt. Fir den
horizontalen Flichenraum des Zapfens, welcher (434 X 17 =) 8,41 betriigt, ist die Maximal-
last gleich 333 Pfund pro Quadratzoll. Es ist hier ein bedeutender Druck auf einen Quadrat-

Fig. U3, Quer- N . . .
schiitt der ﬁ:;;r- zoll Fliche concentrirt, welcher sich zu der entsprechenden Vertheilung des Druckes auf den

schale. In 'y der  Achgzapfen der Eisembahnwagen folgendermaassen verhilt:

natiirl. Grosse. .
‘ Pfcrdebahnwagen Eisenbahnwagen

Last pro Quadratzoll der Tragfiiche. . . . . . . . 500 . 300 @4
do. do. der Horizontalfliche des Achszapfens 333 ,, 224 .,

Das Mehrgewicht an Druck bei Pferdebahnwagen ist durch die beschriinkte Geschwindigkeit des Strassen-
bahnverkehrs bei héufig wiederholtem Anhalten gerechtfertigt. Eine weitere Eigenthiimlichkeit dieser Achsbiichse,
die von grossem Nutzen ist, besteht in der aus Papiermaché hergestellten Schutzwand, welche die Achse umgiebt
und in eine auf der Riickseite der Achsbiichse befindliche Nuth eingelassen ist. Diese Schutzwand hiilt nicht nur
Staub und Schmutz von der Achsbiichse ab, sondern dient auch dazu, eine Verschwendung des Oeles zu verhiiten.

Die Lagerschalo kann seitwirts unter dem Obertheil der Achsbiichse gletten und ist an der auf dieser
ruhenden Tragfliche leicht gerundet. Die Fithrung an Achsenden wird durch die bereits erwithnte stihlerne Lager-
platte gebildet, die in vorn an der Achsbiichse befindliche Nuthen eingelassen und durch diese gehalten ist, und
den seitlichen Spielraum der Achse in der Achshiichse auf 3s oder 12 Zoll (9 bis 12 mm) beschrinkt. Ebenso
kann der Zapfen in gewissen Grenzen seitwiirts unter dem Lager gleiten. Diese freic Bewegung bewirkt, dass die
Neigung zum Erhitzen oder Festbrennen in der Achsbiichse auf ein Minimum reducirt wird, wihrend sie die Fort-
bewegung des Wagens erleichtert.

Ein Theil der Vorderseite der Achsbiichse ist leicht abzunehmen, sodass jeder Bestandtheil derselben
besichtigt werden und die Lagerschale abgemommen oder die Filllung erncuert werden kann. Auch kann die
Achsbiichse mit Leichtigkeit ganz von der Achse entfernt werden.

Die Achshalter sind von Gusseisen und an die Seitentriiger verbolzt. Sic sind mit breiten Tragflichen
geformt, um die Achsbfichse in ihrer ganzen Liinge zu stiitzen, und an jeder Seite der Achsbiichse mit einer
Vertiefung versehen, um die beiden an jeder Achsbiichse befindlichen Tragfedern aufzunehmen. Diese letzteren
sind cylinderformig und an den Enden zwischen zwei schalenformigen Unterlegscheiben auf den seitlichen Lappen
eines schmiedeeisernen Sattels angebracht, welcher die Achsbiichse {iberwslbt. Die Seitentriger des Wagens lagern
auf dem oberen Ende der Federn.

Diese Tragfedern, die von der ,North British Rubber-Company* fabricirt werden, sind aus einer beson-
deren Kautschukmasse hergestellt, die steifer als reiner Gummi ist und daher des Stahles als Hilfsmittel ganz
entbehren kann, da hier eine geniigende Grundfiiche geboten ist. TUebher jeder Achsbiichse liegt ein Paar dieser
Kautschukfedern, die unbelastet ca. 7 Zoll (177 mm) hoch sind und in der Mitte einen Durchmesser von 41/2 Zoll
(114 mm) haben. Thre Hohe wird um 3/s Zoll (9 mm) reducirt, wonn dieselben unter dem leeren Wagen als
einem Nettogewicht von rund 2 Tons zusammengedriickt werden. Auf acht Federn vertheilt, ist der Druck pro
Feder !4 Ton, woraus folgt, dass die Federn in den ersten Stadien der Zusammenpressung im Verhiiltniss von
(3s X 4 =) 112 Tons pro Ton auf jede Feder nachgeben. Unter dem Nettogewicht von 5 Tons, wiirde die
Last pro Feder (5 = 8 =) 3 Tons sein und die gesammte Durchbiegung wiirde (1172 X /s =) nahezu 1 Zoll
fiir jede Feder betragen.

Die Bremse, nach dem als Stephenson’sches (New -York) bekannten System, wird von der an jedem
Wagenrade befindlichen Plattform aus in Betrieb gesetzt. Die an jedem Riderpaare angebrachten gusseisernen
Blocke hingen paarweise an schwebenden Hebeln, die, wenn sie nicht unter Druck sind, frei hiingen, ohne die
Rider zu heriihren. Der Betrieb erfolgt mit Hand, indem man eine verticale eiserne Spindel dreht, um welche
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eine Kotte gewickelt ist. Dieselbe ist mit dem einen Ende eines langen, querliegenden Hebels verbunden, der
sich auf einem Zapfen unter dem Mittelpunkte des Wagens dreht, von welchem aus mittelst Zugstangen, die
nahe an der Mitte mit jenem verbolzt sind, die Hebel! und Bremsblicke mit den Riidern in Berithrung gebracht
werden. Der auf diese Weise anf die Rider ausgeiibte effective Druck kann nach den jeweiligen Dimensionen
des Bremswerks berechnet werden. Die Handhabe oder Kurbel hat einen Radius von 10 Zoll (254 mm), wihrend
die Kette auf eine Spindel gewickelt wird, welche einen Radius von ungefihr s Zoll (22 mm) besitzt. Die Kette
bewegt den Zwischenhebel in einem Radius von 221/2 Zoll (610 mm), von dem mittleren Zapfen aus gemessen,
und die Zugstangen sind in einem Radius von 41!/z Zoll (114 mm) verbunden. Nach diesen Angaben ist der
auf die Handkurbel ausgeiibte Druck 57 mal vermehrt oder verstirkt, wenn er auf die Rider iihertragen und an-
gewendet wird, in Verhdltnisszahlen berechnet:

Verhiltniss von Zoll Zoll
Handkurbel zur Kettenspindel . . . . . . . . 10 zu 7
Langem Hebel zum kurzen Hehel . . . . . . 22y , 4lfs
Gesammtes Hebelverhiltniss ., . . 225 zu 3,94

oder . . . .57 s 1 ‘

Nimmt man an, dass gegebenen Falls ein Mann einen Druck von 56 Pfd. auf den Kurbelgriff auszu-
iiben vermag, so ist das statische Aequivalent dieses Druckes (57 X 56 =) 3192 Pfd. an den Radkriinzen der
Rider, oder 1,42 Tons. Es ist dies die hochste auf die Rider anwendbare Kraft, und vor-
ausgesetzt, dass der Coéfficient des Frictionswiderstandes zwischen den Bremsblocken und
den Ridern derselbe ist wie ‘der zwischen den Schiemen und den Ridern, kinnten folg-
lich die Rider durch Anwendung dieser Bremse nicht gesperrt werden, selbst wenn der b
Wagen leer ist und das Gewicht nur 21/s Tons betriigt. Selbstverstindlich ist mit der
Gewichtserginzung durch die Passagiere, welche 1l/2 Tons betrigt, sodass das Gesammt-
gewicht 4 Tons ausmacht, die Bremse noch weniger fir die Rider anwendbar, wenn nicht der
Coéfficient der Friction der Bremsblocke bedeutend grosser ist als der auf den Schienen. In ¢
der Praxis kann die Sperrung der Réder mittelst dieser Bremse erfolgen. -

Rahmenwerk von solch schwachen Dimensionen wie die des Strassenbahnwagens, |
mit beschrinkter Radbasis, bedeutender freitragender Liénge und Sitzraum fiir eine grosse ’
Anzahl Passagiere, muss nothwendig durch Ankerstangen versteift werden. Das Unter-
gestell ist durch Eisenstangen verstirkt, die unter den Sitzen angebracht und deren Schrau-
benenden unter den Seitentriigern befestigt sind, sowie durch Zugstangen und diagonale ik
Stangen, welche die Achsenhalter mit den Seitentrigern verbinden. Das Dach, welches die Fig. 114, ;‘ wd und Achse
Form cines unterbrochenen Bogens hat, um cine Stiitze fiir die Decksitze zu bilden, muss In ¥ der natarl. Grosse.
gleichfalls verankert werden; zu diesem Zwecke sind zu beiden Seiten Ankerstangen ange- )
bracht, die zwischen den Enden des Wagenkastens aufgehingt und an den Dachrippen festge- g
macht sind. A

Der Preis dieses Wagens nach irischem Spurmaass ist £ 194 ab Fabrik; nach englischem R
Spurmaass ist der Preis eines Wagens von gleichem Tragvermogen £ 192 10 s. Das Gewicht ist
in beiden Fillen zu 21> Tons angenommen.

