
ORIliN
für die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS
in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenhahn-Verwaltungen.

Nene Folge XLV. Band.
Die Schxiftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers

versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich.
Alle Hechte vorbehalten.

5. Heft. 1908. 1. März.

Der Wagenhau auf der Ansstellnng in Mailand 1906.
Von Ingenieur 0. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur Turber, Maschinen-Oberkommissär der

Südbahn-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeichnungen Ahb. 1 bis 13 auf Tafel IX.

(Fortsetzung von Seite 65.)

Nr. 8) Dreiachsiger Abteilwagen I./II. Klasse

AB y 56700 der italienischen Staatsbahnen, gebaut im Werke
E. Breda in Mailand. (Taf. IX, Abb. 1; Zusammenstellung
Nr. 42, Seite 76.)

Das Traggerippe besteht aus zwei J-Hauptträgern 280X119
XlO zwei C-Bruststücken 260x90x10 zwei durchlau

fenden E-Schrägstreben 100x50x6 neun E-Quersteifen

160x65x7,5 °™, zwei E-Brustversteifungen 100X50x6 °°,

von denen jede von der Brust bis zur zweiten Quersteife reicht

und mit dem Stege auf den Quersteifen über der Zugstange liegt.

Über der Mittelachse befinden sich schrägliegende, kreuzförmige
Versteifungen aus Flacheisen 100x8 mm. Die Zugvorrichtung

geht durch und hat D-Kuppelung. Die Buffergehäuse sind

aus Stahlgufs, ebenso die Federstützen; letztere haben stellbare

Kreuzköpfe. Die Federhängungen haben Langringe und bie

allen drei Achsen ungefähr 60° Neigung.

Die Tragfedern von 2150°° Länge bestehen über den

Endachsen aus 12 Blättern 100x13°°, über der Mittelachse

aus 14 Blättern 75X13°°.

Die Achsscheulcel der Endachsen messen 100x200°° bei

1920°° Mittenabstand, die der Mittelachse 95x195°° bei

1980 °° Mittenabstand; die Achsen haben Scheibenräder.

Das Kastengerippe ist aus Holz, der Fufsboden und das

gewölbte Dach sind doppelt. Die Verschalung besteht aufsen aus

Blech. Der Kasten ragt bogenförmig über die Bruststücke hinaus.

Der Wagen hat zwei schräg gegenüberliegende Seitengänge,

zwei Abteile I. Klasse mit zusammen 13 und drei Abteile

II. Klasse mit zusammen 25 Sitzen, weiter zwei Aborte mit Schale

ohne Spülung, mit Pifsstand und Wascheinrichtung und ein kleines

Abteil für den Bremser vorn mit Stirnwandfenster. Die Aus

stattung der 1. Klasse ist in Mahagoniholz und Linkrustaver

kleidung hergestellt; die Sitze sind glatt mit rotem Plüsche

bezogen. Die Wände und die Decke der II. Klasse sind mit

Pitchpine- und Nufsholzverschalungen verkleidet, die Sitze der
II. Klasse mit grau gestreiftem Plüsche bezogen.

Die Aborträume haben Fliesenfufsboden, ihre Wände sind

unten mit Blech verkleidet.

Der Wagen ist mit Westinghousebremse, Notbremse,
Spindelbremse, mit elektrischer Speicher-Beleuchtung und Not-
Kerzenbeleuchtung, sowie mit Dampfheizung ausgerüstet. Die
Dampfheizrohre sind unter und zwischen den Sitzen angebracht.
In der Dampfleitung liegen Niederschlagstöpfe und Wasser
abscheider.

Die Lüftung erfolgt durch Torpedoluftsauger. Der Aufsen-
anstrich ist grün.

Nr. 9) Zweiachsiger Durchgangwagen I./II.
Klasse mit Gepäckraum AB DI® 69620 der italienischen
Staatsbahnen, gebaut im Werke Savigliano. (Taf. IX,
Abb. 4; Zusammenstellung Nr. 53, Seite 78.)

Der Wagen ist für die sizilianischen Linien bestimmt
und hinsichtlich des Untergestelles, der Kastenabfederung und
anderer Einzelheiten von derselben Bauart, wie die unter Nr. 1

und 5 beschriebenen Wagen. Die Hauptträger und die Brusteisen

sind 260 °° hoch, desgleichen auch jene von Nr. 1 und 5 an
statt 235, wie dort angegeben. Er hat zwei Abteile I. Klasse
mit 12 und zwei Abteile II. Klasse init 16 Sitzen und Seiten-

gaiTg, in der Mitte einen Gepäckraum und an jedem Ende
einen Abort mit Wascheinrichtung, ferner Übergangsbrücken
mit Faltenbälgen, Dampfheizung, Westinghousebremse, Not-
breraseinrichtung und Azetylenbeleuchtung.

Die Fensterrahmen sind aus Metall. Die Abteile I. Klasse

haben Sitze mit grünem Plüschüberzuge, Schreinerarbeit in
Mahagoniholz, Wände und Decken mit Linkrustabekleidung und
Veloursteppiche, die Abteile II. Klasse Sitze mit Überzug aus
grau gestreiftem Plüsche, Wände aus Nufs- mit Pitchpine-Holz,
Decke aus Pitchpiue, Fufsböden mit Linoleumüberzug.

In beiden Klassen befinden sich Lichtbilder in Rahmen.

Der Gepäckraum ist innen ganz weifs gestrichen und nach
aufsen mit zweiflügeligen Klapptüren, gegen den Seitengang mit

Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Nene Folge. XLV. Band. 5. Heft. 1908. 13
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Nr.
W

<ü
•a

ü
2

Gattung

Eigentüdier
Bahnverwaltung

Erzeuger
Bauanstalt

Spur

Anzahl

der

Achsen

ganzer
Aehsstand

mm

Entfernung
derDrehge-
stollmitten

mm

Drehgestell-
Achsstand

Länge
zwischen

den Buffern

Länge
des Trag
gerippes

Kasten

Länge

mm

Breite
mm

Gr. Bieite
mm

Wandstärke

Stirn
wand

Lang,
wand

Lichte

Höhe

Höhe

über

Schiene

mm

I  Nebenbahn-
Durchgang-

65 ,8|WagenI/III.KI.
; mit Post- und

!  Gepäckraum
I  CDUfc 226

Italienische Staats

bahnen.

Rom. Kleinbahnen

1435 5300 11150
1  3000 i

8500 i 1 2434
?

I  ■ !

Tiefe

mtu

Breite

mm

der Abteile

des

Vorbaues
des

Ganges

E. Breda, Mailand

2X1400 2860

Gepäckraum
3200 2860

10000 60 70 3620 !

550

Abort
oä.

mm mi

Heizung

1

950X

930

D.

66 I 49

Seitengang-
Wagen

I/II. Klasse

AB - 1792

Österreichische

Staatsbahnen
1435 7000 10940

I  3050 1
9750 ! 2350

3140

Wagenbauanstalt
Graz,

vorm. J. Weitzer
9700

P/s 1470 I Vit 2190
I  2100 I I
II 1840 ! II

50 65 I 3670

705 700

1  1

810^6

D.

!  Wie Nr. 66
Wie Nr. 66 1435 6700 I 10860

67 I 57 III. Klasse

10585

9670 4300

1450

2920

2190

1  1

8103^6

Wagenbauanstalt
Brünn-Königsfeld,

Mähren

9620 50

705 I 600, 700 D.

68

Arztwagen
115 i Nr. 0079

5

Preußische Staats

bahnen
1435 5000

Eing^ichtet von der
Hauptwerkstätte

in Berlin

10800 7900
3100

2865

4877

2960

9500 70 70

1

855X

907

D.

69 50

Seitengang-
Wagen

I/II. Klasse
ABI 53

Societa Veneta,
Italien

3050

1435 i 6500 10660 9470

3140

Wagenbauanstalt
Brünn-Königsfeld,

Mähren

9420 50 65

2300 P/t 1468
I  2050

II 1758

P/t 2195

I

II ..

1  1

776X128'

3670

705 700 D.

70 58

Wie Nr. 69

IIL Klasse

CI 204

Wie Nr. 69 | 1435 6500

I  W i

Wie Nf. 69

4233

1411

2920

2195

710

1

776

X

1280

600, 700 D.

j  Abteilwagen
71 19 j III. Klasse

1  I Cec 11331

Italienische Staats

bahnen
1435 6700 10570

2800

9330

Bauanstalt vormals |
Miani, Silvestri & Co., j 2

Mailand 1
9310

2545 i 1536 2620

60 90. ; 3890

D.

i  , Wie Nr. 71

72 ! 20 { III. Klasse
1  Ce= 11258

Wie Nr. 71 i 1435

Werkstätten von

Savigliano

I  »

D.
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emse,

Not- j j Eigen-
remse i gewicht

1 Anzahl |
kgnzahl (jgj,

I  Plätze
?ems-

lötze

leuchtg.

Sp.

W.

B. W.

E. A.
18

Gewicht

f. 1 Platz

kg

11350

630

Heizung: D. = Dampf, W. W. = Warmwasser, E. = Elektrisch, O. = Ofen.
Bremse: Sp. = Spindel, Hü. = Hüttchen, W. =: Westinghouse, H. = Henry, K. = Knorr,

A.V. S. B. = Selbsttätige Sauge-Schnellbremse, A.V.U. S. = Selbsttätige Sauge-Umschalt-Bremse,
E. = Elektrisch, N B. i— Notbrems-Einrichtung, A. = Selbsttät. Saugebrerase.

Beleuchtung: G. — Gas, Ggl., st., h. = Ga^lühlicht, stehend, hängend, K. = Kerzen,
Qe. — Gel, E. = Elektrisch., E. A. = Elektrisch mit Speicher, A. = Azetylen.

Grundriß l; 150.

Anmerkungen

2 ofF. Endbühnen.

Abort ohne Was

serspülung.

Sp. i
V.S.B.l
IB. A.

I  9

II 16

25

15500

620

□ 0 Sprengwerk.
Faltenbälge.
Lack: grün.

Sp.
V.S B.
IB. A.

i. 750 1
48

Sp.
W.

[B. W.

G.

13300

277

8

Kranken
tragen

13100

1

's) S
aj—

—1

i. Klapptisch
k. Klappsessel
d. Waschschrank
e. Klappschemel

t-

h-
d

DO

B

_  -ökh ^ I iw
B B

la
0 Operationstisch
B Krankentragen
w Liegestuhl
h Gasofen

a Schrank für Verband-
mittel und Werkzeuge

Aus einem alten, bei
Thieleniann & Eggena
in Kassel gebauten Wa
gen umgebaut. 'Innen
anstrich weiß, Aufbau
mit Glas gedeckt.

ip. w.
uftsauge-
bremse
einfach)
IB. W.

3gl. h.
900 1

5p. W.
IB. W.

I  9

II 16

25

Igl. h.
7501

48

11500

460

10200

213

Untergestell nach
Regeln der öster
reichisch. Staats
bahnen.

i Wie Nr. 69.

W.
^B. W.

E. A. I 60
Kerzen;

14550

242

Lack: grün.

