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Wenn schon das Wort »Eisenbahnwesen« einen so weiten
und so dehnbaren Begriff umfafst, dafs er fiir diesen Bericht
eingeschriinkt werden mufs, so ist das in erhohtem Mafse der
Fall beim Verkehrswesen. Ich sehe hier ab von allem,
was den Verkehr zu Wasser betriffc 1). Auch der Verkehr zu
Lande, soweit er sich ohne Gleise vollzieht, soll nicht beriick-
sichtigt werden. Schliefslich scheide ich noch die Einrich-
tungen fiir Massentransport aus, soweit sie sich nicht un-
mittelbar auf das Eisenbahnwesen beziehen.

Ueber den auf Kosten der preufsischen Staatsbahnver-
waltung hergestellten zweigleisigen Anschluss des Ausstel-
lungsbahnhofes ?) sowie iiber das ebenfalls unentgeltlich
errichtete Empfangsgebsiude ist bereits in Z. 1902 S. 623 be-
richtet. Erginzend sei nur bemerkt, dafs in dem vor den
vier Lingsbahnsteigen angeordneten, 90 m langen Querbau
eine Halle von 79 m Linge und 12 m Breite sowie Riume
fiir Aborte und Handgepiick, in einem Vorbau Fahrkartenaus-
gabe (8 Schalter), Dienstriume usw. untergebracht sind. Durch
2 Fahrkarten-Priifstellen mit je 6 Stinden gelangt man aus
der genannten Halle nach den vier auf etwa 80 m Liinge iiber-
deckten, im ganzen nahezu 300 m langen und 12 bezw. 6 m
breiten Lingsbahnsteigen. Ueber dic von Max Jiidel & Co.
A .-G., Braunschweig, ausgefiihrten, durchweg elektrisch be-
tidtigten Sicherungsanlagen ist von Zachariae im Centralblatt
der Bauverwaltung 1902 S. 305 berichtet.

Wihrend dieser Bahnanschlufs hauptsichlich fiir die
Dauer der Ausstellung den Personenverkebr zu vermitteln
hat, ist zur Beférderung der Baustoffe sowie des grifsten
Teiles der Ausstellungsgegenstinde in der Bau- und Abrium-
zeit ein Gleisanschlufs !) von der siidlichen Rheinwerft her
bestimmt. Dieses Gleis bleibt gut eingebettet wihrend der
Dauer der Ausstellung liegen und wird zur Kohlenzufuhr usw.
benutzt. Von ihm zweigen — bezw. zweigten — die in die
einzelnen Bauten fiihrenden Gleise: ab.

In den nachfolgenden Berichten sollen zun#chst auf einem
Rundgange durch die Geb#ude der Hiittenwerke deren Ein-
zelerzeugnisse, soweit sie in das Gebiet des Verkehrswesens
fallen, besprochen werden; spiter werde ich auf die von Ma-
schinenfabriken und Bauanstalten vorgefiihrten Betriebsmittel
und mechanischen Einrichtungen niher eingehen. Ganz streng
wird sich diese Teilung naturgemifs nicht durchfiihren lassen.

I. Einzelerzeugnisse der Hiittenwerke.

Entsprechend der in Z. 1902 S. 624 gewihlten Reihen-
folge seien zundchst aus der Sonderausstellung der Guls-
stahlfabrik von Fried. Krupp in Essen, welche in dem
daselbst im Lageplan mit @ bezeichneten Bauwerk, Fig. 1,

) s. Z. 1902 S. 933 [(Z. bedeutet: Zeitschrift ldes Vereines deut-
scher Ingenieure).

?) s. Lageplan Z. 1902 S. 622 Fig. 2 und 4; ferner Centralblatt
der Bauverw. 1902 S. 301, Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen 1902 S. 570 u. f.

) Z. 1902 S. 624 Fig. 4.

untergebracht ist, einige zum Eisenbahn- und Verkehrswesen
gehorige Gegenstinde genannt, die zum grofsten Teil in der
ostlichen Seitenhalle aufgestellt sind. Von den vielen Schau-
stiicken fallen besonders schriigschenklige Lokomotivachsen,
Fig. 2 und 3, auf, wie sie bei den — heute mehr als friiher
gebauten — Lokomotiven mit Innencylindern (oder Viercylinder-
Lokomotiven) Verwendung finden. Das Material dieser Achsen
hat laut Angabe eine Festigkeit von 50,6 kg/qmm bei 20,2 vH
Dehnung. Daneben steht eine Reihe Federn fiir, Eisenbahn-

Aufbereitung

Panzerplatten-Walzwerk

Teile fiir Normal- und Schmalspurbahuen
45 m lange Welle
Torpedobootsmaschinen
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%@q. 2 und 3. Schrigschenklige Lokomotivachsen.

wagen; ferner sind Lokomotiv- und Tender-Radsitze fiir preu-
fsische %/,-gekuppelte Schnellzuglokomotiven sowie Rads#tze
fiir wiirttembergische vierzylindrige D-Zug-Lokomotiven aus
Nickelstahl ausgestellt. Auf einem Konsolbrett an der Siid-
wand stehen Modelle von Wagen fiir Klein-, Feld-, Forst-
und Industriebahnen, wihrend die Wand selbst von einer
Weichenanordnung fiir Kleinbahnen mit Wendeschleife und
Drebscheibe bedeckt ist. An der Fensterwand befinden sich
Radreifen aus Tiegel- und Spezialstahl. (Bekanntlich war die
Herstellung ungeschweifster Reifen fiir Eisenbahnrider von
so hervorragender Bedeutung fiir die Essener Gufsstahlfabrik,
dafs 3 iibereinander liegende Ringe (Radreifen) das Fabrik-
zeichen der Firma Fried. Krupp geworden sind.) Daran reihen
sich einige Kleinbahnwagen fiir verschiedene Zwecke (Vorder-
kipper, Muldenkipper, Kastenkipper, Gichtwagen usw.) und
aus Stahlblech geprefste Teile fiir den Bau von Eisenbahn-
und Strafsenbahnwagen, Prefsteile zu einem zweiachsigen
Drehgestell fiir D-Wagen u. dergl. mehr.
1



Die Kruppsche Fabrik hat bereits gegen Ende der sech-
ziger Jahre begonnen, Teile grifserer Gegenstinde fiir die
verschiedensten Verwendungszwecke aus Blech zu pressen.
Man war hierbei von dem Bestreben geleitet, Nietverbindungen
zu vermeiden, um unbe-
schadet der Festigkeit
an Gewicht zu sparen
oder um h¥ufiger vor-
kommende gleichartige
Teile billiger herzustel-
len. Je nach dem Zweck
gelangen hierbei Bleche
aus Flufseisen oder aus
verschiedenen Stahlsor-
ten zur Verwendung.

Dieser Fabrikations-
zweig hat sich wie in
den Ver. Staaten) nach
und nach immer mehr
erweitert, sodafs in der
Essener Gufsstahlfabrik
jetzt etwa 60 hydrau-
lische Pressen dafiir ar-
beiten. Neben Lafetten
und Artillerie-Fahrzeu-
gen kommen hier ins-

besondere Teile von

Eisenbahn- und Strafsen-
bahnwagen sowie von
Lokomotiven und Kes-
seln inbetracht.

Tunnelring.

-‘1'0'500 j [ 500 q
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Das hervorragendste Arbeitstiick dieser Art ist ein Platt-
form-Eisenbahnwagen, Fig. 4 und 5, mit 2 zweiachsigen Dreh-
gestellen, der ganz aus geprefstem Stahlblech gebaut ist; so-
wohl die Lang- und Querschwellen als auch die Quertriger
unter dem Boden und die Einzelteile der beiden Drehgestelle von
1,8 m Radstand sind aus Stahlblech geprefst. Der Wagen hat
eine Bodenfliche von 10><2,9—=29 qm und wiegt 13,6 t; dabei
betrigt sein Ladegewicht 40 t und seine Tragfihigkeit 42 t, mit-

) Vergl. Z. 1899 S. 1249 u. f.

hin ist der Quotient ——

Tragfihigkeit
ST 1 i i
Eigengowichi — 3,09 ).  Unweit dieses

Wagens sind aus 9 Teilen bestehende geprefste Tunnelringe
von 4 m Dmr. fiir den Bau von Untergrundbahnen, wie im

Berliner Spreetunnel
verwendet, aunfgestellt,
Fig. 6 und 7; sie bilden
zugleich die Umrah-

mung einer Nottiir.

An andrer Stelle fin-
den wir Hohlachsen fiir
Eisenbahnfahrzeuge aus
nahtlos gezogenen Roh-
ren, und zwar drei Sor-
ten: Lokomotiv-Kuppel-
achsen, Fig. 8, Lokomo-
tiv-Treibachsen, Fig. 9,
und Tenderachsen, Fig.
10, welch letztere auch
als Achsen fiir 15 t-
Wagen verwendet wer-
den. Die Achsen sind

roh geprefst, einge-
schmiedet sowie aufge-
schnitten und fertig be-
arbeitet vorgefiihrt; sie
bestehen aus Martin-
stahl, Spezial - Martin-
stahl, Tiegelstahl und
Tiegelstahl mit Nickel-
zusatz. Die Herstellung
aus nahtlos gezogenen Rohren
bezweckt hier weniger eine —
bekanntlich fiir den Oberbau
sehr erwiinschte — Ersparnis
annicht abgefedertem Gewicht,
als vielmehr eine Verbesserung
des Stahles durch die eindring-
liche Bearbeitung und die Mog-
lichkeit, in der Hohlung noch
eine Priifung der Oberfliche
vornehmen zu kénnen. Wel-
ches Mals von Betriebsicher-
heit auf diese Weise erreicht
ist, geht aus der Schlagprobe
hervor, bei der die Achsen mit
einem Bir von 1000 kg Fallge-
wicht aus 11 m Hohe bei 1,5 m

Abstand der Auflagerstellen gepriift und nach jedem Schlage
gewendet wurden; es war also eine Probe auf Biegung hin
und zuriick, und zwar wurde nach jedem Schlage die Durch-
biegung gemessen. Als Beispiel seien die Ergebnisse der
Schlagproben mit den vier Lokomotiv-Treibachsen angefiihrt.
Die Gesamtdurchbiegung betrug:

1} Die normalen Plattformwagen von 12 und 13 m Linge haben
bet 15,8 t bezw. 15,7 t Eigengewicht 31,5t Tragfihigkeit und 30 t
Ladegewicht.



a) bei der Achse aus Martinstahl nach 40 Schligen
2220 mm, im Durchschnitt bei jedem Schlage 55,5 mm,

b) bei der Achse aus Martin-Spezialstahl nach 52 Schli-
gen 2734 mm, im Durchschnitt 52,6 mm,

¢) bei der Achse aus Tiegelstahl nach 50 Schligen
2699 mm, im Durchschnitt 53,9 mm,

d) bei der Achse aus Tiegelstahl mit Nickelzusatz nach
60 Schlidgen 2531 mm, im Durchschnitt 42,2 mm. Risse oder
Briiche waren durch die Schlagproben nicht hervorgerufen
worden.

Der Tiegelstahl mit Nickelzusatz hat 76,9 kg/qmm Zer-
reifsfestigkeit, 17,6 vH Dehnung, und seine Elastizititsgrenze
Hegt bei 52,2 kg/qmm. Diese Zi#higkeit ist durch
eine Lokomotiv-Kuppelachse, die kalt in einen

L
A
A= 280

|
|
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g"iq. 19 und 20. Lokomotivrahmen, Bauart:Lentz.
i

Winkel von 90° und eine Tenderachse, die
nahezu um 180° kalt gebogen worden ist, recht
iiberzeugend veranschaulicht. )
In uniibertrefflicher Weise werden dem Be-
sucher die Fabrikate aus Stablformgufs in der .. .
Kruppschen Halle vor Augen gefiihrt. Heute hat

der Stahlformgufs 3 Hauptabsatzgebiete: den I
Schiffban, den Maschinen- und Lokomotivbau
und den Bau von Dynamos und Elektromotoren. Unter und
hinter der grofsen Wellenleitung an der Westseite der Halle
ist eine Reihe von Stahlformgufsstiicken ausgestellt, von denen
als fiir Eisenbahnzwecke dienend neben Rédern in allen mog-
lichen Grifsen und neben einfachen und doppelten Herz-
stiicken besonders 3 selbsttiitige Wagenkupplungen amerika-
nischer Bauart fiir Normal- und Schmalspurbahnen hervor-
zuheben sind, die gegenwiirtig von der kgl. Eisenbahndirektion
Erfurt probeweise an einigen Fahrzeugen angeordnet sind.
Fig. 11 und 12 zeigen die urspriingliche amerikanische Form?),
Fig. 13 und 14 die von der Eisenbahndirektion Erfurt abge-
dnderte Kupplung, wihrend die Baunart Fig. 15 und 16 fiir
Kleinbahnen bestimmt ist. Weiter ist auf einen im Stahlwerk
Annen hergestellten 1900 kg schweren Radstern fiir ein Loko-
motivtriebrad von 2670 mm Dmr. hinzuweisen, Fig. 17 und 18.
An der Ostwaud ist noch ein sehr bemerkenswertes, eben-
falls in Annen gefertigtes Stahlformgulsstiick in Gestalt eines fiir
eine %/,-gekuppelte Giiterzuglokomotive bestimmten Rahmens,
System Lentz, aufgehingt, Fig. 19 und 20 2. Erheblich
stirker aber nicht schwerer als die bisherigen zusammenge-

1) Z. 1894 S. 78 u. f. und Zeitung des Vereines deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen 1902 S. 273 u. f.
%) 8. Z. 1901 S. 348; vergl. auch Glasers Annalen 1901 I 8. 27,

bauten Plattenrahmen, gestattet dieser Rahmen in den meisten
Fillen eine Verbreiterung der Feuerbiichse, somit breiteren
Rost, grofseren Kessel, grofsere Heizflliche. Der Gufs in
einem Stiick mit allen Armaturen vereinfacht die Konstruktion
und bringt einen grofsen Teil der bisher erforderlichen Ar-
beiten in Wegfall, ist allerdings auch wohl erheblich teurer.
Uebrigens sind seit 9 Jahren zwei mit solchen Rahmen ver-



sehene ?/;-gekuppelte Normal-Giiterzuglokomotiven auf den
preufsischen Staatsbahnen in Betrieb.

Nicht uninteressant ist an dieser Stelle ein Vergleich mit
den Leistungen derselben Firma Fried Krupp auf der Welt-
ausstellung in Chicago 1893. Bis 1893 wurden die Barren-
rahmen der amerikanischen Lokomotiven aus zusammenge-
schweifsten Stiben von Schweifseisen hergestellt und die Ver-
strebungen dazwischen geschraubt. Fig. 21 zeigt eine */s,-ge-
kuppelte Giiterzuglokomotive (Consolidation-Typus) mit ge-
schweifstem Rahmen, wihrend Fig. 22 einen in Chicago von
Krupp ausgestellten 1500 kg schweren Rahmen aus weichem
und z#hem Stahlformguf(s darstellt. Diese Rahmen verbinden
mit grofserer Widerstandstéhigkeit griofsere Elastizitit, bieten
also eine wesentlich hohere Betriebsicherheit als geschweilste
Rahmen und haben sich daher bald Eingang verschafft’). Auch
die Rahmenverstrebungen, Fig. 23 und 24, Gleitbahntriger,
Fig. 25 und 26, usw. werden heute aus Stahlformgufs herge-

stellt und haben sich neben andern Teilen aus dem gleichen
Material auch im deutschen Lokomotivbau schon vielfach Ein-
gang verschalfft.

An der Siidseite der Krupp-Halle sind die von Fried.
EKrupp-Grusonwerk in Magdeburg-Buckau angefertigten
Gegenstinde aufgestellt; darunter seien die Griffin-Rider
hesonders erwihnt, von welchen gegenwirtig auf nordamerika-
nischen Eisenbahnen, Strafsenbahnen usw. iiber 10 Millionen
Stiick laufen. Einer von Fried. Krupp-Grusonwerk heraus-
gegebenen Druckschrift »Das Griffin-Rad« seien nachstehend
einige Angaben entnommen.

Wihrend auf deutschen Bahnen dem sogenannten Ban-
dagenrad der Vorzug gegeben wird, findet das Schalengufs-
rad (Hartgufsrad) auf nordamerikanischen Vollbahnen seit
mehr als 50 Jabren unter Wagen jeder Art (mit und ohne
Bremse) und auf dsterreichisch-ungarischen Vollbahnen unter
sliterwagen ohne Bremse fast ausschliefslich Verwendung.
Ebenso ist das Schalengufsrad in andern Lindern immer mehr
in Aufnahme gekommen. :

Grundbedingung fiir die Haltbarkeit und Betriebsicher-
heit des Bandagenrades, namentlich fiir die Vermeidung von
Radreifenbriichen, ist die richtige Befestigung des Radreifens
auf dem Radkorper. Die Ursachen von Radreifenbriichen
sind aber nicht allein in Fehlern, die beim Aufziehen der Reifen
vorkommen, sondern auch, und zwar iiberwiegend, in der
ungleichen Volumenverinderung der einzelnen Bestandteile

) Glasers Annalen 1902 II S. 45 u. f. Die Baldwin-Lokomotiv-
werke in Philadelphia haben Stahlformgufsrahmen verwendet:

im Jahre 1898 fur 45 Lokomotiven

» » 1899 » 250 »
» » 1900 » 400 »
» » 1901 » 600 »

des Rades zu suchen, da es schlechterdings unméglich ist,
diese Teile so anzuordnen, dafs bei jeder Temperatur die
gleiche Spannung unter ihnen vorhanden ist. Diese Fehler-
quellen konnen nur dadurch vermieden werden, dafs das
Laufrad aus einem Stiick mit mdglichst gleichen Querschnitts-
formen und sebhr hartem, gegen Verschleifs widerstandsfihi-
gem Laufkranze hergestellt wird, bei dem auf Abnutzung und
Nachdrehen im allgemeinen keine Riicksicht genommen zu
werden braucht.

Eine Verbesserung des Bandagenrades nach dieser Rich-
tung wire zu erreichen, wenn es gelinge, auf einen schmied-
eisernen oder andern weichen, zi#hen Radkérper eine diinne,
glasharte Schicht aufzuschweifsen.

Aehnliches ist gegenwiirtig einzig beim Schalengufsrade
der Fall, bei dem Laufkranz und Radkérper aus einem Stiick
hergestellt sind. Der Laufkranz besteht aus einer auf Kokille
gegossenen glasharten Kruste von 12 bis 20 mm Stirke, der
Radkérper aber aus weichem, z#hem Gufseisen. Gegen die
Verwendung von Gufseisen kann theoretisch aus dem Grunde
kaum etwas eingewendet werden, weil die riickwirkende
Festigkeit des Gufseisens, auf die es beim Rade ankommt,
der des Schmiedeisens und des Stahles nahezu gleich ist und
der Unterschied durch entsprechende Form des Radkérpers
ausgeglichen wird. Dies ist auch durch praktische Erfah-
rungen vollauf erwiesen.

Der Einwand, dafs der Bruch eines Schalengufsrades
gefihrlicher sei, weil er unvermutet kommen und eine so-
fortige Zertriimmerung des ganzen Rades zur Folge haben
konne, ist nicht stichhaltig. Die einzige Stelle, von wo aus
frilher Briiche bei Schalengufsridern erfolgt sind, befindet
sich in der Radscheibe, und die Anbriiche traten erfahrungs-
gemifs als Rippenrisse auf. Diese verbreiten sich aber un-
gemein langsam.

Die Fabrikation von Hartgufs bildet bekanntlich seit
nahezu einem halben Jahrhundert einen besonders ge-
pflegten Betriebszweig des Grusonwerkes, welches neuer-
dings das Recht erworben hat, Hartgulsrider auch nach
dem Griffinschen Verfahren, wie es bei den in Nordamerika,
Oesterreich-Ungarn, Frankreich, Belgien, Italien, Rufsland,
England usw. gebriuchlichen Schalengufsriidern angewendet
wird, herzustellen, und zu diesem Zwecke eine besondere
Ridergiefserei errichtet hat.

Fiir die Herstellung von Schalengufsridern nach dem
Griffinschen Verfahren kommt bauptsichlich inbetracht:

1) die Gattirung des Eisens im allgemeinen und die
Verwendung eines Spezialeisens, das den Ridern neben
grofser Hi#rte eine ganz besondere Zihigkeit verleiht;

2) eine besondere Behandlung nach dem Gusse, um im
Rade etwa vorhandene Spannungen zu beseitigen;

3) die genaueste Rundung des Rades durch Abschleifen
der Laufflliche auf besonderen Maschinen;

4) eine Reihe von chemischen und physikalischen Proben
zur Bestimmung der richtigen Eisenmischung sowie zur Be-
urteilung der Hirte und Festigkeit des Gufsstiickes?).

Durch die Verwendung des besonderen Gufseisens wird
die Festigkeit der Rdder bedeutend erhoht, und es ist még-
lich, die Eisenmischung so zu wihlen, dafs die H#rteschicht
beinahe doppelt so tief ist wie bei den bisherigen Hartgufs-
ridern. Die Gebrauchdauer des Griffin-Rades ist infolge-
dessen an sich schon grofser und wird aufserdem noch da-
durch betrichtlich erhtht, dafs das ausgelaufene Rad, wenn
notig, mehrmals nachgeschliffen werden kann. Ferner ver-
leiht die Beseitigung der Gufsspannungen dem Griffin-Rade
eine allen andern Radarten iiberlegene Betriebsicherheit, und
damit entfillt das einzige Bedenken, das bisher der Verwen-
dung von Hartgufsridern entgegengehalten wurde. Durch
das Abschleifen der Lauffliche wird insofern eine lingere
Gebrauchdauer des Rades erzielt, als alle Unebenheiten und
alle unrunden Stellen entfernt und so die Abnutzung des
Rades verringert wird. Aufserdem bietet das Abschleifen
den Vorteil, dafs Fehler an der Laufflliche freigelegt werden
und somit nicht ganz einwandfreie Réider ausgeschieden
werden konnen.

) In der oben angefthrten Druckschrift werden statistische Zu-
sammenstellungen mitgeteilt, aus denen hervorgeht, dass sowohl auf
nordamerikanischen wie auf ungarischen Bahnen eine Gebrauchdauer
von 15 bis 20 Jahren fiir das Griffin-Rad angenommen werden kann,



‘Néheren Aufschlufs iiber die Festigkeit des Materials giebt
der folgende Auszug aus einem Protokoll iiber Schlag-
proben, die im Jabre 1900 in der Budapester Stammfabrik
der Firma Ganz & Co. mit Griffin-Riderp ausgefiihrt wcrden

sind. Ergdnzend sei hierzu bemerkt,
dafs diese Proben keineswegs ausge-
wihlt worden sind, sondern im Durch-
schnitt durchaus den Ergebnissen ent-
sprechen, die im Laufe der letzten
vier Jahre, wihrend welcher Ganz &
Co. Hartgufsrider nach Griffin erzeu-
gen, bei mehreren hundert Schlag-
proben erzielt sind.

Um einen Mafsstab fiir die Beur-
teilung der Haltbarkeit der gegenwiir-
tig fabrizierten Rider zu bekommen,
wurde ein dlteres Rad der Schlagprobe
unterzogen und darauf die Probe mit
einem neuen Rade durchgefiihrt.

Die Rider wurden senkrecht auf
eine schwere Unterlage, Fig. 27, ge-
stellt. Das Fallgewicht betrug 305 kg.
Die Schlige erfolgten von Meter zu
Meter aus aufsteigenden Héohen.

Das erste Rad aus dem Jahre
1872 fiir Wagen von 10 t Belastung
stammte aus einer fremden Rider-

giefserei und war etwa 12 Jahre im Betriebe gewesen.

I
sl 2| 2 |8 -
=
22 % | 3
g% Z | = 2 3 Ergebnis
S @ - =3
Z o RS [SIN]
> ] 1771
il m \ mkg mkg
J 1
1 1 305 305 | unverindert
2 2 610 915 | Rifs auf der Lauffiiche 400 mm lang
3 3 ; 915 1830 | Rad zertrimmert

Das zweite war ein Griffin-Rad von Ganz & Co., Fig. 28
und 29, aus dem Jahre 1900 fiir Wagen von 10 bezw.
12,5 t Tragfihigkeit.
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511830/ 11 895 )
» 6 1 0\ i 2/ Wandrifs verlingert in der Linge des
o | halben Radius; Eintiefung der Schlag-

stelle d links und rechts mit neuen
Rissen

10 6 1830 13 725! Risse erweitert und konzentrische Risse fn der
i Wand
15 555‘ Risse erweitert

17 385

11 |6 1830
12 |6 1830

Schlagstelle zer-
triimmert, aber
noch kein durch-
gehender Wand-
rifs, sodafs das
Rad gleichsam
noch ganz ist.
Das Rad wurde
um 90° verdreht.

13 ‘6 1830‘19 215‘ Risse auf der Schlagstelle wie bei Schlag
| . | Nr. 5
| I

14 .6 1830]21 045\ Risse erweitert (siche Fig. 28 und 29).

Um die Zibigkeit des Materials festzustellen, wurden
gleichzeitig Schlagproben vorgenommen, bei welchen drei
Arbeiter mit 25 kg schweren Stahlschligeln von Kugelform
kraftige Schlige teils auf die Wand, teils auf eine Rippe
eines Griffin-Rades fiir 15 t-Wagen fiihrten.

Die Schlige auf einen Punkt des doppelwandigen Teiles,
nahe an der Nabe, ergaben (Fig. 30)

bei 50 Schligen 5 mm Einbiegung
» 81 » 10 '» »

Die Schlige aut eine Rippe ergaben bei 40 Schlligen
12 mm Einstauchung, Fig. 31.

Diese letzten beiden Proben weisen auf ein dufserst zihes
Material hin, welches sich wie Stahl oder Schmiedeisen im
kalten Zustande biegen und stauchen Ildfst. Fig. 28 bis 31
lassen diese ungemeine Zihigkeit durch die Art der Briiche
an der Schlagstelle und durch die Form#nderung der Rippe
deutlich wahrnehmen.

Ein anschauliches Bild von der aufserordentlichen Wider-
standsffhigkeit des Griffin-Rades gegen Abnutzung gewiihren
die in Fig. 32 bis 34 dargestellten Profile.

Die Hauptarten der im Eisenbahnwesen verwendeten
Griffin-Rider sind in den Figuren 35 bis 39 wiedergegeben 1).

In der Ausstellung des Grusonwerkes ist ferner sehr be-
achtenswert eine ebenfalls aus Amerika stammende Neuerung,

) Vergl. Z. 1896 S. 969.



Fig. 30 und 3.

5&9. 32 und 33.