Die von der ,Metropolitan-Company* fiir Pferdebahnwagen angewendeten soliden Scheiben-
rider und Achsen sind in Fig. 114 u. 115 gezeichnet. Die Rider sind nach innen gewdlbt, auf der wig 115 Quer-
Riickseite durch Flanschen versteift und haben 30 Zoll (762 mm) Durchmesser. Die Naben sind schnitt des IR}:?{
41}y Zoll (114 mm) lang und werden einfach in die Achse eingetrichon, wo sie ohme Hilfe von natirl. Grosse.
Keilen fost bleiben. Die Scheibe ist an der Nabe s Zoll (22 mm) dick, withrend diese Dicke am
Felgenkranz -auf 5g Zoll (15 mm) reducirt ist. Der letztere ist 23/4 Zoll (70 mm) breit, einschliesslich der
Dicke der Flansche — 1 Zoll (12 mm) und der Breite der Laufkante — 21j3 Zoll (57 mm). Die Flansche
steht 1/2 Zoll (12 mm) iiber die Laufkante vor. Die Achse hat 3 Zoll (76 mm) Durchmesser zwischen den Ridern,
273 Zoll (72 mm) in den Naben and die Zapfen haben 2 Zoll (50 mm) Durchmesser bei 51/2 Zoll (140 mm) Linge.

dj

———e——
’

III. CAPITEL.

Yon der ,,Starbuck Car and Waggon-Company‘‘ gebaute Personenwagen mit Sitzen im Innern.
(Mit Zeichnungen auf Tafel VII. Fig. 7—11,)

Der auf Tafel VII abgebildete Personenwagen, der 18 Passagiere im Innern aufnimmt, ist ein vortreff-

liches Muster seiner Art. Der Wagen ist, von aussen gemessen, 14 Fuss (4,2 m) lang und 6 Fuss 7 Zoll (2 m)

breit. Die innere Linge ist ungefihr 13 Fuss 3 Zoll (4 m), sodass bei 9 Personen auf jeder Seite ein Raum
Clark, Strassenbahnen. 15
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von 1723 Zoll (445 mm) pro Passugier gestattet ist, withrend bei Omnibussen der cinem Passagier zugemessene Platz
sich nur auf 16 Zoll (406 mim) belauft. Das Gewicht des Wagens betriigt 31 Ctr., gleich 1,72 Ctr. pro Passagier, die
ganze Linge desselben itber den Plattformen,wenn letztere zu je 3 Fuss
(914 mm) angenommen sind, 20 Fuss (6 m), die dAusserste Hohe iiber
den Schienen 9 Fuss 3 Zoll (2819 mm); die Schienen haben eine Spur-
weite von 4 Fuss 81!/ Zoll (1435 mm).

Die Rader haben 2 Fuss 6 Zoll (762 mm) Durchmesser und
sind aus Gusseisen hergestellt, das an der Laufkante und der Flansche
gehirtet ist; den Querschnitt der letzteren zeigt Fig. 116; die ans bestem
Eisen hergestellten Achsen haben 3 Zoll (76 mm) Durchmesser und
sind in einer Mittelentfernung von 5 Fuss 6 Zoll (1676 mm) angebracht.
Die Tragfedern an jeder Achshiichse bestehen aus zwei Kautschulk-
blocken. Die Bremse ist nach demselben Entwurf wic die bereits be-

Fig. 116. Querschnitt des Radkranzes.

In 3/, der matarl. Grosse. schriebene fiir den Dubliner Wagen ausgefiihrt, doch sind die Verhilt-
nisse verschieden, niimlich:
Verhiltniss von Zoll Zoll
Handkurbel zur Kettenspinde! . . . . . . . . . 9 zu 1
Langem Hebel zum lkurzen Hebel . . . . . . . . 24 , 3
Gesammtes Hebelverhdltniss . . . . 216 zu 3
oder . . o172 1

Fir einen Druck von 56 Pfd. an der Handkurbel ist das statische Aequivalent an den Rédern (72 X 56 =)
4032 Pfd, oder nahezu 2 Tons, ein bedeutend grosserer Druck fiir ein bedeutend leichteres Fuhrwerk als bei
dem Dubliner Wagen. In Kiirze sind die beziiglichen Hebelverhdltnisse folgende:

Gesammtgewicht, Hebelverhiiltniss ITebelverhiltniss

Wagen . halbe Ladung der Bremse pro Ton Gewicht
Metropolitan . . . . . . . 412 Tons 57 zu 1 13,4 zu 1
Starbuek . . . . . . . 3 » 72 L, 1 24 L, 1

Solehe Verschiedenheiten der Praxis weisen auf die grossere Stirke und Widerstandsfihigkeit gegen
Bremskraft bei Wagen mit festem Dache im Gegensatz zu Wagen mit unterbrochenem Dache und Declladung hin.

IV. CAPITEL. -

Personenwagen mit beweglichemm Radgestell von James Cleminson.

Tir Strassenbahnen ebensowohl wie fiir Eisenbahnen gewihrt das bewegliche Radgestell eine wesont-
liche Erleichterung beim Passiren von Curven und zur Verminderung des Zugwiderstandes. Cleminson’s System
der drei Achsen, die eine
selbstverstellbare Rider-
basis bilden, erfiillt in be-
friedigender Weise die Be-
dingungen des Problems.
Die Achsen mit ibren
Achsbiichsen, Federn und
Achshaltern sind in unab-
hingigen Rahmen montirt,
welche getrennt von dem
Hauptuntergestell des Wa-
gens an jeder Achse an-
gebracht sind. Die End-
rahmen sind in der Mitte
mit Zapfen versehen, um
welche sie sich frei drehen,
wihrend der mittlere Rah-
men seo angeordnet ist,
dass er queritber gleiten kann. Die drei Rahmen sind unter sich beweglich verbunden, um derart zusammenzu-
wirken, dass wenn der Wagen den geraden Theil der Bahn verlisst und auf eine Curve iibergeht, die Endachsen sich
in der Horizontalebene drehen, mit der mittleren Achse einen Winkel bilden und eine den Radien der Curven ent-

Fig. 117. Personenwagen! mit beweglichem Radgestell von Cleminson,
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sprechende Stellung einnehmen. Mit Hilfe einer solchen selbstthitigen Adjustirung hewegt sich der Wagen frei in
den Curven. Wenn umgekehrt der Wagen von der Curve auf cine gerade Strecke iibergeht, so nehmen die Achsen
wieder ihre parallele Stellung ein und der Wagen rollt ungehindert weiter. Diese automatische Bewegung ent-
steht durch den Seitendruck, den die mittlere Achse und der Rahmen in einer Curve orhalten: die relative seit-
liche Bewegung des mittleron Rahmens theilt sich den niichstliegenden Seiten der Kndrahmen mit und veranlasst
diese, sich auf ihren Zapfen zu drehen und die Endachsen in die geeignete radiale Lage zu bringen.
Cleminson’s Erfahrungen mit diesem System des beweglichen Radgestells sind bisher grosstentheils’ dem

Eisenbahnbetrieb  ent-
nommen. Einige von
der London, Chatham
und Dover Railway-Com-
pany nach diesem Sy-
stem construirte Wagen
(Fig. 117) sind seit eini-
ger Zeit in Betrieb. Von
cinem derselben wird be-
richtet, dass sich, nach-
dem er 30000 Meilen |
durchlaufen hatte, noch
keine merkliche Abnutz-
ung der Riderflanschen
gezeoigt habe, withrend sich die Flanschen gewdhnlicher Wagen auf derselben Linie schon nach der Hilfte diesor
Meilenzahl zu einer diinnen Kante abgenutzt hatten. Kinige Eisenbahn-Giterwagen (Fig. 118) wurden gleichfalls
nach diesem Princip
gebaut. Das System
gestattet eino be-
liebige Ausdehnung

der Wagenlingo
sowie des Tragver-
mogens. Der hier |
abgebildete Giiter-
wagen hat das Trag-
vermigen von zwei
gowohnlichen Wa-
gen und wiegt dabei
20 Procent weniger.