W.
^B. W.

E. A.
Kerzen

14300

60 1 238
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Nr. Gattung

Eigentümer
Bahnvepwaltung

Erzeuger
Bauanstalt

Spur

Anzahl

der

Achsen

Ganzer
Aehsstand

Entfernung
der Drehge-
stellmitten

Drehgestell-
Achsstand

Länge
zwischen

den Buffern

Länge

des Trag
gerippes

Kasten

Breite
mm

Gr. Breite
mm

Wandstärke

Stirn- [ Lang,
wand wand

Lichte

Höhe

Höhe

über

Schiene

73 I 55

Personen- j Niederösterreichische
Post- und Ge- i Landesbahnen
päckwagen |
II. Klasse

BDF 104
Wagenbauanstalt
Si

1435 4600 9870
:  2660 II} 22«.

8080 '

2930 GR 2280

Tiefe
mm

Breite
mm

JS i

der Abteile Abort

Vorbaues mm mn

Heizung

mmering-Wien

n  1585

GR 2785

PR ..

2520 1  1
700X128«

8630 70 70 3550

670 D.O.

74 107

Dampf-
Kleinbahn-

Wagen
II. Klasse

A 1162

Belgische Klein
bahnen

! Schmal

spur
2400 8050 4500

2320

Ateliers

Metallurgiques,
Brüssel

7100 80 60

Dampf-
Kleinbahn-

75 : 92 Wagen
l/ll. Klasse

AB' 21

Kleinbahnen der

„Haute Garonne",
(franz. Südwestbahn)

1000 3000 7980
2100

I  1690 i I 1936

II 1390 II

H. Chevalier, Paris 7060 82

526

Wärm

flaschen
Fahre

76

105;
i

106 !

Dampf- *)
Kleinbahn-

Wagen
I/II. Klasse
A 1891

Belgische Klein
bahnen

Schmal

spur
2400 7750

2320 I

4800 ? I I 2620
?  II 1440

I  1680

II 2620

Societö anonyme des
Ateliers de Seneffe 68O0 80 60

bX)
c
3

Nr. <u

CQ
Gattung

V
T3

Eigentümer
Bahnverwaltung

Erzeuger
Bauanstalt

Spur

Ganzer
Achsstand

Anzahl

der

Achsen

Entfernung
der Drehge
stellmitten

Länge

zwischen

den Buffern

Drehgestell-
Achsstand

Länge

des Trag

gerippes

Kasten

Breite

Länge ' """
Gr. Breite

Wandstärke

Stirn- Lang
wand wand

Lichte

Höhe

Länge Breite

Höhe

über

Schiene

PA. Post-Arbeitsraum

PG. Post-Gepäckraum
BA. Bahn-Arbeitsraum

BG. Bahn-Gepäckraum

Abort
rt.S

des
Vorbaues

des
Ganges Heizung

77 132

Post- und Ge

päckwagen

F Z 1659

Gotthard-Bahn 1435

Wagenbauanstalt
Rastatt

16000

18500

2500

19640
2750

18340 2520

2950

PA. 5497

PG. 2997

BG. 7000

PA. 2050

PG. „

BG. 2600

1  1

918Xi05£

18340 65 75 i 3858

D.

Französische Post

verwaltung
1435

78 85 Postwagen I—

15130 19370

12630

3050

17970 I 1 2715 PA 14620 ■ PA. 2830

H. Chevalier,

Paris
2500 18060 50 110 3920

1170

D.
mit Thermt
Syphon
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Anzahl

der

Plätze

Eigen

gewicht

Gewicht

f. 1 Platz

Heizung: D. = Dampf, W. W, = Warmwasser, E. = Elektrisch, O. = Ofen.

Bremse: Sp. = Spindel,. Hü. = Hüttchen, W. = Westinghouse, H. Henry, K. = Knorr,
A.V. S. B. = Selbsttätige Sauge-Schnellbremse, A.V.U. S. = Selbsttätige Sauge-Umschalt-Bremse,
E. = Elektrisch, N B. = Notbrems-Einrichtung, A. = Selbsttät. Saugebremse.

Beleuchtung: G. = Gas, Ggl., st., h. — Gasglühlicht, stehend, hängend, K. = Kerzen,
Oe. = Gel, E. = Elektrisch., E. A. = Elektrisch mit Speicher, A. = Azetylen.

Grundriß 1:150.

11700
Ladegew. 5000 kg
Tragfgkt. 5750 „
Güterwagen-
Federhängung.

1 off. Endbohne.

24

und

20

Steh

plätze

4700 rHu uu uu un
Lack: grün

I  16

II 14

30

i  5000

166

^ liU U LU LF?

JB !□-

1 Mittelbufifer u. 1
Schraubenkuppel
an jed. Stirnseite.
Azetylen behälter
auf der Endbühne.

I  6
II 16

und

20 Steh-
Petro- platze

4730 Dumn

im

*) Ein Wagen gleicher
Bauart war auch .von

der S. A. Franco-Belge
,,La Croyere", Paris,
ausgestellt.

cemse,

Not H,

remse Hunde-

t,nzahl
kälig

der L.
rems-

flötze
Lade-

tpommel

leuchtg.

2 Sp.
W.
H.

B. W.

H,

16

E.
lichele

Eigen
gewicht

kg

Lade

gewicht
Trag
fähig
keit

kg

Heizung; D. = Dampf, W.W, = Wannwasser, E. = Elektrisch, O, = Ofen,

Bremse: Sp. = Spindel, Hü. = Hüttchen, W. = Westinghouse, H. = Henry, K, =: Knorr,
A.V. S. B, = Selbsttätige Sauge-Schnellbremse, A.V.U.S. = Selbsttätige Sauge-Umschalt-Bremse,
E. = Elektrisch, NB, =: Notbrems-Einrichtung, A. = Selbsttät. Saugebremse.

Beleuchtung: G. = Gas, Ggl,, st., h, = Gasglühlicht, stehend, hängend, K, Kerzen,
Oe. = Oel, E, =: Elektr,, E, A. = Elektrisch mit Speicher, A, = Azetylen,

Grundriß 1: 150

Anmerkungen

32250 1  I Sprengwerk,
L

.'1^
adefläche 18,2 qm,

Laderaum 41 cbm.
Faltenbälge.

30000

•u

i i i imi i i i i i inimnirr IHimi l l l l lTTnTTT

I I Ul l i 1 1 .1 1 1 1 m I I I I I I 1.1 I I I ! I I I I HJ ffo

Sprengwerk. Gegen-
gewogene Fenster nach
Chevalier. 7Ö0 Fächer
nur für Briefe. Speisen-
WärmVorrichtung f. die
Beamten. Aufbaufenster
mit Vorhängen.
Lank: dunkelrot.
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Nr.

J3

V

n
Gattung

Eigentümer
Bahnverwaltung

Erzeuger
Bauanstalt

79 99 Postwagen
Nr. 9021

Belgische Staats
bahnen

Spur

Anzahl

der

Achsen

Ganzer
Aehsstand

min

Entfernung
der Drehge
stellmitten

mm

Drehgestell-
Aehsstand

Länge

zwischen

den Buffern

Länge
des Trag-
gerlppes

1435 I 14900 19176

12400

Societe anonyme des
Ateliers de Seneffe 2500 17976

Kasten

Länge
Breite
mm

Gr, Breite
mm

Wandstärke

Stirn
wand

Lang,
wand

Lichte

Höhe

Höhe

über

Schiene

18000
2920

2970

50 90

2725

4100

Länge I Breite

PA. Post-Arbeitsraum

PG. Post-Gepäckraum
BA. Bahn-A.rbeitsraum

BG. Bahn-Gepäckraum

des

Vorbaues

PA. 15660 PA. 2740

des

Ganges

750

Abort

mm mi

Heizung

1  1
1000X144

WW.

80
I  Gepäckwagen

D» 8301

Ungarische Staats
bahnen

1435

Wagenbauanstalt
J.Weitzer in Arad.

14500

12000

2500

18210 17000

16980 65

2600

3150

2150

2775

BA. 2200

BG. 13130

BA. 2450

BG ..

1

900

X

1000

75 4153

725

D.
mit Preßluf

(Lancrenon)

81

I Niederösterreichische i r,or\
Post, Gepäck. I L^„d^,bahnen !
u. Güterwagen i
DFGa
— 550 Wagenbauanstalt

8550 10910 8900
2080.

2100

2390

7200

PA. 3000"

BA. 2100

BG. 3700

PA. 2030

BA. „

BG. „

Simmering-Wien 1350 10200 25 25 2862

1

1200

X

700

D. O.

Schweizer Bundes

bahnen
1435 9200 14100

2870

12800 2445 BA. 9885 BA. 2710

82 133 Gepäckwagen
pä 18230 Schweizerische

Industrie-Gesellschaft,
Neuhausen

12800

3020

50 80 3750

1

900 —

X

1000

700 D.

Schweizer Oberpost
direktion

1435 9000

83 134 Postwagen
Z» 53 Schweizerische

Industrie-Gesellschafi,'
Neuhausen

12960

11760

10800
2460

3040"*)

2775 PA. 5060

PG. 5550

80 80 4075

PA. 2300

PG. ..

Endbühne Offener Gang
525 480

D. und
Luftheizun

84 59
Postwagen
F 18016

Österreichische,

Staatsbahnen
1435 8000

W agenbauanstalt
BrOnn-Königsfeld,

Mähren

12440 10710

2690

2850

2750 PA. 5870

PG. 4650

PA. 2530

PG. „

1  1

800X110'

11200 80 80 4085

D. O.

85 22
Postwagen

UFc
^ re

Italienische. Post-

und Telegraphen-
Verwaltung

1435

Werkstätten von

Savigliano

6500 10930 9770

2800

?  P. A. 8800 I P A. 2660 1
3010

9770
50

70
70 3725

700 D.

86 23

Post-u. Gepäck
wagen

DUTcr 94424

Italienische Staats

bahnen
1435

Werkstatt Reggio

4800 10060 7610

.8800 60

2600

2560

3073

PA. 3400

BG. 4050

PA. 1760

BG 2460

'70 3880

650 D.
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H.

Hunde-

käflg

L.

Lade

trommel

Eigen

gewicht
kg

Lade

gewicht

Trag

fähig

keit

kg

35000

Heizung: D. = Dampf, W.W. = Warmwasser, E. = Elektrisch, O. = Ofen.

Bremse: Sp. = Spindel, Hü. ̂  Hüttchen, W. := Westinghouse, H. = Henry, K. = Knorr,
A.V.S. B. = Selbsttätige Sauge-Schneilbremse, A.V.U.S. =; Selbsttätige Sauge-Umschalt-Brerase,
E = Elektrisch, NB. = Notbrems-Einrichtung, A. = Selbsttät Saugebremse.

Beleuchtung: G. = Gas, Ggi., st., h. = Gasglühlicfat, stehend, hängend, K, Kerzen,
De. = Gel, E. = Elektr,, E. A. = Elektrisch mit Speicher, A. = Azetylen.

Grundriß 1:150

Anmerkungen

Brief-Fächer aus

j Draht. Innenan-
strich hell.

