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mit dem Sfolator und dem darauf befejtigten Draht mittelft

einer Gabeljtange, welche die Stüge in der Einferbung x, x

(Fig. 20 und 22) umfaßt, jehr. leicht abgehoben und wieder

angehängt werden Fanı.

Bei Wegübergängen im Niveau fan diefelbe Conftruction

beibehalten werden, und ift alsdanı die Stange aus Doppel-

T-Eifen 5—6 Meter hoch zu nehmen und dafür ein etwas

ftärferes Profil, von 16,9 oder 22,9 Pfd. pro lauf. Meeter

zu wählen.

Bergleihende Koftenberechnung meiner eijernen Tele-

geaphenftangen mit den bisher üblichen hölzernen.

A. Koften der eifernen ZTelegraphenftangen für

8 Leitungsdrähte, Fig. 16, 17 und 20—26, auf

Tafel IX.

0,16 Eubifmeter Annalithguader a 2 Thlr. ...

3,5 lauf. Meter Doppel-T-Eifen T pro Me-

ter 13,4 Pfd. — 46,9 Pfd., pro 1000 Pb.
eine.nauallise.z Bahn,

8 gußeiferne Sfolatorftügen U pro Stüd 3 Gr. 0,80 „

. Gefammtbetrag 3,23 Thlr.

0,32 Thlr.  
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B. Roften der eifernen Röhrenftangen mit 3 Ifo-

latorftügen nach Fig. 14, 18 und 19, Tafel IX.
0,16 Eubifmeter Annalithquader Ad 2 Thlr. 2... 0,32 ZThlr.

3,25 lauf. Meter alte Yocomotiv -Siederöhren N

gereinigt und abgefchnitten pro Meter 6 Gr. 0,65 „

Ir gußeiferner Spigträger nn.„nn 0:10haj

2 Schmiedeeiferne Winfelträger Q und R A 4 Gr. 0,26 ,

Sefammtbetrag 1,33 Thlr.

C. Koften einer hölzernen Telegraphenftange mit

8 fhmiedeeifernen Ifolatorftügen.

Eine tannene 5—6 Meter hohe Stange gefhält 1,0 The.

Für Imprägniven mit einer. confervirenden Flüf-

fiäleiki, adeıe. an 2 sllaplunamnptaga. 0;

8 Stüc fchmiedeeiferne Winkelftügen mit Schrau-

benboßen zur Befejtigung a 8 Gr. 2... 218hu%
 

Gefanmtbetrag3,63 Thlr.

Mit 3 folatorftügen redueirt fich- der Teßtere Poften auf

0,8 Thle. und der Gefammtbetrag der hölzernen Stange auf

2,3 Thle., demmach: ift jede Telegraphenftange fchon bei der

erjten. Anlage bei dem Eifenfyften A um 0,4 Thle. Billiger,

als das Holzfyften C md bei dem: Eifenfyften B um 1 Thlr.

bilfiger, als das Holziyiten C.

 

XV. Ueber Gußftähladfen und Slechfheibenräder mit Schalenguß- und
Gußftahlreifen.

(Hierzu Fig. 1 und 2, jorwie 2° und 2» auf Tafel X.)

 

Die hauptfählicgften und koftfpieligften Theile der Eifen-

bahnbetriebsmittel find die Räder und Achfenz- fie erfordern

nicht alleinbei der Anfchaffung. ein bedeutendes Kapital,  fon-

dern find auch während ‚des Betriebes einer bedeutenden Ab-

mußung unterworfen, jowie fie auch durch. eine. ftarfe Wirkung

auf andere Betriebsmaterialien einen nicht geringen Einfluß

auf. die laufenden Ausgaben ausüben.

Su Betreff dev Ahfewfann nad) den bis jest a

tem Erfahrungen die beftinmmte Behauptung vaufgejtellt werden,

daß die ungehärteten Gußpftahladyfen nicht nur. bisher

als die einzig zuverläffigen fich ‚bewährt ‚haben,  jondern aud),

daß in Erwägung dev Buläffigteit einer Berminderung des

bei anderm Material erforderlichen Durhmefjers, folglich des

Gewichts), auch in Anbetracht der igrößern Sicherheit: gegen

"Nah Krupp Fanıı mar bei mgehärteten Gußftahlachien für

gleiche Belaftung das erforderliche Gewicht; gegeniiber won eifernen Ach-
fen um 1, bis I/z vedneiven. Eifenbahnzeitung 1857 AZ. 49.

Nadı den anf Beranfaffııng des Preuf. Handelsininifterrums am

21. April 1859 auf der Onfftahlfabrit: Bodum /angeftellten wergleis
 

Erhiung der Lagerfchenfel und der allgemeinen Erfparniß an

Fett und Del, der Entbehrlichfeit des Koftenaufwandes für

Nothlager und der vollen Sicherheit gegen jede Betriebsftörung

und endlich der Unveränderlichkeit des Werthes' des Materials

und dejjen fernere Verwendbarkeit, ungeachtet einer mehroder

weniger wejentlichen Differenz in der erften Kapitalanlage,

dennoch pro Stüd umd Dauer als‘ die wohlfeilften fich ge-

ftalteı.

Diewwon der Krupp’fchen Gußftahlfabrit in Effen und

der Bochumer Gufjtahlfabrif bisher auf die meijten deitt-

fchen, ‚viele englifchen und franzöfifchen ec. Bahnen feither ge.

‚Kteferten Wagenachfen haben folgende Dimenftonen: Durd)-

mefjer an der Nabe  90— 125 Millimeter, "an dem

Schenfel‘ 59— 85 Millimeter, in der Mitte 78 — 115

chenden Berfuchen nit Gußftahl- umd verfchiedenen fehmiebeeifernen

Bindelachfen ift Die Tragfähigkeit einer Azölligen Gußftahlachfe erheblich

größer als einer äzölligen eifernen Bündelachfe und gewährt die Ai-

wendung als Erjat fiir Tetstere bei gleicher Belaftung größere u
heit. Eifenbahnzeitung 1859 ©. 94.  
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Millimeter. Das Gewicht folcher Achjen' beträgt 192 — 398

Pfund: und der Preis abgedreht und 'genuthet 6 Gr. pro Pfund.