Cleminson’s Stras-
senbahnwagen mit
beweglichem Rad- -
gestell, Fig. 119,

NS6 _§|
g AT i)
Ry

Fig. 118. Giiterwagen mit beweglichem Radgestell von Cleminson.
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ist auf den Strassen-
bahnen von !)ublin T e e
und anderen in Be- Fig. 119. Strassenbahnwagen mit beweglichem Radgestell von Cleminson.

trieb. Die Rader .

sind weit voneinandor unter dem Wagenkasten angebracht und sind so die Stosse, die beim Fahren der Wagen
mit gewohnlichem, niedrigem Radgestell entstehen, vermieden. Dieser Wagen fasst 18 Passagiere innen und 20
aussen, mithin cine Gesammtzahl von 38 Porsonen. Das Gewicht desselben ist 45 Ctr., gleich 1,18 Ctr. pro
Passagier.

V. CAPITEL.
’!‘ragfedern.

Die frither, Seite 112, mitgetheilten Bercchnungen fiir den Druck der Seitenfodern sind nur annihernd
richtig, denn der Grad der Compression oder Durchbiegung solcher Federn vermindert sich in dem Verhiiltniss
als die Last zunimmt. Fiir die cylinderformigen Kautschukfedern, welche George Spencer & Co. fiir Strassen-
bahnwagen fabriciren und welche 7 Zoll (177 mm) Hohe, 43/ Zoll (110 mm) Durchmesser in der Mitte und
27y Zoll (72 mm) Durchmesser an den Enden haben, ist z. B. die Durchbiegung oder Reduction der Hohe hei
den angegebenen verticalen Lasten folgende:

15 %



116

Last Gesammthihe Maximaldurchmesser oder 123 léf,ccl:?;f,gﬂf Hohe
Tons Zoll mm Zoll mm Zoll mm

1} 7 177 43/s 11 0 0

1fa 5316 13t 43/ 120 18316 16

1 416 103 514 133 2316 74

132 35/s 91 51 139 33/ 85

2- 315 82 — — | 33s 95

Fiir oine gleiche Feder aus derselben Fabrik, von 7 Zoll (177 mm) Hohe, 516 Zoll (138 mm) Durch-
messer in der Mitte und 375 Zoll (98 mm) Durchmesser an den Enden ist die Durchbiegung folgende:

Last ) » Gesammthohe Maximaldurchmesser oder Ig 3{:22?;? ggf Hohe
Tons Zoll mm Zoll mm Zoll mm

1) 7 177 5716 138 0 0

ta 52 139 57/ 149 1Y2 38

1 43, 120 — — 2/a 57

12 43)6 106 65/ 168 21310 "

2 3136 96 67/s 174 e 80

Die in den letzten Spalten angegebenen Durchbiegungen nahmen minder rasch zu als die Lasten, sodass
die Grade der Durchbiegung pro Ton unter vermehrter Last folgende waren:

Durchbiegung pro Ton der Last
Last
1. Feder 2. Feder
Tons Zoll mm Zoll mm
0 — 0 — 0
Yo 350 91 3 76
1 213/s6 74 21/ 57
1) 2 57 178 41
2 18 47 155 41

Unter einer Last von netto 5!/s Tons wirden acht dieser Federn je 2/3 Tons zu tragen haben, ent-
sprechend oiner Elasticitit von ca. 33/s Zoll (85 mm) pro Ton bei der ersten Feder und ca. 23/s Zoll (69 mm)
bei der zweiten. Diese Durchbiegungen sind viel grosser als bei den von der ,,North British Rubber-Company*
gelieferten Federn.

Aus den Resultaten der Durchbiegungen der Spencer’'schen Federn ergiebt sich, dass die Elasticitit unter
einer Last von 2 Tons nur ungefihr die Hilfte der Elasticitit unter einer Last von nicht iber 1/ Ton betrigt,
sowie dass die Durchbiegung im umgekehrten Verhiiltniss zu der Kubikwurzel der Quantitit des Materials in den
Federn stoht; denn die Durchmesser der Federn sind 43[4, respective 571¢ Zoll, deren Quadrate sich wie 2 zu
3 und wie dic Quantititen des Materials der Federn verhalten. Nun sind aber die Durchhiegungen unter einer

3 .

3 —_— —
Last von 2 Tons 17/s Zoll und 13 Zoll, und % : —183=V3 :V2 = 1.14:1.26, oder wie 15 zu 13,

d. h. die Kubikwurzeln von 2 und 3 verhalten sich umgekehrt wie 17/s zu 15s.

Da ferner die Quantititen des Materials in den Federn von gleicher Hohe wie die Quadrate der Durch-
messer sind, stehen die Durchbiegungen im umgekehrten Verhiiltniss zu den Kubikwurzeln der Quadrate der
Durchmesser oder zu der 23 Potenz des Durchmessers. .

Die Anwendung der Kautschukfeder, deren Widerstand gegen Druck im Verhiltniss schneller wichst als
die Last, ist fir gowohnlich nicht zu empfehlen; denn sie verstirkt momentan den der oscillirenden Vor- und
Rickwiirtshewegung des Wagens gebotenen Widerstand. Sie contrastirt hierin sehr unvortheilhaft mit der ge-
wohnlichen Stahlfeder, deren Durchbiegung in gleichem Maasse mit der Last zunimmt. Unter gewohnlichen Um-
stinden ubt bei dem Strassenbahnwagen mit nahestehenden Achsen und betriichtlich iiberhingender Wagen-
construction die zunehmende Festigkeit der Federn unter verstirktem Drucke einen michtigen Einfluss ans, um
die Schwingungen des Wagens zu hemmen und deren Ausdehnung zu reduciren.

Die von L. Sterne & Co. fabricirten ,Spiralfedern wmit Kautschukmittelstiick” bieten einen Ausgleich
zwischen dem gleichmiissigen und dem beschleunigten Zunehmen des Widerstandes gegenitber der Zunahme der
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Last. Ein Paar ihrer fiir Strassenbahnwagen geeigneten C-Fodern wird unter einer Last von 1,785 Tons
1,47 Zoll, gleich 0,86 Zoll pro Ton durchgebogen. Die beigetiigte Tabelle der Durchbiegungen und Lasten, die
auf Resultate der von Kirkaldy gemachten Erfahrungen gegriindet ist, erliutert den erwihnten Ausgleich, indem
sie den Beweis giebt, dass die Zunahme der Festigkeit eine weit geringere ist als bei den ganz aus Kautschuk
hergestellten Federn. Das Kautschuk-Mittelstick hat 2 Zoll (50 mm) Durchmesser und ist in eine stihlerne
Spiralfeder von 3 Zoll (76 mm) #usserem Durchmesser eingeschlossen, die aus %16 zolligem (14 mm) rundem
Stahl, in 812 ganzen Windungen, in ciner Linge von 8 Zoll (203 mm) hergestellt- ist:

. ' Gesammtdurchbiegung

Durchbiegung Last pro Ton der Lis t
Zoll mm Tons Zoll mm
0,45 11,4 0,446 1,00 25,4
0,81 20,5 0,892 0,91 23,1
1,16 29,4 1,339 0,87 22,0
1,47 36,6 1,785 0,82 20,8
1,73 42,2 2,232 0,77 19,5
1,89 41,9 2,678 0,71 18,0
2,04 51,8 3,124 0,65 16,5 4}

Man kann hieraus ersehen, dass, obschon der Widerstand der Sterne’schen Feder gegen Druck minder
rasch zunimmt als die der Spencer'schen, erstere doch im ganzen genommen diese Kigenschaft mehr besitzen
als letztere.

VI. CAPITEL.
Wagenriider.

Man wendet fiir Strassenbahnwagen gusseiserne Rider mit gehidrtetem Umfang an, wie sie in Amerika
fabricirt werden. Es ist dazu eine Sorte Holzkohleneisen bestimmt, welche ein tiefes Eindringen der
Krystallisation und des Hartgusses in das Innere des Kisens gestattet, und wird grosse Sorgfalt
beim Adouciren desselben, nachdem die Rider gegossen sind, angewendet. Auf den Strassenbahnen
in London haben die Wagenrider eine Dauer von 14 Monaten, wobei sie etwa 22000 bis 25000
Meilen durchlaufen. Sie wiegen neu ca. 214 Pfund, verlieren aber durch den Gobrauch — haupt-
sichlich durch die Einwirkung der Bremse — 14 bis 16 Pfund an Gewicht und werden durch Ab-
brechen der Flanschen untanglich.