Vergleichender Versuch an einem

und demselben Wagen, ausgefithrt

Schlagproben mit einem
Griffin-Rade
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Fig. 34,

Griffin-Rad von 840 mm Dmr.

Zuriickgelegte Strecke 221822 km,

A EALISAIE s

7 Griffin- Rad

durchschnittliche Fahrgesehwindig-

keit ilber 80 km/st, Abnutzung der Lauffliche etwa 1,6 mm.

die sogen. Sargent-Brems-
klétze, deren Abnutzung gegen-
iiber gewdhnlichen gufseisernen
Bremsschuhen dadurch verrin-
gert wird, dass Biindel aus wei-
chem, zihem Stahlblech in die
Gulsform des Bremsklotzes ein-
gesetzt werden, welche das ein-

fliefsende Eisen allseitis um-
schliefst.
Das Stahlblechbiindel des

Sargent-Bremsschuhes (D. R.-P.
Nr. 98568) besteht aus einer An-
zahl Lagen, welche gestanzt und
netzartig auseinandergezogen
sind. Die einzelnen Stringe
stellen sich dabei im Winkel
von 45° zur Ebene des Bleches.
Die zugeschnittenen Blechlagen
werden im Radius des Brems-
schuhes gebogen, kreuzweise auf-
einandergelegt und mittels Drah-
tes zu eirem Biindel vereinigt,

Fiq. 35.

Scheibenrad fur
Vollbahnen.

Fig. 37 bio 39.

Speichenrider flir Strafsenbahnen.

Fig. 36.

Scheibenrad
fir

Strafsenbahnen.

600-849

Fig. 40. Dieses Biindel wird von dem fliissigen, weichen Guls-
eisen vollstindig ausgefiillt und umschlossen, es durchsetzt
den Gufskorper nach allen Richtungen und erstreckt sich bis
an die Reibfliche, Fig. 41. Fig. 42 giebt den Querschnitt des
Schuhes wieder.

Das Volumen des Gufseisens verh#lt sich zu dem des
Stahlblechbiindels etwa wie 9 : 1. Infolge des hohen Prozent-
satzes an Gufseisen und der eigenartigen Verteilung der
Stahleinlage ist die Reibfihigkeit ungefibr die gleiche wie
beim gewdhnlichen gufseisernen Schuh, wihrend die Zihig-
keit des den ganzen Block durchziehenden Stahlbiindels die
Bruchfestigkeit erhsht und die Abnutzung der Reibflliche er-
heblich vermindert. Ferner findet infolge der schrigen Stel-
lung der Stahlblechflichen und der kreuzweisen Schichtung
der Blechlagen ein bestindiger Wechsel der Reibflichen zwi-
schen Schuh und Radreifen statt, ohne dafs dadurch die Gleich-
mifsigkeit der Bremswirkung beeintrichtigt wird.

Fig. 40.

Stahlblechbtindel eines Sargent-Bremsschuhes.

gu} M und 42.

Sargent-Bremsschuh.

giq. 43,

Sargent-Bremsschuh fiir Lokomotiven.

Fig. 483 veranschaulicht einen Sargent-Bremsschuh fiir
Lokomotiven, bei dem sich die Bremswirkung auch auf den
Spurkranz erstreckt, was bisher nur zuweilen bei Strafsen-
bahnridern gebriuchlich war.

Auch inbezug auf Gebrauchdauer und Bruchsicherheit hat
sich der Sargent-Bremsschuh dem gewdhnlichen gufseisernen
Schuh iiberlegen erwiesen, da einerseits das eingegossene
Stahlblechbiindel dem schnellen Verschleifs an der Brems-
fliche entgegenwirkt, andernteils die Zihigkeit des Stahl-
bleches dem ganzen Guflskorper eine hohere Bruchfestigkeit
verleiht, sodafls der Gufskdrper weiter ausgenutzt werden



kann, als das bei dem gewdhnlichen Schuh méglich ist. Die
Anwendung des Sargent-Bremsschuhes bietet daher den gro-
fsen Vorteil, dafs die Wagen dem Betriebe viel seltener zur
Regelung der Entfernung und zur Erneuerung der Brems-
schuhe entzogen zu werden brauchen als bei gewohnlichen
Bremssct uhen. Demgemifs wird sich auch der Verbrauch an
Bremsschuhen wesentlich verringern.

Lehrreich sind die folgenden vergleichenden Versuche mit
Sargent-Bremsschuhen und gewdhnlichen gufseisernen Brems-
schuhen.

1) Auf einer Priifmaschine der Master Car Builders Association,
Fig. 44.

Der Versuch wurde unter Verwendung von Ridern mit
Stahlreifen ausgetiihrt.

B
. A
Art des Bremsschuhes gewthnliches
Sargent Gufseisen

Belastung des Bremsschuhes . . . . kg 3000 3000
Geschwindigkeit des Rades . . . km/st 64 | 64
zurlickgelegter Bremsweg . . . . . m 132 } 156
mittlerer Reibungskoéffizient . . . . vH 20,25 | 17,87

2) An einem schweren amerikanischen Postwagen im Betriebe.

Der Wagen war mit Bandagenrddern von 915 mm Dmr.
versehen.

Art des Bremsschuhes Sargent} ge(;:::(x;l;::es
. neu , . . . kg 11,5 11,5
Gewicht des Schuhes i ausgewechselt . » 4,6’7 5,;
Abnutzung des Schuhes auf je 1000 km » 0,18 | 0,8
Gesamtlinge der wihrend des Gebrauches ‘
durchlaufenen Strecke . . . . . km 44730 8946
durchschnittliche Gebrauchdauer . . Tage 90 18

Fig. 45 und 46.

Fufsklammerstofs des Hoerder Bergwerk- und Hiittenvereines.

In der Sonderausstellusg des Hoerder Bergwerk- und
Hiittenvereines in Hoerde ist zunichst die 76 m lange,
aus einem Stiick hergestellte und dreimal kalt gebogene,
3116 kg schwere Eisenbahnschiene (Profil 8a)') der preufsi-
schen Staatsbahnen bemerkenswert, welche den ganzen
Innenraum gelidnderartig umspannt. In einem so schweren
Profil diirfte wohl bisher noch keine so lange Schiene gewalzt
sein. Von den zahlreichen voll- und schmalspurigen Schei-
ben- und Speichenridern aus Flufseisen und Stahlformgufs
sei besonders ein Radsatz fiir Strafsenbahnen mit nach dem
Huthschen Verfahren?®) gegossenen Ridern erwihnt, bei de-
nen die Aufsenmassen sehr hart und die Innenmassen weich
sind. Diese Ridder haben sich gut bewihrt. Um die Giite
des Materials zu zeigen, sind mannigfache Ergebnisse von
Versuchen mit Achsen, Radreifen, Scheibenridern, Radsternen
und dergl. aus Tiegel- und Siemens-Martin-Stahl, die unter
einem Fallwerke oder mittels Wasserdruckes kalt verbogen
sind, ausgestellt. Besonders bemerkenswert ist ein flufseiser-
nes Scheibenrad, dessen Nabe von 110 mm auf 140 mm kalt
aufgedornt und dann gegen den Kranz gedriickt worden ist,
bis dieser senkrecht zur Nabe stand. Neben den sauberen
Rohschmiedestiicken fiir Eisenbahn-Betriebsmittel erregen auch

) Kopfbreite 72 mm, Fufsbreite 110 mm, Stegstirke 14 mm, Schie-
nenhshe 138 mm, Gewicht 41 kg/m.
) s Z. 1898 §. 722.

hier die aus Blech geprefsten Bauteile Aufmerksamkeit. Ge-
prefste Langtriger und Quertriiger fiir einen dreiachsigen
Plattformwagen der preufsischen Staatsbahn, ein Drehgestell
fiir einen vierachsigen Personenwagen, geprefste Lokomotiv-
schornstein - Aufsitze, Domdeckel, Langtriger und Achshalter
fiir Strafsenbahnwagen, Wiegebalken fiir Drehgestelle und
geprefste Konsolen fiir alle Arten von Betriebsmitteln seien
genannt. Auch die Oberbau-Ausstellung ist sehr reichhaltig:
simtliche Profile, welche von den verschiedenen Werkabtei-
lungen gewalzt werden, sind in einem Wandbilde zusammen-
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gestellt. Modelle von Weichenanlagen und von Feldbahnwagen
vervollstindigen die wohlgelungene Ausstellung.

Ueber die neue, bereits mehrfach ausgefiihrte Hoerder
Schienenstofsverbindung, den sogenannten Fufsklammerstofs,
Fig. 45 und 46, sei bemerkt, dafs die beiden Schienenenden
a zunichst in bisher gebrduchlicher Weise durch Sieglaschen
b und Schrauben f verbunden und dafs aufserdem noch
Klammerstiicke ¢ angeordnet sind, welche den Schienenfufs
und eine darunterliegende Platte d umspannen. Die Klam-
merstiicke werden durch kriftige wagerecht unter dem Schie-
nenfufse angebrachte Schrauben e fest angezogen.

Der Fufsklammerstofs hat gegeniiber dem vielfach ver-
wendeten Fufslaschenstofs mancherlei Vorteile aufzuweisen. Die

Fig. 4T und 48,

Fufslaschen,

Fufslasche, Fig. 47, hat drei Anlageflichen, an denen sie aber
selten zu gleicher Zeit anliegt. Beim Walzen der Schienen sind
die Walzen im Fertigkaliber am Schienenfufse grofsem Ver-
schleifs ausgesetzt, sodals der Schienenfufs, je mehr die Wal-
zung fortschreitet, dicker wird. Bei der ersten wie bei der
letzten Schiene der betreffenden Walzung ist es daher meist
nicht zu erreichen, dafs die Laschenflichen a, b und ¢ fest
anliegen. Bei Schienen mit diinnen Fiifsen entsteht ein
Spielraum unter dem Schienenfufs, welcher den Wert der
Fufslasche hinfillig macht; ist der Fufs zu dick, so liegt der
Kopf der Schiene nicht an der Lasche an.

Man hat diesen Nachteil bald erkannt und spiiter der

- Fulslasche die in Fig. 48 dargestellte Form gegeben. Hier-

gegen ist einzuwenden, dafs die durch Hammerschlige auf
den Schienenfuls federnd aufgekeilte Fuflslasche beim Befahren
der Gleise wegen der zu kleinen Anlagefliche an der Kante
f abgeplattet und der Schienenstofs bald gelockert wird; ferner
wird der untere wagerechte Schenkel der Lasche jetzt, wo
man den Angriffpunkt der beim Befahren der Gleise ent-
stehenden senkrechten Krifte nach f verlegt hat, viel leichter
nachgeben, als wenn die Lasche mit der ganzen Fliche unter
dem Fuls der Schiene anlige.

Bei dem Fufsklammerstofs haben Laschen und Klammer-
stlicke, welche allerdings die Zahl der Einzelteile erheblich
vermehren, nur je 2 Anlagefilichen, wobei sowohl Steglasche



wie Fufsklammern unabhingigz voneinander angezogen wer-
den konnen und mit ihren ganzen Anlageflichen tragen. Die
den Schienenfuls umspannenden Klammerstiicke werden mit
dem ganzen zentral wirkenden Druck der unter dem Schienen-
fufs angebrachten Schrauben angezogen, wihrend bei den
Fufslaschen die beiden den Schienenfufs umspannenden Schen-
kel nur einen Teil des nicht zentral wirkenden Druckes der
Laschenschrauben aufnehmen.

Ein weiterer Vorteil des Fufsklammerstofses gegeniiber
der Stofsverbindung mit Fufslaschen diirfte darin zu finden
sein, dafs sich die Klammern wegen ihrer Kiirze den Schienen-
fiifsen auch in Kurven voll-
stindig anschmiegen, was bei
den starren langen Schen-
keln der Fufslaschen nicht in
gleichem Mafse der Fall ist.

In dem Gebiude!) des

Bochumer Vereines fiir
Bergbau und Gufsstahl-
fabrikation, Fig. 49, ist

wirksam und iibersichtlich ein
reichhaltiges Material fiir
Voll- und Feldbahnen ausge-
stellt. Besonders sei hinge-
wiesen auf die in Fig. 49
mit a bis ¢ bezeichneten
voll- und schmalspurigen
Weichen mit federnden Zun-
gen ohne Drehstubl (Bau-
art des Bochumer Vereines) ),
ferner auf die mit d bezeich-

nete Rillenschienenweiche fiir @

Fig. 49

Ausstellung des Bochumer Vereines fir Bergbau und Gufsstahltabrikation.

strecken gemachten Erfahrungen liefsen noch erhebliche
Mingel erkennen. Vor allem mufste, weil die Fuhrwerke in
Preulien verschiedene Spurweiten haben, die Lauffiiche einer
der Schienen verbreitert werden. Anderseits mufste mit mog-
lichst geringen Kosten der Versuch gemacht werden, bis zu
welcher Hohe die Fiihrung hergestelll werden kann, ohne
das Ausbiegen der Fuhrwerke unzuldssig zu erscbweren.
Dazu wurde aus vorhandenen Walzeisenprofilen das in Fig. 51
dargestelite Profil zusammengestellt, und zwar wurde die
Fithrung zumteil 15 mm und zumteil 20 mm hoch gemacht.
Die Versuche haben ergeben, dafs schon bei einer Fiihrungs-
hthe von 15 mm die Fuhrwer-
ke vollig ausreichend auf der
Schiene festgehalten werden,
dafs sie aber auch bei einer
Fiihrungsh6he von 20 mm noch
ausreichend ausbiegen kénnen.
Fig. 52 zeigt die Form, welche
sich aus den Versuchen als
zweckmiifsig ergeben hat;
neuerdings wird auch die nutz-
bare Kopfbreite auf 138 mm
statt 120 mm bemessen.

Bis Schlufs des Jahres
1898 sind etwa 20 km Schie-
nenstrafsen im Kreise Gardele-
gen fertiggestellt worden, und
verschiedene andere Provin-
zen (Rheinprovinz, Hannover,
Brandenburg, Schlesien und
Posen) sind diesem Beispiel
gefolgt.

Strafsenbahnen und die bei e
befindlichen, in Kleinpflaster
verlegten Fuhrwerksgleise.
Die grofsen Unterhal-
tungskosten der Kunststralsen
(Chausseen) haben dazu ver-
anlafst, in die Steinbahn die-
ser Strafsen eiserne Schienen
einzulegen, derart, dafs die
gewohnlichen Landfuhrwerke
durch seitliche Fithrungen auf
der Schiene festgehalten wer-
den, ohne dafs es schwierig
wire, dariiber hinwegzufah-
ren. Im Herbst 1895 sind
die ersten Versuche mit Stra-
fsenschienen des Bochumer
Vereines im Kreise Garde-
legen ausgefiihrt worden. Es
wurde hierbei ein zweifaches
Schienenprofil gew#hlt, um
gleich die beste Verwendung zu

erproben und auch die
stellen, Fig. 50 und 50a.

) 8. 624 Fig. 4, Bauwerk c.

2) Glasers Annalen 1900 Bd. 47 S. 157 u. f, |

erforderliche Schienenbreite festzu-
Die mit diesen ersten Versuch-

b { Weichen ohne Drehstubl.
[
@ Rillenschienenweiche.

¢ Fuhrwerksglelse in Kleinpflaster,

7 Kippwagen.

¢ Kastenwagen von 2 cbm Inbalt fiir Feldbahnen.

h Kastenwagen von 4 cbm Inhalt fir Feld- und Kleinbahnen, Seiten-
winde abgeklappt.

; Plattformwagen von 30 t Tragkraft fiir die preufsischen Staatsbahnen.
Auf der Piattform befindet sich ein bedeckter Giiterwagen fir Klein-
bahnen (k).

1 Giiterwagen fiir Kleinbahnen mit abnehmbaren und drehbaren Klappen,
benutzbar als Plattformwagen.

m bedeckter Gliterwagen fir dle preufsischen Staatsbhahnen.
fihigkeit.

n Gitterwagen fiir Klefnbahnen mit seitlichen Tiren; auch als Platt-
formwagen zu benutzen.

o offener Gliterwagen fiir die hollindische Eisenbahn-Gesellschaft;
Ladefihigkeit 20 t.

p Langholzwagen mit 2 Drehschemeln und Kuppelstange ftir Klein-
bahnen.

g eiserner Kohlenwagen fiir die Schantung-Eisenbahn.

r Giliterwagen fiir Kleinbahnen mit Gitteraufsatz fiir Viehtransport.

15 t Lade-

Fig. 50 bis 52. Strafsenschienen.

Fig. 53 und 54.

Zwischen und neben den
Schienen miissen die Lauf-
flichen fiir Pferde und zum
Ausbiegen der Fuhrwerke be-
festigt werden. Nach den im
Kreise Gardelegen gemachten
Erfahrungen wird (wo nicht
die Verhiltnisse etwas anderes
bedingen) empfohlen, aus den
zum Bau gelieferten rohen

Steinen Kleinpflastersteine
herauszuschlagen. Die bei die-
ser Bearbeitung entstehenden
Abfille werden in iiblicher
Weise als Unterlage der Stra-
fse geschiittet und gewalzt,
und darauf werden die Schie-
nen verlegt; dann wird auf
die Unterlage eine diinne Kies-
schicht aufgetragen und in
diese Kiesschicht das Pflaster
gesetzt, sodafs die Flichen zwi-

schen und neben den Schienen als Pflasterbahn erscheinen,
In Fig. 55 sind die Spurhalter dargestellt.

Gleichzeitig mag bemerkt werden, dafs neuerdings die Schienen

statt in 8 m auch in 12 m L¥nge geliefert werden.
Die Schienenstrafsen brauchen fast garnicht gereinigt zu



werden. Da sich die Fiihrungsleisten an der Innenseite der
Schiene befinden, kann das Wasser von der Strafsenmitte
nach beiden Seiten abfliefsen und dabei selbst die Schienen
mit rein balten. Aufserdem hat sich ergeben, dafs die Rider

Fig. 53 bis 55. Glelse auf Landstrafsen.

den auf den Schienen sich sammelnden Schmutz zur Seite
dringen, sodafs in den ungiinstigsten Fillen nichts weiter
erforderlich ist, als dafs ein Arbeiter in Zeitabschnitten von
einigen Tagen neben der Schiene entlang geht, um den in
langem Streifen abgela-
gerten Schmutz mit
einer Schaufel zur Seite

zu werfen. Die Dauer
der Schienen wird auf
mindestens 50 bis 60

Jahre geschiitzt, sodafs
sich die Erneuerungs-
kosten sehr giinstig stel-
len wiirden.

Auf die Kippwagen-
pyramiden f, Fig. 49,
und die an der entgegen-
gesetzten Lingswand
ausgestellten  Betriebs-
mittel (g bis ) werde
ich zumteil spéter zu-
riickkommen.

In der Sonderausstel-
lung der Rheinischen
Metallwaren- und
Maschinenfabrik,
Diisseldorf- Derendorf?),
mochte ich auf eine neue
Art von Réddern, soge-

1} Z. 1902 8. 624 Fig. 4,
Bauwerk e.

|

gh}. 58 Ausstellung von Strafsenbahnmaterial der Gutehoffnungshiitte.

nannte nahtlose Stern-Speichenriider, Fig. 56, und Stern-Schei-
benrider, Fig. 57, hinweisen, welche von der Abteilung Rath
in mehreren Gattungen hergestellt werden, ebenso auf die
nahtlosen Kesselschiisse?!), die von dem Schwesterwerk Prefs-
und Walzwerke A.-G. in Diisseldorf-Reisholz erzeugt werden.

Die Stern-Speichenrider werden aus bestem Flufseisen
unter Wasserdruckpressen geschmiedet und auf einem Walz-
werk fertig gewalzt; das Stiickgewicht eines fertigen Rades
betridgt etwa 130 kg, d. h. es ist etwa 30 kg leichter als der
normale schweifseiserne Stern.

Die Priifung eines Stern-Speichenrades, das am 19. Mirz
1902 in Gegenwart der kgl. preufsischen Eisenbahnwagen-
Kommission geschlagen wurde, hat folgende Zahlen ergeben ?):

I. Schlagprobe auf die Nabe (Eintreiben eines Keiles).
1. Schlag 300 mkg, Durchbiegung der Nabe 0,0 mm

2. » 400 » » v » 0 ,0 »
3. » 500 B » » » 0,5 »
4. » 600 » » » » 0 45 >
5. » 700 » » » » 0,5

6. » 800 » » » » 1 ,0  »
7. » 3000 » » » » 20,0 »

II. Schlagprobe auf den Felgenkranz
zwischen 2 Speichen.

Durchmesser
wagerecht senkrecht
vor der Probe Lo 846 mm 846 mm
nach dem 1. Schlage mit 1500 mkg 846 » 820 »
» » 2, » » 1500 » 845 » 794
» » 3. » » 2000 » 844 » 771 »
» » 4. » » 3000 . . s
N - >, » 3000 Speichen kriimmen sich.
5 — » > 6000 > Felger%kranz an der
Speiche abgeschert.

III. Schlagprobe auf den Felgenkranz in Richtung
der Speiche.

1. Schlag 6500 mkg, Speiche gekriimmt, aber ganz geblieben;
benachbarte Speiche gebrochen.

Bei den Stern-Scheibenriddern werden die Felder zwischen
den Speichen nicht wie bei den zuvor beschriebenen Ridern
ausgestanzt, sodals die Rider als mit Rippen ausgebildete
Scheibenrider erscheinen. Das Stiickgewicht eines fertigen
Rades dieser Art betrligt etwa 170 kg.

In dem gegeniiberliegenden Gebdude der Gutehoff-
nungshiitte, Oberhausen?), ist fiir das Eisenbahn- und Ver-
kehrswesen insbesondere die rechts vom Haupteingange ge
legene Seitenhalle bestimmt. Die Aufbauten der verschieden-
sten Walzwerkerzeug-
nisse, Gleismaterial fiir
Grubenbahnen, Loko-
motiv- und Wagenach-
sen und -Radreifen, Rad-
sterne aller Art, vor
allem auch recht bemer-
kenswerte Schlag-, Bie-
ge-, Bruch- und Verwin-
dungsproben von allen
diesen Stiicken sowie
gebrochene Rohblécke

aus Flufseisen wund
Flufsstahl, ferner Rad-
stitze fiir Voll- und
Schmalspur mit Schei-
ben- und Speichenri-
dern, eine grofse Zahl

HEhrhardt: Ueber Her-
stellung groflser Kesselschiis-
se und schwerer nahtloser
Rohre ; Stahl und Eisen1902
Nr. 5.

%) Schweilseiserne Rad-
sterne gehen vielfach schon
bei 3000 mkg zu Bruch.

% Z.1902 S. 624 Fip. 4.
Bauwerk k.



von Rillenschienen, deren Stofse und Verlaschungen, und end-
lich eine Sammlung von Abschnitten von Eisenbahn-Oberbau-
material fiir Voll-, Klein- und Straflsenbahnen: Schienen, Rillen-
schienen, Zungenschienen, Schwellen, Laschen, Klemm- und

§ig. 59. §iq. 60.

Oberbaukonstruktionen der A.-G. Phonix.

f"_'“g\‘] H?
i

Unterlagplatten sind zur Schau gestellt. In geschickter Weise
wird dem Besucher die Herstellung der Radreifen, Radsterne
und Scheibenrider sowie der Achsen durch die Ergebnisse
der verschiedenen Fabrikationsstufen veranschaulicht. Beson-
ders hingewiesen sei auf die in Fig. 56 wiedergegebenen
Gleisverbindungen aus Rillenschienen fiir Strafsenbahn-Oberbau.
Auf dem Bilde sieht man links eine vollstindige Weiche mit

TFederstellung; die Federn liegen in den vorn sichtbaren
Kasten. Daneben liegt eine Gleiskreuzung fiir Voll- und
Rillenschienen, von denen die letzteren Spurrillen erhalten
haben, wihrend die ersteren durchgehen. Dahinter ist eine
Strafsenbahnweiche mit Gewichtstellung aufgebaut; das um-
legbare Gewicht befindet sich in dem nahe den Zungenspitzen
zwischen den Schienen gelegenen Kasten.

Von dem Gebdude der Gutehoftnungshiitte gelangt man
mit wenigen Schritten zu dem Pavillon der Allgemeinen
Thermit-Gesellschaft m. b. H. in Essen, in welchem
Proben von Schienen-, Rohr-, Wellen-, Stab- und Tréger-
schweifsungen, sowie ausgebesserte, fehlerhafte, gebrochene
und abgenutzte Stahlformgufs-, Schmiede- und Graugufsstiicke
zur Schau gestellt sind ).

Bemerkenswert sind die Eisen- und Stahlgufsstiicke, bei
denen durch einen Zusatz von etwa 2 bis 6 vH Thermit-
cisen grofse Diinnfliissigkeit und ein dementsprechend sauberer
Gufs erzielt sind. Einen #dufserst reinen und zugleich festen

1) Vergl. Z. 1900 S. 897; 1901; S. 1545,

Gufs hat man in Nippes durch Zusatz von /3 vH Ferrotitan
erzielt, was durch einige ausgestellte Lokomotivzylinderdeckel,
Kolbenringe usw. gezeigt wird.

Gleich am siidlichen Eingang des unfern gelegenen In-
dustriegebdudes wird die Aufmerksamkeit des Besuchers durch
die Ausstellung der A.-G. Phonix, Laar bei Ruhrort, gefessels,
insbesondere durch eine hohe Siule, welche hauptsichlich aus
Rillenschienen aufgebaut ist. Von der Abteilung Eschweiler-
Aue sind hier Treibradsitze fiir 3- und 4achsige Schnellzug-
lokomotiven, Speichenrider und Strafsenbahnradsitze, Rad-
sterne und Radscheiben aller Art, Lokomotiv- und Wagen-
achsen, mehrfach gekropfte Kurbelwellen, Pufferteller usw. in
geschmackvoller Gruppierung ausgestellt. In der Abteilung der
Hiitte in Laar zeigt eine grofse Wandtafel mit vernickelten
Profilen aufser einer Uebersicht iiber die zu Feld-, Gruben-,
Strafsen- und Hauptbahnen gehirigen Oberbau- und Kon-
struktionsteile eine zusammenhéingende geschichtliche Entwick-
lung des Rillenschienenoberbaues mit Profilen im Gewicht von
19%, bis 55 kg/m, aus welcher hervorgeht, wie die Gesell-
schaft Phonix seit dem Jahre 1879 bemiiht gewesen ist, in
der Herstellung des Oberbaues fiir Strafsenbahnen fortzu-
schreiten. Besonders beachtenswert sind die den modernen
Oberbau fiir Strafsenbahnen darstellenden Profile mit den
verbesserten Stofskonstruktionen: Fufslaschen in Verbin-
dung mit Fuflsplatten, Fig. 59. Derartige Gleise gewihren
gute Befahrbarkeit und versprechen lange Lebensdauer; ferner
sei auf das »Profil 37« aufmerksam gemacht, welches mit
seiner weiten Rille die Aufnahme von Vollbahn-Spurkriinzen,

also das Befahren wmit Eisenbahnfahrzeugen, gestattet und
daher, weil zu Hafenbahngleisen und Anschlufsgleisen, Weg-
iibergéingen, Kranbahnen usw. aufserordentlich geeignet, gute
Aufnahme gefunden hat; s. Fig. 607Y).