Das Härten der Gußftahlachfen hat fich nicht bewährt,

vielmehr wird dadurch die Dauer vermindert; beim Abdrehen

der. Gußjtahlachfen muß‚ebenfo wie bei eifernen: und‘ Puddel-

ftahlachjen das fcharfe Eindrehen von Eden befonders an den

Lagern vermieden werden:

Ueber: die ‚Konjtruction der Räder. waren: die Eifenbahn-

Ingenieurerlange' Zeit sebenfo jehr: im Unklaren’ als mit dem

Bahnoberbau. Wie beiv diefenm hatte man anfangs ifolirte

Stügpuntte der Nadreifen (Speichenräder) und Glajtieität der

Speichen als Bedingung. aufgeftellt.. Cine große Zahl zum

Theil origineller Conftructionen von Lofh, Haddan, Ste>

phenfon, Cottam, Bramah,ıHague u. A. *) wınden

in England patentirt und kamen dort, fowie auf verfchiedenen

Bahnen des Continents zur Anwendung. Am meiften ver-

breitet. und bis zur neuejten Zeit noch vielfach angewendet find

die Kojh-Räder mit, Speichen aus Flacheifen und an den

Eden der Doppelpeichen mit angewalzten‘ Verftärfungen ver:

fehen; aber auch bei diefen hat fich Heransgeftellt,, daß das

Material des Nadgerippes durch, die fteten Einbiegungen zwi-

fchen den durch die Speichen geftügten Punkten feine Textur

ändert, Eryjtallinifch wird und zerfpringt; diefelbe Erfcheinung

zeigte ji jogar am auffallendften bei den T-fürmigen Spei-

hen der von Stephenjon nad, diefem Syiten gefertigten

Käder; außerdem werdet bei den Lofh-NRädern, wie bei
allen Speichenrädern mit angegofjener Nabe, wen die Spei-

chen nicht vorher gut erwärmt wurden und der Guß. der

Nabe mit großer Sorgfalt gefchieht, die Speichen in der

Nabe jehr Leicht Lofe, weshalb die Niederfchlefifch- Meärkifche

Bahn. in. der nenejten Zeit auf der Hermannshütte in

Hörde Lofh-Räder mit angefhweißter Nabe anfertigen ließ;

dieje, kommen, aber. jehr theuer: und zu demfelben Preife Fann

man aus Einem Stüd gefchmiedete Scheibenräder, die jedenfalls

vorzuziehen jind, erhalten.

Man ging ‚alsdaim in den anfangs 40er Jahren auf

verjchiedenem deutjchen und englifchen Bahnen zu den: fogenann-

ten Blodrädern über, bei welchen der Raum zwifchen Nabe

und Tyre, mit Holz ausgefüllt ijt (feilförmig gefchnitten, fo

daß die Hirnfeiten an Nabe und Radreif anliegen). Holz und

Eifen find aber. jo heterogene und fich beim Wechfel der Witterung

zu. verfchiedenartig verhaltende Körper, als daß fie bei den

ftarken auf fie einwirfenden Kraftäußerungen auf die Dauer

halten könnten, was ji nach Kurzer Erfahrungszeit herausge-

ftelt hat; das Holz, befonders wenn es nicht abfolut troden

verarbeitet worden, jhwindet an den beiden Seiten der einzel-

*) Eine genaue Beihreibung diefer verfehiedenen fehmiedeeifernen

Räder und Erfahrungen dariiber habe ih im Drgan fir die Fortfehritte

be3 Eifenbabnmweiens 1858 S. 158— 171 mitgetbeilt.  
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nen SKeilftiicke, es öffnen jich. die Nadialfugen, die Stücke

runden fich auf der Peripherie ab und der Tyre findet, ähnlich

wie.bei den Speichenrädern, ebenfalls nur an einzelnen Punt-

ten Unterjtütung.

Die großen Mängel der Speichenräder erkennend, jchlug

ich bereits vor 20 Jahren die erjten fchmiedeeifernen Scheiben-

räder vor; ich Tiek mir eine Conftruction mit doppelten Blech)-

Iceiben, welche conver gefpannt die gußeiferne Nabe ımd den

Nadreif an einer inmern Nippe von beiden Seiten umfafjen

und mit diefen Theilen durch Niete verbunden find, in den

Zollvereinsjtanten ‚patentiven und brachte im Jahre 1843 die

‚ erjten derartigen Räder auf der Taunusbahn in Anwendung.

In einem Civeulair, welches ic) damals drucden und den

verfchiedenen Bahnverwaltungen zugehen Tieß, hob ich die Vor-

theile meiner neuen Nadconftruction folgendermaßen hervor:

1) Diefe Räder bieten, eine größere Dauer und ©i-

herheit als irgend eine andere Konftruction; ein Bruch) der

Speichen, der andere Näder unbrauchbar macht, kann nicht

vorkommen; ein Springen der Nabe ift nicht wie bet jenen

gefahrbringend, da fie von den Blechfcheiben und: Bumdringen

feft umfchloffen ift; ja felbft beim Abfpringen der Bandage

fan das Rad nicht zufammenbrechen und muß rund bleiben.

2) Sie haben mehr Tragfähigkeit als alle bis jetzt

befannten Näder dadurch, daß Eifenbleh auf der Hochkante

tragend zu den Füllungen diefer Räder benutt wird; Die

Blechicheiben find jo eingepaßtund befeftigt, daß fie nad) fei-

ner Richtung nachgeben können, und zu gleicher Zeit erlangen

fie dadurch), daß fie comver ausgetrieben und gegen einander

gejtelft find (fich gegenfeitig verfpannen), die bejte Stellung,

um dem jtärkften Seitendrud zu widerjtehen.

3) Die Bandage ift auf ihrer ganzen Beripherie durch

die beiden Blechiheiben gleihmäpßig unterftügt, während.

bei den Rädern mit einzelnen Speichen diefes nur an den

Stellen der Speichen der Fall ift, und die Zwifchenräume

mehr oder weniger Nachgiebigfeit zeigen, daher leicht unrumd

werden md den Fahrzeugen unangenehme Stöße mittheilen,

was bei meinen Nädern nicht der Fall ift.

4) Bei allen bisherigen Nädern ward die Stärfe oder

die Solidität derfelben durch) das größere Gewicht der Spei-

chen und der Nabe erlangt: Da lettere allein den Zufam-

menhang und die Befeftigung der Speichen vermittelt, jo wird

fie durch diefes Eindringen der Speichen, um welche fie her-

umgegofjen ift, jehr geihwächt. | Bei obigen Rädern dagegen

bejteht diefelbe aus einem maffiven Stück Gußeifen und Ffann

verhältnigmäßig einen weit geringern Durchmeffer und folglich

auch geringeres Gewicht haben, fowie auch die Blechjcheiben:

und übrigen Theile des innern Nades zufammen von bei weiten

geringerm Gewicht als die Speichen gewöhnlicher Räder find.