Das Handyside-Rad, Fig. 120, welches mit Krfolg fiir Hisenbahnwagen angewendet wird,
eignet sich sehr gut auch fiir Strassenbahnwagen. Es Dbesteht aus drei Theilen: Radkranz, Nabe
und einem Scheibenpaar, welches Nabe und Radkranz verbindet. Der Radkranz ist aus Stahl oder
Hartgusseisen, die Nabe aus Schmiedeeisen oder Stahl, mit vier radialen Armen hergestellt. Die
Scheiben sind aus Gussstahl und an ihrem inneren und #usseren Umfang umgebogen. Zusammen- %
gesetzt fassen diese Kanten in correspondirende Einschnitte in Radkranz und Nabe, wihrend in- »
mitten der Scheibenkriimmung der Anschluss an die Enden der vier Arme erfolgt, ohne dieselben
jedoch zu berihren. Die Scheiben werden durch Schrauben mit je zwei Unterlegblechen versehen. |
welche am Boden der Ausbauchung angebracht sind, verbolzt; da die Scheiben sich nicht beriihren, *
befinden sie sich in einem Zustand elastischer Spannung, wiihrend sie gleichzeitig Radkranz und Nabe
in ihrer Lage festhalten. Das Rad ist auf der ,Caledonian Railway“ gepriift worden und hat befrie- -
digende Resultate in Festigkeit und Dauerhaftigkeit geliefert.

C. L. Light stellt ein Rad her, das aus Nabe und Scheibe, in einem Stiick .gegossen, mit
einem Radkranz aus Stahl oder Kisen besteht. Die Scheibe ist mit radialen Riefen versehen, die
gleichzeitig sich seitlich auf die Fliche des Rades erstrecken, wodurch sie etwas schlangenférmig werden.
Die Riefen endigen aut dem Ielgenkranz in wellenformigen Contouren und gewihren so demselben
ein continuirliches Lager. Das Rad ist durch seine Form zugleich elastisch und stark.

Fig. 120. Das
Handyside - Rad.
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VII. CAPITEL.

Franzysische Strassenbahnwagen.
(Mit Zeichnungen auf Tafel VIII).

Der fir die Strussenbahn vom Are de Triomphe nach der Porte Maillot von Léon Francq entworfene
und ausgefithrte , Winterwagen (Fig. 1—3, Tafel VIIT) hat 14 Sitzplitze im Innern und 7 Stehplitze auf jeder
Plattform, kann im ganzen also 28 Passagiere aufnehmen. Das Gewicht des leeren Wagens ist 1,57 Tons; mit
Passagieren 3,36 Tons. '

Acusserste Gesammtldnge . . . . . . . . . . 19 Fuss 0 Zoll 5800 m
Linge des Wagenkastens . . . . . . . . . . 11 , 9% . 3,600,
Linge jeder Plattform w 1l o 0,700 ,,
Innere Linge . » bla , 3,600 ,
Raum pro Passugier w 12 0,500 ,
Querbreite dor Sitze y D w 0,430
Hohe der Sitzo . w  TYs . 0,470,
Breite des Durchganges zw1schen den Slt/cn w 9% , 0,850 ,
Aeussere Breite des Wagenkastens 7 » 2,000
Breite der Thiiren . -. . .o » W 4 0,600
Hohe der Thiiren » 11 » 17,800
Innere Maximalhghe . . . w 92 4 2,075
Durchmesser der (4) Rider . . . . »w 4 » 0,711
Abstand der Rider von Mitte zu l\htte . »w 3 » 1,600

Bei so bedeutenden Dimensionen wiegt dieser Wagen glelchwohl nur 1,12 Ctr. pro Passagier oder ca.
4 Proc. mehr als der auf Seite 110 beschriebene Wagen mit Sitzen innen und aussen. Dor Wagenkasten ist wie
der einer gewshnlichen Kutsche mit Querriegeln aus Doppel-Eisen gebaut; die Pancele sowie die Gelinder der
Plattformen sind aus lackirtem Eisenblech. Die Federn waren urspriinglich nach dem Belleville - System con-
struirt und bestanden aus gewdlbten, an einer Spindel befestigten Stahlplatten, doch wurden sie spiter durch
gewohnliche Kautschukfedern ersetat, die, wie die bereits beschriebenen, cylindorformig waren, 8 Zoll (203 mm) hoch
standen und in der Mitte 4 Zoll (101 mm) Durchmosser hatten. Dio Bremse, nach Stephenson’s System, wirkt
anf alle Rader. Der Lieferpreis des Wagens betrug £ 180.

Der Zugwiderstand des Wagens auf obemem Terrain variirt je nach der Beschaffenheit der Bahn von
13 Pfd. bis 22 Pfd. pro Ton, bei einer Geschwindigkeit von 7> bis 8 Meilen in der Stunde (6 — 10 kg bei
12 bis 13 km in der Stunde).

Der von Francq entworfene ,Sommerwagen* (Fig. 4—6, Tafel VIII) hat in der Hauptsache dieselben
Dimensionen wie der Winterwagen und nimmt dieselbe Passagierzahl im Innern und auf den Plattformen auf.
Die Seiten und Enden des Wagenkastens sind fiber den Sitzen offen, jedoch mit Vorhingen versehen. Das Ge-
wicht des leeren Wagens ist 1,37 Tons, gleich 1 Ctr. pro Passagier. Der Wagen wurde fir den Preis von
£ 160 geliefert.

Die ,,Compagnie Générale des Omnibus® benutzt grosse Omnibusse, Tafel VIII, Fig. 7—9, mit Innen-
und Aussensitzen fir dio #usseren Boulevards auf der Linie zwischen dem Place de I'Etoile und La Villette.
Dieselben haben 20 Sitzo im Innern und 22 Decksitzo, sowie anf den Plattformen Stehplitze fir 6 Passagiore,
im ganzen also Ranm fiir 48 Personen. Der Wagenkasten hat 16 Fuss 5 Zoll (5 m) Aussere Linge; die an
der Riickseite befindliche Plattform steht 4 Fuss 10 Zoll (1,47 m) {tber den Wagenkaston vor, die Tritte noch
7 Zoll (177 mm) weiter zuriick, wihrend der vorn angebrachte Kutschersitz 3 Fuss (1,1 m) vorspringt. Die
Gasammtlinge des Fuhrwerks ist 24 Fuss 10 Zoll (7,75 m). Die Breite des Sitzraumes im Innern ist 19 Zoll
(482 mm) pro Passagier, die der Decksitze 173s Zoll (454 mm), wihrend die fiussere Breite des Wagenkastens
6 Fuss 7 Zoll (2 m) betrdgt. An dem einen Wagenende fiihrt eine Treppe nach dem Dache und ebenso Stufen
von der Plattform abwiarts. Der Wagenkasten wird von einem holzernen Querrahmen getragen, der auf vier
Ridern von 3 Fuss 33/ Zoll (1 m) Durchmesser montirt ist, welche 7 Fuss 10!/2 Zoll (2,4 m) voneinander
entfernt sind. Nur die Vorderrider sind geflanscht und auf ihre Achsen aufgekeilt, wihrend die Hinterrider
flache Radkriinze haben und lose auf jhren Achsen sitzen. Die ersteren laufen in einem beweglichen Gestell,
an welchem Deichseln fir zwei Pferde angebracht sind und welches sich auf einem Achsbolzen dreht und so-
ein leichtes Befahren dor Curven gestattet. Der Wagen ruht auf Stahlfedern von 39 Zoll (990 mm) Spann-
weite. Eine Bremse, welche von dem Kutscher gelenkt worden kann, wirkt auf dio Hinterrider des Wagens.
Diese Wagen laufen sehr leicht und ist ihr Zugwiderstand ein viel geringerer als dor gewdohnlicher Strassen-
bahnwagen. Das Gewicht dos leeren Wagens betrigt 2,95 Tons, gleich 1,23 Ctr. pro Passagier, wihrend der

belastete Wagen 6—61/; Tons wiegt. Die Kosten des in dor Fabrik der Gesellschaft construirten Wagens be-
tragen £ 260,
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Die Wagen der ,,North - Company* haben im Innern Sitzplitze fiir 16 Personen und ausserdem 16 Steh-
platze auf den Plattformen, im ganzen also 32 Plitze. Dor Wagen wiogt loor 1%s Tons, gleich 1 Ctr. pro
Passagier, helastet 4!/2—43/s Tons,

Die Wagen der ,,South-Company“ fassen im ganzen 46 Passagiero: 16 innen, 12 auf den Plattformen
und 18 aussen. Das Gewicht des leeren Wagens betriigt 2,20 Tons, gleich 0,96 Ctr. pro Passagier, belastet 5
bis 5,20 Tons.