Der Weichenbau ist vornehmlich durch zwei grofsere
Weichenanlagen vertreten, von denen eine in natiirlicher
Grifse eine doppelte Kreuzungsweiche (englische Weiche),
ausgefiihrt im genannten Profil 37, dargestellt. Die andere
ist die Wiedergabe einer fiir die Frederiksberg Sporvey in
Kopenhagen gelieferten Weichen- und Kreuzungsanlage im
Malfsstabe 1:7Y;. Photographieen und Zeichnungen veran-
schaulichen ausgefithrte Weichen- und Kreuzungsanlagen ein-
facher und verwickelter Art fiir Strafsenbahnen des In- und
Auslandes. Neuerungen an Weichenteilen, Befestigungs-
weisen fiir Grubenschienen auf Stahlschwellen sind an meh-
reren Mustern teils einzeln, teils in Gittern zusammenhingend
dargestellt.

Es wiirde zu weit fiihren, wollte ich die Schaustellungen

1) Gewicht der Schiene 58 kg/m; fiir 10 m Gleis betrigt das Ge-
samtgewicht einschl. Laschen usw. 130 kg/m.



zahlreicher Firmen, deren Erzeugnisse innerhalb der Gruppe
II (Hiittenwesen) in der Hauptindustriehalle zu finden sind,
eingehend schildern; ich beschrinke mich hier auf die
kurze Beschreibung einiger- beachtenswerter, zum Eisen-
bahn- und Verkehrswesen gehiriger Ausstellungsgegenstinde
dieser Gruppe.

Aus der Schaustellung des Blechwalzwerkes Schulz
Knaudt A.-G. in Essen a. d. Ruhr ist der mittlere Mantel-
schufs eines Lokomotivkessels hervorzuheben, Fig. 61, wel-
cher nach einem der Firma geschiitzten Verfahren durch
Querwellen elastisch gemacht ist, sodafs die beim Anheizen
von Lokomotivkesseln auftretenden ungleichen Mantelaus-
dehnungen unschidlich werden. Mehrere andere zu diesem
Lokomotivkessel mit Wellrohrfeuerkiste 2) gehérige Teile sind
gleichfalls ausgestellt.

Fig. 61 bis 63 veranschaulichen im iibrigen zwei (zum
bessern Vergleich iiber bezw. neben einander gezeichnete)
von der Hannoverschen Maschinenbau-A.-G. vormals Georg
Egestorff, Linden vor Hannover, bestellte Kessel fiir */,-ge-
kuppelte Verbundlokomotiven der preufsischen Staatsbahn
(Direktion Hannover), deren Hauptabmessungen aus der fol-
genden Zahlentafel ersichtlich sind.

e‘?@g} 64 uwnd 65.
Schmierachsblichse der Gelsenkirchener Gufsstahl & FEisenwerke.
o

Lokomotive mit
runder Wellrohr- vierkantiger Steh-
Feuerbiichse bolzen-Feuerbiichse
Rostfiiche . .. . oqm 2,3 2,0
Gesamtheizfliche. . . » 139,0 139,0
Feuerbiichsheizfliche . » 10,5 9,5
Feuerraum . . cbm 3,3 3,2
. Anzahl 291 224
Siederohre . . . gnmr. mm 41/46 45/60
Wasserraum . cbm 6,95 5,54
Spiegelfliche . qm 7,0 8,55
Dampfraum . ¢cbm 1,4 2,75
Leergewicht rd. . kg 11000 12500
Betriebsgewicht rd.. . » 17950 18040

Die in Fig. 64 und 65 dargestellte Schmierachsbiichse
fiir Radsiitze der Gelsenkirchener Gufsstahl- und Eisen-
werke vorm. Munscheid & Co., Gelsenkirchen, (D. R.-G.-M.
88322 und 155016) unterscheidet sich von den bisher
iiblichen in der Hauptsache dadurch, dafs das Schmierfett
vermittels einer schiefen Ebene an die Lagerstelle gelangt, so-
dafs Trockenlaufen ausgeschlossen und der Verbrauch von
Schmierfett wesentlich verringert ist.

%) Vergl. auch Z. 1899 S. 1444 u. f.

Auch die Dampfkesseltabrik und Stahlgiefserei von L.
Koch, Siegen-Sieghiitte, hat neben anderen Erzeugnissen
ihres Werkes eine grofse Zahl der verschiedensten Radsitze
ausgestellt, von denen die Bauart der Katharinenhiitte, Rohr-
bach, nach Patent Bick, Fig. 66, hier wegen ihrer Ring-
schmierung erwihnt sei. Der zur Aufnahme des Schmier-
ringes bestimmte Schlitz der Innenbiichse ist nur so
lang, dafs die Achse den Ring ohne Hemmung mit herum-
bewegt. Der geschlossene Oelraum ist reichlich grofs; die
Achse wird nur wihrend der Bewegung geschmiert, und beim
Kippen oder Umwerfen des Wagens kann die Schmiere
nicht ausfliefsen. Der Schmierstoff mufs etwas diinnfliissig
sein, sodafs er nicht angewirmt oder eingeprelst zu werden
braucht.

Von der Ausstellung der Gewerkschaft Grillo, Funke
& Co., Schalke i/W., sei die Doppelschwelle, Fig. 67 und 68,
erwiihnt. Solche Schwellen finden unter dem Schienenstofs
Verwendung, um den Verschleifs der Schienenképfe und den
auf das rollende Material ausgeiibten Stofs zu vermindern.

Zum Schiufs dieses Abschnittes ist noch einer ganz her-
vorragenden Ausstellung zu gedenken, welche nahe der nord-
lichen Grenze des Ausstellungsgeliindes zu finden ist. Dort

hat der Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiittenver-
ein, Osnabriick, in einem neben dem Ausstellungsbahn-
hof gelegenen Bau!) einen Teil seines bereits auf der
Weltausstellung in Chicago 1893 vorgefiihrten Gleismu-
seums zur Schau gestellt, das seine Entstehung den seit
Jahrzehnten auf die Verbesserung des Eisenbahn-Oberbaues
gerichteten Bestrebungen des Leiters jenes Werkes, Kom-
merzienrat A. Haarmann ?), verdankt. Neben einigen Stiicken,
welche die allerersten Anfinge kiinstlicher Verkehrswege
zeigen, sind im Verh#ltnis zur Gesamtausstellung nur wenige
iltere Gleisformen ausgestellt; das Hauptgewicht ist auf die
unmittelbare Vergangenheit und auf die Gegenwart gelegt.

In der Zusammenstellung auf S. 12 nebst Fig. 69 bis 89
ist eine Uebersicht iiber die Ausstellungsgegenstinde des Gleis-
museums, soweit sie in das verflossene Jahrhundert entfallen,
und damit zugleich ein interessanter Ueberblick iiber die
neuere Entwicklung des Eisenbahnoberbaues gegeben.

Auch der Schwebebahn-Oberbau (Elberfeld-Barmen) mit
seinen Wechselsteg-Verblattschienen auf eisernen Lingstrigern,

) Z.1902 S. 624 Fig. 4, Gebiude v.

?) Die Abbildungen und einige Textbemerkungen sind aus dem
Werke von A. Haarmann »Das Eisenbahngeleise« (Lelpzig 1891 und
1902) entnommen; vergl. auch Mitteilungen des Vereines deutscher
Strafsenbshn- und Kleinbahn-Verwaltungen (Beilage zur Zeitschrift fiir
Kleinbahnen) 1899 Heft 9 und 1900 Heft 12,
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=-R E'% { ! Jahr der
Bahn bezw. Strecke 52 858, ‘ [Verlegung =
(Konstrukteur und Zeit der Schienen | E 7] é < g: Schwellen Befestigung | Schienenstofs (and Bemerkungen &
Bekanntgabe) K g "B | \ Betriebs- 5
- “ | dauer)
| _ke kg | ! i 4
T T
Merthyr-Tydfil-Aberdare gulseiserne ‘» }unbea.rbeitete‘ i i ?:‘fredliie(ﬁ giilszr:::dvéff
Junction, Siidwales, England Winkel- [ — ! — Steine ‘ Eisenndgel in der Stofsfuge . 1800 ‘ such einer Lokomotivfahrt 69
B (B. J.,err’, 17?67)7 schienen \ | | (Findlinge) | i | , “ ) durch R Trev1thick statt |
verschiedene Bahnen gul‘seiserne i ! bearbeitete ' f |
(M. Jessop, 1789) _ Pilzschienen | - Steine Nagelung durch Fulsansitze : 1800 - 0 70
schweifs- | ‘ ‘ ‘ | [
Stockton-Darlington, eiserne ge- | : ; . . . ‘ . erste Offentliche Lokomotiv-
England walzte Fisch-| 13,89 — be;::;:zete g“rsegl‘i;’;:ﬁit“hle' ! g‘fﬁ‘“’é’” Stt,‘t’,is' 1825 ! efsenbahn der Welt. Erbaut | 71
(3. Berkinshaw, 1820) bauch- w stubtl. Querstitte | | von G. Stephenson
schienen | | ! i |
schweils- | . . 1 erste deutsche Sffentliche |
Nirnberg - Fiirth Cefserne Pllz-| 12,0  — | Dehauene gufseiserne Stuhle und Fisenkeile. 1835 | Lokomotiveisenbahn; erbaut A 72
. Steine Eisenniigel und Holzdiibel . i
) schienen | : . von P. Denis |
schwells- | " Fichtenholz- | -
Leipzig-Dresden eiserne Breit- 24,8 =~ — Quer- | Hakenni#igel i Stofs- 1838 erstes Gleis d}eser am welte 73
| . . ’ : . Unterlagplatten sten verbreiteten Bauart
' fufsschienen | i . schwellen | i |
‘ ' ! | Eichenholz- | . | 1867 .
Magdeburg-Potsdam-Berlin I‘!ullenk?pf- \ _ [ 91,1 Quer- i gufseilserne Stilthle \ Flachlaschen (Schlenen) auf eu}zelne‘n Strecken noch 74
Eisenschienen! | mit Holzkeil ! | jetzt in Betrieb
- ; | schwellen | (13 Jabre) | .
. i |
Amerika. Pensylvania-Bahn,‘ Breitfuls- . } . Holzquer ‘ E‘Iakennﬁgel. Stompfstofs i 1895 nur auf besonders stark be-
West Newark-Junction | schienen . 49,681 109,9 | schwellen. l Keine Unterlag- (Wechselstofs). 6 Jahre) lasteten Strecken verlegt 75
: | Weilseichen | platten ; Winkellaschen |
Belgien. Belgische Staats- | Breitfuls- \‘ "imprignierte | Unterlagplatten | Stumpfstofs ohne | | i
bahn Briissel-Mecheln |  Goliath- 52,0 11255 | Eichenholz-  und Schwellen- | Unterlagplatten. | 121;3:1?1-@ auf allen s:l‘;:“tz“gs"ecke“ 76
(Sandberg-Flamache, 1886) | schienen | schwellen schrauben Winkellaschen ‘ o g - »\7
England. Midland-Bshn,  Bullenkopf- | ‘mpr”g"‘em gulsciserne Stumpfstofs. 1896 |  suf Schnellzugstrecken |
: i 49,8 169 25! Lichenholz- ' Schienenstiihle mit 1 Y 77
Derby-London . schienen . Flachlaschen (514Jahre)| verlegt
] o o schwellen Holzkeil !
Frankreich. Franzbsische | Breitfufs- | 430 ‘ 94.8 f Eichenholz- Schwellenschrauben} Stumpfstofs. ! 1889 auf Schnellzugstrecken 78
Nordbahn, Paris-Erquelines | schienen | ™" | ’ } schwellen | Filz-Unterlagplatten| Winkellaschen | (12 Jahre)| verlegt
Oesterreich. i . T i o ) | aufsen Hakenn@er 1 ' !
Oesterreichische Staatsbahn, | Bl‘el‘tfllfs- ' 35,4 83,6 Holzquer- | innen Schrauben. S.t umpfstofs. .1894. , normal fiir alle Hauptstrecken | 79
. schienen schwellen | Winkellaschen . (6 Jahre) [
Wien-Gmilod ! Unterlagplatten R o P - o
Rufsland. Russische Staats- Breitfuls- ‘ 38.0 ! 92.0 Eichenholz- ' Unterlagplatten. ; Stumpfstols. 1894 | normal “fur alle Hauptbahn- i 30
_ bahn, Warschau-Wien schienen ;= ! ’ schwellen Hakennigel iDoppelwinkellaschen| (7 Jahre) | strecken |
J— — — —- ‘ - - - | ‘
Schweiz. Gotthardbahn, | Breitfuls- \ | Eebogene | B o | . .| 1896 | fur alle durchgehenden Gleise | o
Alrolo- Géschenen ' schi 46,0 | 206,7 . Eisenquer- | platten aken- oppelwinkellasche. (5 Jahre) r T Istreck
ienen | ‘ | ahre) | aufser Tunnelstrecken |
N ) schwellen nghir’aigben o 7Ifjsich£n¥l§eile ~ i B B B N
; ' | Unterlag-Haken- | N
Bayern. Bayerische Staats- Breitfuls- | 43.5 116 85 Klefemholz- i platten. Schwellen- | Stumpfstofs. } 1900 erst versuchsweise auf Schnell- 89
hahn, Regensburg-Hof schienen | ’ schwellen : schrauben in Hart- ; Auflauflaschen ‘ (1 Jahr) zugstrecken verlegt
| ‘ | holzditbeln | |
Reichseisenbahnen, Breitfufs- | . Kiefernholz- Unterlagplatten. | Stumpfstofs. 1892 ‘ .
! i ! . . '
Milthausen-Stralsburg schienen 87,8 99,9 | schwellen | Schwellenschrauben ‘Doppelwinkellatschen (9 Jahre) | normal filr Schnellzugétrecken 83
Wirttemberg. Wirttem- ‘ | Unterlag- und |
bergische Staatsbahn, Breitfuls- 435 2043 Eisepquer- Klemmgla.tten | Stumpfstofs. 1895 auf stark belasteten Schnell- 34
Bretten-Stuttgart (Heindl, schienen [ ’ schwellen p ! Doppelwinkellaschen (6 !/2Jahre) zugstrecken verlegt
1889) Hakenschrauben |
U . . S
Preulsen. Preufsische | Breitfuls- 410 1029 | Eichenholz- Unterlagplatten. Stumpfstofs. 1891 , auf vielen Hauptbahnstrecken | 83
Staatsbahn, Minden-Biickeburg | schienen ’ ® |\ schwellen | Schwellenschrauben Doppelwinkellaschen| (11Jahre) verlegt !
R ’, j N . - . Iy 1 . T 7 -
Preufsen. Preulsische Breitfuls- \ Imprignierte | Unterlagplatten. Stumpfstofs. ‘ 1900 ‘ auf stark belasteten Schnell- .
Staatsbahn, Hasbergen- schienen 41,0 i 112,6 Kiefernholz- , Stofshakenplatten. Doppel winkellaschen|(13/;Jahre)! zugstrecken verlegt
Osnabriick | schwellen , Schwellenschrauben PP ’ ¢ !
i — : ; [ *
Preulsen. Preufsische Dicksteg- | ‘ . Hakenplatten. | versuchsweise auf stark |
Staatsbahn, Biickeburg-Minden  Breitfufs- ' 43,43 } — Els}:’nqﬁe: Klemmplatten. Do Sz;lﬁﬂf‘s:ﬁiss'chen ) Bi%ie) ‘ belasteten Schnellzugstrecken ' 86
(Ruppel Kohn, 1890) schienen . ‘ | SehWellel | Hakenschrauben PP i ‘ verlegt |
— A — | : —_— ——
. |
Preufsen. Preufsische Wechselsteg- | Hakenplatten. versuchsweise auf stark i
Staatsbahn, Biickeburg-Minden Breitfuls- 38,35 - Elshenqﬁeln- Klemmplatten. Do E:I;i:Itschen (8 1]2.5:1‘:13 ‘ belasteten Schnellzugstrecken 87
(Haarmann, 1890) schienen ' schwelle Hakenschrauben PP ’ verlegt
) R ‘ | Blattstofs. | ‘Starkstofs-Oberbau. Gebohrte
l;;‘eltl:fbs ehn. ;xe};ﬂsxsche W]t;c‘histefls:eg- 405 1 199.2 Rippenquer- é::);emnp}::::: Stolstriiger. | 1900 Schwellenldcher, Zapfenstihle 88
° ;auska(g, as erge;x(—)o l;, uls- wo ) schwellen Hakensclilraube.n Stofsschwellen- | (11/; Jahl)\ zur Verhinderung der Lings-
snabriie aarmann, 1900)  schienen rahmen i | verschichung
Preufsen. Preufsisch WW hsel : . deniort Blattstofs. Starkstofs-Oberbau auf Holz- |
St tsbs hn. H ell: Sische }egc 1stefs;.eg- 40 106.9 ‘lg’,pgagn}:e;e Unterlagplatten. Stofstriger. 1900 schwellen. Plattenstlihle zur '
aalsbahn, Hasbergen- reitfufs- | 40,5 ,9  RICLErNNOTZ: o1 o ellenschrauben  Stofsschwellen-  (1'/3Jahr) Verhinderung der Liingsver- |
Osnabrick (Haarmann, 1900) schienen schwellen s |
rahmen schiebung :
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Figuren zu der nebenstehenden Zusammenstellung.

Fiq. 70.




Unterlagsplatten mit iibergreifenden Seitenrindern und Filz-
platten zwischen Schienenfuls und Lingstrigern?') ist zur
Schau gestellt, ebenso wie die beiden fiir die Berliner elek-
trische Hoch- und Untergrundbahn verwendeten Bauarten
mit Wechselsteg-Verblattschienen auf eisernem Unterbaun und
solchen mit Holzquerschwellen mit Hakenplatten %),

Fiir die Weiterentwicklung des Schienenweges sind in
den verschiedenen Lindern neben dem jeweiligen Stande der
Technik auch finanzielle und nationale Riicksichten von Ein-
flufs gewesen. In England, dem Geburtlande der Lokomotiv-
bahn, ist noch heute der Oberbau mit Stuhlschienen auf Holz-
querschwellen vorherrschend. Andere Linder haben sich in
der technischen Ausbildung des Gleises unabhiingig gemacht
und sind selbstindig vorgegangen. Dabei sind die verschie-
densten Wege eingeschlagen worden. Am meisten verbreitet
ist heute noch der Holzquerschwellen-Oberbau mit Breitfuls-
schienen. Der ganz eiserne Oberbau ist, abgesehen von
einigen tropischen Lindern, nur in Mittel-Europa in nicht
unbetrichtlichem Umfange zur Einfiihrung gelangt.

Das Gleismuseum liefert den Beweis, dafs die Anspriiche,
welche der Verkehr an die Schienenstrafse stellt, von Jahr
zu Jahr gewachsen sind. In entsprechendem Mafse haben
sich die Verbesserungen und Neuerungen vermehrt, bei denen
man bemiiht gewesen ist, den gesteigerten Anforderungen an

1) Lokomotiven.

Die Hauptdaten der 12 Dampflokomotiven sind aus Zu-
sammenstellung II ersichtlich.

1) Unter Hinweis auf die Ausfiihrungen von Briickmann
in Z. 1901 S. 1665 u. f., von Garbe in Z. 1902 S. 155 u. f.
und von v. Borries in Z. 1902 S. 1066 u. f. iiber Lokomotiven
mit Schmidtschem Rauchkammer-Ueberhitzer sei zu der in
Fig. 70 veranschaulichten, von der A.-G. fiir Lokomotivbhau
Hohenzollern, Diisseldorf-Grafenberg, gebauten 3/;-gekuppel-
ten Heifsdampf-Personenzug- und -Giiterzug-Loko-
tive (Koln 21) bemerkt, dafs sie bestimmt ist, schwere Ziige
auf gebirgigen Strecken mit grifseren Geschwindigkeiten zu
befordern, als es die %s- und %,-gekuppelten Giiterzug-Loko-
motiven mit und ohne Verbundwirkung vermdgen, und dort
einzutreten, wo das Reibungsgewicht der ?/,-gekuppelten Heils-
dampi-Schnellzug- und -Personenzug-Lokomotive strecken-
weise nicht mehr ausreicht.

Von den vier Achsen der Lokomotive sind die beiden
vorderen zu einem Kraufsschen Drehgestell vereinigt. Der
dem Kessel entstromende Dampf wird in einem Ro6hrensystem
auf etwa 300° erhitzt. Die Zylinder haben Kolbenschieber
mit innerer Dampfeinstromung und werden von einer Zentral-
pumpe geschmiert. Im iibrigen ist die Lokomotive mit Schlei-
ferscher Luftdruckbremse, Rauchverzehrung von Langer-Mar-

Fig. 69.

Ausstellung der Vereinigten Waggon- uvd Lokomotivfabriken.

das Gleis durch Verstirkung der Profile, durch Verwendung
widerstandsfihigeren Materials oder sonstwie auf konstruk-
tivem Wege gerecht zu werden.

Alle diese Mittel baben sich als unzureichend erwiesen,
da es nicht gelungen ist, die dem Schienenstofs anhaftenden
Mingel zu beseitigen. Neuerdings bricht sich die Erkenntnis
Bahn, dafs die Vermeidung der durchgehenden Stofsfuge bei
gleichzeitiger Versteifung und richtiger Stiitzung der Schiene
am Stofse Bedingung des Erfolges ist.

II. Betriebsmittel und mechanische Einrichtungen.

Siidlich neben dem Gleismuseum war die gemeinsame
Ausstellung der Vereinigten Waggon- und Lokomotiv-
fabriken in einem rd. 3800 qm bedeckenden Bauwerk %) un-
tergebracht, dessen Grundrifs, Fig. 69, in Verbindung mit Zu-
sammenstellung I eine Uebersicht iiber die ausgestellten
Betriebsmittel gibt.

Die an andern Plitzen ausgestellt gewesenen Lokomo-
tiven und Wagen sollen bei der Besprechung der beiden Ein-
zelgruppen mit beriicksichtigt werden.

) Z. 1900 S 1380 Fig. 16 bis 20.
2) Z. 1902 S. 243 Fig. 80 bis 99.
3) Vergl. Z. 1902 S, 624 Fig. 4 Gebiude p.

cotty, Dampfheizeinrichtung, Gasbeleuchtung von Pintsch, Ge-
schwindigkeitsmesser und Luftdruck-Sandstrener, Bauart
Briiggemann, ausgeriistet.

Die Lokomotive hat bei dauernder Geschwindigkeit von
90 km/st etwa 1200 PS entwickelt ).

2) Diein Fig. 71 bis 74 dargestellte ?/s-gekuppelte Ten-
derlokomotive ist nach generellen Angaben und unter Mit-
wirkung des Oberingenieurs Haagsina der hollindischen
Staatsbahnen konstruiert worden. Lokomotiven dieser Bau-
art dienen zur Beforderung von Lokalziigen auf den von
Leeuwarden nach der Nordseekiiste fiihrenden Bahnen Nord-
frieslands.

Die Lokomotive hat innenliegende Zylinder, die abwei-
chend von der friilheren Bauart aus einem Gulsstiick herge-
stellt sind. Bei den aus 2 Teilen bestehenden Zylindern liegt
die Verbindung in der Mitte des zwischen ihnen befindlichen
gemeinschaftlichen Schieberkastens und ist daher nicht allein
dem hohen Dampfdrucke, sondern auch der Beanspruchung
durch die Kolbenkrifte ausgesetzt. Die Verbindung mufs da-
her Hufserst sorgfiltig hergestellt werden, damit sie dauernd
dampfdicht bleibt. Das Gufsstiick mit den aneinander liegen-
den und bei 680 mm Entfernung der Zylinderachsen natur-

) Ausfithrlich wird iiber diese Lokomotive und die bei den
Probefahrten erzielten Ergebnisse demnichst Hr. Professor Obergeth -
mann, Aachen, in der Z. berichten.



gemifs sehr flach
gehaltenen Schieber-
kasten ist ziemlich
schwer und nicht bil-
lig herzustellen; da-
fiir sind aber die da-
durch erreichten Vor-
teile, namentlich auch
mit Riicksicht auf die
starken Stofse, denen
die Lokomotive aus-
gesetzt ist, recht er-
heblich.

Die beiden Mittel-
achsen sind gekup-
pelt. Die Lager der
Kuppelstangen sind

nicht nachstellbar,

Fiq. 70.