5) Die Anfertigung diefer Räder ift bedeutend

einfacher und leichter; fie Fönnen in jeder Bahnwerkjtätte
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ohne große Vorrichtungen von gewöhnlichen Gifenbahnarbeitern

gefertigt werden; die Herjtellung der Nabe ift namentlich un-

gleich einfacher und ficherer, da die Nabe für fich geformt und

gegoffen, fowie vor der Anwendung vollfonmen ausgearbeitet

werden fann, während bei den frühern Aädern das Formen

um die Speichen fehwierig und der Guß felten blafenfrei und

dicht zu befommen ift.

6) Die Anfhaffung und Unterhaltung ift min

der kojtjpielig, da fie weniger Material bei verhältnigmäßig

größerer Solidität erfordern umd außerdem den Vortheil bej-

ferer Ausuutung der Bandagen haben, indem diejelben big

auf 1, Zoll Stärke nachgedreht werden Fönnen; auc fan

man bei ihnen im Fall irgend ein Theil fchadhaft wird, den-

felben leicht auswechfeln und den Schaden repariren, indem

die Räder duch Abhauen der Köpfe von den Nietbolzen aus-

einander genommen werden fünnen, was bei den Rädern mit

einzelnen Speichen nicht möglid) ift. Diefe werden durch das

Lofewerden einer Speiche, da8 Springen der Nabe zc. ganz

unbrauchbar, da bei ihnen die Nabe, ohne die Speichen

und übrigen Theile zu zerjtören, gar nicht von diefen zu

trennen ift.

7) Meine Räder durchfchneiden wegen der ganz gefchlof-

fenen Füllungen beim Fortrolfen mit geringerm Wider-

ftande die Luft, wogegen die bisherigen Näder, bei denen

gewöhnlich die flachen Speichen nad) der Nichtung der Achfe

figen, wie Windräder zu betrachten find, den Sand und

Staub von der Bahn aufwirbeln, fo daß diefer im die

Schmierbüchfen dringt und die Ahslager fehneller ausnutt;

auch können bei meinen Rädern losgegangene oder zerbrochene

Mafchinen- und Wagentheile, was durd) die Speichen der

gewöhnlichen Räder fo häufig gefchieht, nicht fich fangen und auf

die Bahn gefchleudert, oder fonft ein Unfall Herbeigefihrt werden.

8) Das etwas jchwerfällige Ausfchen der Räder wird durch

die Möglichkeit fie reinlicher zu Halten als die gewöhn-

lichen Räder mit Speichen, die nur zu Schmutzbehältern gemacht

fcheinen, doppelt aufgewogen. Ungeachtet aller diefer augenfäl-

ligen Bortheile hielt e8 damals jchwer, den Blechfcheibenrädern

Eingang zur verfchaffen; die Srankfurt-Hananer Eifenbahn und

Aahen-Meaftrihter Bahıı brachten diefes Syitem allein bei

den meiften ihrer Wagen mit Vortheil in allgemeine An-

wendung; außerdem famen einzelne diefer NAäder auf der

Köln- Mindener und einigen andern Bahnen zur Ausführung,

jelbjt bei den Triebrädern einer von mir ausgeführten Fleinen

Tenderlocomotive von 1,14 Meter Durchmeffer hat fich diefe

Sonjtruction vollkommen bewährt. —

Erft nachdem mein Patent abgelaufen war im Jahre

1850, conftruirte Herr R. Daelen auf der Hermannshütte in

Hörde Scheibenräder mit einfacher Blechfcheibe, die auf der

Köln-Meindener, Bergifch- Märkischen, Hannoverfchen, Braun-

fchweigfchen und anderen Bahnen große Verbreitung fanden;  
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die anfängliche Conftruction mit angegofjener Nabe Hat fich

ebenfall3 nicht bewährt, indem die Nabe häufig felbft bei den

fteahlenförmig gerippten Blechicheiben Iofe wurde; erjt nach-

dem 8 Herrn N, Daelen gelungen, einfache Scheibenräder

mit fchmiedeeiferner Nabe und angefchweißten T-fürmigen Unter-

reif herzuftellen, ijt diefe Konftruction eine durchaus folide

und mir der etwas hohe Preis an ihr auszufegen. i

Den hödhten Grad von Solidität und Stärke hat der

Bochumer Verein für Bergbau ımd Guftftahlfabrifation, durch)

das mit der Bandage aus Einem Stück gegoffene Gußftahl-

Skheibenrad erreicht. Diefe Näder wurden zuerft vor

etwa 3 Yahren angefertigt und find allgemein als die ftärkften

Käder anerkannt. Bei denfelben zeigt fich nur der Nachtheil,

daß wenn die Dandage ausgenutt ift, und durch das Auf

ziehen einer neuen Gußftahlbandage erfet werden muß, fo

muß zuvor der ganze Spurfranz weggedreht werden, wodurd)

viel foftbares Material in die Späne fällt; auch wird folches

Material zu Scheibe und Nabe verwandt, was fajt eben fo

gut dur Schmiedeeifen erjegt werden fanınz daher 1 Sat

(2 Stüc) folcher Ifüßigen Näder mit einer 4zölligen Guf-

ftahlachje 15 Centner wiegend circa 260 Thaler loco Bodum

fommt.

Die Verwendung von Gußjtahlbandagen, welche aus einem

Stüde ohne Schweißung durd) Schmieden und Auswalzen eines

gegofjenen Ninges erzeugt werden, ijt bei Xocomotiv- und

Tenderrädern jowie bei Wagenrädern mit Bremfen gerecht

fertigt, die Erfahrung hat aber gelehrt, daß Gußftahlbandagen

für die übrigen Waggonräder zu Fojtfpielig find, inden die

dadurch erzielte Erfparnig die Mehrkoften folcher theuren Näder

nicht aufwiegt, weil der Stahl nicht gehärtet werden darf

und als weicher Stahl nur die Feitigfeit der Bandagen

vermehrt, ohne einen entfprechenden Härtegrad zu bedingen.

Die fehmiedeeifernen Bandagenräder haben indeß andere

große Mängel, insbefondere ift die ftarfe Abnutung derfelben

bei den fteigenden Anforderungen an die Betriebsmittel jchon

längere Zeit fühlbar hervorgetreten. Die bisher noch immer

übliche Schweißung der Bandagen, das noch) weitere Schwächen

derfelben durch die Bolzennieten oder Schrauben, die immer-

währenden Reparaturen, namentlich aber das foftfpielige Häufige

Abdrehen und die dadurch  herbeigeführte Schwächung des

Kranzes find Mebelftände, welche, abgefehen von den urfprüng-

Yichen hohen Anfchaffungskoften, die Koftfpieligfeit der fchmiede-

eifernen Räder während des Betriebes noch bedeutend erhöhen.