Verschalung

i  außen: Teak.

2 H. 28270

10000
AJ
an

j  Faltenbälge,
Sprengwerk,

j  Im Schaftnerraum
I  1 Deckenkrone.
I Verschalung:

Blech.

10860

6000

6300

Wl Q

ÜU

Ladefläche 7,5 qm.

1. Postrauni mitStimtür.

2. Gepäckraura mit je 1
Schiebetür.

.3. Arbeitsraum mit ein

gebautem Aborte.

2 offene Endbühnen.

2 H. 18000

10000 I—

1 Abteil für Häft

linge.
Ladefläche 27 qm.
Laderaum 54 cbm.

19700

iiii ii

•) Breite d. W agens
") Nach Kuli.

Ladefl. 12,6 qm.
Laderaum 26,5

cbm.

2 off. Endbühnen.

19730
■  ■ LLLLU Hi l l

5000

5250 ^ rn-m pni '"O"
=2^ r

Beide Räume

innen hell ge
strichen.

14540 Leitung für Luft
saugebremse.

12500 Schaffnerraum

mit vorgebauten
Fenstern.

2 off. Endbühnen.
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Nr.

W)
c
3
X>

CQ
Gattung

Eigentümer
Bahnverwaltung

Erzeuger
Bauanstalt

Spur

mm

Anzahl

der

Achsen

Ganzer

Achsstand

Entfernung
der Drehge-
stellmitten

Drehgestell-
Achsstand

Länge

zwischen

den Buffern

Länge

des Trag

gerippes

Kasten

Länge
Breite j Lichte

■»m I Höhe
Gr. Breite

Wandstärke

Stirn
wand

Lang
wand

Höhe
über

Schiene

Länge Breite

PA. Post-Arbeitsraum

PG. Post-Gepäckraum
BA. Bahn-Arbeitsraum
BG. Bahn-Gepäckraum

des
Vorbaues

des
Ganges

Abort
ai,

mm nu

Heizung

87 60 ' Gepäckwagen i
D 15098 i

Österreichische
Staatsbahnen

1435 4400 7940
2770 i

6155 2190

3110

BA. 2870
BG. 3085

BA. 2600
BG. ..

1  Wagenbauanstalt
Sanok, Galizien

1

1200
X

6700 I 20 20 3430

920

D.

Gepäckwagen
für Dampf-

Kleinbahnen
A 2444

Belgische Klein
bahnen

Schmal

spur

Werk von Tyber-
champ

in Godarville

7760

6820

2080

70

BG. 3000 BG. 1940 —

Nr.

89

Ofl
c
3

'S

CQ

61

Gattung

Eigentümer
Bahnverwaltung

Erzeuger
Bauanstalt

Spur

Anzahl
der

Achsen

Ganzer
Achsstand

mm

Entfernung
der Drehge
stellmitten

mm

Länge
zwischen

den Buffern

Drehgestell-
Achsstand

Länge
des Trag
gerippes

mm

Kasten

Lichte
Länge

Lichte
Breite

mm

Wandstärke

Stirn
wand

Lichte Höhe
mm

Höhe

des Daches

(D)
oder größte
Höhe überLang,

wand Schiene (H)

Plattform-

o
tU)
S3

"Oj

mm l mm

Hei

zung

Gedeckter |
Güterwagen

Ga 20302

Österreichische
Staatsbahnen

1435 12250 16900

Wagenbauanstalt -
Nesselsdorf, Mähren

10250

2000 15660

15000 2530 2000

2300

30 30

D. 3555
H. 4140

Brems

Anzal
der

Brems
klötz

Sp.
Hü.

16

90 119

Bordloser Wagen
für besondere

Güter
Ssml 42500

Preußische Staats
bahnen

Breslauer Wagen
bauanstalt

1435 12000

lOOOO

2000

16300

15000

15000

H. 3625

2750 Sp.
Hü.

91

Französische
Nordbahn

1435

90 Bordloser Wagen
SS» 30

Ateliers d'Ivry-Port

12120 15956

10400

1720 15000

15000 2786 Hebe
brems

92 91 Hochbordwagen
Nr. 778.420

Russische Staats
bahnen

1515 11200

Forges de Douai,
Pierre Arbel

16290

9400

1800 14100

14090 2870 H. 1470
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H.

Hunde

käfig

L.

Lade-

tpommel

Eigen

gewicht
kg

Lade

gewicht

Trag-

fähig-

keit

kg

Heizung: D. = Dampf, W.W. = Warmwasser, E = Elektrisch, O, = Ofen.

Bremse: Sp. = Spindel, Hü. = Hüttchen, W. =r Westinghouse, H. = Henry, K. = Knorr,
A. V.S. B = Selbsttätige Sauge-Schnellbremse, A.V.U.S. = Selbsttätige Sauge-Umschalt-Bremse,
E = Elektrisch, NB. = Notbrems-Einrichtung, A. = Selbsttät. Saugebremse.

Beleuchtung: G. = Gas, Ggl., st., h. = Gasglühlicht, stehend, hängend, K. = Kerzen,
Qe. = Gel, E. = Elektr., E. A. = Elektrisch mit Speicher, A. = Azetylen.

Grundriß 1:150

9470

5000

5250

Ladefläche 8 qm
Laderaum 16,5

cbm.

1 offene Endbühne,

Abort von. dieser

zugänglich.

5040 r_
1 Kasten

2 Holzsitz

'1
5 Kasten mit Schreibpult

1 Klapptische

Raum innen hell

gestrichen, Decke
weiß.

Tür- und Fenster

rahmen T eakholz.

Lack: grün.

a
s

OS

cbm

Eigen
gewicht

Lade

gewicht

Trag
fähigkeit

Verhält

nis von

Eigen

gewicht

zu

Lade

gewicht

%

Gewicht

des be-

ladenen

Wagens

auf 1 m

Buffer-

länge

t/m

Bremse: Sp. = Spindel, Hü.
L. = Leitung.

Hüttchen, W. = Westinghouse, H. = Henry.

Grundriß 1:150
Anmerkungen

80 19200 96 2,31 tm
20000

21000 H

H
Drehgestelle aus
Preßblechen.

17900 59,6

30000

31500

3,03 f—

h-

H

H

4 Sprengwerke.
Drehgestelle aus
Formeisen.

Anstrich dunkelrot.

12070 30,2 3,27

40000

h

H

H

Untergestelle und
Rungen aus Preß
blechen

59 16000 43,3 3,47

37000

H

"4
Untergestell und Kasten

aus Preßblechen. Fuß

boden aus 4 mm Blech.

Anstrich grau, Rungen

und Untergestell schwarz.

an für die Fortschritte des Gisenbahnwesens. Nene Folge. XLY. Band. 5. Heft. 1908, 14
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Nr.

93

ÖO
c
3

*53

CQ
Gattung

Eigentümer
Bahnvepwaltung Spup

Erzeuger
Bauanstalt

Anzahl

dep

Achsen

Ganzep
Aensstand

mm

Entfepnung
dep Dpehge-
stellmitten i

Länge

zwischen

den Buffepn

Länge

bpehgesteltj
Achsstand I gepippes

Kasten

Lichte

Länge
Lichte

Breite

Lichte Höhe
mm

Wandstärke

Stirn
wand

Lang
wand

104

Höhe

des Daches

(D)
oder grölite
Höhe über

Schiene (H)

Plattfopm-

o

fl
«ä
I-)

mm mm

Bordloser Wagen
für besondere

Güter

Nr. 83048

Belgische Staats
bahnen

1435 12600

11000

Society Anonyme;
La Brugeoise

Hei

zung

15078

Brems

Anzal

der

Brems

klötzi

1600 14000

14000 ! 3000

13000 2550 Offene

12000

94 64
Wie Nr. 93

Ja 71004

Wilkowitzer Eisen

hütten-Gewerkschaft
1435 10300 14240

Wagenbauanstalt
Nesselsdorf, Mähren

8500

1800 13000

95 30 Wie Nr. 93

1435 9900

Carminati, Toselli
& Co., Mailand

8400

13150

1500 12000

Belgische Staats
bahnen

96 103 Niederbordwagen i
Nr. 102541 Sociöte Anonyme

des Wagons
Tubulaires, Brüssel

1435 9550

8000

13150 12010 ; 2610 470

1550 12100 45 i 45

97

Hochbord-

Kohlenwagen
Z » 80

Französische

Nordbahn
1485 9970 12756

8250

Forges de Douai,
Pierre Arbel 1720 11800

11814 2800 1520

H. 2800

Hebel-

Brems

an jede
Dreh

gestell

2X4

98 102

Hochbord-

Kohlenwagen
Nr. 20062

Eisenbahn

Peking—Hankou
1435 9540 12300 11428 2708

Baume & Marpent,
Haine—St. Pierre

7640 I

1900 11500 36 36

1500

H. 8320

Sp.

99 116

Kühlwagen,
(Bierwagen)
Nr. 18713

Brauerei Schultheiß

Düsseldorfer

Aktien-Gesellschaft
für Eisenbahn-Bedarf

vorm. C. Weyer

1435 4500 9870 8040 2540

8570 125 125

D. 3512

H. 4265

bfi

ja .ti
O D

r-
ea

Sp.
Westin

^ Sdu, §
Q

house

Hü

Österreichische
Staatsbahnen

1435 4600 9800

100 63 Kohlenwagen ■—
!  K° 66350 i F. Ringhoffer,

Smicho w—Prag 8560

7800 2650 1310

30 30 3210

Sp.
Hü.
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Eigen
gewicht

kg

Verhält- Gewicht

des bems von

Q

B
O

oä
03

cbm

Lade

gewicht
kg

Trag
fähigkeit

kg

27000 ?

34000

Eigen

gewicht

zu

ladenen

Wagens

auf 1 m

Lade- Buifep-

gewicht länge

"/o t/m

79,4 4,04

Bremse: Sp. — Spindel, Hü. = Hüttchen, W. — Westinghouse, H. = Henry.
L — Leitung.

Grundriß 1:150

tr—TT

H

-i

Anmerkungen

Drehgestellträger,
Bufferhülsen und

I Buffer aus Stahl

guß. — 6 verstell

bare Querträger.

19260 52 i 3,90

37000

„Diamond"-Dreh
stelle.

15000 50 3,42

30000

~1
1000 mm hoher, ge
nieteter Langträger,
8 tiefgelegene Quer
träger, 8 Rungen.

I  I

1,4 1 14.6 I 13800 I  „Diamond"-Dreh
gestehe.

Röhrenträger,
' Sprengwerk.
Anstrich

dunkelgrün.

Wände Preßbleche.

Bodenblech 4 mm stark

3 Doppclklapptüren

jederseits.

Anstrich grau. Unterge

stell u. Kastenrungen

schwarz

13500

4< 1 17000 42,5 4,63

„Diamond"-Dreh-
gestelle. 4 Spreng
werke aus 40 mm

Rundeisen. Janney-
Kuppelung.
2 Klapptüren in
jeder Seitenwand.

für I 12080
90 hl I
Bier

80,5 2,83

15750

H. Heizung
E. Eisbehälter

Dreifache Holzver

schalung m.Wärme
schutz.