Zum Betrieb sind fiir jeden Wagen 8, 10 oder 12 Pferde erforderlich, von welchen jedes Paar tig-
lich einen Weg von 10 Meilen (16 km) macht. Die Wagen legon tiglich 53—56 Meilen (85—90 km) zuriick.

VIII. CAPITEL.

Eade’s umdrehbarer Wagen.
(Mit Zeichnungen auf Tafel IX. Fig. 9—12.)

Eade's Wagen, der im Jahre 1877 patentirt wurde, ist kirzlich (October 1877) von der ,Manchester
Carriage-Company* auf den ,Salford Tramways“ in Betrieb gesetzt worden. Der Hauptzweck beim Entwurf des-
selben war der, die Nothwendigkeit zu vermeiden, an den Haltostellen Zugstange und Deichsel abzunehmen
und von einem Ende des Wagens an das andere zu bringen, — eine Verrichtung, die von einer Anzahl
Minner ansgefiihrt wird, die als ,,pole-shifters bekannt sind. Der Wagonkasten bewegt sich auf einem in der
Mitte des Untergestelles befindlichen Zapfen und kann umgedreht werden, wihrend die Pferde angeschirrt bleiben
und ohne dass der Kutscher seinen Sitz verlisst. Der Wagenkasten wird durch einen einfachen Verschluss in
seiner Lage befestigt. Nur an einem Ende des Wagens befindet sich ein Kingang, zu dessen heiden Seiten
Treppen nach dem Dache fithren. Zu diesem Eingang gelangt man auf drei Stufen — eine Stufe mehr als
sonst iiblich, da der Wagenkasten hier ungewohnlich erhoht ist; auch die Fenster sind um der grosseren Sicher-
heit willen hoher angebracht. Der Kutscher nimmt auf der Vorderseite einen erhohten Sitz ein.

Der Wagen nimmt 16 Passagiere innen und 18 aussen auf, im ganzen 34 Personen; derselbe ist, von
aussen gemessen, 12 Fuss (3,6 m) lang und 612 Fuss (1,98 m) breit; die innere Liinge betrigt 111> Fuss
(3,5 m), mithin 171/s Zoll (450 mm) pro Sitz. Der #ussere Sitzraum ist 12 Fuss (3,6 m) lang und ergiobt
bei 18 Passagieren eine Sitzbreite von 16 Zoll (406 mm) pro Person. Die Gesammtlinge vom vorderen Ende
des Stiitzrahmens bis zum Ende der Treppe betrigt 17 Fuss 6 Zoll (5,33 m). Der Wagen hat vier 30 zollige
(762 mm) Rider, welche aus gusseiserner Nabe, holzernen Speichen und Felgen und geflanschtem, stihlernem
Radkranz bestehen. Ein Rad an jeder Achse liuft lose, und soll durch diese grossere Freiheit der Bewegung
das Ziehen wesentlich erleichtert werden. Die Seitenfedern sind gewdhnliche gewalzte Stahlfedern, wie sie bei
Omnibussen gebriuchlich sind. Fir jedes Rad ist ein holzerner Bremsblock vorgesehen, der mittelst 4 zolliger
eiserner Bolzen befestigt ist, welch letztere mit dem Holze auf dem Rade aufliegen. Diese Construction aus
Holz und Eisen hat sich als vortheilhafter ausgewiesen als Holz oder Eisen allein.

Das Gewicht des leeren Wagens ist 34 Ctr., gleich 1 Ctr. pro Person bei 34 Passagieren; ein so
niedriges Verhiltniss ist noch von keinem anderen englischen Wagen von gleichem Tragvermégen erreicht worden,
Diese verhiltnissmissige Leichtigkeit des Wagens ist dadurch erzielt, dass man Rahmenwerk von leichteren
Dimensionen, Rider von Holz und schwichere Achsen angewendet hat. ‘

Es wird berichtet, dass sich durch den Gebrauch des umdrehbaren Wagens eine Ersparniss an Pferde-
kraft von mehr als 30 Proc. ergiebt, da fiir den wirksamen Betrieb desselben 8 Pferde geniigen, withrend der
gewohnliche Wagen eine Anzahl von 12 Pferden bedingt. Gegenwirtig werden weitere Wagen nach diesem
Entwurf fir diese Strecke gebaut. .

Ein Wagen (Eade’s Patent) von etwas grosseren Dimensionen als der eben besprochene, von der Ashbury
Railway-Carriage & Iron Company, Openshaw-Manchester, ist auf Tafel IX. Fig. 9—12 abgebildet. Das Gewicht
dieses Wagens, der 38 Passagiere, 18 innen und 20 aussen. zu befordern vermag, hetrigt 39,5 Centner. Der
Wagenkasten ist im Innern 3,911 m lang, 1,879 m breit und vom Fusshoden bis Unterkante des Daches in
der Mitte 2,108 m hoch. Die gesammte Linge. fiber die I'lattformen gemessen, betrigt ca. 6 m. Die Rider
Laben 736 mm Durchmesser und sind aus Gusstahl, die Achsen aus Bessemer-Stahl hergestellt.
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IX. CAPITEL.

Metropolitan Carringe Company, Saltley Works, Birmingham.
(Mit Zeichnungen auf Tafel XIV. Fig. t—4.)

Die auf den Londoner Pferdebahnen henutzten Wagen sind aus verschiedenen Fabriken hervorgegangeu.
Einen von obengenannter Fabrik fiir diese Stadt gelieferten Musterwagen zeigt Tafel XTIV, Fig. 1—4. Die
Linge dieses Wagens betrigt im Innern 4,647 m, dber die Plattformen gemessen 6,7 m. Die in der Lingen-
richtung des Wagens angeordneten Sitze sind gepolstert und mit Utrechter Sammt bezogen. Zu den aus Latten
gebildeten Decksitzen gelangt man mittelst Treppen an den KEnden des Wagens. Simmtliche Fenster sind zum
Oeffnen eingerichtet und, um das listige Klirren zu verhindern, mit Federn versehen. Ueber diesen Fenstern
sind noch festsitzende hemalte Scheiben angebracht. Der Wagen wird durch zwei Paraffin-Lampen erhellt, welche,
indem sie auch nach aussen ihr Licht werfen, zugleich als Signallampen dienen. FEs sind fiir diesen Wagen
Rider nach Mausell's Patent, mit Scheiben aus Teak-Holz und gusseisernen Bandagen, und Tragfedern aus Kaut-
schuk angewendet. Das Wagengestell ist aus gutem Eichen- und Eschenholz gebaut, die Fillungen sind aus
Mahagoni. Die inneren Wiande sind lackirt, nur die Decke hat eine blassgriine Farbe erhalten. Die Aussenseite
des Daches ist mit wasserdichtem Leinen iiberzogen; ein Lattenrost schiitzt diesen Ueberzug gegen allzu rasche
Abnutzung. Die Brustwehr wird von Rohren gebildet; die eoisernen Treppen sind in leichter, doch haltbarer
Construction gehalten.

X. CAPITEL.

Léon & Eugene Delettrez, Paris.
(Mit Zeichnungen auf Tafel IX. Fig. 1 —4, Tafel XI und Tafel XIV. Fig. 5—9.)

‘Von dieser Firma, welche schon seit Juhren im Bau von Pferdebahnwagen sich eines hesonderen Rufes
erfreut, bringen wir zuerst einen Wagen mit Decksitzen, welcher schon im Jahre 1870 construirt wurde; der-
selbe ist auf Tafel IX in den Fig. 1—4 in Auf- und Grundriss, sowie in der Endansicht dargestellt. Um ein
leichtes Durchfahren von Curven mit 25 m Radius zu gestatten, hat man einen verhiltnissmissig geringen Rad-
achsenstand — 1,5 m — angewendet. Radachsen und Rider sind aus Gusstahl hergestellt.

Das Gowicht des fertigen Wagens mit allem Zubehor betriigt 3000 kg und stellte sich der Preis auf
5500 Frcs. Der Wagen onthilt innen 20, oben 16, im ganzen also 36 Sitzplitze, bei einer Sitzbreite von
450 mm & Person. Das todte Gewicht des Wagens reprisentirt pro Person 83 kg. Ein solcher Wagen eignet
sich auch sehr wohl fiir Secundirbahnen; ist derselbe jedoch ausschliesslich fiir Pferdebahnen bestimmt, so
reducirt sich sein Gewicht um 300 kg, sodass das todte Gewicht nur 75 kg pro Person betrigt. Die Gesammt-
linge des Wagens ist 6,2 m, seine Breite 2,115 m; das Innerc desselben ist sehr geriiumig und hoch; so kann
ein Erwachsener mit dem Hute auf dem Kopfe, ohne sich zu biicken, im Gange sich frei bewegen, da dort die
Hohe 1,95 m betriigt. Die Sitzbinke haben eine Tiefe von 470 mm und ist zwischen denselben ein Raum von
900 mm, sodass man, ohne die Sitzenden zu belistigen, leicht passiren kann.