3/;-gek, Heilsdampflokomotive.

lischen und amerika-
nischen Lokomotiven
sehr hiufig findet.
Leider lassen die Ge-
genkurbelnder Trieb-
achsen, mit welchen
kieinere = Lokomoti-
ven meist versehen
sind, die Einfiihrung
dieser einfachen Kup-
pelstangen nicht zu.
Die ganze Maschine
weist auf englische
Vorbilder hin, die
sich in Holland mit
dem Erfolge einge-
fiihrt haben, dafls die
Reparaturen mog-

wie man es bei eng- lichst eingeschrinkt
Zusammenstellung I.
‘Nr. des|
Nr. Aussteller Gegenstand - Planes Bemerkungen
;Fig.69
Lokomotiven.
I Hohenzollern, A.-G. fiir Lokomotivbau, 3/s-gek. Personen- und Giiterzug-Heifsdampflokomotive 37 1435 mm Spur; 3-achs. Tender fiir 12 cbm
Dtisseldorf-Grafenberg 2/, gek. Tenderlokomotive fiir die Nordfriesche Locaal Spoorweg 38 1435 » »
Maatschappij
2/y-gek. feuerlose Rangierlokomotive 39 1435 » » Bauart Lamm-Francg
2/3-gek. Tenderlokomotive fiir die Ktin-Bonner Kreisbahnen . 34 1000 » » 175 PS
3/5-gek. Tenderlokomotive fitr das Kalibergwerk Ludwig IT (Stalsfurt) | 33 1435 » »
i 3/3-gek. Tenderlokomotive fiir die Kleinbahn Prlesberg-Rheine | 19| 1000 » » 150 »
11 Maschinenbau-Anstalt Humboldt, Kalk | 2/5-gek. Rangier-Tenderlokomotive .29 1485 » » 100 »
bei Ké6ln ! 3/3.gek. Nebenbahn-Tenderlokomotive I 30 1435 » » 5t Raddruck
! 3/;-gek, Giiterzuglokomotive mit vorderer Adam-Achse fiir die | L
‘ Preufsische Staatsbahn L8 1435 » » 3-achs. Tender fiir 12 cbm
‘IIT | Arn. Jung, Lokomotiv- und Maschinen- 3/4-gek. Giiterzug-Tenderlokomotive fiir die Preufsische Staatsbahn 35 1485 » »
fabrik, Jungenthal bei Kirchen a/Sieg 2 < 2/3-gek. Tenderlokomotive fiir die Harzquerbahn 36 1000 » »  Bauart Mallet-Rimrott
3/3 gek. Tenderlokomotive fiir Kleinbahnen 28 600 » »
Wagen.
IV | Diisseldorfer Eisenbahnbedarf, vorm. ‘ vierachsiger Schlafwagen fiir die Preufsische Staatsbahn 5 1435 » »
Carl Weyer & Co., Diisseldorf vierachsiger Salonwagen fir die Preufsische Staatsbahn 4 1435 » »
vierachsiger elektrischer Motorwagen 9 1435 » »
i dreiachsiger Bahnpostwagen fiir die Preu(sische Staatsbahn 10 1435 » »
| zweiachsiger Kithlwagen flir die Preufsische Staatsbahn L1 1435 » »
- zweiachs. elektrischer Motorwagen fiir dle Coblenzer Strafsenbahn 16 1000 » »
vierachsiger Personenwagen (Aussichtswagen) fiir Klein- und “
17 1000 » »
Stralsenbahnen
offener Gliterwagen flir Vieh und Holz 18 750 » »
I vierachsiger Personenwagen II./I11. Klasse fiir die Mecklenburg- .
Y 600 » »
| Pommersche Schmalspurbahn i
vierachsiger offener Giiterwagen 27 600 » »
v Eifsenbahnwagen- und Maschinenfabrik Speisewagen fiir die Deutsche Eisenbahn-Speisewagengesellschaft [ 3 1435 » »
van der Zypen & Charlier, K8ln-Deutz Untergestell zu elektrischen Stralsenbahnwagen fiir Koéln 1 1435 » »  mit elektr. Ausiilistung
Personenwagen III. Klasse fiir die Schantung-Bahn 6 1435 » »
Personenwagen I. Klasse fiir die Schantung-Bahn 7| 1435 » »
elektrischer Strafsenbahnwagen fiir K&ln 8 1435 » » mit elektr. Ausriistung
Transporteur fiir Schmalspurbahnen }12 1000 » »
Kesselwagen fiir Petroleum 1435 » »
VI | Waggonfabrik A.-G. vorm P. Herbrand vierachsiger Personen-Abteilwagen I./II. Klasse fiir die Preufsi- 9 1435 » N
& Co., Kdln-Ehrenfeld sche Staatsbahn )
vierachsiger Personenwagen II./III. Klasse fiir die Westdeutsehe
. 20 1000 » »
Eisenbahngesellschaft
zweiachsiger Strafsenbahn-Sommer- und -Winterwagen 21 1000 » »
wweiachsiger offener Giiterwagen 22 1000 » »  Schnellentlader n, Nossian
zweiachsiges Motorwagen-Untergestell 28 1000 » »
VII | Killing & Sohn, Eisenbahnwagenfabrik, dreiachsiger Abteil-Personenwagen IL./III. Klasse fiir die Preuflsi- -
. 13 1435 » »
Hagen i/W. sche Staatsbahn
zweiachsiger Kesselwagen fiir 15t Tragfihigkeit 14 1435 » »
vierachsiger Personen-, Post- und Gepickwagen fiir die Kreis 15 1000 » N
Altenaer Schmalspurbahn
“VIII | Eisenbahnwagenbauanstalt Gust. Talbot Strafsenbahnwagen fiir die Grofse Berliner Strafsenbahn 24 1435 » » m.Luftdruckbremse v.Boker
& Co., Aachen dreiachsiger Selbstentlader (30 t) 25 1435 » »
zweiachsiger Selbstentlader (1 cbm) 32 600 » »
IX | Hugo Everts, Metallwarenfabrik, Rem- verschiedene Beschlige fiir Eisenbahn- und Strafsenbahnwagen 40

scheid-Hasten



Zusammen-
Lokomotive
. R _ - -
© :
.95’ Triebwerk
z ,, _ _ [
3 Aussteller Dampfzylinder
Nr. E bezw. Lokomotivform T
: Fabrikant | Treibrad- Gesamt-
Spur ¢ | Steuerung
2 P Dmr. | Hub Dmr. Radstand
i
mm } mm mm mm
\
3/s-gek, Zweizylinder-Heifsdampf-Personen- und Giiterzug- . ; ' R
1 37 | Hohenzollern lokomotive mit 3-achsigem Tender 1435 520 . 630 1550 6400 Heusinger
2 38 » 2/s-gek. Zweizylinder-Tenderlokomotive 1435 380 560 1525 5800 Stephenson
3 39 » 2/4-gek. feuerlose Ranglerlokomotive, Bauart Lamm-Francq 1435 — L= — 2500 Joy
4 33 » 3/3-gek. Tenderlokomotive 1435 430 550 | 1080 3000 | Heusinger
N 34 » 2/3-gek. Tenderlokomotive 1000 300 450 } 1000 3500 Joy
6 19 » 3/3-gek. Tenderlokomotive 1000 300 400 840 2000 Allan
7 29 Humboldt 2/,-gek. Rangier-Tenderlokomotive 14385 280 420 | 850 2000 ‘ »
38 30 » 3/3-gek. Nebenbahn-Tenderlokomotive mit 5t Raddruck 1435 350 550 | 1100 3000 ‘ »
9 31 » 3/,-gek. Glterzuglokomotive mit vorderer Adam-Achse 1485 450 630 1350 6300 | »
10 35 Jung 3/4-gek. Gliterzug-Tenderlokomotive mit vorderem Kraulfs- ' . ‘
Drehgestell 1435 450 630 1850 6000 | Heusinger
11 36 » 2 > %/y-gek. 4-Zyl.-Tenderlokomotive, Bauart Rimrott-Mallet 1000 285/425 500 1000 4600 j »
12 28 » 3/s-gek. Tenderlokomotive 600 210 . 300 600 1400 | »
1
Fig. 71 bis 74.
2/, gek. Tenderlokomotive nach Haagsma.
. Fiq. (2
Fig. T1. he'
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sind. Insbesondere sind alle
Auflageflichen an Bolzen und
Zapfen reichlich grofs gewihit,
wodurch einige Teile, wie
die grofsen Pleuelstangen-
kopfe, sehr schwer erscheinen,
Die Federn der Treib- und
Kuppelachsen sind gleichfalls
nach englischem Muster als
gut und leicht anzubringende
Zylinderfedern ausgefiihrt,
wihrend fiir die vordere und
die hintere Laufachse Blatt-
federn gew#hlt sind. Die Ra-
dial-Achsbiichsen nach Adam
haben ein gemeinschaftliches
Gehiuse und sind so einge-
richtet, dafs bei dem verhilt-

Fig. 15.

3/y-gek.

feuerlose Ranglerlokomotive. Bauart Lamm-Francq.

nisméfsig grofsen Radstande
von 5800 mm noch Kurven
von 100 m Halbmesser mit
einer Geschwindigkeit bis zu
55 km/st sicher durchfahren
werden.

Die vordere Pufferbohle
ist aus Holz hergestellt, damit
ihr Gewicht gering ausfillt,
was erwiinscht ist, weil die
Pufferbohle bei jeder Unter-
suchung der Kolben oder der
Dampfschieber ab- und an-
gebaut werden mufs. Bemer-
kenswert ist die Einschaltung
eines Gufsstiickes @, Fig. 73
und 74, in das Verbindungs-
rohr der seitlichen Wasser-



stellung IL

Lokomotive Tender
Kessel Gewicht Vorriite ‘
- — : >
° ! = ! Siederohre :Q' S | Y
E b & & & 2 o B P % .8.., i 1 E Bemerkungen
= = LA = Q. [ : & = &0
€ E=2 = | . 3= $E. £ 8§ B 8. e | %
8 2% % & gy [ EE| 2 £ £ |21 2 %
2 53 | 8 [ -}__,) - Dmr. | = & ] a. 2 B .”.2 A
=3 5 H - g = Zahl @9, = PN \ ;
- ; H \ - i 1 |
| I = | . |
\ | o ‘ 1
at qm qm | mm mm [ mm o omm |t t kg t i
“ , fester Radstand 2000 mm, Heizfliche der Feuerbiichse
12 139,26 . 2,25 1500 .2500) 234  41/46 4100 | 45,0 58,6 8000 [12,5 5,0¢ 34,23 11,75 qm, Ueberhitzerfiiche 33,0 qm, Tenderrad-
i l i ; stand 1650 mm
12 84,78 ' 1,45 1227  2100] — — 3200 | 24,0 43,0 8180 [ 4,5 20cbm — | fir Holland (350 PS); Rmin = 100 m
- - - — - | - — - 225 225 - - = -
12 88,5 1,3 1320 2000 190 41/46 3380 42,0 42,0 6000 | 4,0 1,2¢bm — | Rum=120m
14 39,58 0,86 1050 1850 [ 108 41/46 2500 20,0 26,0 3400 3,5 1,2 ebm  — 175 P35 Ruyin = 40 m
12 4,1 ' 0,7 952 1860 106 40/45 2500 21,4 21,4 2835 2,5 } 1,0 ¢cbm — 150 PS; Ruin=60m
12 33,4 0,75 964 1750 96 41/46 2400 19,3 19,3 2800 2,85 0,8¢ — 14,1 t Leergewicht
12 690 1,35 1108 1870 132 41/46 3240 32,0 32,0 4420 4,0 ‘ 1,0 t —_ 24,6 t Leergewicht
e ; ! 42,72 t Leergewicht der Lokomotive, 16,2 t Leer-
12 14 E 2170 | 224 5 — 12 3¢ ? ’
1413 2,8 1530 45/50 4124 49,0 6800 0 5,0 33,2 owichs dos Tenders
12 111 1,53 | 1400 2500 217  41/46 | 3700 44,8 60,0 6800 | 7,0 20t — | 47,17 t Leergewlcht; Ruwin=180m
12 64,68 1,2 | 1075 1700 135 ' 39/45 | 3600 36,0 36,0 5400 | 4,2 ! 1,2t — | 28 t Leergewicht; Rum= 50m
12 © 18,7 - 0,45 740 1350 68 1 39,5/44 2000 10,0 10,0 1590 0,95 0,5t — 7,5 t Leergewicht; Rmin == 15m

1

Fig. 73.



kasten, aus welchem die (iresham-Injektoren unmittelbar
saugen. KEs mag weiter noch erwihnt werden, dafs die Lo-
komotive zwei Wasserstandgliser hat. Endlich sei noch be-
merkt, dafs ein Einspritzer in der ve:hiiltnisméfsig  grofsen

Fies, 76 bis 79,
%/3-gek. Tenderlokomotive »Crefelds,

Fig. 76

Rauchkammer nicht vorhanden ist, um die darunter liegen-
den Zylinder vor dem sonst unvermeidlichen Rosten zu schiitzen.
Aus der Anordnung des Steuerhebels und der mechanischen
Bremse auf der linken, sowie der Spindelbremse auf der

o

rechten Seite des Fiihrerstandes geht hervor, dafs der Fiih-
rer links, der Heizer rechts seinen Stand hat,

3) Die ’/s-gekuppelte feuerlose Rangierlokomoti-
ve, Bauart Lamm-Francq, entspricht in der Einrichtung und

der #uflseren Ausstattung der in Fig. 75 dargestellten Maschi-
ne. Sie wird mit Dampf aus feststehenden Dampfkesseln ge-
heizt und zu dem Zwecke mittels einer Rohrverschraubung
an die Dampfleitung der Betriebskessel angeschlossen. Der



Dampf tritt ohne weiteres in das Wasser im Kessel der
Lokomotive, erhitzt es bis zu seiner eigenen Fliissigkeitstem-
peratur und erhoht gleichzeitig den Druck auf die Spannung
in der Dampfeitung. Nach Beendigung der etwa 10 bis
15 Minuten erfordernden Heizung kann die Lokomotive meh-
rere Stunden lang Rangierdienste verrichten, bevor eine
neue Heizung nbtig wird. Im iibrigen ist die feuerlose
Lokomotive ebenso wie die gewéhnlichen Lokomotiven ein-
gerichtet. Die Dampfzylinder liegen innen; hier sind sie

Fig. 80 bis 83.

19

gegen Abkiihlung besser geschiitzt als aulsen, was beson-
ders bei den verhiltnismifsig grofsen Zylindern der feuerlosen
Lokomotiven von Wert ist. Der Betrieb ist so einfach, dafs jeder
Platzarbeiter die Fiihrung der Lokomotive iibernehmen und
dabei in den Betriebspausen anderweitige Arbeiten verrichten
kann. Reparaturen am Kessel kommen [nicht vor; Roststibe,
Wasserstandgliser und Speisevorrichtungen sind nicht zu
unterhalten, und der Betrieb vollzieht sich ohne Feuergefahr
und Rauchbeldstigung. Dabei erreichen die Betriebskosten

?/3-gek. Tenderlokomotive von 1 m Spur.

§iq. 80.

kaum die Hilfte von denen
einer gefeuerten Lokomo-
tive bei gleicher Leistung.
Solche feuerlose Lokomo-
tiven konnen nachweislich
den Rangierdienst einige
Jahre lang ununterbrochen
verrichten, und zwar bei
starkem, Tag und Nacht
anhaltendem Verkehr.

Die Anfangspannung,
mit welcher die feuerlosen
Lokomotiven  arbeiten,
schwankt zwischen 4 und
17 at; sie sind dabei so



eingerichtet, dafs sie mit 1 at Ueberdruck den Betrieb noch

aufrecht erhalten und sich mit 0,4 at Ueberdruck noch selbst

bewegen konnen. Bei diesem Druck arbeitet selbstverstiind-
lich auch das Liutewerk noch.

Fig. 84 bis 87.

Die ausgestellt gewesene feuerlose Lokomotive ist bei einem
Dienstgewicht von 22,5 t imstande, 35 beladene Wagen von etwa
550 t Gesamtgewicht 2 km weit zu befordern, wihrend #hn-
liche von »Hohenzollern« gebaute feuerlose Strafsenbahn-Lo-
komotiven, wie deren 27 Stiick von 9t Betriebsgewicht auf
der 13,5 km langen Strecke Batavia-Kramat- Meester- Cornelis
laufen, mit einem besetzten Strafsenbahnwagen von etwa 10t
Gesamtgewicht die ganze Strecke mit einmaliger Heizung
zuriickzulegen vermogen.

Die Lokomotivfabrik Hohenzollern beschiftigt sich mit’der
Fabrikation von feuerlosen Lokomotiven seit 1882 und lieferte

20

die ersten derartigen Maschinen, welche noch heute simtlich
im Betriebe sind, an die genannte Strafsenbahn in Batavia?).

4) Die %;-gekuppelte Tenderlokomotive »Crefelds,
Fig. 76 bis 79, ist fiir die mit starken Steigungen und scharfen

3/3-gek. Tenderlokomotive von 1000 mm Spur.

Kriimmungen versehene Anschlufsbahn
des Kalibergwerkes Ludwig II zu Sta(sfurt
bestimmt. Wegen ihrer dufserst kriftigen
und gedrungenen Bauart und wegen des
verh#ltnismifsig kurzen Radstandes eignet
sich diese Lokomotive vorzugsweise fiir
- den Betrieb auf Industriebahnen und ist
daher in grofser Anzabl im Ruhrbezirk
und auch im Saarbriicker Industriekreise vertreten.

') Eine neben der feuerlosen Lokomotive in der Ausstellung auf-
gehingte Tafel zeigte die Photographieen von 8 verschiedenen Loko-
motivformen, die je nach ihrem Verwendungszwecke von der ausge-
stellten Lokomotive abweichen. Nach dem auf dieser Tafel ent-
haltenen Verzeichnis hat die Fabrik bis jetzt im ganzen 169 Loko-
motiven und andere Transportmittel mit feuerlosen Kesseln ge-
liefert, darunter auch einige Lokomotiven mit Aushiilfsfeunerung. Letz-
tere finden Verwendung auf verhaltnismifsig langen Anschlufsbahnen,
auf denen streckenweise wegen der Feuergefihrlichkeit der Umgebung,
also z. B. neben Pulverschuppen, ohne Feuer gefahren werden mufs.
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Bemerkenswert ist das nach englischem Muster gebaute
Sicherheitsventil (vergl. Fig. 73), sowie die Verwendung von
Stahlformgufs zum Gleitstangentriger und andern Teilen.
Auch auf die gut durchgearbeitete, leicht zu montierende
Schwinge, welche am Gleitstangentriger aufgehingt ist, sei
hingewiesen.

5) Die ¥;-gekuppelte Tenderlokomotive von 1 m
Spur, Fig. 80 bis 83, hat schrig und wegen des Querrohres Q,
Fig. 81, und der Vorderachse ziemlich hoch angeordnete Zylin-
der mit einseitig gefiihrtem Kreuzkopf und Joy-Steuerung. Das
Triebwerk ist vollstindig gegen Staub geschiitzt, indem es
durch die Seitenrahmen und die zwischen diesen angeordneten
wagerechten Versteifungsplatten eingeschlossen ist. An der
tiefsten Stelle dieser unteren Verkleidung sammelt sich das in-
folge der grofsen Steinbewegung der Joy-Steuerung reichlich
fortgeschleuderte Oel, das nach einer bestimmten Zeit abgezapft,
gereinigt und wieder verwendet werden kann. Die Kuppel-
zapfen sind durch zweckentsprechende Kappen und Filzringe
der Kuppelstangenkiopfe gleichfalls gegen Staub geschiitzt.
Die Lokomotive dient fiir die Giiterbeforderung auf den Koln-
Bonner Kreisbahnen, die viele Kurven von 50 m und auch
einige von 40 m Halbmesser aufweisen. Darum ist die als
Laufachse ausgebildete Hinterachse mit einer gemeinschaft-
lichen Radial-Achsbiichse (Adam-Achse) mit Evoluten-Riickstell-
federn ausgeriistet, in welcher sich die eigentlichen Achslager
in senkrechter Richtung bewegen konnen. Die verhiltnis-
mifsig grofsen, vorn und hinten aufserhalb des Rahmenge-
stelles unterhalb des Trittbleches angeordneten Wasserbehl-
ter sind durch die Lingsrohre L, Fig. 82, und das Quer-
rohr Q miteinander verbunden.

Die Zentralkupplung ist diejenige der Westdeutschen
Eisenbahn-Gesellschaft; der darunter angeordnete Zughaken
kann zur Seite ausschwingen.

6) Die 3/5-gekuppelte Tenderlokomotive von 1 m
Spurweite, Fig. 84 bis 87, dient fiir den Betrieb der Klein-
bahn Piesberg-Rheine, auf der in freier Strecke Kurven von
60 m Halbmesser liegen. Bemerkenswert ist der verhiltnis-
mifsig grofse Wasservorrat, welcher bei der Lage innerhalb
des Rahmens einen sehr hoch gefiihrten Kasten bedingt. In-
folgedessen sind die Tragfedern im unbelasteten Zustande
gerade statt bogenformig, damit die Gehinge mdglichst nie-
drig liegen. Die nicht iiber den Achsschenkeln, sondern iiber
den Ridern angeordneten Hinterfedern iibertragen wegen
der breiten, nach amerikanischer Art auf dem Rahmen ruhen-
den Feuerbiichse, Fig. 86, die Last auf die Achsbiichsen
durch ein gemeinsames Querstiick ¢, Fig. 85. Auch diese
Lokomotive hat 2 Wasserstandglidser (keine Probierhiihne),
ferner 2 Sandkasten und 2 Funkenfinger und eine vonhand
betiitigte Glocke. Die Zentralkupplung ist mit einem Ba-
lanzier versehen. Der Bahnriumer besteht aus einer Eisen-
bahnschiene.

Die drei von der Maschinenbauanstalt Humboldt,
Kalk bei Kéln, ausgestellten Lokomotiven 29, 30 und 31 der Zu-
sammenstellung in Z. 1902 S. 1735, Fig. 69, sind von bekannter
Bauart; Nr. 30 und 31 sind Lokomotiven der Preufsischen Staats-
bahnen, von deren Beschreibung hier abgesehen werden kann.
Die Ausstellung dieser Lokomotiven bezweckte lediglich, die
Giite des Erzeugni-ses vorzufiihren, und dementsprechend war
der Hauptwert auf dufserst genaue Arbeit gelegt, namentlich
des gesamten Trieb- und Steuerwerkes und aller wesentlichen
Stiicke, sodafs die gleichartigen Teile, und zwar nicht nur
an einer und derselben Maschine, in weitem Mafse gegen
einander auswechselbar sind.

Die */3-gekuppelte Tenderlokomotive, Fig. 88 bis
90, von 100 PS fiir normale Spurweite ist zum Betriebe
auf Rangier- und Anschlufsgleisen industrieller Werke be-
stimmt und mit Kastenrahmen und Allan-Steuerung versehen.
Alle Teile sind &dufserst einfach. Abmessungen, Heizfliiche,
Gewicht usw. sind kleiner als bei der ?/:-gekuppelten Ver-
schiebe-Tenderlokomotive (fiir Hauptbahnen wie fiir Neben-
bahnen) der Preufsischen Staatshahnen. Die Feuerbiichse
konnte iiber den Hinterridern angeordnet und der ganze
Wasservorrat im Rahmenkasten, welcher durch die Oeffnung

F gefiillt wird, untergebracht werden. Die Kohlenkasten
fassen 800 kg. Auf die Rider wirken einseitige Bremsklotze,
die durch eine Wurfbremse betiitigt werden. Die am Zug-
haken gemessene, dauernd zu leistende grifste Zugkraft be-
trigt bei 10 km Fahrgeschwindigkeit 2670 kg, beim Anfahren
aber etwa 3250 kg. Auf gerader Bahn kann in der Wage-
rechten eine Zuglast von 670 t, auf der Steigung 1:100 eine
solche von 180 t befordert werden.

Die 3,-gekuppelte Giiterzug-Tenderlokomotive,
Tafel 2 und Fig. 91, von Arn. Jung, Jungenthal bei
Kirchen a/Sieg, ist ebenfalls fiir die Preufsische Staats-
bahn bestimmt. Sie kann 70 bis 100 km zuriicklegen, ohne
Wasser einzunehmen; ihre hochste Geschwindigkeit ist auf
60 km/st festgesetzt.

Die Lokomotive hat ein Kraufssches Drehgestell D, in
welchem die Laufachse gelagert ist, und das um einen
zwischen Laufachse L und vorderer Kuppelachse K ange-
brachten Kuppelbolzen A4 schwingt. Ueber diesen Bolzen
hinaus ist das Drehgestell verlingert und mit dem Schiebe-
gestell der vorderen Kuppelachse so in Verbindung gesetzt,
dafs eine seitliche Verschiebung dieser Achse eine Drehung
der Laufachse um den Zapfen 4 mit sich bringt und umge-
kehrt. Die grofste seitliche Verschiebung der Kuppelachse
betrigt 27 mm. Die beiden vorderen Kuppelstangen be-
stehen aus 2 Teilen, die durch einen senkrechten Drehbolzen
B zusammengehalten werden. Die vorderen Képfe der Kup-
pelstangen haben Kugellager C.

Das Untergestell der Lokomotive bildet einen kasten-
formigen Triger und dient zur Aufnahme eines Teiles des
Speisewassers.

Die Tragfedern der hinteren Kuppelachse und der Treib-
achse sind unterhalb, die der vorderen Kuppel- und der Lauf-
achse oberhalb des Rahmens angeordnet; je 2 Federn sind
durch Seitenbalanziers verbunden. S#mtliche Federn haben
gleiche Abmessungen und bestehen aus 11 Lagen von
90 >< 13 mm.

Die kriftige Exter-Bremse ist auf der linken Seite des
Fiihrerhauses angeordnet und wirkt auf 4 Bremsklgtze der
Treib- und der hinteren Kuppelachse,.

Von den beiden Strubeschen Injektoren vermag ein jeder
dem Kessel bei 12 at Dampfspannung 120 Itr/min Wasser
zuzufiihren. Durch Anwirmen des Speisewassers bis auf 30°
wird ihre Wirksamkeit nicht beeintréchtigt. Die Lokomotive
ist mit einer Damptheizvorrichtung versehen, deren An-
schliisse auch fiir Pulsometerbetrieb dienen.

Die Dampfzylinder konnen unter Beibehaltung der
Deckel um 13 mm weiter gebohrt werden, wobei noch ein
Auslauf fiir die Kolbenringe vorhanden ist. Kolben und
Dampfschieber werden durch eine Zentral-Schmiervorrichtung
von de Limon versorgt. Zylinder- und Schieberstopfbiichsen
sind fiir Talkum-Packung eingerichtet; die Schieber sind
entlastet. Die Kurbel- und Kuppelstangenenden, welche an
den Kurbelzapfen der Triebachsen angreifen, haben offene,
diejenigen, welche an den Kurbelzapfen der Kuppelachse an-
greifen, geschlossene Kopfe.

Die Lokomotive ist mit Allan-Steuerung versehen. Die
Schieberstange wird doppelt gefiihrt, vorn durch eine Stopf-
biichse und hinten durch einen besonderen Kreuzkopf, wel-
cher sich auf einer Geradfiihrung bewegt.

Aufser dem Rahmenwasserkasten sind Wasserbehiilter zu
beiden Seiten des Langkessels vorgesehen; sie werden unten
von kriftigen, an den Rahmen angenieteten Konsolen und
oben von Klammern gehalten, welche in Kloben am Lang-
kessel eingreifen. Diese Klammern gestatten dem Kessel,
sich in der Lingsrichtung zu verschieben. Der Zwischen-
raum zwischen den Wasserkasten und dem Langkessel wird
oben durch ein Blech abgedeckt. Damit der Fiihrer die
Strecke iibersehen kann, sind die Kasten vorn abgeschrigt.
Der Rahmenwasserkasten ist nahe seiner Oberkante mit jedem
der oberen Wasserkasten durch ein kupfernes, 200 mm weites
Rohr R verbunden. Der Wasserinhalt wird durch einen
Zeiger ersichtlich gemacht; aufserdem sind noch Prebierhihne
angebracht.
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Fig 8% his 90. 2/3-gekuppelte Tenderlokomotive der Maschinenbauanstalt Humboldt.

Fig. 91.

3/4 - gekuppelte Giiterzug-Tenderlokomotive von Arn. Jung.



Beachtenswert ist Fig. 92 bis 96. 2 < %/;-gekuppelte Verbund-Tenderlokomotive, Bauart Mallet-Rimrott

die auf amerikani-
schen Einfluls zu-
riickzufithrende hohe
Lage des Kessels und
der seitlichen Was-
serkasten; dadurch
sind die Rahmen mit
Zubehor sowie das
ganze Triebwerk frei
und gut zuginglich
gehalten. Auch der
Aschkasten gestaltet
sich auf diese Weise
weit einfacher, so-
dafs erwartet werden
darf, dafs sich diese

Lokomotivgattung schnell einfiihren und weitere
Verbreitung finden wird.