Anstrich weiß.

27,08 8100

20000

21000

40,5 ! 4 Klappschiebe
türen.
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bX)
c
3

'55

Nr.

42
O
tn

V

an

TJ

c
2

Gattung

Eigentümer
Bahnverwaltung Spur

_  , Anzahl
Erzeuger ,

Bauanstalt
Achsen

Ganzer

Aehsstand
mm

Entfernung
der Drehge
stellmitten

mm

Länge

zwischen

den Buffern

Drehgestell-
Achsstand

Länge

des Trag

gerippes

mm

Kasten

Lichte

Länge
Lichte

Breite

mra

Wandstärke

Stirn- Lang
wand wand

Lichte Höhe
mm

Höhe

des Daches

(D)
oder größte
Höhe über

Schiene (H)

Plattform-

0) O
bo
c: 'S

Sh
1-1 n

mm mm

Hei

zung

Brems

Anzah

der

Brems

klötz<

101 142

Ungarische Staats- |
bahnen '—

9780 7981 ! 2600

Geflügelwagen
Nr. 90546

2280

2685

bO
C
3

W agenbauanstalt
Schlick, Budapest 8550 25 25 D. 3945

a

B
rt

Q

Sp.
W.

Hard}
brems-]

102 141 Obstwagen
G« 15964

Wie Nr. 101 1435 4000

W agenbauanstalt
Danubius, Budapest :

9280 7450

8050

30

25

2550 2080

2550

30

25 H. 3510

103 65

Distillerie italiane,
Mailand

Kesselwagen
Nr. 901024 Wagenbauanstalt

Brünn - Königsfeld,
Mähren

1435 4800 9150

8000

Sp.
Hü.

104! 24

Gedeckter Güter

wagen für Eß-
waaren

F 157799

Italienische Staats

bahnen

Bauanstalt vormals

Miani, Silvestri & Co.,
Mailand

1435 4500 9180 7830 2570 2025 I

2278 I

7980 ! 85 80 ! D. 3590

a.

i  £
i
Q

105 25 Kühlwagen

Italienische Staats

bahnen

E. Breda, Mailand

1435 4500 9180

7980

7720 2550

140 90

106 62

Gedeckter

Güterwagen
Gg 280

Niederösterreichische

Landesbahnen

Wagenbauanstalt
Simmering - Wien

1435 5000 8940 7640 ! 2630 2115

1  ' 2300

7700 30 30 ^ D. 3535

107 86

Gedeckter Güter

wagen für Früchte
HPF 2301

Paris—Lyon—
Mittelmeer-Bahn

1435 8750

Bahnwerkstatt

Villeneuve-St. Georges

8675 7200 2550

7260

2185

110 110

D. 3540

H. 4140

Sp.
W. H.

Hü.

108 I 100
Gedeckter

Güterwagen
E( 0616

Eisenbahn Nord-

Milano, Italien
1435 4000

„L'Industrie"

in Wilselelez-Louvain

8570 7000 ' 2380 i 1875
i  I 2095

7220 110 I 110 i H. 4130

Sp.
W.-L.
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B
3

OS

cbm

48,8

Eigen
gewicht

itg

Lade

gewicht
kg

Tragr
fähigkeit

kg

Verhält Gewicht

nis von 'des be-

Eigen ladenen

gewicht Wagens

zu auf 1 m

Lade BufiFep-

gewicht länge

"lo t/m

13000 130

10000

1O500

2,40

Bremse: Sp. ~ Spindel, Hü. = Hüttchen, W. = Westinghouse, H. — Henry.
L. — Leitung.

Grundriß 1:150

I i i ; i

■+1

-Lil

Anmerkungen

96 Käfige
192 Futtertröge.

39,5 10290

10000

10500

102,9 2,24

4-

Oberhalb des Fuß
bodens 4 Geschosse
aus Brettern ge
bildet.

10000 66,7 : 2,79

15000
(130 hl)

15750

Für Spiritus oder
Melasse.

40,5 9950

15000

66,3 2,73 t-

H

H

—)

Doppelte Wände,
doppeltes Dach.

To rped o- Lüfter.
Anstrich: grau.

h

H H

E Kältemaschine
mit Antrieb von
der Achse.

S Schlangenrohre

Doppelte Wand- ü.
Dachverschalung.

Anstrich weiß.

42,5 7420 49,4 2,59

15000

15750

(—

I-

—I
Der Wagen stand auf 2
vierachsigen, von de^Wa-
genbauanstalt Graz ger
liefertan Rollböcken.
Jeder Bock 1300 kg Ge
wicht und 12000 kg Trag-
Tähigkeit.

39,6 10100 67,3 1 2,91

10000
15000

Doppelte Wände,
doppeltes Dach

10 t Ladegewicht für Züge
mit großer Geschwindgkt.
15 t Ladegewicht für Züge
mit kleiner Geschwindgkt.
Anstrich weiß.

31,2 9220 76,8 2,48

12000

H

T-Säulen, Verschlg.
bis '/'s der Kasten
höhe doppelt —

Anstrich grau.
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Nr.

bO
c

3

.-2
'C

cq
Gattung

109 87

Gedeckter

Güterwagen
Nr. 100626

Eigentümer
Bahnverwaltung

Erzeuger
Bauanstalt

vSpup

Anzahl

der

Achsen

Ganzer
Achsstand

mm

Entfernung!
der Drehge
stellmitten

Länge

zwischen

den Buffern

Länge

brehgesl^lT.! Trag-
Achsstand j gerippes

mm i mm

Kasten

Lichte

Länge
Lichte

Breite

Wandstärke

Stirn
wand

Lang
wand

Lichte Höhe

Höhe

des Daches

(D)
oder größte
Höhe über

Schiene (H)

Plattform-

a>

bD
a <o

«

Französische

üstbahn 1435

Bahnwerkstatt

Romillv

8750 8200 7040

7100 30

2500
2000

2255

80 H. 3510

Hei

zung

Brems

Anzal

der

Brem!

klötz

Hebe

brems

110' 27
Kohlenwagen

Italienische Staats

bahnen
1435 3050 8050

L f 460469
i  Bauanstalt vormals ,

i Miani, Silvestri & Co., 2
I  Mailand |

6150 2720 I 1200

6890 40 40 H. 3525

Sp.
Hü.

Preußische Staats

bahnen
1435 3000 8000 6000 2850

III i 117 Kohlenwagen
i  Nr. 59850

1500

1725

! Van der Zypen und
I Charlier, Köln—Deutz 6700 H. 3072

Sp.
Hü.

1121 26 Gedeckter Güter

wagen für Wein.

Italienische Staats

bahnen 1435

Carminati,
Toselli & Co.,

Mailand

3050 7940

6800

6300 2600

25 25

Sp.
Hü.

113

Französische

Nordbahn
1435 3000 7450 6440 2580 1450

89 Kohlenwagen
ZZ 14883 Desouches, David

& Co.,

Pantin—Seine

6500 30 30 H. 2735

—  I — Hebel
brems

2 (Hol

j  Kohlenwagen
114 118' Selbstentlader

Bauart Talbot

Preußische Staats

bahnen
1435 8000 7300 6000 2850 1500

'  1722

G. Talbot, Aachen 6000 H. 2922

115 101

Gedeckter

I  Güterwagen
I  M 233

Dampf-Straßenbahn
Brescia-Mantova-

Ostiglia
1435 2200 0440 5490 I 2130 1800

Baume und Marpent,

Haine—St. Pierre.
5540 25 25

Sp.

116 I 109 Bordwand wagen

Dampf-Straßenbahn
Mailand—Gallarete

Societd Anonyme,
„L'Energle", Belgien

1435 2100 5950 5130

5200 35

2130
600

900

35

Sp.

117 69

118 70

2 Kippstockwagen

Jh
s

Jh

1178

1179

Niederösterreichische

Landesbahnen 760

Roessernann

und Kühnemann,
Prag

1500 3470 2810 1570

2810
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Eigen
gewicht

kg

S
3
cä
OS

cbm

Lade

gewicht
kg

Trag
fähigkeit

kg

Verhält-. Gewicht
I

nis von j des be-
Eigen- ! ladenen

gewicht! Wagens
zu i auf 1 m

Lade- j Buffer
gewicht länge

% t/m

Bremse: Sp. = Spindel, Hü. — Hüttchen, W. = Westinghouse, H. = Henry.
L = Leitung.

Grundriß 1:150
Anmerkungen

36 7800 52

10000

15000

2,78 (-

•  1
i ' i ! i

i lliliJiü

101 Ladegewicht für
Züge mit großer
Geschwindigkeit.
15 t Ladegewicht für
Züge mit kleiner
Geschwindigkeit.
Anstr.: dunkelgrau.

20 9400 58,7 i 3,28

16000

17000

99!

^TtiH
I  ! i 1 I

H Pferdehaken an der

Brust.

Anstrich grau.

25,7 8500

20000

21000

42,5 3,69 H

.V

A

H

H

Traggerippe und Kasten
aus Preßblechen.

Langträger und Lager

gabeln aus einem Stücke.

Stirnwand umlegbar.

Anstrich rot.

15,69

hl

1130Ö

15215

74,2 3,34
2 Fässer.

Inhalt 15,69 hl.

Ladegewicht: 14380 kg

für Trauben und Most.

15215 kg für Wein.

Anstrich grau.

24,1 7600

20000

38 3,70
H

Kasten aus Holz.

Anstrich grau.

±  ̂  ̂ ^

15000

15750

2 Klapptüren m. lotrechten

2  ,, ,, wage

rechten Gelenken an jeder

Langseite. — Eingebauter

Eselsrücken, Kasten und

Traggerippe aus Preß-

blecben.

Anstrich rot.

21 5000 50 2,33

10000

E

Mittelkuppelun g.
Bremsersitz auf

dem Dache.

Anstrich grau.

6,5 3700 2,30

10000

Mittelkuppel. Bord
wände umklappbar.
Anstrich grau.
Korbuly-Lager.

,4 2240 22,4 3,67

10000

10500

JIMW
Aut den beiden Wa

gen waren dreizehn
24,5mlangeStämme
verladen.
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zweiteiligen Schiebetüren abgeschlossen. Vom Seitengange der

Abteile führen Drehtüren zu dem des Gepäckraumes.

Nr. 10) Zweiachsiger Mittelgangwagen I./II.
Klasse ABT®' 5833 der italienischen Staatsbahnen, gebaut
im Werke E. Breda in Mailand. (Taf. IX, Abb. 2;

Zusammenstellung Nr. 59, Seite 80.)

Der Wagen dient für den Verkehr auf kürzeren Strecken,

oder auf Nebenlinien, ist jedoch mit allen Einrichtungen ver

sehen, um vorübergehend auch in Schnellzüge eingestellt werden

zu können.

Er hat hohes, gewölbtes Dach, zwei Abteile I. Klasse,

ein ganzes und ein Doppel-Abteil II. Klasse mit Mittelgang

und einen Abort (ohne Wasserspülung) in der Wagenmitte, zu
gänglich durch einen Vorraum.