Cs find num nicht bloß die directen Ausgaben, welche von

nachtheiligem ökonomischen Einfluffe find, fondern cs Tiegt

auch noch ein indireeter Schaden darin, daß mindeftens

2 Procent des fännmtlichen Wagenparfs wegen Neparatur der

Näder außer Dienst ftehen, alfo ein in diefem Verhältnig

vermehrtes Transportmaterial und entiprechende Anlagekojten

benöthigt find. Diefer Poften wird gewöhnlich nicht beachtet,

8
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it aber von nocd größerm Nachtheile als die directe

Ausgabe.

Wenn nım alfo diefe Räder Uebeljtände in der Abnutgung

der Bandagen haben, fo find diefelben befeitigt, fobald die Ab-

nugung befeitigt ift, umd dies fan durd) Anwendung vor

Schalengußrädern, deren Laufflähe glashart gegoffen ijt, er

reicht werden. Die Schalengußräder find auch zu einem ver-

hältnigmäßig billigen Preife herzuftellen; die Neuanfchaffung

derjelben kommt faft nicht Höher als die Auswechslung der

alten fehmiedeeifernen Bandagen; allein der Umftand, daß

bisher diefelben ganz von Gufeifen angefertigt wurden, führte

auhier wieder zu Mebelftänden, jo daß diefe ARäder troß

ihrer Billigkeit, ihrer Unficherheit wegen für Locomotiven un-

anwendbar und beim Perfonenverfehr ausgefchloffen find. Ein

wejentlicher Nachteil derjelben ift, daß fi) nad) dem Guffe

folcher Näder durch die ungleichzeitige Zufammenziehung der

einzelnen Theile ftets eine Eifenfpannung im ade erzeugt,

welche zu Berftungen Veranlaffung giebt und die Teitigfeit

des Nades in Frage ftelltz nur durch eine auferordentliche

Sorgfalt bei der Arbeit und durch die Anwendung eines vor-

züglichen Materials von immer gleicher Bejchaffenheit Täßt

fi) der BVerläßlichkeit diefer Räder ein höherer Grad geben.

Allein dem Techniker ift befannt, wie mißlich es ift, wenn die

Dualität des Fabrifats von der angeftrengten Sorgfalt des

Arbeiters abhängt. Norris, der im Nordamerifa vorzügliche

Schalengufräder erzeugte, fcheiterte in Defterreich mit feinem

Berfahren ehe er die geeignete Dmalität des Eifens umd die

zuverläffigen Arbeiterhände fand.

Was die ganz gufeifernen Aäder noch weiter vermiffen

lafjen, ift die Eigenfchaft, daß fie bei einfeitiger Erwärmung,

wie dies an der Nabe und am Tre mitunter vorkommt, zu

wenig Nachgiebigfeit zeigen und hHierdurd) zu Sprüngen und

Niffen Veranlaffung geben. Bet vorfommenden Stößen ijt

der Mangel der erforderlichen laftieität folder Näder ein

noch weiteres Hindermig für ihre Widerjtandsfähigfeit, indem

die Stöße durch die jteife Maffe der Näder nicht gemildert

werden und Legtere wohl gar die Achje der Gefahr des fofor-

tigen Bruches ausfeten.

Ein starkes Aufpreffen der Näder auf ihre Achfe ift

erforderlich, damit die Keile nicht Tofe werden; diefes Auf-

preffen erfordert aber bei ganz aus Gußeifen bejtehenden

Kädern befondere Vorfiht und es ift fein feltener Fall, daß

hierbei die Räder Sprünge befommen. Cs ift mit einem
Worte die fteifere und fprödere Maffe des Gußeifens, das bei

bejter Qualität eine bedeutend geringere relative und abfolute

Veitigkeit als Schmiedeeifen befitst, dasjenige, wogegen fich die

Bedenken fehren und welche dur die Erfahrung gerecht

fertigt find.

Die Bortheile des Schalenguffes mit der Claftieität und

Widerftandsfähigfeit der fchmiedeeifernen Näder zu vereinigen,  
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oder ein Rad zu conftruiven, welches an feinem Umfange,

namentlich in der Hohlfchle nächjt dem Spurfranze, die größte

Härte Hat, im feiner Verbindung des NRadfranzes mit der

Nabe die größte Veftigfeit bietet und bei dem Stoße oder bei

umgleicher Erhigung doc) die erforderliche Elafticität befitst, ift

daher die höchite Aufgabe beim Näderbau für Wagen und

Locomotiven.

Diefe Aufgabe fcheint das in Defterreich patentirte Shyften

des Herin R. Siedler gelöft zu Haben. Die nad) diefent

Syftem conftrnirten Räder find auf Taf. X. in Fig. 1 einem

Querfehnitt und Fig. 2 einer Anficht veranschaulicht.

Der Kranz bejteht aus einem in einer Coquille gegoffenen

gußeifernen Reife, welcher mit der gleichfalls gußeifernen Nabe

de8 Nades durch eine DBlecheonitruction feit und innig ver-

bunden ift. Die Biegung des Bleche, welche aus Fig. 1 zu

erjehen ift, bietet Steifigfeit und Tejtigfeit fowohl in der

Chene des Nades, wie nicht minder nad) der Seite und

behält genug Elaftieität, um bei Stößen, ungleiher Erhitung ıc.

nacdhzugeben. Die Schwalbenihwanz-Berbindung, mit welcher

die Bleheonftruction in den Nadfranz und die Nabe ein-

gegofjen wird, macht aber die Theile zu. einem. fo feiten

Ganzen, daß eine Jertrümmerung nahezu unmöglich wird und

einzelne Sprünge oder Riffe an der Nabe und dem Nadfranze

die Verbindung de Nades noch nicht aufheben. Fig. 2 zeigt

das Kad von der Seite und diefe Verbindung.

Wenn e8 auch; wiünfchenswerth ift, daß zwecmäßige

DBremsvorrichtungen an den Locomotiven umd fänmtlichen

Waggons angebracht werden, um das übermäßige Bremfen

einzelner Waggons und dadurd die Entjtehung flacher Stellen

felbft au den beiten Rädern zu verhindern, jo haben doch

auch bei dem gegenwärtigen Bremsverfahren die Räder nad)

Viedlers Shftem den DVortheil gegen andere Schalenguf-

räder, daß der fchadhaft gewordene Tyre Heruntergefchroppt

und ein neuer angegoffen werden Fann,

Der Bedarf an Schmiedeeifen ift hierbei auf das Minimum

herabgefetst, Schrauben und Neifnieten find gänzlich vermieden.