Die von Arn. Jung ausgestellte 2 >< ?/;-ge-
kuppelte Verbund-Tenderlokomotive mit
Dampfdrehgestell, Bauart Mallet-Rimrott, Fig.
92 bis 96, ist fiir die Harzquerbahn bestimmt und
soll bei einer Leistung von 340 PS mit 20—30
—40 km Geschwindigkeit auf einer Steigung
von 1:30 ein Zuggewicht von 95—46—25 ¢
befordern.

Unter einem gemeinschaftlichen Kessel sind
zwei getrennte Maschinen mit je zwei gekuppel-
ten Achsen angeordnet. Am Hintergestell, wel-
ches mit dem Kessel verbunden ist, befinden
sich die beiden Hochdruckzylinder, am Vorder-
gestell die beiden Niederdruckzylinder; letzteres
dreht sich bei der Einstellung in Kurven um die
Zapten Z und wird durch 2 Blattfedern F in seine
Mittellage zuriickgefiihrt. Das Querschnittsverhilt-
nis der beiden Zylinderpaare ist so gewi#hlt, dafls
sie gleiche Fiillung erhalten; ihre Steuerungen
konnen demnach durch eine gemeinschaftliche

Fiq. 92.

Schraube bewegt
werden, wodurch die
Arbeit im Hoch- und
im  Niederdruckge-
stell  einigermafsen
gleich ausfillt.

Die Lokomotive
ist mit einer Anfahr-
vorrichtung A4 ver-
sehen, die mit der
Steuerung in der
Weise verbunden ist,
dafs bei getdffnetem
Regler und voll aus-
gelegter  Steuerung
frischer Dampf so-
wohl in die Hoch-



druck- wie in die Niederdruckzylinder gelangt. Ist die Loko-
motive angefahren, so wird die Steuerung nach der Mitte zu
verlegt, wodurch sich das Ventil fiir den frischen Dampf
schliefst und die Niederdruckzylinder nur mit dem Verbinder-
druck arbeiten. Auf dem Kessel ist ein Hiilfsdampfventil an-
gebracht, um den Verbinder und die Niederdruckzylinder beim
Anheizen der Lokomotive vorwirmen zu konnen.

Die Hauptrahmenbleche jeder Maschinenhilfte sind aus
einem Stiick hergestellt, durch kréftige Winkeleisen und
Querstiicke gut versteift und durch zwei Gelenke G mitein-
ander verbunden. Der Hauptrahmen des hinteren Gestelles,
auf welchem der Kessel gelagert ist, reicht oberhalb des vor-
deren Gestelles noch bis in die Mitte, wo sich die fiir die

Fig. 97 bis 99,

seitliche Bewegung nétige
Schlittenfiihrung M befindet.
Die Gelenke G sind mit den
Rahmen so verbunden, dafs
ihre Niete entlastet sind.

Die Wasserbehilter zu bei-
den Seiten des Kessels fassen
4200 ltr. Ein jeder wird durch
einen 250 bis 300 ltr/min lei-
stenden Elevator getfiillt, der
das Wasser mittels Dampf-
druckes aus einem Brunnen,
einem neben dem Gleise be-
findlichen Graben oder dergl.
anhebt. Der auf den Wasser-
behdltern angebrachte, fiir
beide Elevatoren dienende
Schlauch hat 10 m Linge.
Beide Wasserbehilter sind
durch ein Rohr R verbunden.

Hinten an die Wasserkasten schliefsen sich die 1,6 cbm
fassenden Kohlenkasten an.

Die Ridder der hinteren Maschine liegen innerhalb der
Rahmen und haben Hallsche Aufsenkurbeln; die der vorderen
Maschine sind aufserhalb der Rahmen angeordnet. Als wich-
tige Abmessungen seien angefiihrt: Durchmesser der Achse in
der Nabe 140 mm, in der Mitte und in den Schenkeln 130 mm,
Linge der letzteren 180 mm; Durchmesser der Radgestelle
870 mm, Stirke der Felgenkrinze 35 mm, der Radreifen an
der Laufstelle 65 mm, Breite derselben 120 mm. Die Kur-
belzapfen des vorderen Gestelles sind mit den Gegenkurbeln
in die Nabe eingeprefst. An dem hinteren Gestelle sind die
Hallschen Kurbeln aufgepre(st und die Gegenkurbeln K auf-
geschraubt, um ein verwickeltes und teures Stiick zu ver-
meiden.
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Fig. 99.

Die 800 mm langen Federn bestehen aus 12 gufsstihler-
nen Blittern von 70 >< 10 mm.

Von den beiden Injektoren vermag ein jeder dem
Kessel bei normaler Dampfspannung 80 ltr/min Wasser zu-
zufiihren.

Die Zylinder sind an beiden Enden 10 mm weiter ge--
bobrt, damit sie spiter nachgebohrt werden kénnen. Die
Deckel sind durch Aufschleifen, diejenigen der Schieberkasten
mit Kupferdraht gedichtet. Zylinder- und Schieberstangen-
Stopfbiichsen sind in Schweifseisen ausgefiihrt und fiir Tal-
kum-Packung eingerichtet.

Die Heusinger-Steuerung gestattet eine Zylinderfiillung
von 10 bis 75 vH. Beide Steuerungen werden mittels einer

3/3-gekuppelte Tenderlokomotive von Arn. Jung.

Steuerschraube verstellt. Der
zwischen dem Rahmen ge-
legene, aus mehreren, zum-
teil in mehrfachem Sinne ge-
lenkig miteinander verbunde-
nen Rohrstiicken bestehende
Verbinder U ist sorgfiltig
gegen Wirmeausstrahlung ge-
schiitzt.

Aufser der Riggenbach-
schen  Kompressionsbremse,
welche lediglich fiir starkes
Getiille bestimmt ist, hat die
Lokomotive noch eine Kor-
tingsche Vakuumbremse so-
wie eine Extersche Wurf-
bremse. Das hintere Maschi-
nengestell wird durch 8 zwei-
seitig wirkende, das vordere
durch 4 einseitige Klotze ge-
bremst.

Die ebentalls von Arn. Jung® gebaute ¥/;-gekuppelte
Tenderlokomotive von 600 mm Spurweite, Fig. 97 bis 99,
ist fiir Klein- und Industriebahnen bestimmt.

Von dem Kessel moge erwihnt werden,
23 mm starken Stehbolzen aus Eisen bestehen.

Die gufseisernen Achslagerkasten haben Lagerschalen
aus Rotguls mit Weifsmetallausgufs; sie sind zum Schmieren
von oben und unten eingerichtet. Die Achslagerfiihrungen
bestehen gleichfalls aus Gufseisen und sind mit geh#irteten
nachstellbaren Keilen versehen.

Die Zylinder sind aus dichtem Gufseisen mit einer Fe-
stigkeit von 18 kg/qmm hergestellt, ebenso die mit gufseiser-
nen federnden Ringen ausgestatteten Kolbenkdrper. Die ein-

dafs seine



seitigen schmiedeisernen Geradfithrungslineale sind glashart
und an den Seiten mit Arbeitsleisten versehen. Die Kreuz-
kopfe bestehen aus Stahlgufs und haben an den Laufflichen
Rotgufsschuhe. Die flufsstihlernen Pleuel- und Kuppelstangen
sind zum Nachstellen eingerichtet.

Die Wurfbremse wirkt mit 4 Bremsklotzen einseitig auf
die Treibachse und die vordere Kuppelachse.

Die Lokomotive ist #Hufserst einfach und insbesondere
wegen der reichlichen Verwendung von Gulseisen sehr billig
und kann schnell zusammengesetzt und zerlegt werden; sie
entspricht demnach den Apforderungen, die heutzutage an
eine schmalspurige Lokomotive gestellt werden.

Von der Benrather Maschinenfabrik A.-G., Benrath-
Diisseldorf, waren vor ihrem eigenen Gebiude zur Schau
gestellt:

1) eine normalspurige Rangierlokomotive von etwa 14 t
Betriebsgewicht?) mit zwei Elektromotoren von 50 bis 60 PS,
Leistung, wie eine solche auch auf dem Anschlufsgleis des
Benrather Werkes im Betrieb ist;

2) eine Grubenlokomotive von etwa 100 PS. Leistung
fiir 700 mm Spurweite mit 2 Motoren’);

3) eine 25- bis 30 pferdige Grubenlokomotive von der-
selben Spurweite;

4) eine normalspurige Lokomotive mit Drehkran fiir 5 t
Nutzlast 2).

Auch die Diisseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm.
J. Losenhausen, Diisseldorf-Grafenberg, hatte eine mit
einem Hebezeug fiir senkrechte Lasthebung und mit einem
Spill fiir wagerechte Férderung ausgeriistete elektrische Loko-
motive ausgestellt 3).

Endlich sei noch auf zwei Benzin-Lokomotiven der Gas-
motorenfabrik Deutz?*) und eine 5-pferdige elektrische Akku-
mulatorenlokomotive von Arthur Koppel, Bochum-Diissel-
dorf, hingewiesen. Letztere ist bei 600 mm Spurweite imstande,
auf wagerechter Bahn etwa 12,5 t Bruttolast mit 7 km stiind-
licher Geschwindigkeit fortzubewegen. Sie wiegt einschliefs-
lich der Batterie rd. 2800 kg und kann daher auf Gleis-
anlagen mit 60 bis 65 mm hohen Schienen verwendet wer-
den. Die Akkumulatoren kénnen von jeder normalen Gleich-
stromdynamo fiir Beleuchtungszwecke mit 110 V geladen
werden, wofiir, wenn die Batterie vdllig erschopft ist, 4 Stun-

) Z. 1900 S. 376 u. f.
?) Z. 1902 S. 909.

3) Z. 1902 8. 1942.
4 Z, 1902 S. 1490.

den erforderlich sind. Der hichste Entladestrom betriigt
52 Amp. Bei einer mittleren Entladestromstirke von 20 Amp
kann die Lokomotive 6 Stunden im Betrieb bleiben, ohne
nachgeladen zu werden. Die Batterie ist von den Watt-
Akkumulatorenwerken, Zehdenick a. d. Havel, geliefert
und besteht aus 44 Zellen. Diese enthalten statt frei be-
weglicher Schwefelsiure zwischen den Platten eine Isola-
tionsmasse von filzartiger Beschaffenheit, welche die ver-
diinnte Schwefelsiure in hinreichender Menge aufsaugt; so-
mit kann keine S#ure ausfliefsen oder verspriihen. Die Isola-
tionsmasse ist pords genug, um den Gasen freien Abzug nach
oben und der Siure den erforderlichen Umlauf zu gestatten.

2) Wagen.

Es seien der Reihe nach besprochen: A) die vollspuri-
gen Betriebsmittel, und zwar Personenwagen fiir Haupt- und
Nebenbahnen, Postwagen, Giiter- und Sonderwagen; sodann
B) die schmalspurigen Betriebsmittel, namentlich anch Wagen
fiir besondere Zwecke, von denen die Diisseldorfer Ausstel-
lung eine grofse Zahl aufzuweisen hatte; endlich C) Strafsen-
bahnwagen, Motorwagen usw.

A) Vollspurige Wagen.

1) Der von der Firma Diisseldorfer Eisenbahnbedart
vorm. Carl Weyer & Co. gebaute vierachsige Schlaf-
wagen mit Seitengang und 2 Aborten, Fig. 100 his 102,
(vergl. Z. 1902 S.1735) ist ausgeriistet mit 2 zweiachsigen
Drehgestellen, Spindel- und Westinghouse -Luftdruckbremse,
Warmwasserheizung und Gasbeleuchtung. Er enthiilt 10 ge-
sonderte Halbabteile mit insgesamt 20 Schlafplitzen, einen
Dienerabteil und je einen Abort fiir Méinner und fiir Frauen.
Einzelne Halbabteile H lassen sich durch zusammenklappbare
Zwischenwinde zu einem Vollabteil vereinigen.

Zur Herstellung der Schlaflager werden die Sitzkissen
umgedreht und die Riickenlehnen emporgeklappt, und so
entsteht je ein Ober- und ein Unterbett. Die Matratzen,
Kopfkissen, Decken usw. werden im Nichtgebrauchsfalle un-
terhalb der Sitzkissen aufbewahrt. In die Querwinde sind
zwischen je 2 Halbabteile Doppel-Waschschrinke W mit
Waschschiissel, Wasserzuleitung usw. eingebaut.

Der Dienerraum D ist mit einem aufklappbaren gepol-
sterten Sitz §, daneben mit einem bis zur Decke hochgefiihr-
ten, in mehrere Abteilungen zerfallenden Schrank B zur
Aufnahme von Bettwische und andern Gegenstinden aus-
geriistet. Zwischen diesem Schrank und der Wand des Sei-
tenganges ist ein Spiiltisch mit verdecktem Spiilgefils auf-
gestellt, der unten einen Aufbewahrraum fiir Getriinke und
dergl., aulserdem im hinteren Teile einen kleinen von ohen

Fig. 100 bis 102.

Schlafwagen der Firma Diissel-
dorfer Eisenbahnbedarf
vorm. Carl Weyer & Co.



zu fiillenden Eisbehélter enthiilt. Oberhalb dieses Spiiltisches
sind Schriinke fiir Trinkgeschirr und Schlafdecken vorgesehen.

Die Einrichtungen fiir die Warmwasserheizung K sind
im wesentlichen dieselben wie bei dem weiter unten beschriebe-
nen Salonwagen. Simtliche herablafsbaren Fenster sind mit
dicht schliefsenden Druckrahmen und Springrouleaux ver-
sehen. Die Schiebetiiren laufen in Glasschlittenfiihrungen.

An beiden Lingsseiten sind aufsen unter den beweg-
lichen Fenstern Nothandgrifie 2, darunter an den Langtriigern
Trittstufen ¢ befestigt, damit der Wagen bei Gefahr durch
die Fenster verlassen werden kann. In jedem Halbabteil ist
ein Notbremszug, im Seitengange sind deren zwei angebracht.

2) Die Aufsenmalfse des in Fig. 103 bis 105 veranschau-
lichten, von derselben Firma gebauten vierachsigen Sa-
lonwagens fiir D-Ziige sind so gehalten, dals er auf allen
normalspurigen Eisenbahnen des europiiischen Festlandes in
Dienst gestellt werden kann. Aus diesem Grunde ist der
Wagen mit den verschiedensten Bremsarten und Einrich-
tungen versehen, welche den Vorschriften der einzelnen Ver-
waltungen entsprechen. Er lduft auf 2 zweiachsigen norma-
len Drehgestellen preufsischer Bauart.

Der Wagenkasten enthiilt einen geriumigen, iiber die
ganze \Vawenbrelte reichenden Salon 4 nebst Vorraum B;
diese belden Riume koénnen nach Bedarf zu einem verelnlgt
werden. Ferner sind vorhanden: 2 grbisere, durch einen
Zwischengang E miteinander verbundene Schlafrﬁume c
und D mit (remcmschaftllchem Abort F, 2 kleine, durch eine
Z\\lschenwcxnd mit Tir getrennte Schlafr(ulme G und H, ein
Dienerraum J mit Buffeteinrichtung, ein kleiner Abortraum
K mit Wascheinrichtung, ein Vorraum L mit Heizofen M,
sowie ein von diesem Vorraum bis zum Salon reichender
Seitengang N mit Zwischentiiren.

An Mobeln befinden sich im Salon: 1 Schlafsofa mit
aufklappbarem Sitz nebst Kasten zur Aufnahme von Matrat-
zen, Kissen usw., 1 Sessel mit verstellbarem Riicken und
herausziehbarer Verliingerung zum Schlafen, 4 Stiihle, 1 Aus-
ziehtisch und ein Waschschrank. Der Vorraum ist mit
2 gleichen Sesseln wie der Salon, 2 in die Wand eingelas-
senen Klappsitzen und 1 kleinen Tisch ausgestattet, welcher
zur Vergrofserung des Salontisches benutzt werden kann.

Die beiden grofsen Schlafabteile enthalten je 1 Ruhebett,
welche am Tage als Sofas benutzt werden. Die niederleg-
bare Riickenlehne ist als Matratze ausgebildet. Unter dem
Sitze befindet sich eine Schublade fiir Bettzeug Ferner ist
jeder Schlafraum mit 1 Klapptisch, 1 Stuhl und 1 Wasch-

vorrichtung ausgestattet. Der grifsere Schlafraum enthilt
aufserdem noch eihen eingebauten Kleiderschrank mit grofsem
Spiegel, der kleinere einen Spiegel iiber dem Klapptische.
Im zugehodrigen Abort F bestehen die Wandverkleidung bis
zur Fensterbriistung und der Fufsbodenbelag aus Marmor.

In den Halbabteilen lassen sich die Sitze wie bei dem
Schlafwagen je in 1 Ober- und 1 Unterbett umwandeln. Der
Dienerabteil ist mit einem Sitze mit Schlafeinrichtung, einem
Waschschrank mit Leibstuhl, Schrinken fiir verschiedene
andere Zwecke und einem Spiiltisch ausgertistet.

Im Salon nebst Vorraum, in der Toilette und in beiden
Schlafriumen sind Doppelfenster angebracht. Die iibrigen
herablaisbaren Fenster sind mit gut dichtenden Druckrahmen
versehen; die Fenster in den Salons und den Schlafriumen
haben aufser den Springrouleaux noch Uebergardinen.

Zur Erwirmung dient eine Warmwasserheizung, beste-
hend aus Heizofen mit Schornstein, Steigrohr, Expansions-
gefils (Warmwasserbehiilter) und einer doppelten, durch den
ganzen Wagen laufenden Rohrleitung mit aufgesetzten Rip-
penheizkérpern. Das Wasser wird entweder durch Koksfeuer
oder durch einen mit der Dampfleitung verbundenen Dampi-

strahlapparat (Injektor) mit Riickschlagventil erw#irmt. Das
verbrauchte Warmwasser wird aus dem neben dem Warm-
wasserbehiilter im Oberlichtraum des Verbindungsganges lie-
genden Kaltwasserbehilter mittels einer Pumpe ergiinzt. Zwei
weitere Kaltwasserbehilter sind in der Nihe des ersten Be-
hélters untergebracht und mit ihm durch eine Rohrleitung
verbunden. Von den Kaltwasserbehiiltern fiihren Leltunwen
zu den Waschschriinken, den Leibstiihlen und der Spulvm-
richtung im Dlenerabtell Die Behiilter konnen von jeder
\Vagenlﬁngsseite aus gefiillt werden. Neben dem Ofen ist
ein Entnahmehahn fiir Warmwasser vorgesehen.

Der Wagen wird durch 16 Gaslampen, Bauart Pintsch,
beleuchtet. Zur Liiftung dienen Schieber im Oberlichtautban
mit aufsen angebrachten Saugern, ferner Vorrichtungen, wel-
che mit den Lampen verbunden sind.

Zum Besteigen des Wagens sind aufklappbare Treppen
angeordnet.

Jeder Raum ist mit einer Notbremse versehen, durch
welche alle Bremsarten und elektrischen Durchgangsignale
des Wagens betiitigt werden konnen. Aus der sonstigen
Einrichtung sind noch hervorzuheben: die Kleiderschrinke
im Seitengang, die elektrische Klingelanlage und die Falten-
bidlge zur Einstellung des Wagens in D-Ziige.

Auch hier beﬁnden sich aul'sen am Wagen Handgriife &
und Trittstufen ¢.



3) Die Drehgestelle des in Fig. 106 und 107 wieder-
gegebenen, fiir die Deutsche Eisenbahn-Speisewagen-Gesell-
schaft in Berlin von van der Zypen & Charlier, Koln-
Deutz, gebauten Speisewagens?) haben Lings- und Quer-
triiger aus geprelsten Stahlblechen. Die iufsere Bekleidung
des Wagens unterhalb der Fenster ist ein in der ganzen
Wagenlinge durchlaufendes, oben und unten mit Gurtungen
versehenes, 3 mm starkes Stahlblech, welches mit dem Holz-
gerippe verbunden einen aufserordentlich kriftigen Triger
liefert. Die beiden Seitenscheiben der dreiteiligen Fenster
sind fest, die Mittelscheibe ist in ihrem "unteren Teil nach
innen zu offnen, um als Notausgang dienen zu konnen, wih-
rend der obere Teil als Luftklappe hergerichtet ist. In der
Kiiche und dem Anrichteraum, wo die Fenster der Einrich-
tung wegen nicht nach innen gedfinet werden konnen, sind
die mittleren Scheiben um die obere wagerechte Seite nach
aufsen drehbar. Der Wagen ist mit einer Niederdruck-
Dampfheizung versehen, deren Heizrohre nur an den Léngs-
winden liegen.

Die innere Einteilung des Wagens ist die bei den neuesten
Wagen der Deutschen Eisenbahn-Speisewagen-Gesellschaft iib-
liche, s. Fig. 107. Aulser den beiden Speiseriumen mit 6 und
7 Tischen fiir Nichtraucher und Raucher enthilt der Wagen
einen Anrichteraum mit grofsen Eis- und Wirtschaftsschrin-
ken, in denen der Flaschenvorrat, Porzellan, Glas, Wische
und Silber untergebracht sind; dann die Kiiche, gleichfalls
mit Eisschrank fiir Fleisch usw., dem Herd, der Spiilvorrich-
tung und den Borden zum Anfstellen der Kiichengerite.

Neben dem Anrichte- und dem Kiichenraum ist ein Lings-
gang angeordnet, damit die Reisenden auch von der Kiichen-
seite die Speiseriume erreichen konnen. Von diesem Lings-
gang fiihrt eine Tiir in einen fiir das Dienstpersonal bestimmten
Nebenraum. Die Winde der Speiseriume sind mit Eschenholz
bekleidet, die Decke in Anaglypta mit leichter Malerei ausgefiihrt.

4) Die Schantung-Eisenbahn fiihrt im gewshnlichen
Betriebe nur Wagen II. und III. Klasse, wiihrend Wagen
I Klasse nur auf vorherige Bestellung in die Ziige einge-
stellt werden. Diese Wagen sind Halbsalonwagen und kionnen
auch als Aussichtswagen dienen. Dem Klima entsprechend
sind moglichst grofse und luftige Rdume vorgeschen, welche
das — demjenigen der preulsischen Staatsbahnen gleichende
— Durchgangprofil der Bahn ganz ausnutzen.

1) Dieser Wagen war bereits im Jahre 1900 in Paris ausgestellt,
ist aber inzwischen nach Mafsgabe der neuesten Vorschriften der
preufsischen Staatseisenbahnverwaltung in mehrfacher Hinsicht abge-
sindert worden.
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Fiir den Versand iiber See werden die Wagen zerlegt.
Nachdem verhiltnismiifsig wenige Schrauben geldst sind,
lassen sich das Dach, die Winde und der Fulshoden ausein-
andernehmen und in Kisten verpacken. Fiir die Drehgestelle
sind keine Prefsblechtriger, sondern aus Blechen und Flach-
eisen zusammengesetzte Triger verwendet, an denen man
Nacharbeiten in China leichter vornehmen kann. Die Bauart
der Drehgestelle ist im {ibrigen die bei den hiesigen D-Wagen
gebriuchliche.

Der Wagenkasten, Fig. 108 bis 110, ruht auf einem
kriftigen, mit Sprengwerk versehenen Untergestell, und die
Seitenwiinde sind wegen der Zerlegbarkeit nicht mit als Tri-
ger in Anspruch genommen. Die &#ufsere Verschalung be-
steht aus Teakholz; das Dach ist ohne Aufbau hochgewdlbt.

Von den dreiteiligen Fenstern sind bei einigen alle drei
Teile zum Herunterlassen eingerichtet, bei andern ist nur dic
Mittelscheibe bewegbar. Die beweglichen Scheiben sind in
Metallrahmen gefafst; an diesen sitzen federnde Klinken mit
Handgriffen, die in Zahnstangen an den Fenstersdulen ein-
greifen, sodafs die Fenster in jeder beliebigen Hohe festge-
stellt werden konnen. Aufser den Glasrahmen sind zwei-
teilige Jalousierahmen vorgesehen, deren obere Teile sich
nach oben und deren untere Teile sich nach unten in die
Wagenwand hineinschieben lassen.

Tm Innern hat der Wagen zunichst einen Vorraum, der
durch eine Glaswand mit Fliigeltiir von dem anstolsenden
Salon getrennt ist. Die hochgewdlbte Decke des Salons ist
durch die in Gewdlbekappen angebrachten Oberlichtfenster

mit bunter Verglasung unterbrochen und mit leichter Malerei
verziert. Die innere Einrichtung des Vorrawmes und Salons
ist gleichmiilsig in hellgrauem Ahornholz gehalten; die Méhel
und die Wandfiillungen unterhalb der Fenster sind mit
weifsem Stoff bezogen.

Aus dem Salon fithrt eine Tiir in einen Li#ngsgang, an
welchem zwei Schlafabteile zu je 4 Plitzen liegen. Die
Decke des Lingsganges ist erheblich niedriger als das Wa-
gendach, und der Rawm iiber ihr ist zu den Schlafabteilen
herangezogen; er dient zur Unterbringung von Handgepiick.
Die oberen Schlaflager werden durch Emporklappen der
Riicklehnen hergestellt, und zwar ist die Rieklehne mit dem
Sitzrahmen derart durch ein Gestinge verbunden, dafs sich
dieser senkt, wenn jene hochgehoben wird. Dadurch wird
die Riicklehne ausbalanziert und der Rawmn zwischen Ober-
und Unterbett vergrifsert. In den Seitenwinden sind federnde
Schnepper eingelassen, die beim Hochheben der Riicklehne
selbsttiitic vorspringen und das Oberbett sicher in wagerechter

4%



Lage halten. Diese von van der Zypen & Charlier herriihrende
Vorrichtung ist bei den russischen Bahnen seit vielen Jahren
im Gebrauch und hat sich bestens bewiihrt.

Das Holzwerk ist in hellem Mahagoni gehalten, die
Winde mit Pegamoid bespannt und die Sitze mit hellgrauem
Tuch iiberzogen.

Aus dem Liingsgange fiihrt eine Tiir in einen Neben-
raum mit Wascheinrichtung usw., und der Gang miindet in

einen am Ende des Wagens gelegenen, fiir die Bedienung
bestimmten Raum, in welchem sich der Ofen fiir die Wasser-
heizung befindet.

Beleuchtet wird der Wagen durch mehrere an der Decke
angebrachte Petroleumlampen nach amerikanischer Art. In
Salon und Vorraum sind Doppellampen, in den iibrigen Riu-
men einfache Lampen angebracht.