Die Endbühnen sind offen und mit Wänden und Klapp

türen aus Zierblech, sowie Übergang-sblechen ohne Seitengeländer
versehen. Die Handbremse ist von beiden Endbühnen aus zu

betätigen. Die Achsschenkel haben 130x230 mm Stärke.

Der Wagen besitzt Westinghouse-Bremse, Notbremse,

Dampflieizung, elektrische Speicher-Beleuchtung, Notbeleuchtung

mit Kerzen und Torpedoluftsauger. Die innere Ausstattung

zeigt in der 1. Klasse Wände mit Nufstäfelung, Sitze mit

grünem Plüsche, in cter II. Klasse Pitchpine-Verschalung mit

Nufsleisten und Sitze mit graubraun gestreiftem Plüsche.

Nr. 11) Zweiachsiger Mittelgangwagen I./III.
Klasse A C 201 der italienischen Staatsbahnen, für die römi
schen Nebenbahnen gebaut im Werke E. Breda in Mailand.

(Taf. Vif, Abb. 6; Zusammenstellung Nr. 64, Seite 80.)
Die Achsen haben Scheibenräder, Schenkel von 100x200™™

Stärke und 1920™™ Mittenabstand. Das Traggerippe enthält fol
gende Walzeisenteile: C-Hauptträger 240x85x9,5™™, C-Brust
stücke 180x70x8™™, durchlaufende Schrägstrehen E lOOX

50x6 ™™, sechs Quersteifen E 120x55x7 ™™, zwei Brustver

steifungen E 100x50x6™™, je eine von jeder Brust über der
Zugstange bis zur zweiten Quersteife laufend, mit dem Stege
wagerecht gelegt.

Das mittlere Feld ist mit einem Andreaskreuze aus Flach

eisen versteift, die seitlichen Kragstücke sind aus Blech.

Die Enden der Hauptträger reichen über die Brust, und
dienen gleichzeitig zur Befestigung für die Bufferstangenführungen.

Die Federstützen bestehen aus Stahlgufs, die Federn hängen
in Ringen und bestehen aus 10 Blättern von 100x13 mm

bei 1750 mm Länge. Die durchgehende Zugvorrichtung hat
D-Kuppelungen.

Der Kasten hat gewölbtes Dach und schräg gelegte Fufs-

bodenbretter, die in der I. Klasse mit Linoleum überzogen sind.
Die Aufsenverschalung besteht aus Blech und hat gelben Anstrich.

Der Wagen hat zwei Abteile I. Klasse mit je 8 Sitzen und

ein Abteil III. Klasse mit 28 Sitzen, zwei offene Endbühnen
mit Ziergeländern und seitlichen Abschlufstüren, Die Aus

stattung umfaCst Westinghouse -Bremse, Notbremseinrichtung

in jedem Abteile, Handbremse, Dampfheizung mit längs den

Seitenwänden gelegten Doppelrohren, elektrische Speicher-Be

leuchtung und Torpedolauftsauger.

Die Handbremse ist von beiden Endbühnen aus zu be

tätigen.

Die Sitze I. Klasse sind mit grünem Plüsche, die Wände

mit Linkrusta bezogen, die Sitze III. Klasse sind Lattenbänke

aus Pitchpine- und Teakholz.

Nr. 12) Vierachsiger Abteilwagen II. Klasse

BI 7 29 200 der italienischen Staatsbahnen, mit Stirnübergängen,

gebaut in den Werkstätten von Florenz. (Taf. IX,
Abb. 7; Zusammenstellung Nr. 34, Seite 74.)

Drehgestelle, Räder, Traggerippe, Untergestell und Kasten

ausführung stimmen mit denen des Wagens Nr. 3 überein.

Der Wagen hat seitliche Türen, Seitengang und Stirn

übergänge, letztere mit Faltenbälgen, acht Abteile mit je

8 Sitzen und einen Abort mit Wascheinrichtung.

Die losen Polster der Sitze sind mit grau gestreiftem

Plüsche, auf der Rückseite mit grauem Rofshaarstoffe überzogen.

Gleichen Plüschbezug haben die Rücklehnen. Die Wände und

Decken sind mit Pitchpine-Holz verschalt und haben Nufsholz-

leisten. Die Fenster besitzen Bretterblenden und sind ganz

herablafsbar.

Die Ausstattung besteht aus Westinghouse-, Henry-

nnd Spindelbremse, letztere von beiden Vorbauen zu betätigen,

Notbremseinrichtung, elektrischer Beleuchtung mit Speichern

nach Hagen-Hensemberger, Notbeleuchtung mit Kerzen,

Dampfheizung nach Haag und Torpedo-Luftsaugern. Der Kasten

anstrich ist grün.

Nr. 13) Zweiachsiger Durchgangwagen II.

Klasse BI® 28 404 der italienischen Staatsbahnen, gebaut von

Fratelli Diatto in Turin. (Taf. IX, Abb. 9; Zusammen
stellung Nr. 51, Seite 78.)

Bezüglich Untergestell und Kastenabfederung ist auf den

Wagen Nr. 1 zu verweisen.

Der Wagen enthält zwei Abteile mit je 8 Sitzen und Seiten

gang, zwei Abteile mit je 16 Sitzen und Mittelgang und einen

Abort mit Wascheinrichtung, geschlossene Endbühnen, Über
gänge mit Faltenbälgen. Die Sitze sind mit graubraunem,

gestreiftem Plüsche bezogen, die Wandverkleidung ist in Teak-

und Pitchpine-Holz ausgeführt. Der Wagen hat Dampfheizung,

elektrische Beleuchtung nach Vicarino, Westinghouse-

Bremse, Spindelbremse und Notbrems-Einrichtung.

Nr. 14) Zweiachsiger Durchga ng wagen III.

Klasse CI® 42004 der italienischen Staatsbahnen, gebaut

von Fratelli Diatto in Turin. (Taf. IX, Abb. 12; Zusammen

stellung Nr. 52, Seite 78.)

Bezüglich Untergestell und Kastenabfederung ist der Wagen

dem Nr. 1 gleich. Der Wagen hat vier Abteile mit je 20 Sitzen,

Mittelgang und einen Abort in der Wagenmitte mit Vorraum,

in dem ein kleines Waschbecken vorgesehen ist, geschlossene

Endbühnen und Brücken ohne Schergitter, Lattensitze, Pitch-

pine-rSchalung der Innenwände, 7 50 mm breite Fenster in Me

tallrahmen, niedrige Abortschale ohne Deckel und ohne Wasser

spülung, Westinghouse-Bremse, Notbrems-Einrichtung, öl-
beleuchtung und Dampfheizung.

(Fortsetzung folgt.)
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Die Bremsbesetzung der Crüterzüge nach der B. 0. Kürzeste Fahrzeiten.
Von J. G-eibel, Regierungs- und Baurat in Frankfurt a. M.

§ öö der Ei:>i'iil)aliu-Jjau- und Dotricbs-Ordnung »B. 0.«
verlangt ix'kanntlicli für dieselbe (leselnviiidigkeit ciin^ stärkere

llremsbeset/ung der Züge, als die frühere Ikdriebs- oder ilalm-

Ordiiung, Bei den baiulgebreinsten Büterzügen wird aus diesem

(iruude der Übergang zur B. 0. leicht sehr kostspielig, und

bat sieh daher teilweise verzögert.

• Die bestehenden (iüterzugfalir])läne bieten nun selbst ein

Mittel dar, der B. ( >. ohne F>böbung der Bremsziiferu gereelit

zu werden, wenn sie iii den Befälleu beträchtlich über die

Forderungen der B. .<) binausgeheiide (ieschwindigkeitserinärsi-
gungen aufweisen. Di(>s trifft S(dir häufig zu. Krhöht man

hier die Zuggeschwindigkeit in den durch die B. O. und dii'

Lokomotivgattuiig zugelasseueu (Ireuzen. so entstehen Zeit

gewinne. die zum Ausglei(die der durtdi die Beibehaltung des alten

Bremsverbältnisses. namentlich in den stärkeren Steigungen

entstehenden Verluste benutzt werden köuueu. Aus einem Fahr-

[)laiibuch(! entnommene Beispiele mögen dies veraiiscbaidicheu
(Textabl), 1 und ;2). Die Durcbgangszüge 7 öOO und 7(101

vtu'kehren auf einer sehwach geneigten llauptbahiistrecke A-G.

(Textahb. 1) und einer stärker geneigten K-Ii (Textabb. LM mit

10 km/St. llöchstg(!scbwindigkeit. Beide Züge haben bei einem
G(!wichte von 650t : !y/,j Brenisla^setzung und werden von
einer 0. G. 0.-Verbundlokomotive gefahren. Zur bessern Ver-

anschanlichung wurden nach dem Fahrplanbnche die reinen

Fahrzeiten ohne Zuschläge für das Anhalten, Ablabren und

ohne Stationsaufenthalte ermittelt und über dem Längssclmitte

der Stre(d\e so aufgetragen, dafs Jedes Stationslot die Fahr

zeit von tler Fingaugstation ab angibt. Die oberen Yer-

bindungslinimt der Lote stellen somit die ladiien Fahrzeitlinien
dar. aus welchen sich die Frmäfsigung der Geschwindigkeit in

den Gefällstrecken leicht erkennen läfst. Beisi)ielsweise zeigt

die Falu'zeitlinie für Zng 7()0l ('rextabb. l'i im Strecken-

abs(dinitt(! km H;uS,8—ddS.öd, der last ganz im Diu'cliscbnitts-

gefälle von etwa 1 : 170 liegt, nur eine Geschwindigkeit von

l'1.5 km St.. während bei der vorhandenen Bremsbesetzung nach

d(n' B. O. iMind o5 km/St. zulässig sind.

Bevor die neuen, der B. O. und den alten Bi-emszitfern

entsprechenden Fahrzeitlinien eingidragen wei-den konnten, muls-

ten die Fahrzeiten ermittelt werden, wobei für die Steigungen

die Lokomotivleistung nach Tieitzmann*) zu 480 B. S. be

rechnet wurde. Die hieraus folgenden (jeschwindigkeiten wurden

jeweils mit der nach der B. O. zulässigen verglichen, und die

die kleinere der Uecbnung zn Grunde g(degt: als oberste

(irenze ist die falirplanmäfsige llöchstgeschwindigk'eit von

dO km;St. festgehalten. Die hiernach In.'stinimten Zeitlinien
sind — . — . — dargestellt.

In den stärkeren Steigungen zeigt sich ein geringer

.Melirverbi-am-h an Zeit gegen die Faliri)lanlinie, was andeutet,

dafs entweder hinsichtlich der Leistungsfähigkeit der Lokomotive

oder des Zuggewicbtes ungünstigere Annahmen vorliegen, als

der Fahrplan voraussetzt, oder auch, dafs dei' letztere kleinere

Organ l'JUS, 8. dlU.