Neuere Wagen-Constructionen dieser Firma sind auf Tafel XI gezeichnet. Bei diesen wird das Wagen-
gerippe von 2 schmiedeeisernen, Eférmigen Triigern gebildet, welche durch gekreuzte Traversen miteinander ver-
bunden sind. Der in Fig. 1—3 dargestellte Wagen enthiilt 16 Plitze im Innern, 18 Decksitze und Raum fiir
12 Personen auf den Plattformen. In den Fig. 4—6 ist cin Wagen dargestellt, der 14 Sitzplitze im Innern
hat und dessen Plattformen fiir 16 Personen berechnet sind; derselbe ist fiir ein Pferd bestimmt. Einen offenen
Wagen mit einander gegeniiberstehenden Biinken, der im. ganzen 32 Plitze enthilt, zeigen Fig. 7—9. An
simmtlichen Wagen sind Stahlfedern angewendet. Die von der Firma construirten Bremsen sind aus Fig. 5,
Tafel XI crsichtlich., Diese Bremse besteht aus einem horizontalen, doppelarmigen Hebel A, der sich um den
festen Bolzen O drehen kann und an dessen Knden je eine lange Stange B befestight ist, an welche sich eine
auf der verticalen Spindel M aufzuwickelnde Kette anschliesst. Die Spindel M wird zu diesem Zwecke vom
Kutscher mittelst einer Kurbel bewegt. An dem Hebel A sind in den Punkten O, vier kleine Stangen ange-
schlossen, welche mit den Knden der Hebel I derartig verbunden sind, dass mittelst Nachstellschrauben die
Bremse regulirt worden kann. Dio Hebel E, welche den Holzschuh tragen, sind von ungleicher liénge, damit
dic Richtung der Stangen D normal zur mittleren Hebelstellung ist; doch stehen die Hebelarme eines jeden
Stiickes in gleichem Verhiltniss zueinander und geschieht das Bremsen an allen Ridern mit gleicher Kraft. Die
Hebelverhiiltnisse sind so gewihlt, dass durch eine Kraftiusserung von 20 kg an der Kurbel an jedem Brems-
klotze ein Druck von 1000 kg erzielt wird, im ganzen also ein Druck von 4000 kg.

Auf Tafel XIV ist in den Fig. 5 und 6 ein Personenwagen fiir schmalspurige Eisenbahnen gezeichnet,
wie solehe gleichfalls von der Firma Delettrez gebaut werden. Dieser Wagen besitzt 6 Sitzplitze I. Classe und
12 Plitze II. Classe.
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Zwei Giiterwagen fiir Strassenbahnen und andere schmalspurige Wisenbahnen zeigen die Fig. 7—9,
Tatel XIV. Die drei letztgenannten Wagen sind mit einer centralen Buffer- und Zugvorrichtung versehen, welche
mit Hilfe der Fig. 8 erlautert werden moge. Die Buffervorrichtuug setzt sich im wesentlichen aus den zwei
Stangen A zusammen, welche anf die Stossfeder E mittelst der Stange B wirken konnen; letztere ist mit einer
centralen Bohrung versehen, in welcher sich die Zugstange C befindet, di¢ wiederum bei d mit dem Zughaken
D verbunden ist. Die Stange B und die Zugstange C wirken auf die beiden entgegengesetzten Seiten der ,,Belle-
ville“-Feder E; es dient also diese Spiralfeder abwechselnd als Stoss- und als Zugfeder.” Die beiden Buffer
werden fortwihrend im Zusammenhang erhalten durch die Feder I, deren Spannung auch dazu dient, eine gegen-
seitige Pressung zwischen den heiden Haken zu erhalten, wenn sie einmal eingehakt sind, und den Stoss zu ver-
mindern. Ausserdem dient noch die Blattfeder M dazu, die Haken gegencinander anzupressen. Das Loshaken
wird durch zwei Hebel bewirkt, welche die beiden Haken voneinander trennen, worauf diese unter Einwirkung
der Feder sofort zuriicksclinellen.

Piir secunddre oder schmalspurige Bahnen werden diese Wagen mit besonderer Riicksicht auf diesen Be-
trieb und abweichend von den Strassenbahnwagen gebaut. Die Léingentriger des Wagengestelles sind aus T-
oder C-Fisen. Das todte Gewicht der Wagen betriigt nur 33 Procent der Ladung.

Die von der Firma Delettres gelieferten Wagen haben sich {iberall, wo sie functioniren, — in Paris,
Petersburg etc. — bestons bewihrt.

XI. CAPITEL.

Wiener Strassenbahnwagen.
(Mit Zeichnungen auf Tafel IX. Fig. 5—8 und Tafel XIII. Fig. 1—3).

Die acht Wiener Strassenbahnlinien haben eine Gesammtlinge von 21850 m. Fiir den Verkehr auf
diesen Bahnen besitzt die Gesellschaft 400 Wagen, von denen ein Viertel Winterwagen und drei Viertel leichtere,
offene Wagen fiir die Sommersaison sind. Die geschlossenen Winterwagen besitzen zwei Abtheilungen, eine fiir
Raucher, die andere fir Nichtraucher. Dieselben sind sehr kurz; die Entfernung ihrer Achsmittel betrigt 1,90 m,
wobei dic Wagen Curven von 8 m Radius zu passiren haben.

Ein solcher goschlossener Winterwagen, von Dreyhausen entworfen, ist auf Tafel IX in den Fig. 5—8
abgebildet. Derselbe enthilt 20 Plitze innen und 18 Decksitze, im ganzen also 38, doch befordert er hiufig
50 und mehr Passagiere. Die totale Linge des Wagens betrigt 7,10 m, die innere Linge des Wagenkastens
4,44 m, dio Breite des Wagens 1,94 m, die fir jeden Passagier disponible Sitzbreite nur 440 mm. Die Sitze
sind vorn 520 mm hoch und haben nach hinten eine Neigung, was hichst comfortabel erscheint. Die ebenfalls
gebogenen Decksitze bestehen aus ziemlich breiten, elastischen Latten.

Auf Tafel XIII ist in den Fig. 1—3 ein von der Hernalser Waggon - Fabrik, Actlen Gesellschaft in
Wlen, gebauter, fir die Wiener Pferdebahn bestimmter Wagen gezeichnet. Abweichend von den eben beschriebenen
Wagen sind hier die Plattformentriger aus Blech und kaelelsen construirt und aus einem Stiick in der ganzen
Linge des Wagens hergestellt; ebenso sind die iibrigen Theile des Traggerippes in Kisen gehalten.

Der Achsstand betriigt 1,5 m, der Durchmesser der Rider 790 mm, die Linge der Achsen zwischen
den Lagerhalsmitten 1,818 m, Die Wagen hingen auf vier Blattfedern von 1,1 m Lénge. Der Wagenkasten
hat 12 innere und 6 Hussere Sitzplitze und besitzt eine Linge von 4 m, eine Breite von 1,930 m, eine Hohe
im Lichten von 2,070 m. Die Siulen der Seitenwiinde sind mit ihren unteren Enden mittelst schmiedeeiserner
Winkel am Langtriger befestigt, die Thiren sind auf zwei diagonal gestellten Rollen zum Verschieben einge-
richtet. Das Totalgewicht des Wagens betrigt 1800 kg.

XII. CAPITEL.

Sociét¢é Métallurgique et Charbonniére Belge (Ateliers de Nivelles), Briissel.
(Mit Zeichnungen auf Tafel X. Fig. 1—-9).