5) Fiir die Schantung-Wagen III. Klasse, Fig. 111 bis



Das Untergestell ist durch ein Sprengwerk versteift und so
kriftic gebaut, dafs die Kastenwinde nicht mit als Triger zu
dienen brauchen.

Die #ulsere Verschalung ist in lackierten schmalen Teak-
holzbrettern ausgetiihrt.

Der Sommerwirme wegen mufste fiir reichliche Liiftung
gesorgt werden. Da nun die Fenster des zu erwartenden
hdufigen Zerbrechens wegen nur klein gehalten werden durf-
ten, so sind die L#ngswinde oberhalb der Fenster durch-
brochen und mit Jalousieen versehen; diese werden withrend
des sehr kalten Winters mit Klappen geschlossen, die mit
kleinen Luftschiebern versehen sind.

Der Wagen ist mit Niederdruck-Dampfheizung ausge-
riistet; zur Beleuchtung dienen Petroleum-Wandlaternen.

6) Die Waggonfabrik A.-G. vorm. P. Herbrand
& Co., Koln-Ehrenfeld, hatte einen vierachsigen Perso-
nen-Abteilwagen I und IL Klasse der preufsischen
Staatsbahnen ausgestellt, welcher fiir die Eisenbahn-Direktion
Berlin nach deren neuesten Vorschriften ausgefiihrt ist. Nur
der Grundrifs, Fig. 114, sei hier wiedergegeben, wegen der
Anordnung und Ausstattung der Abortanlagen (Fufsboden-
belag Mettlacher Fliesen, Winde bis Fensterhohe mit Belag
von eisernen emaillierten Wandplatten usw.).

7) Der dreiachsige Personenwagen IL/III. Klasse
aus der Eisenbahnwagen-Fabrik von Killing & Sohn, Ha-
gen i/W., zeigt nichts besonders Bemerkenswertes. Abwei-
chend von der bisherigen Bauart sind Winde und Decken
der II. Klasse mit Pegamoid bekleidet, und fiir die Oberlicht-
fenster hat man mattblaue geprefste Glasscheiben gewiihlt. Der
Wagen hat 14 Sitzplitze IL. und 32 Plitze III. Klasse und
3 Aborte. Das Eigengewicht betrigt 20 t, die Wagenlinge
12150 mm.

8) Unweit der Haltestelle »Staatsbahnhof« der elektrischen
Rundbahn hatte die 1898 gegriindete Waggonfabrik A.-G.
Uerdingen einen eigenen, aufsen wie innen recht geschmack-
voll ausgestatteten Pavillon errichtet und darin u. a. einen
normalspairigen Personenwagen II. Klasse ausgestellt, wel-
cher durch eine Kurzkupplung mit einem ebensolchen Wa-
gen III Klasse verbunden war, Fig. 115 und 116. Diese
beiden fiir den Vorortverkehr bestimmten dreiachsigen Per-
sonenwagen haben durchgehenden Seitengang, Westinghouse-
Bremse, vereinigte Hoch- und Niederdruck-Damptheizung und
Gasbeleuchtung. Der Wagen II. Klasse umfalst 42, derjenige

III. Klasse 50 Sitzplitze;
dabei betrigt das Gewicht
des ersteren 18230 kg, das
des letzteren 17320 kg.
Die Kurzkupplung, Fig.
117 bis 119, hat den Zweck,
die Zuglinge bei dem star-
ken Vorortverkehr nach
Méglichkeit  einzuschrin-
ken. Das gewdhnliche
Puffermalfs betrdgt bekannt-
lich 650 mm, sodafs sich
ein Wagenabstand von
1300 mm ergibt. Je zwei
durch eine Kurzkupplung
mit 250 mm Abstand ver-
bundene Wagen bilden eine
Einheit, die zum Zweck der
Einfiigung in andere Ziige,
zum Rangieren usw. an
ihren Enden mit den iib-
lichen Puffern und Kupp-
lungen ausgestattet ist;
jedoch springen die Puifer-
bohlen 150 mm gegen den
Wagenkasten zuriick, Fig.
115. Die Zugstangen z,
Fig. 117, endigen in Augen,
die einen sicherbaren Bol-
zen B aufnehmen. Ueber
diesem Verbindungsstiick
ist ein auswechselbarer,
ebenfalls gesicherter stihlerner Wilzzapfen W an dem einen,
eine entsprechend geformte Pfanne P an dem andern Wagen
angebracht. Auf jeder Seite ist eine durch Evolutenfeder f,
Fig. 120, elastisch gemachte Verbindungsstange s vorgesehen,
deren einseitig kugelformiger Kopf k£ sich derart gegen ein
Schalenstiick ¢ des Gegenwagens legt, dals eine gewisse Be-
wegungsireiheit nach allen Seiten gewahrt bleibt.

Diese Kurzkupplungen sind inzwischen auch bei den Wa
gen der Berliner Stadtbahn eingefiihrt worden.

9) In der N#he der Ausstellungshalle der Vereinigten
Lokomotiv- und Waggonfabriken lag auf einer 3 m hohen
Anschiittung der im Ministerium der offentlichen Arbeiten
entworfene Pavillon der Koniglichen Eisenbahn-Direktionen



Fig. 12

A) Abteil fir Aerzte:
d Wandschrank mit g Wasserbehilter
2 Wasserkannen h Gasofen
& Blechbehilter i Klapptische
f Wasserwiirmer k Klappsessel

a Schrapk fir Verband-

mittel nnd Instromente
b Behilter fur Irregatoren
< Operationstische

30

Bis 124,

%‘:,q. 125 bis 127,

Bahnpostwagen der Firma Diisseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Weyer & Co.

Kéln, Elberfeld und Essenl). Bemerkenswert war namentlich
der zu einem Hiilfszuge der Berliner Eisenbahn-Direktion ge-
hérige, in Fig. 121 bis 124 wiedergegebene Arztw agen
tiir Eisenbahnzwecke. Dieser zw elachswe ‘Wagen ent-
hiilt 2 Hauptriitume, einen kleineren, vollstindig weifs lackier-
ten Abteil fiir Aerzte, der zugleich als Opemtlonsraum her-
gerichtet und besonders gut geliiftet ist, und einen gréfseren
Abteil fiir Verwundete. Aehnlich wie bel den meisten Wagen
IV. Klasse, die zur Beférderung von Verwundeten im Krlege

) 8. Z. 1902 S. 1657.

Arztwagen.

1l Klappschemel

m Eckbrett mit Wasser-
flasche wnd Glisern

n Torfmullklosett

B) Abteil fir Verwundete:

8 Triumphstithle

t Wasserfals mit
Lagerbock

u Stufentritt

o Krankentragen
p Traggestelle

g Handgriffe

7 Friesvorhang

dienen, ist das Platt-
: formgelinder um-
o e e klappbar und die 1 m
1 e = breite Tiir in den
] : - Stirnwiinden zwei-

fliigelig, um die
Tragbahren besser
handhaben zu kon-
nen. Demselben
Zwecke dienen die
meines Wissens hier
zum erstenmal an der
Stirnseite von Wagen
angeordneten Klapptritte a.

Der Wagen ist mit Niederdruck-Dampf-

heizung versehen.

Auf den an gleicher Stelle vorgefiihrten

Geritschaftswagen komme ich noch zu-
riick.

10) Fig. 125 bis 127 veranschaunlichen
einen von der Firma Diisseldorfer Eisen-
bahnbedarf vorm. Carl Weyer & Co.
zur Schau gestellten dreiachsigen Bahn-

postwagen,

Als Hauptabmessungen mégen genannt sein:

Linge des Untergestelles 10400 mm
dulsere Linge des Wagcnkahtens 10000 »
» Hohe » » 2463 »
»  Breite » » 2800 »
Gesamtradstand . VR % Bl W & 7500 »
Tragiihigkeit 7500 kg { g;fé;f;;?n‘ ;ggg ke

Der Wagenkasten ist mit dem Untergestell durch federn-






Das Untergestell mit Achsen, Ridern, Achsbiichsen, Fe-
dern, Zug- und Stolsvorrichtungen und Bremse ist nach den
preufsischen Musterzeichnungen fiir Giiterwagen ausgefiihrt.

13) Der Biertransportwagen der Waggonfabrik
A.-G. Uerdingen, Fig. 133 und 134, entspricht in den
Kastenabmessungen den sonstigen Biertransportwagen. Er hat
dreifache Wandverschalung; der Raum zwischen der inneren
und der mittleren Verschalung ist mit Kork ausgefiillt, wih-
rend der zwischen der #ufseren und der mittleren Verschalung
cine Luftschicht bildet. Es ist Prefskohlenheizung P und
auch Dampfheizung D vorgesehen; beide Heizungen bestehen
je aus 2 Heizkorpern. Fiir
die Eiskiihlung sind an den
Stirnseiten unter der Wa-
gendecke Eisbehilter £ ans
verzinktem Eisenblech an-
geordnet, in welche das Eis
durch eine Klappe K vom

Dache aus cingebracht
wird. Der Tirverschlufs
weicht insofern von dem
sonst iiblichen plumpen und
schweren Verschlusse ab,
als er ganz in die Tiir ein-
gelegt ist, die somit be-
quem gedffnet und ge-
schlossen werden kann. Der
Verschlufs besteht aus einer
Zahnstange,in die ein Zahn-
rad aus Metall eingreift.
Das Eigengewicht des Wa-
gens betrigt 13,44 t.

14) Der Selbstentla-
der!) der Eisenbahnwa-

gen-Baunanstalt Gust.
Talbot & Co., Aachen, Fig. 135, ist zumteil aus Siemens-
Martin-Eisen, zumteil ans Thomas-Flufseisen nach preufsischen
Normalien gebaut und zum Verkehr auf Vollbahnen geeignet.
Bei den geprefsten Lingstrigern ist wegen der Stofse beim
Verschieben namentlich auf grofse Dehnung (mindestens
22 vH) bei entsprechender Festigkeit des Materials (38 bis
45 kg) Wert gelegt worden.

Das Eigengewicht des Wagens betrigt bei 4 mm starken
Kastenblechen und 3,5 mm starken Gleitblechen einschliefslich
Bremse 11,75 t. Bei dem auf deutschen Bahnen zuliissigen
Raddrucke von 7t (6 Rider zu je 7t = 42 t) bleibt mithin
cine Tragkraft von etwa 30 t, sodafs sich das Verhiltnis des
Eigengewichtes zur Nutzlast bei Bremswagen auf 1: 2,56

') Vergl. Z. 1899 8. 1250 u.f. und 1901 8. 735 u. 740, sowie »Gliick-
auf< 1903 S. 409 u. f.

Fig. 136 bis 138,
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Fig. 135.

Selbstentlader der Eisenbahnwagen-Buuanstalt von Gust, Talbot & Co., Aachen.

Rollbock von van der Zypen & Charlier.

stellt, was als recht giinstig bezeichnet werden kann; bei den
15 t-Giiterwagen der preufsischen Staatsbahnen betrigt es bei-
spielsweise nur 1:2. Durch Verwendung von zwei dreiach-
sigen Untergestellen wire es moglich, Talbot-Wagen bis zu
60 t Tragkraft herzustellen. Die in Rheinland und Westfalen
auf vielen #lteren Werken vorhandenen kurzen Drehscheiben
und Schiebebiihnen wiirden jedoch der allgemeinen Einfiih-
rung solcher Wagen sehr im Wege stehen. Der dreiachsige
30 t-Wagen mit einem Radstande von 4,4 m und freien Lenk-
achsen stellt dagegen dem Befahren von kurzen Drehscheiben
und Anschlufsgleisen mit engen Kurven kein Hindernis ent-
gegen. Bei Wagen ohne
Bremse ist der Inhalt auf
etwa 26 bis 29 cbm, bei
Bremswagen auf 25 bis
28 cbm bemessen.

Ueber den im Vorder-
grunde der Figur 135 sicht-
baren Kkleinen Selbstent-
lader werden weiter unten
einige Angaben folgen.

15) Der ! preufsische
Minister der &ffentlichen
Arbeiten hat am 28. Fe-
bruar 1902 eine Verfiigung
erlassen, welche die Auf-
stellung von Hiilfsziigen
und Hiilfsgeritschaftswa-
gen, Einrichtungen zum

schleunigen Herbeirufen
der Aufsichtbeamten, Aerz-
te und Arbeiter sowie den
Meldedienst bei TUnfillen
und die Arbeiten an der

Unfallstelle behandelt. =

Demnach sollen in Zu- " \
kunft auf 75 Stationen des ge-
samten preulsisch-hessischen
Staatsbahnbereiches Hiilfszli-
ge, bestehend aus einem Ge-
ritschaftswagen wund einem l
Arztwagen,dauernd aufgestellt
und lediglich zur Verwendung '
bei Eisenbahnunfillen bereit
gehalten werden. Die Vertei- ]
lung ist ohne Beriicksichtigung
der Direktionsgrenzen so vor- i
genommen, dafs auf allen ‘
Strecken ziemlich gleichmifsig

— 500 ——

DR e o= e e —— . . . - ;
Jﬁ,jﬂ H H,t T 2 ein Hiilfszug in moglichst kurzer Zeit zur
W Unfalistelle heranzuschaffen ist.

Fiir die Hiilfsziige sind die besteinge-
richteten Geritschaftswagen auszusuchen;

sie dienen in erster Reihe zur Wiederher-

stellung der Strecke und der Betriebsmittel

bei Unfillen, bei denen Verletzungen von

Personen nicht vorliegen.

Wie bereits erwiihnt?), hatte die Staats-

) Z 1903 S. 535.



bahnverwaltung einen solchen Gerdtschaftswagen aus
einem Hiilfszuge der Station Duisburg ausgestellt. Der Wa-
gen ist mit grofsen Winden, Windeschrauben, Flaschenziigen,
Ketten, Seilen, Laternen, Diirr-Licht, Petroleumfackeln, Hand-
_spritzen, Tragbahren, Oelkannen, Kokskérben, S#gen, Feilen
und Handwerkzeug aller Art ausgestattet. Im Mannschafts-
raum befindet sich ein Gaskochofen, in dem Abteil des Leiters
ein Morse-Schreiber, ein Fernsprecher zum Einschalten auf
freier Strecke, ferner ein Verbandkasten und anderes Inventar.

Bevor ich zur Besprechung der Wagen fiir Schmalspur
iibergehe, mochte ich hier die Beschreibung eines Rollbockes
einschalten.

16) Der von van der Zypen & Charlier, Deutz, ausge-
stellte Rollbock von 24 t Tragkraft!) wies gegeniiber der
_bisher iiblichen Ausfiihrung Neuerungen in der Lagerung des
Wagengestelles auf den Drehschemeln und in der Feststell-
vorrichtung fiir denNormalspurwagen auf. Wie aus Fig. 136
bis 138 ersichtlich, ist der Oberwagen nicht wie sonst bei
achtridrigen Wagen auf einem Drehzapfen in der Mitte des
Drehgestelles gelagert, sondern auf dicht an den Li#ngstri-
gern des Drehschemels liegenden Pendelstiitzen oder Rad-
segmenten P, die oben in einem Kugelzapfen, unten auf einer
gebogenen Schiene § gefiihrt sind, wihrend der leichte Dreh-
zapfen in der Mitte nur dazu dient, das Drehgestell in seiner
richtigen Lage zum Oberwagen zu halten. Diese Anordnung
ermiglicht eine sehr leichte und doch dauerhafte Konstruk-
tion der Drehgestelle und eine tiefe Lage der Fahrbahn fiir
den auf dem Rollbock stehenden Wagen.

Die grofse Verschiedenheit der Radstinde der Normal-
spurwagen bedingt, dals die Feststellvorrichtung fiir deren
Réder in weiten Grenzen verschiebbar ist, wobei sie doch
fest gegen die Fahrbahn des Rollbockes gelagert sein muls.
Dijes ist durch die unter dem Trigerfiansch angebrachte
Zahnstange Z erreicht, in welche zwei an der Feststellvor-
richtung angebrachte Zihne eingreifen. Zum Anpressen an
das Rad dienen Hemmklstze H, die mit der Schraubenspin-
del J vonhand verstellt werden.

Um die Fahrbahn beim Auf- oder Abfahren des Wagens
freizumachen, Kklappt man die Vorrichtung um eine seitlich
am Rollbock ange-
brachte Stange K
herunter und kann
sie nunmehr inder
ganzen Linge der
Zahnstange ver-
schieben.

Auf einer Achse
ist eine Scheiben-
bremse B ange-
ordnet, die mittels
Schraubenspindel
von einer leichten
Plattform D aus
betdtigt wird, wel-
che auf die Puffer
des Normalwagens
aufgelegt und in

sehr einfacher

Weise befestigt
wird.

Der Rollbock
wird auch in einer
Gesamtlinge von

8 m mit einer
Drehzapfenent fer-
nung von 5 m aus-
gefiihrt.

B) Schmalspu-
rige Wagen.
1) Die Firma -
Diisseldorfer
.Eisenbahnbe-
darf vorm. Carl
Weyer & Co.
hatte einen vier-

1) D. R. P. Nr.
86851,
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achsigen Personenwagen IL/II. Klasse mit Salonabteil
fiir 1000 mm Spur ausgestellt. Der Wagen, Fig. 139 bis 141,
enthdlt 64 Plitze: 16 Sitzpldtze in jedem Abteil und 8 Plitze
auf jeder Plattform, und ist ausgeriistet mit einer Luftsauge-
bremse, Bauart Korting, und einer Spindelbremse, die unab-
hingig von einander auf beide Drehgestelle wirken.

Die hohen und grofsen Fenster geben dem Wagen ein
freundliches Aussehen. Durch den breiten und hohen Ober-
lichtaufbau mit drehbaren Fensterchen ist fiir hinreichende
Liiftung Sorge getragen.

Das Untergestell ruht mittels Kugelzapfen auf zwei Dreh-
gestellen und stiitzt sich seitlich auf vier mit Volutfedern
versehene Rollen. Der Wagen fihrt demgemiifs auch bei
schlecht liegendem Gleise ruhig, und Entgleisungen sind
erschwert, weil sich das Drehgestell nicht nur in wagerechter
Richtung, sondern auch windschief gegen den Wagenkasten
einstellen kann. Die Plattformen sind durch kriftige, zu-
sammenklappbare Tiiren abgeschlossen, und an den Stirn-
blechen befinden sich Sitzbretter mit Riicklehne fiir 5 Pliitze.
Von den Wagenabteilen kann der mittelste als II. oder III.
Klasse eingerichtet werden.

Zur Beleuchtung des Wagens dienen Petroleumlampen,
die in den Stirn- und Zwischenwénden eingebaut sind. Aufser-
dem sind im mittleren und im Salonabteil Deckenlampen
vorgesehen, und letzterer ist ferner noch mit 4 Kerzenlampen
ausgestattet. Die Heizung geschieht mit Dampf.

2) Bei dem von derselben Firma fiir die Mecklenburg-Pom-
mersche Schmalspurbahn gebauten vierachsigen Perso-
nenwagen IL/III Klasse von 600 mm Spurweite, Fig.
142 bis 144, ist wegen der Hulserst geringen Spurweite, und
um das Schwanken des Wagens bei starkem Winde zu ver-
hiiten, der Schwerpunkt so tief wie moglich gelegt. Dabei
bietet der Wagen trotz der gebotenen kleinen Verhilinisse
manche Annehmlichkeiten.

An der einen Stirnseite des Wagens befindet sich ein Aus-
sichts- und Sommerabteil 4 mit vollstliindig herablafsbaren
Fenstern. Die Riicklehne unter dem grofsen Fenster kann
umgeklappt werden und dient dann als Tisch. Durch eine
Schlupftiir dieses Abteiles gelangt man in einen Salon B. Zu



beiden Seiten des Verbindungsganges sind Geschirrschrinke
eingebant. Der sich weiter anschliefsende Abteil III. Klasse
ist vollstindig abgeschlossen und als Frauen oder Nicht-
raucherabteil gedacht, wihrend der Doppelabteil III. Klasse
fiir Raucher dienen soll.

Der Wagen falst 30 Personen und kann leicht durch
Kurven von 15 m Halbmesser fahren; er ist mit Petroleum-
Deckenbeleuchtung und Brikettheizung ausgeriistet.

3) Einen vierachsigen Personenwagen II/III. Klasse
fiir Kleinbahnen von 1000 mm Spurweite, gebaut von der
Waggonfabrik A.-G. vorm. P. Herbrand & Co., Kéln-

bahnen von der Waggonfabrik
A.-G. vorm. P. Herbrand & Co.

i

Ehrenfeld, zeigen Fig. 145 bis 147. Der Wagen enthilt
16 Sitzplitze II. Klasse und 32 II Klasse, ist mit Dampi-
heizung ausgeriistet und besitzt neben einer mechanischen,
mit 4 Klbtzen auf ein Drehgestell wirkenden Spindelbremse
noch eine mit ihr vereinigte Luftsaugebremse, Bauart
Hardy. Bestellerin des Wagens ist die Westdeutsche Eisen-
bahn-Gesellschaft in K&ln; er soll auf der von ihr erbauten
Hirtzfeldbahn in Betrieb genommen werden.

4) Mancherlei Bemerkenswertes bietet der in Fig. 148 bis
150 dargestellte, von Killing & Sohn erbaute vierachsige
vereinigte Personen-, .Gepick- und Postwagen von
1000 mm Spur.
Der Wagenkasten besteht aus
3 Abteilen: einem Personenraum
mit 16 Sitzplitzen, einem Ge-
pick- und einem Postraum. An
dem einen Ende des Wagens be-
findet sich eine Plattform fiir
6 Stehplitze. Das Gewicht des
Wagens betrigt 9,1 t.

Der Vorzug dieses Wagens be-
steht darin, dafs es bei schwachem
Personenverkehr nicht erforder-
lich ist, einen besonderen Per-
sonenwagen mitzufiihren. Der
Zugfiihrer kann die Fahrkarten
nachsehen und die Bremse auf
der Plattform bedienen, sodafs
ein besonderer Schaffner nicht
gebraucht wird.

gu} 145 His 147,

Personenwagen fiir Klein-

5) Der zweiachsige Uni-
versal-Giiterwagen von 750
mm Spurweite?) fiir 7,5 t Lade-
gewicht, Fig. 151 bis 153, ge-
baut vom Diisseldorfer Eisen- .

bahnbedarf vorm. Carl
Weyer & Co., kann fiir die ver-
schiedensten Ladungen benutzt
werden. Die Seitenwinde be-
stehen aus je zwei um einen
unteren Zapfen drehbaren Klap-
pen. Setzt man auf die Winde
einen Giiterrahmen, so eignet
sich der Wagen vorziiglich zur
Beforderung von Kleinvieh so-
wie von Heu, Stroh, Reisig, Torf
usw. Die Winde konnen auch
ganz entfernt werden; dann kann
der Wagen durch Aufsetzen eines

Drehschemels zum Langholz-
transport eingerichtet werden.
An Bremsen sind eine Luftsauge-

Fig. 148 bis 150.

' Personen-, Gepick- und

Postwagen fiir Klein-

bahnen von Killing &
Sohn,

bremse, Bauart Korting, und eine

Spindelbremse mit 8 Kl6tzen vor-

handen; in die vordere Stirnwand
ist ein Bremsersitz eingebaut. Das
kriftige Untergestell ruht auf freien
Lenkachsen.

6) Der in Fig. 135 (S. 777) neben
dem grofsen Wagen dargestellte Tal-
bot-Selbstentlader von 1cbm Inhalt
soll als Ersatz fiir die iiblichen Kipp-
wagen dienen, vor denen er den Vor-
zug hat, dals bei ihm das Ladegut
ruhig iiber die Gleitbahn abrutscht,
wihrend die Entladung bei Kippwagen
h#ufig mit Stéfsen verbunden ist. Auch
bieten diese Selbstentlader die Gewihr,
dafs sie beim Entladen nicht umschla-
gen und die Bedienungsmannschaft ge-
fahrden, was bei Kippwagen nicht im-
mer ausgeschlossen ist.

Fig. 151 bis 153,

Universal-Giiterwagen

fir Xleinbahnen von

Diisseldorfer Eisenbahn-

bedarf vorm. Carl Weyer
& Co.

1) In derselben Ausfihrung wird der
Wagen auch fiir andere Spurweiten gebaut.



7) AndenKleinbahn-
wagen des Bochumer
Vereines fiir Bergbau
und Guisstahlfabrika-
tion sind verschiedene
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Fig. 154 und 155.
Kleinbahnwagen des Bochumer Vereines flir Bergbau und Gufsstahlfabrikation.

Fig. 154.

Bemerkenswert sind an
den Wagen noch die Stahl-
blech - Scheibenri'der,
welche mittels Prefswas-

ser aus einem Stlick

Konstruktionen sehr beach-
tenswert. Fig. 154 stellt
einen Kleinbahnwagen fiir
600 mm Spur von 6 t Trag-
fihigkeit, 2,41 t Eigenge-
wicht und 8 cbm Kasten-
inhalt dar. Der Wagen ist
ausgeriistet mit einem ab-
nehmbaren Gitteranfsatz
tiir Grofsvieh und mit voll-
stindig losen Seitenklap-
pen, die nach Belieben
unten oder oben gedfinet
und auch vollstindig ab-
genommen werden konnen
Die Hakenverschliisse an
den Tiiren sind durch nie-
derfallende Klinken ge-
sichert, mittels deren sich
die Haken auch in geoffne-
ter Lage festhalten lassen.
Die Figur zeigt, wie
eine der Seitenklappen als
Aufstiegrampe fiir Vieh be-
nutzt wird.

8) Ein Kkleinerer Wa-
gen fiir die Beférderung
von Feldfriichten, der sich
Kriimmungen bis 7 m Halb-
messer anschmiegt und so
recht geeignet ist, die Feld-
friichte unmittelbar an der
Erntestelle aufzunehmen
und mittels Kletterweichen
anf das Hauptgleis zu befordern, ist in Fig. 155 dargestellt.
Durch die umgelegten Seitenklappen erhilt man eine grolse
wagerechte Plattform, die durch ein dariiber gelegtes Quer-
holz gesichert wird. Der Wagen hat bei 1,44t Eigenge-
wicht 2,5 t Tragfihigkeit; in geschlossener Form vermag er

rd. 4 cbm zu fassen.

9) Der von den Siebeckschen Stanzwerken G. m.
b. H. in Bochum ausgestellte Trichterwagen zum Fiillen
von Koksdten, Fig. 156 und 157, ist in iiblicher Weise mit
Winkeleisenverbindung fiir den Kasten ausgefiihrt. Zum

Fiq. 156 und 157.