Organ für die FortscUritle des Kisenbahnwcsrns. Neue Folge. XLV. üand. 5. Heft,

Fehler aufweist. Gleichwohl weiidien die neuen Fahrzeitlinicn

von den alten nur wenig ab: in gewi.ssen Abstünden der

Textabb. '2 schneiden sie sich. An diesen Schnittpunkten,

die je iiacb dem Längenscbnitte enger oder weiter liegen, findet
jede.smal Ausgleich der Fahrzeiten statt. Auf der Flachstrecke
(Textabb. 1) liegen diese Schnittpunkte weiter auseinander,
was vermieden werden kann, wenn nicht die alte Höchst

geschwindigkeit festgehalten, sondern erforderlichen Falles bis an
die. dnrch B. ü. und die Lokomotivgattung gegebenen Grenzen

hinaufgegangen wird. Im allgemeinen wei'den diese Schnitt-
pnnktc einander um so näher liegen, je häutiger stärkere Gegen-
Xeigungen im Längenschnitte auftreten oder je mehr die
Zuggeschwindigkeit in den Gefällen ermälsigt war.

Hieraus kann also gefolgert werden, dafs unter der ge

machten Voraussetzung die Umarbeitung der Fahrpläne ohne

wesentliche Verschiebungen möglich ist und einen beträchtlichen

Nutzen verspricht, da ein ̂ Mehrbedarf an Bremskräften vermieden

wird. Die Umarbeitung verlangt allerdings eine eingehende

Berücksichtigung der Streckenverhältnisse. Während sich die

zu wählende Geschwindigkeit in der Wagerechten, den mäfsi-

geren Gefällen und Krümmungen der freien Strecke, den oberen

Grenzen der B. 0. nähern kann, wird dies in scharfen Krüm

mungen und starken Gefällen, namentlich vor Bahnhöfen und
auch einzelnen Blo<d<sttdlen weniger zulässig sein, weil das

rechtzeitige Halten vor dem Abschlufs- oder Block-]\laste ge

sichert bleiben mul's. —

Bei dieser Gelegenheit möge noch das Bedürfnis nach

einer andern Festsetzung dm' kürzesten Fahrzeiten betont werden.

Letztere bieten jetzt ein unzulängliches Alittel, vor

kommende erheblichere Verspätungen im Zuglaufe auszugleichen.

So geben die kürzesten Fahrzeiten nach Textabb. 1 und 2

auf dei' Stre(d<(! A-G auf 45 km Weglänge für den Zug 7 500

einen Zeitgewinn von nur 5.5', für 7 601 von 2', auf der

Strecke K-I! auf 68 km Weglänge für 7500 : d'. für 7601 : 2,5'.

Fs tritt daher nicht selten der Fall ein, dafs der weniger

belastete Zug eine etwas gi'öfserc; Vers])ätung nicht einholen

kann und deshalb weitere Überholungen in Kauf nehmen mufs,
trotzdem er vielleieht die für eine erhöhte Ge.schwindigkeit

ei'forderliclu! Bremsbesetzung und die nötige Lokomotivkraft

besitzt, lediglich, weil die festgesetzte, auf anderen Grundlagen

aüfgebaute kürzeste Fahrzeit nicht überschritten werden darf.

Auf dichtbelegten Strecken führt flieser Umstand zu besonders

biuiHgen Störungen im Zuglanfe.

Line nach allen Seiten befriedigende l/ösung dieser ID'age

ist schwierig. Fs mögen daher die folgenden Ausführungen

nur als ejn Versuch zur Herbeiführung einer, den heutigen

Anforderungen inehi' entsprechenden Fiihrplangestaltung be-

ti'achtet werden.

Die .Vngaben von kürzesten Fahrzeiten für den die plan-

mäfsige Lokomotivkraft und Bremshesetznng beanspruchenden

Vollzug kann nicht wohl entbehrt werden, doch sollte in den

Wagerechten und Gefällen auf Hauptbahnen bis zu 45 oder

1908. 15
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Abb. 1.

leichenerklärunä.;
Jetzige Fahrplanliaien fürdieZüte 7500 km. 'fülm/St.ttSchstgeschwintl/okeit.

iBOl n%\ ̂remsbesetzunQ.
Linien der kürzesten Fahrzeiten für die lüde 7500

. Neuer Fahrplan für ifOkm/St.Höchstqeschmndigkeit.
^  •' "^P'i^^LzungKürzeste Fahrzeiten Für üb Km/St. Hächstaeschwinäigkeit.

I2Vo Bremsbesetzunt.
ml5t. Höchstieschwindidkeit

Ib/o Bremsbesetzuni und S5 yo Gewicht.

tSvo Bremsbesetzuni und
75% Gewicht.

Strecke

Länteüm.

Längen 1:25000

Wagerechte 10

Höhen 1:2500

3d2.28Hm. m.k2 k07M km m,oo m.ko mj8 moo

Abb. 2.

strecke K.ß

Zeichenerklärung: isöo
Jetziie Fahrplanlinien für die lüie 7601

idlkm.lSt. Hgüistiesaiwindiikeit. 12 % Bremsbesetzuni.
_ _ . . _ Linien der kürzesten Fahrzeiten für die Zuie7500

Neuer Fahrplan Für bO km /Stdüdisdeschmdiikeit
12% Bremsoesetiuni.

-  - Kürzeste Fahrzeiten für 05 Km/StdöchsfieschimMkeit
12% Bremsbesetzuni

05 Km/St Höchstieschmndiikeit
10 % BfemsbesefzunYwd U % ßewicht

05 Km/St.BMitiesc!Lmndiikeit.
15 % Bremsbesetzün

75% Bewicht

LdfiffC Mffi. ß

ngen 1:37500
Hohen 1:3750

Waierechtef50.0

300.10 km. 308.50 35U3 361.26 il^^Z.62
fi.565m.8.565m.



öo Icm/St., imf X(>l>onl)iilinon I»is zu 30 kiii/St. .i^ofiilii-cii wonleii
Icöniioii, falls (lies nach ^ äf) der ,1). ()., der iiokoniotiv.nattnii.i;'

und den Sti'ecdienverliälfnissen znläs.siy ist.

Die damit errei(dil)ar(>n Fahrzeit,newinne ,u(Min,i;('n indes

no(di niclit zur Finhoinn.ii der vorkommenden iirölseren Vei'-

spätunyen. Höhere Zeitjicwinne er-zielt man erst. wenn, wie

s(dion an.n'edeutet, die wecliselnde Stärke und Zusammeiisetzuu,ii
der in iteclinun.u' i^csteiit wird, soweit dies tähi-|danmärsi,!4-

mö,ü:lie,h ist, wenn man also die niciit selten aiit'fi-etenden ITher-

schiisse an /u.ii'- und Drems-Kraft zur Stein'erun.ii der (!(;schwin-

di^lceit iHU'anzieht.

An Hand (ter I>elastun,i;s-IThersicliten lassen si(di für jeden

Zu;; das .Mittel aus den häuti.uer vorkommeudeu niedri.nereu Be-

lastun.ycn in seinem Laufe und das Mittel aus den erforderlieli

.gewesenen ,yerin,i;eren lireniszitfern annähernd hestimmen. Be-

i-echnet man hierna(di iintei- IhM'hehaltun;;' d(M' |>lanmärsi,aeu
Breniserzahl und Ausnutzun;;- des in der B. O. vor.aeselieneu

Spielraumes die zulässi;;(m (lescliwindi.ukeiteii, so werden

diese wesentlich liöher sein, als die fahr])lanniärsi,i;en. weil es

si(di um einen leichtern Zu;;' mit höherer Bremszitfer handelt.

Die aus diesen (ieschwindi.akuuten tölaeuden Icürzesten Fahr

zeiten könnten mit den Bedin,yuu;;en in weiti're Spalten 14

und 1 ö des Fahrplanhmdies ein,i;etra,uen werden. Itei der

Festst(dlun,u des üherschüssi;;en Bremsverhältnisses ist aiudi die

etwai;;e re,i;(dmärsi,i;e .Mitnahme von f.eerwa.nen zu herücksi(diti.!;:eii,
ferner zu heachten. dal's strcudcenweise stets mit Vorspann fahrende
Zimc häuti;,^ üherschüssi;;e Zu;;kraft hesitzeii. wohei die Zuuai>e

von \ erstärkun,i;shremsern hei .ifi-otseii Verspätun^oMi ausnahins-

weise in Fra.u'e kommen kann.

Die Spalten 14 und 1 ö würden etwa fol,4;enden Kopfdruclc
erhalten können, wohei füi- jeden Zu,u' das ermittelte Mimter-

,;;ewicht in "/q des in Spalten 12 und 13 aii;;e,n(d)enen Beförde-

run;;s;;'ewichtes einzusetzen wäre;

12 13 14 15

Kürzeste Fahrzeiten

Tonnen für ..."/o Gewicht

hat zu befördcni
gegen Spalten 12/13

Brems
verhältnis Min.

Für die Einlmltun.n' der in Spalte tö an,;;e,i;(dieuen Fahr

zeiten würden somit das im Kopf der Spalte ein,nfetra,i;ene

MInder,aewicht und das Spülte 14 fest,i;esetzte höhere llrenis-

verhältnis Vorl)edin,t(un,i;(m sein.

Welche Zeit,n:ewinne si(di für weite Zu;;läufe auf llaupt-
hahiieu unter solchen Voraussetzun.ueu eraehen Icönnen. möm'U

die hearheiteten Beis|»iele zei.aen. In die vorlie;;'enden Dar-

stellun.yen Textahh. 1 und 2 sind Fahrzeitlinien füi' Beför-

derun;;sgewi(dite von 80"/^ und <les i)lanniärsi,n'en, unter
Annahme ,i;leichzeiti;;'er Frhöhun,;;' des Bremsverhältnisses um

2"/(, lind ein,nezei(din(d, auch wurde vorausiucsetzt, dafs

si(dt hei der erhöhten (!es(diwinili,akeit die Iieistun,ü:sfähigkeit

dm- Lolcoinotive um etwa (i stei.yern lät'st.

.Ms Fieschwindiykeit ist in den einzelnen Streckenteilen

wieder di(>jelu;^e benutzt, die sich entweder nach dem Brems

verhältnisse oder dei' Lokomotivleistun,;; als die kleinere er.ijah.

als obere (;eschwindi;;keits;rrenze ist 45 km St.. der Lokomotiv-

;;attun,u entsprechend, aimenommen.

llim'iiach er.uild si(di foln-ende (leuciiühei-stidlunn:

Nr. Zug' Nr.

Strecke A-G Strecke K-R

I Brems-
j  ver-

Fahvzeit-Gewin ne

1 hältnis
alt neu

in o/o der
.ganzen

alt neu

in o/o der

ganzen

i "/o Min. Min.
Fahrzeit ! Min. Min.

Fahrzeit
■

1

i

7500 12

i

1

5.5 3 0 2,1

7001 12 2
i

5. 4,2 2.5 4 1,2

2
7500 14 5.5 10,5 0,5 ;; 20 12

7601 14 2 7 2.5 10 10,6

3
7500

7001

15

15

5,5
9

13,5

11.0

10.4

12.7 ->0

31

99

20

15.4

Die Zeit.gewinne ,ü:e;;im die Fahrt nach den jetzi;;-en kürzesten

Fahrzeiten stellen sich somit auf der Strecke A-G; füi' 14

Bremsverhältnis bis anf das di'(nfache, für 15 " „ auf das fünf-
hudie; auf der Stiandvc K-B; füi' 14='^ etwa auf das sielien-

fache. für Iü'^q etwa auf das neunfache.
Zu heachten ist. dal's sicdi in die kürzesten Fahrzeiten

des Fahrplanes mit der Zeit wolil kleine llnrichti;;keiteu ein-

gi'eschliclnm haben, ihre Berichtigung würde indes an dem all

gemeinen Ergebnis idiensowenig ändern, wie die etwai,gc

genauei'e Feststellung der Lokomotivleistung.