Das Rad ift im Verhäftniß feiner Stärke Leicht, die Her-
ftelfung einfach, im Gelingen ficher und daher wohlfeil, was

allen Anforderungen entfpricht. — Durd) die Niete a, a

werden die doppelten Blechfcheiben vor dem Einlegen in die

Sußformen mit einander verbunden, 20 Millimeter ftarke

Eifenringe e,c liegen dazwischen umd fichern den Abjtand

beider Blechfcheiben. Die Oeffnungen b,b in den Blech

fcheiben dienen zum Entfernen des Formfandes am den eins

wendigen Stellen de8 Nadfranzes und der Nabe, jowie zum

Durchfteken der Zugbolzen beim Auf und Abziehen der Räder

auf ımd von der Achfe.

E3 wurden diefe Räder in den Werkjtätten der Ef.

öfterreichifchen Staatseifenbahn ftrengen Proben unterworfen,



117

wozu 6 verfchiedene öfterreichifche Eifenbahndirectionen Tecdh-

nifer abgeordnet hatten ®).

Die Proben verfolgten die Conftatirung der vorzüglichen

Eigenschaften diefer Näder nad) zwei Richtungen:

1) die Feftigfeit des Nades an und für fig),

2) die Härte des Nadkranzes an feiner Lauffläche.

Was die Feftigfeit des Nades anbelangt, jo haben die

Proben unter dem Schlagwerke die Bewunderung der Az

wejenden erregt; man Tieß die 13 Centner jhwere Kugel aus

der Höhe von 1, 2, 3 bis 81, Nlafter auf das an eine

Adhfe gefteckte Aad fallen.

68 gelang diefen Schlägen, welche die Achje fehr ftarf

bogen, wohl den Radfranz zu fprengen umd in Stüde zu

brechen aber die Theile desfelben blieben fejt in den Schwal-

benfhwänzen der verbindenden Blechicheiben Hängen, fo daß

man mit DBertrauen annehmen faun, daß bei Zufanmen-

ftößen von Zügen, bei Cntgleifungen oder fonjtigen vor-

kommenden heftigen Stößen oder Schlägen felbft dann, wenn

der Nadfranz an einer oder mehreren Stellen fpringt, fein

Augeinanderfallen des Nades erfolgen wird. Man kam daher

zu dem alffeitigen Ausipruc, daß diefe Verbindung eine mög-

lichft vollfommme genannt werden müffe, welche diefen Rädern

einen großen Vorzug vor den Schalengußrädern, die ganz aus

Gußeifen find, verleiht. Die Verbindung ift hier die innigfte

und macht das Rad, obwohl aus Gußeifen und Schmiedeeifen

bejtehend, zu einem Ganzen.

Der Berfuch mit dem zweiten Nade, welcher die aus-

gezeichnete Dualität des Schalenguffes zu conftativen hatte,

gefchah in der Weife, daß man die 13 Gentner fehwere Kugel

aus einer Höhe von 54, Klaftern auf das flach. hingelegte

Kad fallen Tief, um den Kranz ganz abzubrehen. Die

Bruchflähe entfprad) ganz den zu machenden Anforderungen,

indem das Gifen von der Lauffläche des Tre herein: auf

eirca 8 — 10 Millemeter weißftrahlig und hart war; dan

aber allmälig ins heil und dunfelgraue fürnige Eifen verlief.

Was den Schalenguß anbelangt, jo fommt die umver-

gleichlich gute Qualität des dazu befonders geeigneten fteierifchen

oder Färnthnerifchen Eifens den gräflih Henkel’shen Eifen-

werfen zu Zeltweg jehr zur ftatten. Die Ginfachheit des

Verfahrens beim Guffe diefer Aäder, verbunden mit dem

zur Berfügung ftehenden vorzüglihen Material, macht eine

gleichmäßige und fichere Ausführung diefes Schalenguffes Teicht

möglich. Die achtbare Firma diefes Werkes und die per-

fönliche Leitung der Fabrikation durch den Erfinder bürgt für

ein gleich gutes Fabrikat.

Die Direction der -aräflih Henkel von Donners-

marffichen Gewerffchaften in Wien (Stadt, Walfnerftraße

*) Nenefte Erfindungen. 1859. A229; und Zeitung des Vereins
deutjcher Eifenbahnserwaltungen. 1361. ©. 616.  
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271) berichtete im vorigen Jahre über die neueren Erfah-

rungen und Kosten diefer Aäder au den BVerfaffer Folgendes:

"„Unfere Patenträder aus Schalenguß mit Blehjcheiben

haben fich bisher voller Anerkennung erfreut, obwohl wir, wie

dies in der Natur der Sache liegt, disher eine größere Lieferung

amd zwar in jüngfter Zeit nur für. die Kaifer-Ferdinands

Nordbahn erhielten.

Wir übergaben vor nun bereit 3 Sahren den fünmt-

lichen inländischen Eifenbahnen je 2 Näderpaare zur Probe,

wobei fi) bis jett nur sein Nad als unbrauchbar erwiefen

hat, und zwar durch zu schnelle Abnutzung des Spurkfranges,

welcher bei diefem Nade zu weich ausgefallen war.

Alle Übrigen Näder befinden fi) noch. — und zwar zur

volfjten Zufriedenheit — im: Betriebe, weshalb wir die er-

freulichiten Zuficherungen auf größere Beftellungen bei eitt-

tretenden Bedarf von allen Seiten erhielten.

Wir liefern unfere Batenträder gegenwärtig mit D. W.

3. 90 pro Stüd, complet fertig zum Aufziehen nad) Wien,

bei einem Gewichte von circa 555 Wiener Pfunden pro

Stüd, was glei) 621 Zollpfunden. ift. Ein  completes

KRüderpaar mit Achfe aus beftem fteierifchen Eijen können wir

bei einem Gewichte von eirca 1568 Zolfpfunden mit D. W.
5. 230 loco Wien liefern, was bei dem Agio von 136 0,

gegenwärtig 112 Thlr. 221); Gr. beträgt.“

Es werden gegenwärtig auf zwei bedeutenden KHütten-

werfen am Harze Einrichtungen getroffen, mm diefe Scheiben-

räder mit Schalengußreifen im Großen: herzuftellen, indem

das Harzer Holzfohleneifen fi ganz vorzüglich zu Hartguß

eignet, und ausgezeichnete Proben jolchen Coquillenguffes bereits

vorliegen. Die Herzoglich- Braunfchweig’sche Dberhütten Ins

fpection zu Zorge (Kreis Blankenburg), offerirt derartige

Käder nah der Fiedler’fhen Conftruetion mit eingegofjenen

6 Millimeter starken Blechfcheiben und auf der Lauffläche

mit einer 3 bi8 6 Milfimeter ftarfen Krufte weißen Eifens,

allmälig ins Graue: übergehend — volltändig zum Gebrauche

fertig, die Nabe gebohrt und genuthet — zu 6 Thle. pro Centner

und da ein folches Rad circa 670 Pfd.: wiegt, kommt «8
nur auf 40 The. zu ftehen, aljo um circa 25 Gulden bil

liger als diefe Aäder von den gräflih Henkel’ihen Gifen-

werfen zu Zeltweg in Oberjteiermarf.