Trichterwagen der Siebeckschen Stanzwerke G. m. b. H. in Bochum,

Nachstofsen der sich hiufig festsetzenden Kohle sind an den
Langsseiten des Kastens geprelste Taschen angebracht, wel-
che diese Arbeit, die sonst in unbequemster Weise von
oben ausgefiihrt werden muls, wesentlich erleichtern. Das
Untergestell ist moglichst einfach gehalten. Unmittelbar in
dem die Kastendfinung umschliefsenden Gufseisenrahmen
sind die Achsen gelagert, und zwar werden sie durch je
zwei Splintkeile sicher festgehalten; die Rider sind auf den
Achsen drehbar. Der Wagen wiegt bei einem Inhalt von
870 ltr 370 kg.

Blech gestanzt, gebordelt
und nach besonderem Ver-
fahren mit einer schmied-
eisernen Nabe versehen
werden. Der U-formig ge-
bogene Spurkranz, der aus
bestem Material hergestellt
ist, verleiht den Riidern die
erforderliche hohe Wider-
standskraft gegen Ver-
driicken.

10) Aus der umfang-
reichen und vielseitigen
Ausstellung von Arthur
Koppel, Berlin, Bochum
und Diisseldorf, ist zunichst
ein aus Eisen hergestell-
ter Selbstentlader fiir
1000 mm Spur anzufiih-
ren, der bei 2,85 t Eigen-
gewicht 6t Tragkraft und
3,5 cbm Inhalt besitzt. Die-
ser Kastenwagen, Fig. 158
und 159, hat schriige,
feste Seiten- und gerade
Stirnwénde. Der Boden be-
steht aus einer eisernen
Klappe, welche an den
Seiten in gelenkartig aus-
gebildeten Verschliissen
héngt. Eine weitere Un-
terstiitzung ist in der Mit-
tellinie des Wagens durch
zwel scherenartige Druckhebel geboten, die mithiilfe einer
durch den Wagen gehenden selbstsperrenden Spindel mit
Rechts- und Linksgewinde gehoben oder gesenkt werden
kinnen. Wird der scitliche Bodenverschlufs auf einer Seite
gedifnet, so wird die Klappe durch die beiden Druckhebel
in der Mitte getragen, der Kasten bleibt also geschlossen. Ge-
ofinet wird er durch Drehen der Spindel mittels einer Kurbel,
welche aulserhalb der Stirnwand angebracht ist. Die Boden-
klappe dreht sich dabei gelenkartiz um den festen Verschlufs,
und die Entladung vollzieht sich nach der zuvor bestimmten
Seite hin. Durch Drehen der Spindel in entgegengesetzter

Richtung wird der Boden wieder geschlossen.

3"714}. 158 wnd 159. Selbstentlader von Arthur Koppel.
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Die Einrichtung ist aufserordentlich einfach zu hand-
haben. Stérungen des Betriebes sind ausgeschlossen, da
empfindliche Teile nicht vorhanden sind. Bei Bedarf kénnen
mehrere Wagen gleichzeitig (etwa von der Lokomotive aus)
entladen werden, indem man die einzelnen Spindeln durch
biegsame Wellen verbindet.

11) und 12) Beachtenswert sind die von Arthur Koppel
in grofser Zahl fiir den Simplon-Tunnel gelieferten Wagen
von 800 mm Spurweite. Sie dienen dazu, die gebrochenen
Steinmassen aus dem Tunnel zu schaffen. Es handelt sich
hauptsiichlich um zwei Formen: den Vortriebwagen und den

Streckenwagen. Beide Wagen sind aufserordentlich stark
o¥



gebaut; Boden und Seiten-
wiinde bestehen aus Holz, sind
aufsen durch kriftige Rungen
versteift und innen mit star-
ken Blechplatten ausgekleidet.
Die Zugvorrichtung ist fe-
dernd, der Puffer, den engen
Kurven entsprechend, sehr
breit als Zweifederpuffer aus-
gefiihrt. Die Wagen verkeh-
ren in Ziigen von 20 bis 30
StiickY).

Der Vortriebwagen,
Fig. 160, hat bei einer lichten
Kastenlinge von 3 m 1,6 chm
Inhalt, 3,25 t Tragfihigkeit
und 1,27t Eigengewicht; er
ist entsprechend seiner Bestim-
mung, die Steinmassen unmit-
telbar aus dem engen Stollen
zu schaffen, sehr niedrig und
schmal, etwa 1 m hoch und
1 m breit. Eine Seitenwand
kann zur bequemen Entladung
ausgehoben werden. Die Stirn-
winde sind fest, aber niedrig,
um das Beladen im Vortrieb-
stollen vor Kopf zu erleichtern.

Der Kippwagen, Fig.
161, verkehrt im aufgeschlos-
senen Tunnel und hat bei
einem Inhalt von etwa 1,6 cbm
rd. 1,3 m lichte Breite, rd.
2,2 m L#nge und nicht ganz
0,6 m Hohe. Die Xippvor-
richtung ist sehr niedrig ge-
halten; die am Kasten be-
festigte Wiege wiilzt sich beim
Kippen auf dem mit Zihnen

versehenen Quertriger des
Untergestelles ab und wird in
der Mittelstellung durch einen
einfachen Riegelverschlufs
festgehalten. Die Seitenwand
— der Wagen kippt nur nach

) Vergl. Z. 1902 S. 1730.

Fig. 160.

Vortriebwagen 'filr den Simplon-Tunnel von Arthur Koppel.

§ig. 161.
Kippwagen fiir den Simplon-Tunnel von Arthur Koppel.

Fig. 162 bis 167.

Schleifringbremse fiir Klein- und Strafsenbahnziige

vou Arthur Koppel.

einer Richtung — &finet sich
selbsttitig.

13) Neu ist eine fiir Klein-
und Strafsenbahnziige ver-
wendbare durchgehende Brem-
se, die sogenannte Schleif-
ringbremse von Arthur

Koppel.

Die Schleifringbremse, Fig.
162 bis 167, unterscheidet sich
von allen bisher tblichen
Bremsformen fiir Eisenbahn-
fahrzeuge durch den Wegfall
der auf die Riéder wirkenden
Bremsklotze. An ihre Stelle
tritt eine Reibscheibe b, welche
durch Federkraft mit gleich-
miéifsigem Druck zwischen zwei
Schleifringe gepreist wird; sie
ist vor der zu bremsenden
Achse aufgehiingt. Auf diese
Achse ist eine Reibscheibe «
aufgekeilt. Soll gebremst wer-
den, so wird b durch einen
Gewichthebel a, der bei g an
einer durch die Welle w von
der Bremsspindel B aus zu
betiitigenden Rolle h aufge-
hingt ist, gegen die Scheibe ¢
geprefst und gezwungen, an
der Drehung teilzunehmen.
Die dann zwischen der Schei-
be b und den Schleifringen e
entstehende Reibung verur-

sacht die Bremsung.

Durch Einstellen des Ge-
wichthebels und Anspannen
der Federn kann die Brems-

wirkung beliebig geregelt
werden. Aufserdem bietet die
Anordnung aber den Vorteil,
dafs wihrend des Bremsens
die Federung des Wagens
aufrecht erhalten und das freie
Spiel der Achsen (die radiale
Einstellung in den Kurven)
nicht gehindert wird. Die
Bremsung ist dabei an allen
Wagen: solchen mit festen
Achsen wie mit freien Lenk-
achsen und mit Drehgestellen,
mdoglich.

Ihren Hauptwert erhélt die
Konstruktion als durchgehen-
de Bremse; die vermittelnde
Bremsleitung besteht nur aus
den Wellen w, die zwischen
den Wagen durch eiserne
biegsame Wellen in sehr ein-

facher Weise gekuppelt sind. Die Brem-
sen werden durch eine Sperrvorrichtung
gelsst gehalten; wird diese ausgehakt,
oder reilst eine Kupplung, so tritt sofort
selbsttitige Bremsung ein.

14) Es mdge an dieser Stelle auch

ein von Arthur Koppel ausgestellter Auf-
zug mit Unterwagen fiir Massentorde-
rung, Fig. 168, betrachtet werden. Das
Aufzuggeriist besteht aus der unteren
(Lade-)Station, der oberen (Entlade-)Sta-

tion) und einer beide verbindenden, un-

ter 18° gegen die Wagerechte geneigten
Ebene. Auf dieser laufen Unterwagen U,
vergl. Fig. 169 bis 173, deren obere wa-
gerechte Plattform zur Aufnahme der



37

Feldbahnwagen ein-
gerichtet ist. Diese
Unterwagen sind; an
Stahldrahtseilen aunf-
gehiingt, und ihre
Gewichte gleichen
einander aus, sodalfs
durch die Winde W
nur die wirkliche
Nutzlast zu heben ist.

Die Winde, die
von einem Benzin-
motor der Gasmoto-
renfabrik Deutz mit-
tels Riemens ange-
triecben wird, steht
auf einem gemauer-
ten Unterbau, ist also
unabhiingig vom Auf-
zuggeriist. Sie wird
durch ein Schaltrad
von der oberen Sta-
tion aus bedient. Der

Fiq. 168,

baute vierachsige
Motorwagen fiir
normalspurige elek-
trische Strafsenbah-
nen, Fig. 174 bis 176,
dient zum Verkehr
zwischen grilseren
Stidten wie auch in-
nerhalb der Strafsen.
Wegen der hohen
Geschwindigkeit (his
75 km/st) und der
grofsen Zugkraft (his
5 Stiick gleich grofser
Anhiingewagen) st
er in allen Teilen sehr
stark Lkonstruiert.
Drehgestelle und
Kupplungsvorrich -
tungen gestatten,
Kurven von 18 m
Halbmesser zu durch-
laufen. Der Wagen-

Fiq. 173.
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Fig. 168 bis 173.

Aufzug mit Unterwagen
von Arthur Koppel.

Fiihrerstand ist so angeordnet, dals von ihm aus der ganze
Aufzug iibersehen werden Kkann.

] Die untere Station ist in Maunerwerk ausgefiihrt. Der Auf-
zugwagen legt sich in seiner untersten Stellung gegen ein
Pufferholz, und seine Schienen schliefsen in dieser Stellung
genau an die vorhandene Gleisanlage an. Vor der oberen
Station ist eine bewegliche Uebergangrampe, Fig. 173, so
angeordnet, dals das Abfahren der Wagen auf das Anschluls-
gleis von der genauen Ausriickung der Winde unabhiingig ist.
k#  Als Sicherheitsvorrichtung dient eine Klotzbremse, die
wihrend des Arbeitens durch Niederdriicken eines Tritthebels
stets gelist gehalten werden muls und so stark ist, dals sie
die Aufzugwagen in jeder Stellung sofort zum Stehen brin-
gen kann. Ein sich stets selbsttiitig einlegender Sicherheits-
haken H, Fig. 169, hilt den Wagen in seiner obersten Stel-
lung auch bei geldster Bremse fest, und eine am Unterwagen
angebrachte Fangvorrichtung sichert den Wagen bei Seilbruch
vor Absturz., Diese Fangvorrichtung, Fig. 170, besteht aus je
zwei scharf gezahnten exzentrisch geformten schmiedeisernen
Fangklauen K, die sich bei Seilbruch durch Federkraft gegen
die als Fangbalken ausgebildeten Haupttriiger des Aunfzugge-
riistes legen.

Die Nutzlast betrigt 1000 kg, die Geschwindigkeit 0,5 m'sk,
die stiindliche Leistung etwa 40 t.

C) Stralsenbahnwagen, Motorwagen usw,

1) Der von der Firma Diisseldorfer Eisenbahnbe-
darf vorm. Carl Wever & Co., Diisseldorf-Oberbilk, ge-

kasten ruht mit Kugelzapfen auf Drehpfannen, die im Dreh-
gestell federnd gelagert sind. Sehr weich gefederte seit-
liche Rollen ermiglichen den Drehgestellen, sich windschief
unter dem Kasten einzustellen, sodals dieser beim Ein-
fahren in kleine Kurven mit stark iiberhéhter Aulsenschiene
nicht verdreht wird. Da das Gewicht des Wagenkastens
immer fast ganz auf die Kugelzapifen entfillt, stehen alle
Rider stets unfer ziemlich gleichem Druck, was dem Ent-
gleisen selbst bei sehr schlecht liegendem Unterbau entgegen-
wirkt. Die Bauart hat sich vorziiglich bewiihrt und ist viel-
fach ausgefiihrt.

Die Kupplungsvorrichtung bildet zugleich den Buffer,
der durch einen gefederten Fiihrungsrahmen in wagerechter
Lage gehalten wird. Sie gestattet, die Wagen fest zu kup-
peln und trotzdem sehr kieine Kurven ohne Zwiingen zu
durchfahren.

Das Wageninnere enthiilt 30 Sitzplitze auf 10 in der
Liingsrichtung aunfgestellten Biinken. Bei Ueberfiillung kén-
nen die im Mitcelgang Stehenden sich an den Stiitzsiulen,
an denen auch die Kontaktkndpie fiir die Signalglocken und
die elektrischen Belenchtungskirper angebracht sind, fest-
halten. Wegen der hohen Geschwindigkeit sind alle Seiten-
fenster fest eingesetzt; die verstellbaren Fenster im Oberlicht
gewiihren eine geniigende Liiftung.

Die geriiumigen Plattformen bieten je 10 Stehplitze und
sind zum Schutze des Fiihrers und der Fahrgiiste ganz ge-
schlossen; doch kionnen die Fenster teilweise geifinet werden.



Die Bauart der seitlichen Schiebetiiren ist neu. Die Tiir
wird in gedifnetem und in geschlossenem Zustande durch ein
nach beiden Seiten schliefsendes Schlofs festgestellt, sodafs
sie bei plotzlichem Anfahren oder Bremsen nicht zufliegen
kann. Die das Schlofs betiitigenden Handgriffe sitzen aufsen
tiefer als innen, entsprechend dem Standpunkte der die Tiir
bewegenden Person. Die Schiebetiir verschliefst zugleich
vollstiindig den Auftrittsausschnitt im Fufsboden der Platt-
form, der also durch Anordnung der Schiebetiiren nicht ver-
engt wird, und die Fufstritte springen nicht in das Durch-
gangsprofil.

Fig. 174 bis 176.

Vierachsiger Motorwagen fiir normalspurige elektrische Bahnen von Carl Weyer & Co.
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ordnet und die Fiithrung als Sitz ausgebildet, wodurch auf
jeder Plattform ein Sitzplatz gewonnen wird.

Die Sandstreuer sind gleichfalls vom Fiihrerstande aus
zu bedienen und streuen mittels bewegliclien Streurohres den
Sand auch in den schirfsten Kurven unmittelbar auf die
Schienen. Herabklappbare Steigleitern gestatten den Zutritt
zum Dache und den Stromabnehmern. Der Wagen hat zwei
Biigel-Stromabnehmer, 2 Fahrschalter und ist fiir 4 Zahnrad-
motoren eingerichtet. Er ist in Bauart und Ausstattung eine
verbesserte Ausfithrung der Schnellzugwagen der Rheinischen
Bahngesellschaft.

Fiq. 178 wnd 179.

Vorrichtung zum Verschieben der Fenster
in Strafsenbahnwagen
von van der Zypen & Charlier,

Fig. 177.

Zweiachsiger Motorwagen von Carl Weyer & Co.
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Vom Fiihrerstande aus werden S Bremsen bedient: eine
elektrische Bremsung durch die Kurbeln des Schalters, eine
unmittelbar wirkende Luftdruckbremse (Bauart Christensen)?)
und eine Spindelbremse; die beiden letzteren wirken mit
Bremsklstzen auf alle 8 Riider; die Spindelbremse wird nur
benutzt, wenn die Luftdruckbremse aufser Titigkeit ist. Um
an Raum zu sparen, ist die Bremskurbel zuriicklegbar ange-

1) Zeitschrift fir Kleinbahnen 1902 Heft I.

* Fahrt und ein Wippen

2) Von derselben
Firma war ein zwei-
achsiger Motorwa-
gen fiir Landstrecken,
Fig. 177, von 1 m Spur

mit 16 Sitzplitzen im
Kasteninnern und 24
Plitzen auf den ge-

schlossenen Plattformen
ausgestellt. Der Wagen-
kasten ist gegen das
Untergestell durch 4
weiche Blattfedern ab-
gestiitzt, die in der
Mitte der Plattform an-
greifen, sodafs ein
Stampfen bei schneller

T T N F W P W

bei einseitiger Belastung
vermieden wirdY). Auf
dem Untergestell ruhen
diese TFedern mittels
Bunde und elastischer Unterlagen, welche die Uebertragung
etwaigen Dréhnens des Gestelles auf den Wagenkasten ver-
hindern. Das Untergestell ist fiir sich gegen die Achsen
durch 4 steifere Blattfedern abgefedert.

3) Der von van der Zypen & Charlier ausgestellte,
fiir die Stadt Koln bestimmte Strafsenbahnwagen weicht
inbezug auf Ausstattung und Bau des Wagenkastens von den
allgemein gebriuchlichen Formen nur in der Ausfithrung der
Fenster ab, und zwar sind alle Seitenfenster, deren Scheiben
in Metallrahmen gefafst sind, zum vollstindigen Herunter-
lassen eingerichtet, sodafs der Wagen im Sommer als offener
Wagen gefahren werden kann.

Die kleinen Fenster werden in der allgemein {iiblichen
Weise vonhand mittels Riemen herabgelassen, wohingegen
fiir das 1740 mm breite, 36 kg schwere Mittelfenster eine

1) Vergl. Illustrierte Zeitschrift fiir Klein- und Strafsenbahnen

1902 S. 622 u. f.
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Hebevorrichtung' nach D. R. P. 107568 in Anwendung ge-
kommen ist.

Unter der Mitte des Fensters ist eine senkrechte Schrau-
benspindel angebracht, Fig. 178 und 179, welche durch Kegel-
rider mittels einer abnehmbaren Handkurbel gedreht werden
kann. Auf der Spindel liuft eine Mutter, auf die sich der
Fensterrahmen mit seiner Unterkante lose aufstiitzt. In den
Fiihrungsnnten der beiden Fenstersiulen sind in H&he der
Fensterbriistung umlegbare Weichenzungen eingesetzt, die
durch einen Hebel gleichzeitig gestellt werden konnen. Wird
der Fensterrahmen bis iiber diese Zungen gehoben, und wer-
den sie unter ihm nach der einen Seite gestellt, so gleitet
der Rahmen iiber sie nach aufsen und setzt sich iiber die
Uebersetzleiste auf die dulsere Fensterbriistung, wodurch ein
sicherer und regendichter Verschlufs erzielt wird. Wird das
Fenster wieder angehoben, und werden die Weichenzungen
nach der andern Seite eingestellt, so gleitet der Rahmen
beim Abwirtsschrauben der Mutter in den Fiihrungen der
Fenstersiulen herunter und gibt die ganze Fenstersfinung frei.

Die mit der Windevorrichtung versehenen Fensterrahmen
bleiben in jeder beliebigen Hohe stehen. Der Wagen kann
also als ganz geschlossener, als halb geschlossener sowie als
ganz offener Wagen Verwendung finden.

Das Untergestell dieses Wagens, Fig. 180 bis 182, hat
12 mm starke, aus Stahlblech gepreflste Langtriiger, die so ge-
formt sind, dals die Blattfedern sowohl zwischen Achsbiichse
und Langtriger als auch zwischen diesem und dem Wagen-
kasten angebracht werden konnen, ohne dals der Wagenfuls-
boden und die Plattformen hther liegen als bei der bisher
gebriuchlichen Verwendung von Spiralfedern iiber oder neben
den Achsbiichsen oder als bei der Aufhiingung der Tragfe-
dern mittels Bolzens unter der Achsbiichse. Ueber dem Aus-
schnitt fiir die Achsbiichse wird der Triger durch eine 20 mm
starke, mit einem angeprefsten Wulst versehene Platte ver-
stirkt, die {iber den Langtriger hinausragt, und deren oberer
Teil dazu dient, Lings- und Querverschiebungen des Wagen-
kastens gegen das Untergestell zu verhindern. Die Quertri-
ger bestehen aus Profileisen und sind durch Winkel und

Knotenbleche in einfacher und kriftiger Weise mit den Lang-
trigern verbunden.

Zur Lagerung' des Motortrigers dient nur eine Spiral-
feder, die so angeordnet ist, dafs sie den Motor nach oben
und nach unten abfedert.

Die Bremse (Luftdruckbremse von Christensen')) ist sehr
einfach; alle komplizierten Teile, die beim Betriebe zu Sto-
rungen Veranlassung geben konnten, sind vermieden.

Auf den Doppelfedern, welche sich auf die Enden der
Langtriger stiitzen, ruhen die Langtriger des Wagenkastens.
Sie sind aus einem fiir den vorliegenden Zweck konstruierten
Z-Eisen? hergestellt, und zwar baut sich der hilzerne Wa-
genkasten so in diese Z-Eisen hinein, dals der untere wage-
rechte Flansch unter die hélzerne Kastenschwelle greift, der
senkrechte 5 mm starke Steg die Hufsere Bekleidung des
Wagenkastens bildet und der obere wagerechte Flansch als
#ufserst solide Scheuerleiste dient. An die Enden der Z-
Eisen sind senkrechte Winkeleisen angenietet, mit denen
die Ecksiulen des Kastens in einfacher Weise verschraubt

werden.

Die Verwendung
der Z-Eisen gibt bei
verhiltnismiifsig gerin-
gem Gewicht dem Wa-
genkasten eine ganz er-
hebliche Widerstands-
fihigkeit nach jeder
Richtung, sowohl gegen
Durchbiegung in der
Lingsrichtung wie ge-
gen seitliches Anfahren
durch Fuhrwerk, und
ermiglicht eine einfache
und kriftige Befestigung

der Plattformtriiger.
Diese sind aus Prefs-
blechen hergestellt, wo-
durch ein sehr geringes
Gewicht bei grolser Widerstandsfihigkeit erzielt ist. Eine
kriftizge Rammbohle aus 3-Eisen, auf der sich der Schirm
aufbaut, verbindet die Enden der Plattformtriger.
Die elektrische Ausriistung des Wagens ist von Siemens
& Halske A.-G. in Berlin geliefert.

4) Der von der Waggonfabrik A.-G. Uerdingen gebau-
te normalspurige vierachsige Drehgestell-Motorwagen, Tafel16,
entspricht im grofsen und ganzen den vierachsigen Motorwa-
gen der Rheinischen Bahngesellschaft in Diisseldorf, von der
er iibernommen wird. Der Wagen ist fiir Schnellbahnbe-
trieb bestimmt und hat daher vollstéindig geschlossene Platt-
formen; er ist mit vier 75pferdigen Motoren von Siemens &
Halske A.-G. ausgeriistet, deren Anker unmittelbar auf den
Achsen sitzen, und fihrt mit einer Geschwindigkeit von 30
bis 60 km unbehindert durch Kurven bis zu 20 m Halbmesser.

1) Zeitschr. fir Kleinbahnen 1902 Heft 1.
%) D. R. G. M. Nr. 185627.



Die Tragzapfen der Drehgestelle haben 5,7 m Abstand, die
Drehgestelle 1,7 m Radstand. Die Hufsere Kastenlinge ein-
schliefslich Vorbau betrigt 11,7 m, die #ulsere Kastenbreite
2,30 m. Zur Ausriistung des Wagens gehoren 2 Stromabneh-
mer und eine vereinigte Spindel- und Luftdruckbremse (Bau-
art Béker). Die Spindelbremse wird von beiden Plattformen
aus mit Aufsteckkurbeln bedient; der Spindelkasten auf der
hinteren Plattform kann, um den Raum nicht zu beengen,
als Sitzplatz benutzt werden.

Ferner ist der Wagen mit einer neuen Lenkkupplung

ausgestattet, die es ermdglichen soll, zwei Wagen zu einem
starren Ganzen zu verbinden, um das unliebsame Hin- und
Herschleudern zu vermindern.

Die Oberlichtdecke ist wie bei den Pullman-Wagen nach
dem Vorbau hin durchgefiihrt, wodurch fiir diesen nicht allein
grofsere Hohe, sondern auch eine bessere Liiftung geschaiien
ist. Das Dach ist mit doppelter Decke ausgefithrt, um die
vielen kleinen Felder und Spriegel, welche den Wagen sehr
schwer erscheinen lassen, zu beseitigen. Die innere Decke ist
mit bemalter Steinpappe bekleidet, wo-
durch grofse, helle Flichen erzielt sind.
Um moglichst grofse Fenster zu erhalten,
hat man statt der iiblichen Holzrahmen
Messingrahmen verwandt, die mit Gegen-
gewichten versehen sind. Die Spring-
rouleaux vor den Fenstern sind wie diese
selbst leicht verschiebbar und in jeder
Hohe feststellbar. Das Eigengewicht des
Wagens einschliefstich der vollstindigen
elektrischen Ausriistung betrigt 28000 kg.

5) Die Anordnung der Luftdruck-
bremse von H. H Boker & Co., Ber-
lin, ist in Fig. 183 und 184 dargestellt.
Die Verwendung der Druckluft ist dabei
auch auf andere Einrichtungen des Mo-
torwagens, insbesondere auf Sandstreuer
und Schutzvorrichtungen, ausgedehnt.

Auf der Ausstellung wurde ein gro-
fserer zweiachsiger Wagen mit diesen
Einrichtungen von der Bergischen
Stahlindustrie, Remscheid, im Betriebe
vorgefiihrt.

Der Kompressor a, Fig. 183 und 184,
ist neben einem der Bahnmotoren auf der
Wagenachse angebracht. Sein einfach
wirkender Kolben wird durch ein auf
der Wagenachse befestigtes Exzenter an-
getrieben. Das Geh#use, welches das
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Fig. 183.

Durch Druckluft betiitigte Sicherheitsvorrichtung
von H. H. Btker & Co.

Triebwerk vollstindig staubdicht umschliefst, ist zu beiden
Seiten des Exzenters auf der Wagenachse gelagert; das Ge-
wicht des iiberhiingenden Teiles wird durch eine beweglich
angeordnete Aufhingung aufgefangen. An dem Zylinder-
deckel sind die Gehiuse fiir das Saug- und das Druckventil
angegossen, Unter dem ersteren ist der Ausschalter ange-
ordnet, ein kleiner Kolben, welcher das Saugventil anhebt
und damit den Kompressor leerlaufen lifst, wenn unter ihn
Druckluft geleitet wird.

Der Kompressor saugt aie vuft durch einen Staubfin-

ger b an und bef6rdert sie durch die biegsame Leitung ¢ und
das Riickschlagventil d in einen ersten Luftbehilter e. Der
Behilterraum ist meist in 2 Luftkessel geteilt, die entweder
unter dem Wagenboden oder im Wagen unter den Sitzbiinken
untergebracht sind. Der erste Kessel hinter dem Kompressor
dient gleichzeitig als Abscheider fiir Wasser und Oel, welche
an der tiefsten Stelle durch einen Ablafshahn entfernt werden
konnen. Aus dem zweiten Kessel f wird Luft fiir den Ge-
brauch entnommen. Zu diesem Zweck fiihrt eine Drucklei-
tung ¢ zu den an den Fiihrerstinden auf-
gestellten Steuerventilen A.