Auf Tafel X sind drei elegante Wagen dieser Fabrik abgebildet, deren Construction sich von der iib-
lichen besonders durch dic Anwendung eines durchbrochenen Rahmens unterscheidet, der aus einer Stahlblech-
platte hergestellt und oben und unten (in Doppel-T-Form) durch gleich starke stihlerne aufgenietete Winkel
eingesiumt ist. Diese Lingenrahmen gestatten, auf rationelle Weise die Plattformen zu verlingern, um so die
Zahl der bevorzugten Plitze zu vermehren und eine grissere Passagierzahl aufzunehmen. Der auf solche Weise
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zusammengesetzte Wagen crsetut zugleich die gusscisernen Achsenhalterfiilbrungen der ausserdem sehr schweren
und zerbrechlichen hélzernen Rahmen; es sind zu diesem Zwecke in den Lingenrahmen entsprechende Ausschnitte
fir die Achsbiichsen angebracht. Diese Firma wendet meistens Kautschulkfedern an, da dieselben ihres leichteren
Gowichtes wegen auf Bahnen mit Steigungen vorzuziehen sind. Die Anwendung der Tragfodern aus Stahl erfordert
eine grosse Sorgfalt bei der Montirung; sie miissen nimlich leicht genug sein, um eine gentigende Elasticitit zu
erzielen, wenn der Wagen wenig belastet ist; dabei kann jedoch leicht eine hodeutende Senkung beim jedesmaligon
Einsteigen am hinteren Wagenende ecintroten. Um diesen Uebelstand zu vermeiden, ist es nothig, den Tragfedern
von Anfang an eine geniigend starke Spannung zu geben, die mittelst Schrauben regulirt wird.

Die Fig. 4—6 stellen einen geschlossenen Wagen mit zwei Classenabtheilungen dar, der im Innern 18,
auf den grossen Plattformen 26, im ganzen also 44 Personen fassen kamn. Grosse Spiegelscheiben verleihen
diesem Wagen ein hochst elegantes Aussehen. Der Radachsenstand ist ziemlich gross; es betriigt die Entfernung
von Mitte zu Mitte 2,50 m.

Einen kleineren Wagen mit anderer Lingentrigerconstruction zeigen dio Fig. 1—3. Dieser fiir die
Colner Pferdebahn gebaute Wagen hat innen 16 Sitzplitze, aussen 22 Stehplitze, sodass or im ganzen 38 Per-
sonen beférdern kann. Die Sitze im Innern sind auch hier in der Lingenrichtung des Wagens angeordnet. Die
Entfernung der Achsmittel betriigt 1,520 m, das Gewicht des Wagens ca. 1650 kg.

Ein offener Wagen ist in den Fig. 7—9 dargestellt. Hier sind die Sitzbinke quer zur Wagenachse
angeordnet, und da kein Mittelgang vorhanden ist, erfolgt das Kin- und Aussteigen an beiden Lingsseiten des
Wagens, zu welchem Zwecke durchgehende Laufbreter angebracht sind. Dadurch wird es erméglicht, an 10 Stellen
gleichzeitig ein- und auszusteigen und so den Aufenthalt an den Haltestellen auf ein Minimum zu reduciren.
Das leichte bogenformige Blechdach wird durch 8 hilzerne, mit Eisen armirte Siulen getragen; an den Enden
findet ausserdem durch eciserne Stangen eine Verbindung mit den Schutzblechen statt. Ks sind bei diesem Wagen
ausser 40 Sitzplitzen noch § Stehplitze vorhanden. Die KEntfernung der Radachsen voneinander betrigt 1,520 m.

Diese drei boschriebenen Wagen haben schr leichte schmiedeeiserne Riider mit aufgezogenen (xusstalll-
bandagen; dic Achsen sind ebenfalls von Stahl. Die Schmierbiichsen bestehen aus cinem Stiick, um das Ein-
dringen von Staub zu verhindern; die Schmierung erfolgt von unten mittelst eines Stopfens.

XIIL. CAPITEL.

Schweizerische Industrie-Gesellschaft, Neuhausen, Schweiz.
(Mit Zeichnungen auf Tafel XII. Fig. 1-9 und Tafel XIV. Fig. 10—13),

Tafel XIIL bringt von dieser Firma gebaute Wagen fiir Strassenbahnen zur Anschauung, wie sie auf der
Strassburger Bahn in Gebrauch sind. Der in Fig. 1—3, Tafel XII abgebildete Stadtwagen hat ein Gewicht von
2050 kg; die Lange des Wagenkastens betriigt 3,5 m, seine Breite 1,91 m; die Radachsen stehen in einer
Entfernung von 1,65 m voneinander.

Der in Fig. 4—6 gezeichnete offene Wagen wiegt wie der vorher beschriebene 2050 kg und ist, iber
die Plattformen gemessen, 7 m lang bei einer Breite von 2,1 m. Derselbe ist an den Seiten mit einer Bristung
versehen, sodass bei Anwendung von Querbinken ein schmaler Mlttelg‘mg frei bleibt. Bei den vorhandenen fiinf
Doppelsitzreihen ergeben sich auf diese Weise 40 Sitzpliitze.

Ein geschlossener Wagen der Linie Rheinbricke—Hornheim ist in Fig. 7—9 abgebildet. Die Dimen-
sionen des Wagenkastens sind dieselben wie hei dem ersten Wagen, doch betrigt hier dw Entfernung der Rad-
achsen 1,75 m.

Alle diese Wagen zeichnen sich durch Eleganz und Leichtigkeit in der Construction aus. Als Rahmen-
werk dienen durchbrochene Blechtriger; die Sitze sind nicht gepolstert, sondern aus Latten hergestellt. Besondere
FErwihnung verdient die Zugvorrichtung dieser Wagen, die aus den Zeichnungen des Aufrisses Fig. 1 zu ersehen
ist. Die iibliche Weise, das Zuggeschirr der Pferde mit Hilfo eines Scharnierbolzens direct vorn am Wagen-
rahmen zu befestigen, ist hier vermieden. Um niimlich ein sanftes Anziehen zu erzielen, gehen von beiden Seiten
Zugstangen, die mit Augen die Radachsen umgreifen, his in die Mitte des Wagens, wo dieselben mittelst Gummi-
zwischenlagen mit dem Rahmen in Verbindung btehen

Auf Tafel XIV stellen die Fig. 10— 13 zwei Giterwagen fiir schmalspurige Strassenbalmnen dar, wie
sio auf der R.Lppoldswellel Strassenbahn in Betrieb sind; dicselben sind nur fiir Locometivhetrieb emgen(,htet
Das Gewicht des in den Fig. 10—I11 abgebildeten Wagens hetrigt 1850 kg, das des Lowry-Wagens (Fig. 12
bis 13) dagegen 1200 kg Beide sind fiir eine Last von 4000 kg herechnet.
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XIV. CAPITEL.

Stuttgarter Strassenbahnwagen.
(Mit Zeichnungen auf Tafel XIII. Fig. 4—9.)

‘Wir haben auf Tafel XIII in den Fig. 4—9 (nach Heusinger von Waldegg, Musterconstructionen fiir
Eisenbahnbetrieb) zwei Arten von Strassenbahnwagen der Stuttgart—Berg—Cannstatter Pferdebahn abgebildet, die
in der Maschinenfabrik Esslingen nach amerikanischem Vorbild gebaut wurden.

Ein offener Wagen ist in den I'ig. 4—6 gezeichnet. Das Wagengestell ist sehr einfach und fast ganz
in Holz ausgefithrt; es besteht aus zwei Kastenschwellen, welche nur von Plattform zu Plattform reichen und
an den Enden durch zwei Kopfschwellen, sowie in der Mitte durch sechs Querschwellen mittelst Zapfen und an-
geschraubter Eckwinkel miteinander verbunden sind. In der Mitte liuft unter den Quer- und Kopfschwellen in
der ganzen Linge des Wagens ein Langbaum von 100 mm bei 65 mm Stirke hin, welcher mit denselben ver-
schraubt ist. 7Zu beiden Seiten dieses Langbaumes sind an den Enden noch kurze Langholzer angebracht, die
zur Unterstitzung der Plattformen dienen; der Boden der letzteren wird von 60 mm breiten, 20 mm dicken
Latten gebildet, die zum Ablaufen des Regenwassers mit kleinen Zwischenriumen angeordnet sind. Zu den Platt-
formen, welche 660 mm iiber Schienenoberkante liegen, fithren zwei Stufen.

Der Radstand betrigt 1,890 m. Von den Ridern, die einen Durchmesser von 720 mm haben, ist das
eine auf die Achse festgekeilt, wihrond das andere lose auf der Achse liuft, um ein leichtes Durchfahren der
scharfen Curven (20—25 m Radius) zu erméglichen. Der Radstern ist aus Schmiedeeisen, die 84 mm hreiten
Bandagen aus Bessemer-Stahl und die Nabe aus Gusseisen. Das Dach des an den Enden oberhalb der Sitze
offenen Wagenkastens wird durch vier Ecksiiulen, die bis unter das Dach reichen, und ausserdem noch auf jeder
Seite durch zwei runde Sdulen, die nur bis zur Brustwelr reichen, getragen.

Die Sitze sind ganz von Eisen, auf einer Seite des Wagens fin je zwei Personen, auf der anderen fiir
je eine Person. Die Zahl der Sitzplitze ist 21; dazu kommen 14 Stehplitze auf den Plattformen und 11 Steh-
pliitze im Wagen, sodass sich eine Gosammtzahl von 46 Plitzen ergiebt.