Ber folhen Preifen werden diefe Näder, da fie an

Danerhaftigfeit die mit fehmiedeeifernen Bandagen wohl an

drei bis viermal übertreffen dürften, ferner da ihre Unter-

haltungsfoften gleich Null find, fowie. Aäderdrehbänfe und

fonftige Ginrichtungen zur Inftanderhaltung diefer Näpder

factifch überflüffig werden, ohne Zweifel eine vajhe und all-

gemeine Berbreitung erlangen. Die erwähnte Räderconftrue-

tion hat jedoch den einzigen Nachtheil, daß fie fi, wie oben

bereit3 angedeutet und wie alle Schalengufräder, bei den bis-

her ‚üblichen Bremswagen nicht vorteilhaft verwenden: läßt,
8*#  
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indem durch das allzu ftarfe Bremfen einzelner Wagen die

Näder feitgeftellt werden, und wenn diefes einige Zeit anhält,

felbft die härtefte Krufte der Lauffläche abgejchliffen werden

muß, wodurd) nach und nad) flache Stellen entjtehen, welche

das Rad — imden Schalengußräder jelbjtverftändlich nicht

nachgedreht werden fünnen — zu fernerer Verwendung untaug-

lich machen.

Ich fchlug deshalb (Zeitung des Vereins deutfcher Eifen-

bahmverwaltungen, 1862. ©. 286) vor, bei Bremswagen diefe

Kadeonftruction ftatt eines Schalengufreifs einen folchen von

Gufftahl anzugießen. Herr Director Mayer von der Bo:

Humer Gufftahlfabrif, dem ich diefen Vorfchlag fpäter mit-

theilte, fprach jedoch feine Bedenken über die Ausführbarfeit

diefer Verbindung des Eifens mit dem Gußftahl aus, indem

Gußjtahl einen zu großen Hitegrad habe und wahrfcheinlich

die dünnen DBlechfcheiben an den Berührungsftellen mit dem

Gußftahl ganz abjchmelzen, jedenfalls aber eine Zexturver-

änderung des Eifens erfolgen würde, —

Um nun für VBremswagen billige Scheibenräder mit

Gußftahlveifen herzuftellen und Tettere nicht durd) die Be

feftigungs- Nieten oder Schrauben zu fchwächen, bringe ich

eine Combinirung des Daelen’fchen Scheibenrads mit jehmiede-

eiferner Nabe und des Bochumer Gußjtahlrads in Vorjchlag.

Fig. 2a auf Taf. X. ftellt. einen Onerfchnitt diefer Con-

ftruetion in Yo der wirklichen Größe dar.

Hiernad) follte die Scheibe A mit der Nabe B nad)

Daelens Conftruction und wie folches auf der Hermanng-

hütte in Hörde in fo vorzüglicher Weife ausgeführt wird, aus

Einem Stück Schmiedeeifen hergeftellt werden, jedoch der an-

gejchweißte T-fürmige Unterreif zur DBefeftigung der Bandage

ganz wegfallen, dagegen foll die Gußftahlbandage C die innere

angewalzte Rippe D erhalten, mit welcher fie an die Scheibe

A angenietet wird. Die Bandage foll ohne Schweißung in einem

Ping gegoffen und mit der Rippe D auf Dimenfionen fertig

ausgewalzt werden. Die Rippe D braucht nur 30 Millimeter

hoch und 15 Millimeter ftarf zu fein und die Falt einzufchlagenden

Befeftigungsniete fünnen in geringerer Stärfe (circa 10 Milfi-

meter) aber in 3 — Afadher Zahl als bisher üblich auf circa

0,10. Meter Entfernung ringsum auf der Rippe vertheilt

fein. Zu gleicher Zeit muß die Bandage etwas enger aus:

gedreht werden als die eiferne DBlechfcheibe im Durchmefjer

groß ift, damit die Bandage warn aufgezogen, jchon durch

Schrumpfen fejtfist.

Diefe Conftruction bietet folgende Vortheile:

1) Das innere eiferne Scheibenrad tft bedeutend ein-

facher herzuftelfen und hat ein viel geringeres Gewicht als

das Daelen’she gejchmiedete Scheibenrad und ift folglich

nicht unbedeutend billiger.

2) Durch die fihwacde Rippe D wird das Gewicht der

Gußitahlbandage nur um ein Geringes vermehrt, dagegen  
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die Stärke und Dauer gewiß um das Doppelte erhöht,

indem durch die Rippe das Streden und Auswalzen der Ban-

dage, fowie ein Lofewerden auf der Scheibe verhindert wird

und eine volffommnere Ausnugung der Bandage vielleicht

bis zu 8 und 6 Millimeter Stärke möglich ift.

3) Durch das Anbringen der Befeftigungsniete an der

Kippe D fällt jede Schwächung der Lauffläche durch Ber

feftigungsbolgen weg und ein Springen der Bandage an

den Befeftigungsftellen ift nicht zu befürchten. —

Es find vielfach Bedenken ausgefprochen, daß die Fied-

Ler’schen Blechfcheibenräder mit angegoffener Nabe und Schalen-

gußreifen, — ungeachtet der großen Bortheile diefer Con-

ftruetion umd der damit bis jest erlangten günftigen Reful-

tate — überall mit der Sicherheit und Zuverläffigfeit aus-

zuführen feien, da das Angießen der Naben an fehmiede-

eiferne Speichen und Scheiben immer fehwierig auszuführen

fet und fchon vielfach, wenn auch erft nach Jahren, Ver:

anlaffung zu Nadbrüchen gegeben habe.