Zur Aus- und Einschaltung des Kom-
pressors dient der Regler 2, der mit-
hiilfe einer Membran das Saugventil des
Kompressors anhebt, diesen also ausschal-
tet, wenn iiber der Membran ein bestimm-
ter Luftdruck erreicht ist. Umgekehrt
wird der Kompressor wieder eingeschal-
tet, wenn aus der Bremsleitung Luft
unter die Membran tritt. X ist ein Sicher-
heitsventil, welches die zu viel gelieferte
Luft ausldist, wenn der Regler nicht wir-
ken sollte.

Die Steuerventile h verteilen die
Luft fiir die verschiedenen infrage kom-
menden Vorrichtungen.

Fiir die Bremse ist eine Leitung 1
von einem Ende des Wagens zum andern
gefiihrt, an die der Bremszylinder m un-
mittelbar angeschlossen ist.

Die Sandstreuer bestehen je aus ei-
nem trichterfsrmigen, oben offenen Vor-
ratskasten n, dem Geblisekasten o, dem
Blasrohr p und dem Sandstreurohr gq.
Aus dem Vorratskasten wird der Ge-
blisekasten immer von selbst nachgefiillt,
indem sich der Sand darin bis zur Un-
terkante der Scheidewand einstellt. Durch



diese Vorrichtung wird der Sand bei geringem Luftverbrauch
sparsam und gleichmifsig auf die Schiene gebracht. Bei
schwierigem Gelinde werden 4 Sandstreuer, an jedem Wa-
genende 2, angeordnet.

Die Schutzvorrichtung, s. auch Fig. 185, besteht aus
einem viereckigen Fangrahmen r, welcher mit einem elasti-
schen Gitter bespannt und nach hinten durch eine mulden-
formige Tifelung abgeschlossen ist. Der Rahmen ist am
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Schieber aus der Abschlufsstellung nach der entgegengcesetz-
ten Seite bewegt, so wird zunichst die Bremséifnung mit der
Aufsenluft verbunden, die Bremsen werden geldst. Bei wei-
terer Bewegung des Schiebers &ifnet sich eine zweite zum
Sandstreuner fiihrende Bohrung, durch welche der Sandstreuer
zum Anfahren in Titigkeit gesetzt wird.

Am Steuerkopf ¢ ist ein Manometer angebracht, welches
den Druck im Luftbehiilter anzeigt.

gfu} 186 f)io 189. Duplex-Motorwagen von Helios E.-A.-G.

Wagengestell drehbar ge-
lagert und wird durch
Spiralfedern in geeigneter
Héhe iiber Schienenober-
kante gehalten. Zwei Luft-
zylinder ¢, deren Kolben
vermittels Schubstangen
mit dem Rahmen verbun-
den sind, driicken letzteren
auf den Boden, wenn Prefs-
luft {iber die Kolben ge-
leitet wird.
Das Steuerventil & ist
so eingerichtet, dafs es die
drei Vorrichtungen, fiir die
es dient, in die gewiinschte
Abhiingigkeit bringt. Sein
Schieber beginnt damit,
die dreieckige Oeffnung fiir
die Bremse freizugeben,
anfangend mit einer Spitze
des Dreiecks, sodals die
Oeffnung  zundchst nur
klein ist. Diese Stellung
des Schiebers entspricht
der Betriebsbremsung.
Wird der Schieber weiter bewegt, so sifnet er, sohald die
Bremsosftnung vollstéindig frei wird, auch cine kleine zum
Sandstreuer fiihrende Bohrung, sodafs bei dieser Brem-
sung, der Schnellbremsung, Sand gestreut wird. Bewegt
man den Schieber noch weiter, bis an die Hubgrenze,
so Offnet sich noch der zur Schutzvorrichtung fiihrende Ka-
nal und der Fangrahmen wird auf den Boden gedriickt.
Diese Schieberstellung ist die Notbremsstellung. Wird der

Damit Sandstrever und Schutz-
vorrichtung nicht unbeabsichtigt in
Titigkeit treten, ist am Steuerkopt
ein federnder Doppelanschlag ange-
ordnet, gegen welchen die Steuer-
welle mit einem Mitnehmer anstofst,
bevor der Sandstreuer in Titigkeit
gesetzt wird, und der dem Fiihrer
daher anzeigt, bis zu welcher Stel-
lung er bei gewdshnlicher Betriehs-

bremsung zu gehen hat.
Soll der Sandstreuer he-
titigt werden, so mufs der
Fiihrer die Federkraft des
Anschlages iiberwinden.

Lifst er den Hebel dar-
nach los, so geht dieser
unter der Wirkung der
Federkraft soweit zuriick,
dals die Sandstreusfinun-
gen im Ventil geschlossen
werden.

Die grofsen Vorteile

dieser Anordnung sind ein-
leuchtend. Sie liegen nicht
nur in der Betiitigung der
verschiedenen Vorrichtun-
gen durch ein so bequemes
und sicheres Mittel wie
Druckluft, auch nicht allein
darin, dafs die Bedienung
dieser Vorrichtungen in
einem Hebel vereinigt ist,
sondern der Hauptvorzug
ist der, dafs die Titigkeit
der ecinzelnen Vorrichtun-
gen iu eine solche Abhiin-
gigkeit gebracht ist, dafs
an die Aufmerksamkeit des Wagenfiihrers im Falle der Not
nicht die geringsten Anspriiche gestellt werden.

6) Endlich mége noch der von Helios Elektrizitiats-
A.-G., Kéln-Ehrenfeld, gebauten, mit Akkumulatoren der
Kélner Akkumulatorenwerke Gottiried Hagen, Kalk
bei K&ln, betriebenen Motorwagen gedacht werden, die auf
der eingleisigen, nur in einer Richtung befahrenen Rund-
bahn in der Ausstellung verkehrten; Gleise, Haltestelicn und

6



Wagenschuppen dieser Bahn sind aus Z. 1902 S. 624, Fig. 4
ersichtlich.

Die zweiachsigen Duplex-Motorwagen, Fig. 186 bis 189,
haben 4,75 m Kastenlinge bei eciner Gesamtlinge von 8 m
und ruhen auf zweiachsigen Untergestellen von 1,8 m Rad-
stand und 1,435 m Spurweite. Fiir 18 Sitz- und 16 Steh-
plitze eingerichtet, sind sie nach Bedarf leicht zu 6ffnen und
zu schliefsen und eignen sich daher ausgezeichnet fiir Som-

?

mer- und Winterverkehr.
Die ecinzelnen Rippen des
Wagenkastens  sind  mit
Nuten versehen, in denen
die Seitenwiinde, die aus
Fensterrahmen mit  Fen-
stern aus gebogenem Glas
und darunter liegenden
Roltwiinden bestehen, auf-
wiirts his unter das Dach
ceschoben und abwiicts bis
aut die Wagensohle gefiihrt
werden kinnen. Der Wa-
gen ist dadurch in kiirze-
ster Zeit ginzlich zu ofinen
und  vollkommen wieder
abzuschliefsen.  Die Sei-
tenrippen setzen sich geradlinig auf den Fufsboden des Wa-
gens auf, wihrend sie in ihrem oberen Teile einen Kreis-
bogen mit der Wagenbreite als Durchmesser bilden. Zur
Liiftung ist, wie gewdhnlich, auf dem Wagendach eine or-
hihte Laterne mit Klappen angebracht, die mit dem Wagen-

innern durch zwei an der Decke befindliche Schlitze in
Verbindung steht.  Die  in Querreihen aufgestellten Sitze

Fig. 193 bio 195.

Entgleisungs-Schutzweiche von Dahm.
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bestehen aus amerikanischemn Rohrgeflecht mit Sprungfeder-.
polsterung; die Riicklehne kann nach beiden Richtungen
hin gestellt werden. Obwohl bei der Eigenart der Duplex-
wagen eine Verringerung der Breite leicht nachteilig auf
die Bequemlichkeit der Sitze sowie die Gefilligkeit der Form
wirkt, ist es doch gelungen, bei Einhaltung einer iHufseren
Breite von 2,2 m einen Wagen zu bauen, welcher den
breiteren amerikanischen Wagen in den genannten Bezie-

hungen in keiner Weise
nachsteht.
7) Eine ncue Wagen-
art fiir den Giiterverkehr
auf Strafsenbahnen zeigt
der auf der Braunschwei-
ger Stralsenbahn ein-
cefithrte Fuhrwerkswa-
gen oder Rollbock von
Arthur Koppel, Berlin
und Bochum, Fig. 190 bis
192, welcher dazu dient,
gewdhnliche Strafsenfuhr-
werke auf dem Gleise der
Strafsenbahn mittels Motor-
wagens zu befordern. Sei-
ne Tragfihigkeit betriigt
§ t, sein Eigengewicht 3930 kg.

Fiir die Aufnahme des Fuhrwerkes dienen niedrig ange-
ordnete seitliche Laufeisen, auf welche der Wagen iiber eine
aufklappbare ciserne Rampe mit einer am Bremserstande be-
findlichen Winde emporgezogen wird. Wiihrend der Fahrt
wird diese Rampe hochgeklappt und dient zugleich als Siche-
rung gegen Ablauf der Fuhrwerke.

3) Mechanische Einrichtungen.

Was die Weichen, Signale, Stellwerke und iiber-
haupt die Vorrichtungen fiir die Sicherung im Eisenbahnbe~
tricbe anlangt, so war als bedeutendster Ausstellungsgegen-
stand der Ausstellungsbahnhof!) anzusehen, der von der Eisen-
bahnsignal-Bauanstalt Max Jiidel & Co. A.-G., Braunschweig,
mit Weichen und Stellwerken ausgeriistet war. Ich gehe in-
dessen auf dieses Gebiet nicht niiher ein, beschrinke mich

Fig. 196 bis 198.

Aufgleisungsschuh von Fried. Krupp.

1) s. Zentralbl. Bauverw. 1902 S. 305.



vielmehr darauf, nur zwei bemerkenswerte Weichengattungen,
die ungewdhnlichen und entgegengesetzten Zwecken dienen
sollen, zu besprechen, nimlich die von Jiidel ausgestellte Ent-
gleisungs-Schutzweiche von Dahm, Fig. 193 bis 195, und den
Aufgleisungssehuh von Fried. Krupp, Fig. 196 bis 198.
Wo Seitengleise in Bahnhofe oder auf der Strecke in Haupt-
gleise einmiinden, konnen — besonders im Gefdlle — Fahr-
zeuge, die sich auf dem Seitengleis geldst haben, in die Haupt-
gleise laufen und dort mit Ziigen zusammenstofsen. Um dies

Fig. 199 und 200,
Drehscheibe fiir 5t Tragkraft von Gebr. Eickhoff.
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Fig. 201 bio 203.

Drehschelbe fiir 20 t Tragkraft von Gebr. Eickhoff.

Fig. 204 und 203.

Kugeldrehscheibe von Gebr. Eickhoff.

zu verhindern, werden die abgeldsten Zugteile entweder durch
Weichen in Stumpfgleise abgelenkt oder durch Vorrichtungen,
die auf die Schienen gelegt werden, zum Halten, im Notfall
auch zum Entgleisen gebracht. Wihrend das erstere Verfahren
kostspielig, das zweite unsicher ist, bietet sich in der Dahin-
schen Entgleisungs-Schutzweiche ein einfaches, billiges und zu-
verlissiges Mittel zur Abwendung der Gefahr.

Das wesentlichste Stiick der Dahmschen Entgleisungs-
weiche ist eine kurze, innerhalb des Gleises neben einer der
beiden Schienen beweglich
gelagerte Zunge a. Wird
diese an die Schiene her-
angeschoben, so ldfst sie
" Spurkranz eines hin-

rrollenden Wagens zu-

hst bis Schienenober-
te hochsteigen, um ihn

n iiber die Schiene hin-

nach aufsen abzu-
ten. Zu diesem Zweck
die Zunge mit einem

Fig. 206.

Drehscheibe tiir 2 t Tragkraft von
Gebr. Eickhoff.

8'1% 907 Gleiskreuzung mit Einlegeschienen

neben der Schiene hergehenden Auflaufteil ¢, und
einer schrig iiber die Schiene greifenden Verlin-
gerurg a; zum Ablenken ausgestattet. Ein Wagen,
der das Gleis bei Sperrstellung der Zunge befihrt,
wird dadurch mit Sicherheit zum Entgleisen ge-
bracht. Die aus Stahlguls bestehende Zunge er-
hiilt ihre Bewegung parallel zum Gleise durch die
beiden auf zwei Schwellen gelagerten Lenker bb,
die durch eine Kurbel ¢ von dem Gestinge d
gedreht werden. Der Anschlag e begrenzt und
sichert die Sperrstellung, und die durchgehenden
Lager- und Gleitplatten geben der Schiene und

Fig. 208 bis 210.

Drehscheibe filr geneigte Strecken vou Best.

der Entgleisungsweiche
einen sehr festen Halt.

Mit der Vorrichtung
kann ein Signal ver-
bunden werden, das fiir
die Entgleisestellung rot
oder ein weifses Kreuz,
fiir die Fahrtstellung
weils zeigt.

Die Entgleisungs-
weiche wird entweder
fiir sich gestellt und
verschlossen  gehalten,
oder sie wird von Wei-
chen und Signalen ab-
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54;9. 211 und 2192. ruhiges Auffahren erzielt wird. Namentlich auf Hiitten-
werken haben diese Drehscheiben umfassende Verwen-
dung gefunden, da sie mit Lokomotiven und schweren
H Wagen befahren werden konnen. Fig. 204 und 205
zeigen eine auf Kugeln laufende Drehscheibe mit glatter
Oberfliche. Weiter war noch eine kleine guflseiserne
Zapfendrehscheibe ohne Rollen, Fig. 206, fiir 2 t Trag-
kraft und 600 mm Spur ausgestellt. Bei diesen Schei-
ben sind die Zapfen sehr lang gemacht, damit die Teller
nicht kippen konnen. An den Auffahrstellen sind Stahl-
platten eingelegt. Diese Scheiben finden auf Ziegeleien,
Kalkwerken und Bergwerken vielfache Anwendung.

Drehscheibe fiir geneigte Strecken von R. W. Dinnendahl.
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Steinbruch- und #hnlichen Betrieben stellen sich oft
Schwierigkeiten ein, wenn die Wagen von geneigten
Gleisen in eine unter 90° hierzu liegende wagerechte
Strecke iibergefiihrt werden sollen oder umgekehrt.
Nach dem einfachsten Verfahren wird an derartigen
Stellen in das geneigte Gleis eine Wendeplatte einge-
schaltet. Da diese Platte nahezu wagerecht liegen
mufs, wird an der Uebergangstelle zum Bremsberggleis
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Von den Einrichtungen zur Gleisverbin-

dung sind die von Gebr. Eickhoff, Bochum,

1
ausgestellten Drehscheiben hervorzuheben. - Z1 ] 1
Fig. 199 und 200 stellen eine normalspu- | § \ 5
rige gulseiserne Zapfendrehscheibe von 5 t Trag- — S
kraft und 2200 mm Tellerdurchmesser mit Kreuz- L= 3
gleis, Rollenunterstiitzung und Klinkenfeststel- 7/ f
lung, Fig. 201 bis 203 eine derartige Dreh- “
scheibe von 1600 mm Tellerdurchmesser und | i
20 t Tragfihigkeit dar. Zum Anschluls der I 1 ‘
Gleise dienen angegossene Schuhe, wodurch 1= 1
R 2 3650

5"1,9 9246. Lokomotivhebevorrichtung. ein Knick entstehen, der zu Stélsen und Entgleisungen An-
o i lafs gibt. Aus diesem Grunde lassen sich die Wendeplatten
| | 1 , iiberhaupt nur bei ganz schwachen Steigungen, etwa bis zu
s ; i } 8°, anwenden. Die Einrichtung leidet iiberdies an dem Uebel-
‘ﬁ%ﬁyﬂr\“}{“@ f ") stande, dafs zum Drehen der Wagen viel Kraft erforderlich
i P | ist, und dafs es ruckweise ausgefiihrt werden mufs, da die

| | Rider auf der Wendeplatte unter starker Reibung gleiten.
= ‘ Eine zweite Einrichtung, die auch nur bei geringer
) . | Neigung (etwa bis 12°) angewendet wird, besteht darin, dals

das Gleis des Bremsberges iiberhaupt nicht unterbrochen
wird, um den Wagen zu drehen; es ist vielmehr mit starken
Bohlen derart ausgefiittert, dafs nur Spalte fiir die Spur-
kréinze der Rider iibrig bleiben. Das gleitende Drehen des
Wagens iiber den Belag hat aber eine starke Abnutzung zur
Folge, und das aus starken Buchen- oder Eichenbohlen be-




stehende Holzfutter mufs infolgedessen alle 4 bis 6 Monate,
bei starkem Forderbetriebe sogar alle 3 Monate, erneuert wer-
den. Um die leeren Wagen an der Drehstelle aus den
Schienen zu heben, bedarf es ferner einer besonderen Kraft-
anstrengung und eines geschickten Schleppers.

Bei einem dritten Verfahren kommen Einlegeschienen zur
Anwendung. In den Bremsbergen werden Einschnitte ge-
macht, Fig. 207, die eine wagerechte Fliche bieten, welche
man mit Holzboblen oder einer Wendeplatte bedeckt. Der
Wagen wird, nachdem die Schienen entfernt sind, aus der
Strecke auf die Wendeplatte geschoben, gedreht, ans Seil ge-
schlossen und dann herabgelassen. Dieses Verfahren hat
den Uebelstand, dafs die Einlegeschienen, die mit den Enden
in Einschnitten der Schwellen liegen, nicht immer genau an
die Bremsbergschienen passen, sodafs leicht Entgleisungen
vorkommen; auch ist das Herausnehmen und Wiederein-
setzen der Einlegeschienen sehr zeitraubend, beschwerlich
und umstidndlich.

Die den besprochenen Ver-
fahren anhaftenden Mingel wer-
den durch die von der Sieg-
Rheinischen Hiitten-A.-G.

zu Friedrich-Wilhelms-Hiitte
(Sieg) hergestellte verstellbare
‘Drehscheibe des Berginspektors
Best, Essen, beseitigt?), Fig. 208
bis 210.

Die Scheibe ist aus der ge-
neigten Strecke um 90° nach
rechts oder links drehbar und
fiir alle Bergneigungen von 0°
bis 28° verstellbar.

Die Drehplatte 4 wird von
den beiden Querzapfen i des
Spurzapfens D getragen?). Fiir
gewohnlich stehen diese Zapfen
fest in den Lagern; sie werden
nur geldst, um der Scheibe eine
andere Neigung zu geben. Der
an den Spurtopi angegossene
Hebel # geht durch ein Fiih-
rungsstiick ¢ mit einer Teilung,
welche die am hiufigsten vor-
kommenden Grade der Berg-
neigungen tridgt. Mittels Stell-
schrauben H kann die jeweilig
gewiinschte Neigung festgelegt
werden. Der in den Spurzapfen
eingesetzte Stahlbolzen K, des-
sen Bewegung durch eine Aus-
sparung des Spurtopfes begrenzt
ist, verhindert eine Drehung um
mehr als 90°. Der Wagen muls
nun auf der Scheibe festgehalten
werden, damit er nicht in der
geneigten Stellung seillos abliuft.
Dazu dient ein Doppelhebel J,
dessen oberer Arm den Wagen
an seiner hinteren Achse ergreift. In dieser Lage wird er
durch einen Daumen I gehalten, der durch einen aufser-
halb der Schienen liegenden Handhebel Z umgelegt werden
kann; sobald dies geschehen ist, zieht eine Feder den Hebel
J nieder.

Damit nicht Ketten, die vom Wagen herunterhiingen, an
der Drehscheibe hingen bleiben, sind die vorstehenden Dreh-
scheibenteile in der Fahrtrichtung abgeflacht und die Fest-
stellvorrichtung fiir den Wagen seitlich angebracht. Zum
Feststellen der Scheibe dienen Sperrklinken .

Die Obercasseler Basalt-A.-G. vorm. Chr. Uhrmacher sr. in
Obercassel hat bereits mehrere derartige Drehscheiben fiir
rd. 5t Last und 26°30’ Neigung im Gebrauch, die sich bis-

1) D. R. P. 117448, 116744, 127603.

%) Bei verstellbaren Drehschefben, die efne grolsere Gesamtlast als
900 kg erhalten, ist noch eine quer durch den Spurzapfen und senk-
recht durch die Querzapfen gehende Scheibenunterstiitzung angebracht.

Fiq. 217,

Hochbehiilter von 400 ¢bm Inhalt von A. Kldnne,

her gut bewihrt haben. Auch die Deutschen Solvay-Werke
A.-G. in Bernburg gebrauchen die Scheiben und haben sich
ebenfalls sehr giinstig dariiber ausgesprochen.

Fig. 211 und 212 veranschaulichen eine von R. W. Din-
nendahl, Kunstwerkerhiitte bei Steele a/Ruhr, ausgestellte
Drehscheibe ohne Verstellbarkeit des Neigungswinkels, welche
einfacher und darum auch billiger ist als die zuvor be-
schriebene Konstruktion.

An Schiebebiihnen war nur von der Eisenbahn-
direktion Essen im Staatsbahngebiude ein Modell in Y/;
natiirlicher Grofse ausgestellt, eine genaue Nachbildung der
in der Hauptwerkstitte Witten vorhandenen Schiebebiihne mit
versenktem Gleis und 8 m Fahrschienenlinge. Wie aus Fig.
213 bis 215 ersichtlich, ist der Fiihrerstand zur Aufnahme des
elektrischen Antriebes verbreitert worden; ein 7pferdiger
Gleichstrommotor treibt die Bithne mittels Schnecken- und
Zahnradvorgelege. Die Uebersetzung des Motors ist so einge-
richtet, dafs die Schiebebiihne bei voller Belastung mit
etwa 0,42 m/sk fihrt; zum Um-
kehren der Fahrrichtung und zur
Regelung der Geschwindigkeit
dient der Hebel k. Der 500-
voltige Strom wird oberirdisch
zugefiihrt.

Um den Motor auch zum
Aufbringen von Fahrzeugen auf
die Schiebebiihne und zum Ab-
ziehen benutzen zu konnen, ist
die Achse des Schneckenrades s
mit einem freien Spill p ver-
sehen, wihrend auf der Biithne
die erforderlichen Leitrollen fiir
das Zugseil angebracht sind. Bei
der Benutzung des Spills mufs
das Zahnradvorgelege fiir das
Fahrwerk der Biihne ausgeriickt
werden.

Der Motor der Schiebebiihne
kann auch zum Heben von Loko-
motiven benutzt werden?), Fig.
216; hierzu treibt das auf der
Achse des Schneckenrades durch
den Hebel ¢ verschiebbare, zum
Ausriicken des Fahrwerkes der
Bithne dienende Zahnrad z eine
besondere Welle « an, die aus
Roéhren von 52 mm &ufserem
Durchmesser und 6 mm Wand-
stirke besteht und zum Schutze
der Arbeiter auf ihrer ganzen
Linge eingekapselt ist.

Wenn die vorhandenen Sitze
von Hebebdcken verschiedene
Uebersetzungsverhiltnisse haben,
so ist das Vorgelege fiir die An-
triebwelle derart zu bemessen,
dals eine mittlere Hubgeschwin-
digkeit der Bécke von 90 mm/min
orreicht wird #).

Zu den Einrichtungen des Eisenbahn- und Verkehrswe-
sens gehorte auch der Hochbehédlter von 400 cbm Inhalt
auf eisernem Standgeriist, Fig. 217, von A. Klonne in Dort-
mund. Die Hohe des Wasserturies bis Oberkante Behiilter
betrug 20 m. Das unterste Feld des Standgeriistes war durch
Einbau von Fachwerk zu einem Raum ausgebildet, welcher
im wirklichen Betriebe zur Aufstellung der Speisepumpen
dient?).

Endlich sei noch eines Verkehrsmittels gedacht, das als

) Vergl. auch Glasers Annalen 1902 II S. 37 u. f.

) Ueber ein Lokomotivhebewerk von A. Schlesinger, Werdohl,
s. Ernst, Z. 1903 8. 1387, Auf die reicbhaltige Ausstellung der
Diisseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. J. Losenhausen von
Wiigevorrichtungen fiir Eisenbahnbetriebsmittel kann hier wegen Raum-
mangels leider nicht eingegangen werden.

3) Ueber die Konstruktion dieser Behilter (D. R.P. 107%90) vergl.
Z.1900 S. 1594, 1681.



Ersatz fiir Treppen unter gewissen Umstinden neuerdings
auch in Europa Anklang findet. In dem im Vergleich zur
(Gesamtausstellung i6blich klein gehaltenen Vergniigungsteil
war zu einem Beforderungsmittel gegriffen worden, das sonst
nur fiir Massengtiter, wie Getreide, Kohle, Erz usw., ange-
wendet wird., Fiir die Wasserrutschbahn hatten Unruh &
Liebig, Leipzig, ein Steighand, Fig. 218 bis 220, geliefert,
das dem voriibergehenden Zweck entsprechend gebaut war
und dem Umstande Rechnung trug, dals es gegen Witterungs-
einflitsse nicht geschiitzt werden konnte. Deshalb war statt
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eines Ledergurtes ein Balatagurt genommen, und die Trag-
rollen waren eng gesetzt, dals der Fuls den Uebergang iiber
die einzelnen Rollen nicht mehr fiihlte. Der Antrieb er-
folgte nicht durch Schnecke und Schneckenrad, sondern durch
Zahnradvorgelege, und deshalb war ein Sperrwerk angeord-
net, das den Riicklauf des Bandes auf alle Fille verhinderte.

Zum Schlufs sei es mir gestattet, den Behsrden, Firmen
und Fachgenossen fiir ihre freundliche Unterstiitzung bei mei-
nen Studien fiir diesen Bericht meinen verbindlichsten Dank
auszusprechen.




Von demselben Verfasser sind erschienen:

Transport- und Lagerungs-Einrichtungen

fur

Getreide und Kohle.

Mit 71 Textabbildungen und 11 lithographischen Tafeln.

Gebunden Preis M. 10.-

Verlag von Georg Siemens in Berlin W. 1899.

Technische Hulfsmittel

nr

Beférderung und Lagerung von Sammelkorpern

(Massengtiter).

I Teil.
Mit 1 Tafel, 563 Figuren und 3 Textbldttern.

Gebunden Preis M. 15, -.
Verlag ven Julius Springer in Berlin N. 1901.
Dicser Teil des Werkes ist vergritfen. der I1. Teil befindet sich im Druck und wird voraussichtlich im Jahre 1904

erscheinen.
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