Di(^ zeitweili,ge Verminderung des Zuggewichtes neben

gleichzeiti.ger Erhöhung des Bremsverhältnisses wird bei den

Durchgangsziraen in der Regel weni.ger erheblich sein, als bei

den Nahgüterzü,gen. Da es sich oben um Durchgangszüge

hamhdt, würden vielleicht die Fahrzeitliiiien für 85*^/,j Zug
gewicht und das Bremsvm'hältnis von 14"/,, in Betracht kommen,
während für Nahgüterzüge 75"/„ Zuggewicld und das Brems
verhältnis von 15"/,, angemessen wäre.

Schliefslicli tritt die Frage auf, in welchen Fällen, bei

Zutretfen der Voraussetzungen, mich den kürzesten Fahrzeiten

der Siialte 15 gefahren werden darf. Dies wird einzutreten

haben, wenn die Fahrzeiten der Spalte 10 des Fahr])lanl)uches

nicht hinreichen, dr(diend(> grölsere Verspätungen zu verhüten,

eingetretene einzuholen oder deren weiteres .Anwachsen zu

vermeiden. Das ^lindestniars einzuholender wird dadurch

begrenzt, dafs der Zug auf der nächsten llaltestation nicht vor

der iilanmärsigen Zeit eintreffen dai'f.

Die Anordnung, von einer bestimmten Station ab nach

der S]ialte 15 zu fahren, wird der Fahrdimistleiter durch

.Aiisstidlung eines Blockbefehles zu treffen haben. Dieser Be

fehl dürfte nur bis zur nächsten llaltestation Geltung behalten

und mütste hier ,geg(d)enen Falles erneuei't werden.

15 =
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Nachruf.

A I Ii c I' ( J ä c r f.

Ajii i:-!. IlozeiiilxM' I !I07 ist der l'riVsidciit dfi- Köiiii'-

licluMi Hisonl)ahndir('kti(iii Auyslmrg, Alliart .lii .uci-. scinoiii

liiii.u:(M'ii Leiden erleiden, das er mit eiseniei' Willenskrat't his

zu seinem Lnde hekämpt'te.

.Mit ilim verliert die Kisenltaliiiteelinik einen weit iiher

die (li'enzen Bayerns liinans Itekannten Faelimann. und die

Itayeiische Staatseisenhaiinverwaltnn.a' einen lierv(irra;;('nd lie-

t'i'diigren Beamten, der nieiit nur auf dem liieliliedien (Jehiete

ein Meister war. somlern aneh in den ül)ri,a'en Dienstzweiyeii.

liesmiders im Betrielie und in der Verwaltnn.n'. Aid'sei-ordent-

lielie.- leistete.

•Tä.ner ist .nelmi'en am 22. .laimar L'^42 zu Seliwältiscli-

llall in Württemla^-;;. Dem Kaelistudium oldaji' ei' auf dem

l'olyteelinikum zu Stntttiart. Während der sieh hieran an-

sehliersemleii selltständiji'en Täti^ikeit als Kisenhahnin.n'enieur

untei'nahm er aneh Studienreisen naeh En;;laml und .Amerika.

Nach Aldegund' der Staatsprntiing trat er in den Bienst der

hayeriseheu Staatseisenhahnen und fand hier hei den nnifang-

reiehen Bahiihanten ein reiches Feld der Betätigung als Bau

ingenieur. Bald zog er di<' .Aufmerksamkeit des früheren

Baudirektors von Böekl auf sieh, der ihn als tüchtigen und

kenntnisreichen Ingenieur schätzte und föialerte.

Seine llaupttäligkeit verlegte .i iigei' auf die .Aus

der Signaleinrichtungen, der Weichen- und Signal-.Stellwerke

lind anf die .Aniiassnng der Bahnli(d's-(!leisanlagen an die Be

dürfnisse des Betriehes. Fnermüdlich suchte er ilie Betriehs-

hedingnngen zu erforschen und zu vereinfachen. Viele \'er-

hesserungen der Verschieladiahnhöfe mit durchgehender Xeigung

rühren von ihm her. seine Frfalirungen auf diesem (lehiete

hat er in dem hetretfenden .Ahschnitte der »Fisenhahnteehnik

(h'r (iegenwart« niedergelegt. l'ir wurde daher auch vielfach

als (lutachler hei der ITmgestaltiiug von Balinhoft^anlagen

aufserhalh Bayerns, so in Strafsliurg. Bforzheim, lleidelherg,

Stuttgart. Zürich heigezogen.

Im .lahre l.^tlö wurde .läger znni (lenerahlirektionsrate

befördert und dann zur Leitung des (Iherhahuamtes uml der

Fisenhahnhetriehsdirektion .Augshnrg herufen. .\m 1. .April I !I07

wunle er zum l'räsideuten der aus den Betriehsdirektionen

.Augshnrg und Kem])ten gehildetmi neuen Fisenhahndindition

An gshnrg ernannt.

.läger war auch ein erfolgreicher Sehriftsteller und

eifriger .Mitarbeiter am Organ und an der Fisenhahnteehnik

der (legenwart. Alit seinen Freiimlen und einem weiten

Krei>e von Faehgenossen wird ihm auch die Schriftleitung

ein treues und ehrendes (ledenken hewahren. AV — s.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Ih'iilsclies Miiseiiui.

Die .Museumsleitung hat nunmehr einen sein- handlichen

Führer herausgegehen. der durch Beisetzung von Xnmmern

und Plänen für jmlen Baum nicht allein engste Fühlung mit

der .\ufstellung hält, sondern auch den Besucher an der durch

die fad Wickelung der ausgestellten (iegenstände liedingten

Reihenfolge der Besichtigung hält.

Stolflich macht der Führer in geschichtlicher und wissen

schaftlicher Beziehung so ausführliche .Angahen. dafs er nicht

hlofs zur Zurechtweisung. Mindern auch zur Belehi'ung der Be-

suchei' dienen kann.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Beri chtigung.
III|)|)(>IIsrlini'11 eII -0berbau.

Im Organ l!i()S. Seite 2-1. Spalte 1. Zeile ö von unten

ist statt auf der Linie Fll)erfeld-Breslau< zu setzen: in den

Bezirken der Direktionen Iglherfehl und Breslau«.

Bahnhöfe und de

Aii.swasebeii von l.iikiiiiiiilhkesseln mit wariiieiii Wasser.

(Iiigi.'gneria Ferroviaria, Xoy. li]07, Heft '22. Seite kOO. Mit Abb.)

Bei dem neuerdings nach amerikanischem Vorgange ein

geführten Auswaschen und Füllen der Lokomotivkessel mit

warmem AVasser*) sind nur sechs Stunden nötig, wodurch die

Zahl der aufser Dienst gi'setzten Lokomotiven von 10 Iiis 12'7,y

auf 1 bis verringei't wird. Das AVarmwasser liefei'ten hishuig

i'este Kessel, die Jedoch wegen der starken Druck'- nml Wärme-

verhr-rle im Bohrnetze nur vier bis fünf Stände liedienen konnten

nml wegen ihrer (jröfse von im Alittel 100 cpn HeizHäehe für jede

Lokomotive grofse .Ausgaheii für Heizstotf und Wai'tung er-

") Organ 1908. S. Gl.

reu Ausstattung.

forderten. Fiii weniger kostspieliges N'erfaliren nach Angalien

von Wittemherg undSchi l liaii ist in letzter Zeit hei den

ungarischen Staats-Bahnen erprobt worden. Xach .Anlcunft

im Schuppen wird der noch vorhandene Kesseldampf in den

Tenderwasserkasten ahgelassen, wodurch dessen Inhalt, der

noch für 1 .ö fache Kesselfüllung genügen mufs, auf (iO bis (iö*^

erwärmt, das Kesselwasser aber von 180'^ auf 110" abgekühlt

wird. Siidann wii'd durch ein an der Kesseldecke angeliraehtes

Büekschlagveiitil Frischwasser eingelassen, der Kesselahlafsliahn

geöffnet und der Zntiufs so geregelt, dafs der AVa.sserstand

'  unverändert bleibt. Xach weitei-en 10 bis -15 Alinuten ist die

.Ahkühlnng auf GO bis (55" erfolgt. Der Kessel wird nun



riiflocrt, sofort mit dem witrmon 'remlerwiissei- iuisjucwii.sclieii

und wieder .uetullt. Die /nführuii.u unter etwa 2 at Dru(d< lie-

sor.ul eine elektrisch an;i'etri(d)ene kleine Sehleuder])um]te. der

das Wassel- vom Temlerwasserrolii'e mitt(ds kiirzi'r Sehlaueh-

leitun.u' zu,geführt wii'd. IMiinpe und Xidienscddurs-Triehniasehine

von l,d l>is 2 KW Deistun.ü stehen auf einem kleinen llainl-

waK<'ii, f^iiid also hei DSO bis 280 k^' (lewieht lei(dit v(U'l'ahr-
har. Wird an di(> Sau.yieitun.u eine Fris(diwasserleitun,u' au-

ji'esfdilossen, so läfst si(di die, Wasserwärme belicdii;^- re.utdn.

Das Verfahren hat si(di als sjiarsam und lei^tunusfähi.ii erwiesen.

.V. /.

Kiilstäiibiiiigsciiii'ic'litun;^ 7.imi Iteinii^eii vuii Eisenhaliiiwagcii.
(Klektrische Kraftbctrieho und Bahnen, Nov. 1007, Heft 32, Seite O.'lö.

Mit .Xhh.)

/ur Reinigung von Eisenbalinwagen findet eine von den

S i e m e n s-S e h u c k e r t-Werken erhaufe Sauglufti)umi)e mit

(dektrischeni Antriebe auf einfachem vierrräderigem Gestelle

vorteilhaft Verwendung, In einem mit, Wassel- ,u-efi'illten

Pumpengehäuse dreht sich eine nach Art der Schleuderpumpen

mit Flü,ueln besetzte Welle, die mit einer elektrischen Trieb

maschine ludiebiger Stromart elastisch gekuppelt ist. Die mit

Staub beladene Ausaugeluft kommt, uachdem sich die mit-

gcrissenou kleinen Festk'ör]>er in einem bcsoudern Kessel ab

gelagert haben, mit dem Wasser innig in Berührung, gibt

den Staub fast ganz ab und wird durch Druckrohre nochmals

durch einen Wa.sserbehältor geleitet. Zur Firneucrung des

verschmutzten Wassers sind der Pumpe 300 bis 3()0 I Wasser

in der Stunde zuzuführen. Die Aufnahme des Staubes erfolgt

durch ein oder zwei geeignete Saugmundstücke, die mit der

Pumpe durch einen beweglichen Gummischlauch mit schraulien-

förrniger Metalleinlage verbunden sind, und durch die Tür

oder die Fenster in den Wagen eingeführt werden. Die Zu

leitung des Betriebstromes erfolgt mittels aufwindbaren Kabels

vom nächst liegenden Steckanschlnsse ans. A. Z.