Um daher die Bortheile der Schalengußräder mit denen

der fehmtedeeifernen Scheibenräder zu verbinden und gleich-

zeitig nirgends Schmiedeeifentheile dur) Zufammengiegen mit-

telft Gußeifen verbinden zu müjfen, fchlage ich die in Fig. 2 b

auf Taf. X. im Querfchnitt in I/,9 wirklicher Größe dar-

gejtellte Conftruction vor. }

E83 würde hiernad) ein ganz gußeifernes Schalengußrad

bejtehend aus der in Coguillen gegoffenen Bandage a, der

wellenförmigen gußeifernen Scheibe b umd der gufeifernen

Nabe e in gewöhnlicher Weife hergeftellt werden. Die Scheibe

b foll möglichft dünn gehalten und vingförmig ausgebaucht

werden, damit fie beim Zufammenfchrumpfen des Nadfranzes

nachgeben fann und feine unnatürlichen Spannungen im Nade

entftehen. Zuleit würden zur beffern Unterftütung des ad»

reifen und zur Sicherung gegen Brud) von beiden Seiten die

3 Milfimeter jtarfen conver ausgetriebenen Blechjcheiben d, d

an bejondere ringförmige Anfäge von Bandage und Nabe

mittelft durchgehender 15 Millimeter ftarken Nietboßzen au-

genietet und außerdem don beiden Seiten um die Nabe die

flachen fehmiedeeifernen Ninge e warm aufgetrieben, durch)

welche die Nabenniete mit durchtreten. Solche Räder find

leicht herzuftellen, wenig foftfpielig, bei gutem Schalenguß

dauerhaft, und werden im Tal eines Bruchs in Folge außer:

gewöhnlicher Ereigniffe durch die doppelten VBlechicheiben den-

nod) zufammengehalten, fo daß eimfolcher Unfall feine Ge-

fahren herbeiführen fann.

Zu bemerfen find no die gußeifernen Scheibenräder

mit Gußftahlteif von Krupp in Efjen und die Schalenguß-

räder von Ganz in Ofen.

Bei den erjtern läuft von der chlindrifchen Augenfläche

der Nadnabe die gufßeiferne Scheibe in abnehmender, Freis-
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fürmig jedoch gleichbleibender Dide md in 8 Schlangenwin-

dungen ftrahlenförmig aus. Die dadurch entjtehende radiale

Woellenform der Scheibe präfentirt zu beiden Seiten der Iet-

tern acht äußerlich gerumdete Erhabenheiten, welde in Einem

Berbande ftrebenartig auf die Spurlinie zulaufen und mit

dem aus demfelben Guß bejtehenden Scheibenfranze fie) ver-

binden. Alle innern Eden diejes Radförpers find ausgerundet.

Auf erwähnten Speichenfranz wird nad vorherigem Abdrehen

die Gußftahlbandage gefchrumpft ımd mittelft 8 außerhalb der

Spurlinie liegenden fonifchen Schraubenbolzen aus gleicher

Gattung Gußftahl befeftigt. Bei Waggonrädern ift eine Ge-

fammtbreite der oben gedachten Streben von 0,13 — 0,20

Meter in der Längenrichtung auf der Nabe als vollkommen

ausreichend befinden; ftatt der bei Speichenrädern üblichen

ftarfen gegoffenen Nabe ift bei den Krupp’fcen Nädern

die geringe Metalfftärfe von 0,04 bis 0,05 Meter genügend,

da die ganze Nadfcheibe, Kranz umd Bandage direct umd

dicht wie ein compactes "Ganze die Nabe umjfchließen,

Bänder von Schmiedeeifen zu beiden Enden der Nabe bleiben

zur Verhütung eines äußerlichen Sprunges immer nütßlid).

Die Gußftahlfabrif von Krupp übernimmt cs, diefe Nad-

fcheiben aus Gußeifen beit Beftellung completer Näder oder

Kadfüge & 55 Thle. pro 1000 Pfund im fertig gedrehten

und gebohrten Zuftande berechnet, zu Tiefern.

Von diefen Nädern mit Gußftahlreifen find allein auf

der Köln- Mindener Bahn feit 4 Jahren über 1000 Stüc

im Gebrauce, die Erfahrungen, welche man über die Dauer

danrit gemacht, find Fürzlic von der Köln- Mindener Eifen-

bahır-Verwaltung *) folgendermaßen angegeben:

„Der Wagen find unter Perfonen- umd Gepäcdwagen

1100 Stüd Gußftahlveifen im Gebrauch, die im Durchfchnitt

die 2 — 2N/ofache Daner gegen gute Reifen aus Feinkorneifen

oder Puddelftahl ergeben. Das Springen, Lofewerden und

Scharflaufen der Spurfränze findet bei Napdreifen aus Guf-

ftahl in demfelben Maafe ftatt wie bei den übrigen Reifen.

Ziwifchen der Dauer von Gußftahlreifen, die gefchmiedet und

gewalzt (Krupp) und folhen, die gegoffen und gewalzt

(Bodum) hHergejtelft find, ijt fein Unterfchied bemerkt

worden.” !

In Betreff der Schalengußräder fei Folgendes bemerft:

Mit dem Beginn des Eifenbahnwejens famen fowohl

bei Zocomotiven als bei Wagen die Schalengußräder in Anz

wendung umd fanden Hauptfählich in Amerika größere Ver:

breitung. Auf dem Gontinente wurden jie bald dur) die

fchmiedeeifernen Bandageräder verdrängt, da die Unzuwerläffig-

feit de8 Materials zu häufigen Betriebsftörungen DVeran-

*) Zeitung des Vereins deutfher Eifenbahnverwaltungen. 1862.
NE. 24. ©. 222,  
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laffung gab. Im Folge defjen tft auch eine allgemeine Anti-

pathie gegen Schalengußräder überhaupt eingetreten, und bildet

diefes die Urfache, warum auc) das befte Material nur fehr

fhwer Eingang findet,

Die Schwierigkeit der Fabrikation von Schalengußrädern

mag nicht fowohl in dem Erzeugen einer harten Schichte, als

vielmehr darin Liegen, ein Rad zu erzeugen, das feine nad)-

theilige Gußfpanmungen hat, die zu Berftungen Veranlaffung

geben.