Bei dem in Fig, 7—9, Tafel XIII abgebildeten geschlossenen Strassenbahnwagen stimmt die Construction
des Untergestelles mit dem des vorher beschriebenen offenen Wagens {iberein; nur sind die hier gezeichneten
Plattformen etwas kiirzer als bei den spiiter ausgefithrten Wagen, bei welchen die Linge des Wagenkastens von
4,685 m auf 4,193 m reducirt wurde, weshalb nur 8 Fenster angebracht wurden. Die idussere Wagenbreito
betrigt oben 2,062 m, untorhalb der Sitze an den Kastenschwellen nur 1,860 m.

Das Rahmenwork des Kustens bosteht aus vier Fcksiiulen, den Thiirpfosten, deren sich an den Enden
je zwei befinden, sowie den an den Liingenseiten angebrachten 8 vesp. 7 Mittelsiulen, welche die Fenster ein-
schliessen,  Simmtliche Fenster an den Langseiten sind zum Herablassen eingerichtet; die oberen abgerundoeten
Fenster aus Milehglas hingegen sind unbeweglich.  Ausserdem sind an den Fenstern noch verstellbare Jalousien
angebracht.

Wie aus den Fig. 6 und 9 ersichtlich, sind die Sitzplitze im Inncrn des Wagens lings der beiden
Seitenwiinde angeordnet; dicselben sind mit Rohrgeflecht versehen, das jedoch im Winter mit Polster belegt wird.

Um die Tragfihigkeit fir die oben angebrachten Sitzplitze zu erhohen, ist hier das Dach stirker als
bei den offenen Wagen construirt. Die Sitzplitze werden von einem Rahmenwerk von auf der hohen Kante
stehendem Holze unterstiitzt. Die Form der Sitze und die Anzahl der dieselben bildenden Latten ist aus Fig. 8
ersichtlich. Die Zahl der Plitze ist bei allen neueren Wagen dieser Gattung im Innern 16 Sitzplitze, oben 20
Sitzpliatze und auf den beiden Plattformen zusammen 14 Stehplitze, im ganzen also 50 Platze. Die neueren
Wagen wurden stirker gobaut als die ersteren, da ein hiiufig vorkommender Transport von 70 und mehr Per-
sonen dies riithlich erscheinen liess. So wogen die ersteren Wagen 54 Centner, withrend die neueren ein Ge-
wicht von 60, anch 64 Centner aufweisen.

XV. CAPITEL.
Thielemann, Eggena & Co., Cassel.

Offene Wagen von der im Holzschnitt Fig. 121 dargestellten Form wurden Anfangs 1878 fiir die Cassel-
Tramway-Co. entworfen und gebaut und coursiren auf der 6,5 km langen normalspurigen Bahn Cassol-Wilhelms-
hohe, welche sehr hedeutende Steigungen und Curven aufweist und auf welcher der-Betrieb durch Iocomotiven
von Merryweather sowie von Henschel & Sohn vermittelt wird. Der Radstand der Wagen ist 1,83 m; die Achsen
sind von Gusstahl 74 mm stark ausgefiihrt und haben Gruson'sche Hartgussrider von 760 mm Durchmesser;
das Gewicht eines Satzes ist 219 kg. Der Wagon, grosstentheils in Holz construirt, ist 4,96 m lang, 1,9 m
breit, im Lichten 2,06 m hoch, und bietet Raum fiir 20 Sitz- und ca. 16 —20 Stehplitze. Nach Anordnung
der Kgl. Regierung zu Cassel mussten die beiden in den Mitten der Seitenwiinde befindlichen Einginge mit ver-
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schliessbaren Thiiren versehen werden, welche, nach unten bis @iber die Aufsteigetritte verlingerf, ein Aufspringen
von Passagieren wihrend der Fahrt unmdglich machen. Der Verschluss ist derartig eingerichtet, dass nur dem
Conducteur ein Oeffnen der Thiiren mdglich und diese Manipulation rasch und leicht ausfiihrbar ist. Bis zur
Hihe von 0,82 m sind die Seiten- und Kopfwiinde geschlossen und mit Blech verschalt, welches zur Vermeidung
des Dréhnens mit elastischem Material - hinterlegt wurde. Die vier lingslaufenden Sitzbinke sind aus Latten
in bequemer Form gebildet und schliessen sich an die erwihnten 0,82 m hohen Seitenwiinde, welche die Riek-
lelmen bilden. Beide Kopfwinde sind behufs Communication mit dem Nachbarwagen durchbrochen, da die Ziige
immer ans 2 Wagen beste-
; T , . hen, die Oeffnungen aber
P e _.,m:“;, S durch Vo_rlogstmagen mit
- mmsu = rmm- = m- — ‘ selbstschliessenden Fallen

ii ” ‘ verschlogsen. Die elastische
; ‘ | Kuppelung, gleichzeitig als
' ' ; Stossapparat wirkend, hat
\ ihren Angriffspunkt im Un-
. tergestell und in 0,96 m Ent-

fernung vom Wagenrade, he-
sitzt bedeutendes, seitliches
Spiel und gestattet so das
Durchfahrven anch der klein-
sten Curven mit grosser Si-
cherheit, sodass ein Aussetzen
der Wagen, selbst hei der
ziemlich bedeutenden Fahr-
geschwindigkeit von 20 Im
e N - : pro Stunde bis jetzt nicht vor-
Fig. 121. Offener Personenwagen von Thielemann, Eggena & Co., Cassel. gekommen ist. Zum Schutz
gegen Regen, Wind und Son-
nenstrahlen sind die Kopf- und Langseiten mit starken, leinenen Gardinen versehen, welche herabgelassen leicht
befestigt werden kimnen. Innerhalb sind 2 Laufstangen mit ledernen Griffschlaufen, 1 Glockenzng und 2 La-
ternen angebracht. Die Bremse ist von beiden Kopfenden zu bedienen, leicht feststellbar, und die Bremsklitze
sind von Stahlguss gefertigt. Das Gewicht eines Wagens ist 1800 kg. Der Preis pro Wagen war anfangs
1878 compl. 2200 M. Die Wagen sind jetzt seit 2 Jahren im Befrieb, hahen allen Anforderungen enfsprochen
und bisher, selbst beim forcirtesten Befrieb, keinen Amnlass zu Klagen oder Reparaturen gegeben. Aehnliche
Wagen wurden seifens obiger Firma fiir schmalspurige Bahnen mit Pferdebetrieb ausgefiihrt.

XVI. CAPITEL.

J. D. Larsen, Levallois-Perret.
(Mit Zeichnungen auf Tafel XV. Fig. 0—11).

Das Princip der auf Taf. XV Fig. 9—11 abgebildeten, patentirten Wagenconstruction besteht in der
Befestigung des Wagenkastens auf drei Radachsen, in der Weise, dass die Achsen mit den Schienen, auch beim
Durchlaufen von Curven, stets einen rechten Winkel hilden. Auf der mittleren Achse sitzen Rider von kleinerem
Durchmesser als iiblich. Das iiber ihnen befindliche Gestell steht nicht direct mit dem Wagenkasten in Verbin-
dung, sondern kann sich frei unter demselben verschieben und dem Curvenlauf der Schienen folgen; dasselbe ist
mittelst Scharniere mit den beiden fusseren Radgestellen verbunden. Letztere sind mit Ridern von gewdhnlicher
Grisse ausgostattet und tragen jeder auf einem centralen Zapfen den Wagenkasten, sodass die Radgestelle sich
frei unter demselben drehen kénnen.

In unseren Abbildungen, von denen Fig. 9 den ganzen Wagen im Aufriss giebt, wiihrend Fig. 10 und
Fig. 11 den unteren Wagenbau mit dem Stand der Radachsengestelle anf einer Curve deutlich erkennen lassen,
bezeichnen AA die Gestelle, welche mit dem Drehzapfen (bogie-pin) B ausgeriistet sind. Es ist noch zn erwiihnen,
dass die Riider der Gestelle AA mift nach innen stehenden, falschen Radkriinzen versehen sind, welche als Brems-
scheiben dienen. Diese Anordnung verhindert die grosse Almutzung der Radkriinze, welche von den Bremsklotzen
an den gewdhnlichen Strassenbahnwagen verursacht werden, eine Abnutzung, welche sich grisser als durch die
Reibung mit den Schienen herausgoestellt hat.

Dieses System J. D. Larsen befihigt den Wagen, Curven von kleinem Halbmesser mit grosser Leichtig-
keit zn befahren.