Maschinen und Wagen.

Kolheiiscliieber für hukomollveii.

{Bcvuc gemhale des cliemins de fer, 30. .lahrg.. 2. Halbjahr, September
1907, Nr. 3, S. 270. Mit Abb.)

Die ersten Kolhenschieber hatten gegenüber den Flach-
schieberu mancherlei Nachteile. Sie hielten nicht so dicht.

Abb. 1

Die Schmierung erfolgt entweder unmittelhar durch ()1-

zufuhr au die Bauffiächen, oder mittelbar durch Schmieren des

Dampfes. Bgl.

Abb .2.

die Dampfverteilung war keine günstige, sie ermöglichten bei
geschlossenem Regler kein Abheben des Schiebers von den
Dampfkanälen und die Reibungsverluste waren unverhältnis-
mäfsig hoch. Da aber diesen Mängeln grofsc Vorteile, wie
geringe Verschiebungsarbeit, niedrige Unterhaltungskosten, leicht
dicht zu haltende Stopfbüchsen und geringe schädliche Räume
gegenüberstanden, so sind zahlreiche Verbe.sserungen ersonnen
und erprobt worden. Isinc bemerkenswerte Neuerung ist der von
S(dimidt für überhitzten Dampf gebaute Kolbenschiebcr, iler
l)islang im Betriehe gute Ergebnisse erzielt haben soll.

In dem Kolbenkörper (Textahb. 1 und 2) liegen zwei
federnde Dichtungsringe 1 und 2, welche durch den zwischon-
liegenden geschlossenen, daher nicht federnden Ring 3 gegen
den Kolbenkörper gedrückt werden Unter 3 liegen der federnde
Ring (5 und die geschlossenen Ringe d und ö Die Wirkungs
weise ist folgende:

Beim Öffnen des Reglers tritt Dampf durch einen Kanal
unter den Ring (!. Dieser federt unter dem Dampfdruck
auseinander und bringt durch seine sidirägeu Aufseutlächen die
Ringe 4 und ö zum Anliegen an 1 und 2. Letztere dehnen
sich hierdurch aus, und legen sich abdichtend gegen das
Schiebergehäuse. Beim Schliefsen des Reglers verschwimlet
der Druck unter Ring (5 und dieser, sowie die Riipge 1 und 2
kehren in den ungespannten Zustand zurück'. Alsdann ent
steht eine Verhindung zwischen der Einström- und Ausström-
Seite.

Yerslärkto Stahlgufsräder für die Vorfulk und \Ycst-Balin.
(Railroiul Gazette 1907, .Timi, Seite 867. iMit Abb.)

Wegen der Brüche an den in Amerika heliebten Scheibeu-
i'ädern unter der wachsenden liUst wird eine Anzahl von neuen

Bauarten solcher Räder eingeführt. Textabb. 1 zeigt ein ver-

Abb. 1.



KIS

stiiiktcs Sclioilinm!i(l, das bei (1(M Noidolk iiiiil West lialiii kniftit^en Wulst, die eigcnlümlieli .uctbniite Iladsclicibe dui'cl
eriirobt wurde. Itadkranz, Flaiiscli und Nabe haben die
fil)lkdioii Abine-suiigeii belialtcii. der Iladkranz ist diircli einen

je IT) Rippen l)eiderscits vcrstürlct. A. /.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen.
R r e n l's i s r Ii - Ii c s s i sr Ii e St a a t s e i s (> n b a Ii ii e ii.

!)<'iii Kiseiibaliii-Iian- und l)etri(dis-liis])(dctor i\l a rutz Icy in

Rebra wiinbi dii^ (datsiiiärsiyc Stidle des \birstaudes einer

l!etriebs-Tns])ekti()ii verlieben, nntei- vnrliinfi.yer Relassnn;

bei der l!(driebs-lns|iektion in Mersteld.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Wasserkrau mit gelenkig gegllederleni Ausleger.
1>. R. P. 192938. G. Kendel in Frankfurt a. j\f.

Gclcnkanslegcr dcrWasserkrüno erlauben bcipioineres Fällen

der Tender, als starre. Die Teile, die das Gclenkrolir mit dem

Ansb>ger verbinden, sind tunliehst gcschntzt in das Innere der

Rohre gelegt. Die die Verbindung bewirkenden Teile tragen

das Gclenkrolir nicbt allein, sondern nehmen auch die aus der

Füllung des Rohres folgenden Riegnngsmomente auf. /n dem

Zwecke ist an dem einen Rohr

teile eine kräftige Achse starr

befestigt, die am andern in

einem Lager ruht. Um leichte

Drehung des Gelenkrohres zu

sichern, ist die Achse in der

Längsrichtung diirc.h ein Kugel

lager unterstützt, das die nach

unten wirkende Wasserlast auf

nimmt.

Der .Ausleger a (Textabb. 1)
trägt einen nach unten ge

richteten Stutzen a', der von'^^'
einem nach oben gerichteten

Stutzen VA dos Gclenkrohres b

umschlossen wird. Letzteres

trägt unten eine feste Scheibe c.

in der eine hohle senkrechte

Achse d durchVerschraubung d^

starr befestigt ist. Auf dem

obern Ende des Auslegers ruht

eine Platte e mit einem Lager e'

Abb. 1.

für die Achse d. Zur Aufnahme des Auslegerzugcs ist auf

das aus dem Lager e' heraustretende Ende der Achse d

eine Kappe f geschraubt, die sich mittels Kugeln f'j auf die
Platte e stützt. .\n der Achse d ist aufserdem eine das Ende des

Gclenkrohres stützende Zugstange g befestigt. Somit werden

von dem Lager e' und der Stützkappe f die aus dem Gewichte

des Gelenkrohres herrührenden Beansi>rnchnngen «luer und längs

aufgenommen. Um ilas Innenwasser nach Möglichkeit von dem

Lager c^ fernzuhalten, ist an die Platte c eine Buchse h an

gesetzt, die den obern Teil der Achse d umgibt und sich mit

ihrer untern Kante an die Achse bei h' dicht anschliefst.

Ansdrehungen e- im Lager e' ermöglichen, das in die Buchse h

eindringende Wasser zurückzuhalten.

Der Stützen b^ des Gelcnkrohres b ist nach oben hin

bei b- stopfbüchsenartig erweitert. In dem Ringraume be-

tinden sich Metallfedern i in Form von gescdilossenen Ringen,
die durch einen den Stutzen a^ umgebenden Ring k so weit

zusammengedrückt werden, wie es zur Dichtung erforderlich

ist. Dieser auf die Federn zur Wirkung kommende Druck

wird geregelt durch die die Achse d in der Höhenlage ciiv

stellende und festhaltende Schraubkappo f. Die Stutzenerwei-

tercng b- ist umeeben von einem besondein Stützringe m, der

bei m' als Kettenrad ausgebildet ist, dessen Antriebskette o
zur Kransäule läuft. Ring k umgibt das Kettenrad nU mit

einem nach unten gerichteten Flansche sodafs die Kette

in ihrer Lage gesichert ist. Mit Hülfe der Kette kann 'das

Gelenkrohr b mit seiner festen Achse d in dem Lager c' und
an der auf Kugeln lanfeiiden Kappe f ohne erheblichen ivraft-

aufwand gedreht werden. G.

Bücherbesprechungen.
roi'iuiile relative h iiiie cuiHlitioii de .slabilile des aiitomohlles et

specialenient des antobus. Oscillatioiis diverses jiar G. Marie,
lugenieui ehe! d(* divi.'-ion d(* la ( ie. P. L. AI. eii reti'aite.
membre dn eoniite de la Societe des ingenieurs civils.
11. Dunod nud E. Pinat. Paris 1!)()(. Pi'eisgekrmit von
der Acadeuiie des Seiene(»s. Preis 2,0 Frs.

Der Verfasser nutersmdit die Standfestigkeit sidinell
fahrender Kraftwagen unter den versehiedenen Verhältnissen,
insbe.-ondere den Zustand des Fahrens auf zwei Räilern, im
Anschlüsse an seine Untersmdiungen über die Bewegungen der
Lisenbahutahiveuge, die viele Ubereinstimmnniicu mit den Ver
hältnissen iler Krattwaifen zeigen, insbesondere betont er die
Alöglichkeit und den Nutzen des Fahrens in den Bogen mit
Finlanf- und Auslauf-Krümmung aiudi mit den Kraftwagen.

Die Untersmdiungen sind viidtiudi auf das Fisenbahn-
fahrzeug übertragbar und verdienen daber aueb die Beachtung
der Eisenbahn-Fachmänner.

des Ingenieurs (

I.es (ixillatiuns du inalericl dos olioiiiiiis de IVr ])ar G. .Marie.
Ingenieur chef de division de la Gie. P. L. .M. en retraite.
membre du comite de la Soidf'te des ingenieurs (dvils. Preis-
g(dcrönt von der .Vcademie des Sideiices und von diT Societe

dvils. Paris, II. D u n o d et E. P i n a t lOOd.
Drei Bände, 4, 2 und 2 Frs.

Das Werk ist aus .Arbeiten des b(d\'annten \'crfassers

in den .Annales des .Miiie.s und den .Memoires de la Societe
des Ingenienrs (dvils gebildet und liat bei den französisidieii

Fa(digenosson grolsen .Anlclang gefnndeii. Es hehambdt im
1. Bande die Uindienludten des Gbdses und die Scdiwingungen
der Fabi'zeuge in (l(»r Geraden, im 2. Bande die S(diwingungen
der Falirzeiige lud der Ein- und .Ansfahrt in und ans
KiMimmungen, im M. Baude den EiiiHufs hohei- Gesidiwindig-
keiten auf die Bewegungen der Fahrzeuge.

Die Behandluiigswcdse dieser s(diwierigen, die Kreise der
Eisenbahnte(dinik seit lange bewegenden Fragen zeigt die
den tranzösischeii Fachgenossen in hervorragendem Mafse
eigene \ erbiudung der theoretischen Beti'aiditung mit sorg-
tältiger Beobachtung unter N'erfolgung der Ursachen der Voi'-
gänge. amdi der zuiu'udist geringfügig erscdieinenden in der Ans-
sondernng aus den N'oi'gängen im Ganzen, nm so der wahren
Bedeutung jeder Bezi(diniig auf den Giaind zu kommen.

Das Werk bietet so dem Eisenbabningenieur reiche Beleh
rung und namentli(di Ani'egungzu eigener Forschnug. weslialb wir
es uiiserm Leserkreise zu (Mng(diender Kenntnisuahnie emptehlen.

Für die ]{odaktioii vorantworllicli: Golioimer Kegiorxiiigsrat, Professor G. Barkhanson in Hannover.
C. W. Kroidol's Vcrl.ag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H., in Wiesb.aden.