Die. aus dem Ctabliffement von W. Ganz in Ofen

follen frei von diefem Nachtgeile fein und finden deshalb eine

immer größere Anwendung. Bon der Zuverläffigfeit diejes

Material dürfte das wohl Hinreichendes Zeugniß abgeben,

daß bis zum Sahre 1860 von diefem Ctabliffement über

25000 Stücd derartiger Räder meift auf öfterreichifche Bahnen

geliefert wurden. Die Dauer der Schalengußräder, wie fie

von Ganz in Ofen, Köröfy in Graz md vom Eifen-

werke Adolphsthal geliefert werden, wurden von Herrn

Infpector Mer. Streder in der Monatsverfammlung des

öfterr. Ingeniene-Bereins, am 3. November 1860 *) auf

15 Sahre umd darüber angegeben, ebenfo das Gewicht von

3 Fuß öfterr. (= 0,938 Meter) bis 3 Fuß 3 Zoll öfterr.

Durchmeffer, 5 6i8 5,5 Eentner und der Preis 55 — 60 Fl.

öfterr. Währung. Die Ganz’fhen Näder find jedodh nur

für Wagen anwendbar, die feine oder mr folche Bremfen

haben, welche das Rad nicht zum Fejtftehen bringen, wenig-

jtens nicht häufig: gebremft werden.

Specielle Erfahrungen über die Dauer diefer Räder

find in der Eifenbahnzeitung 1859, ©. 126, von folgenden

Bahnen mitgetheilt worden:

1) Auf der füdlichen  dfterr. Staatseifenbahn waren

damals in ihrer Ausdehnung von Wien bis Laibad) und

Trieft, vom Jahre 1855 an 602 Stüd Schalengufräder in

Derwendung, von denen 10 Stüd unbrauchbar geworden.

2) Auf den Linien der f. E privil. Staateifenbahn-

Gefeltihaft waren 1859, feit 1855 — 57, 1604 Stüd

Schalengufräder in Verwendung, wobon im Ganzen 55 Stüd

unbrauchbar geworden, und zwar 28, welche etwas flache

Stellen erhalten und 27 Stück wegen anderweitiger Mängel.

Die Mangelhaftigfeit der flachen Stellen ift eingetreten, da

wo der Forimjand in die Oberfläche des Guffes eindrang und

bei der Benugung heransfiel, oder in Folge Blafenbildung,

wo poröfe Stellen entjtehen. Gewöhnlich zeigen fi) derlei

Schlerhaftigfeiten ehr bald, wenn die Räder in Benukung

fommen amd find die angeführten Fälle Yediglih) an den

ältern Lieferungen von 1855 bis 1856 wahrgenommen

worden. sene Schalengußräder, welche von befagten Guß-

fehlern frei find, werden, nad) einiger Verwendung an den

*) Eifenbahnzeitung, 1861. ©. 31.
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Laufflächen fehr glatt, fait wie polirt und Yafjen mehrere

Sahre lang feine Abnugung erkennen.

3). Bon der Albertsbahn-Gefellfhaft wurden im Iahre

1856 aus der Eifengieferei von A. Ganz in Dfen 400

Stüd Patent» Schalengußräder bezogen; wovon 40 Stüd in

Tolge der ftarfen Erwärmung beim Bremfen im Laufe des

erjten. Vierteljahr ihrer Benutung, feit jener Zeit aber,
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fomit innerhalb: einer Frift von 2 Jahren, nicht ein Nad

weiter gefprungen war; fiherli ein ganz zufriedenftellendes

Ergebniß, wenn noch hinzugefügt werden fann, daß von jenen

10 Procent gefprungenen Nädern, an denen der Sprung in

der Negel concentrifc, und in der Mitte zwifchen Nabe und

Radreifen, jedoch immer nur am einer der. beiden Kadfcheiben

entjtanden war.

 

XV. Weber eiferne Güterwagen.
 

Der Transport auf Eifenbahnen fann um fo bilfiger

bewerfitelligt, die ZTransportpreife Fünnen um fo niederer

geftelft werden, je mehr c8 gelingt die nutlofe Laft (das

Gewicht der Fahrzeuge) im Verhältuiß zur nutbaren Lat

(der Ladung) zu vermindern. Bei Perfonenwagen ftellt hierin

die Sicherheit und der Comfort der Neifenden bejtimmte

Grenzen, bei Wagen für andere Transportgegenftände dagegen

bleibt der Technik in obiger Beziehung noch viel zu leiften

übrig. Wo insbefondere der geringe Werth der Frachtgegen-

ftände einen fehr niedern Zariffag bedingt, wie dies bei

KRohmaterialien ftets mehr oder weniger der Fall ift, muß es

eine Hauptaufgabe fein, auf die Anwendung von Wagen zu

denfen, welche bei möglichft geringem eignen Gewichte eine

fehr bedeutende Belaftung zulafjfen, damit mit der gegebenen

Kraft die möglichjt größte mutbare Laft fortgefchafft werden

fönne.

Aus diefem Grunde wurden bereits vor beinahe 20

Jahren in den Bereinigten Staaten von Nordamerika auf

der Baltimore-Dhio Eifenbahn ganz eiferne fechsrädrige cylin-

drifch-konische Kohlen-Transportwagen duch den Ingenieur

Sames Muray ausgeführt, welche bei einem Gewicht von

bloß 25; Tonnen (& 20 Centner) 7 Tonnen Steinfohlen

fafjen.

Der DObertheil diefer Wagen oder der Kohlenbehälter

bejteht aus 2 halb cylindrifchen, Halb Fonifchen Abtheilungen

(1,7 Meter hoc und oben circa 2 Meter weit) durch eine

Wand von einander gefchteden. Das Ganze tft von 3 Milfi-

meter jtarfem Eifenblech zufammengenietet und verftärkt oben

durch einen 0,05 Meter breiten, 0,01 Meter diefen King von

Schmiedeeifen, welcher an das Blech) genietet ift und unten

am Ende der fonifchen Theile durch ähnliche Neifen, 2 Treis-

runde 0,91 Meter weite Deffnungen bildend, welche durch

Klappen von 5 Millimeter ftarkem Eifenblech gefchloffen wer-

den. Diefe Klappen find dur) herabgebogene Nänder ver-

färktt und an der einen Geite mittelft eines Scharniers auf-

gehängt; an der dem Scharnier entgegengefegten Seite ift eine

Verfehlußvorrichtung der Art eingerichtet, daß durch bloßes

Herausziehen de3 am einer Kette aufgehängten Stifts und  

Seitwärtsfchlagen eines unterftügten, vorher vom Stift in

feiner Lage erhaltenen Hafens die Klappe Tosgemacht wird

und herabfältt, wo dann die Kohlen in einen beliebigen

Behälter, in den hohlen Kaum eines Schiffes oder in einen

andern Wagen herabfallen. Die Form des Kaftens ift darauf

berechnet, bei fehr geringem Metallgewicht dem Druck nad

Außen und nad Unten Hinlänglic) zu widerftehen.

Durd) den Kaften hindurch geht die Kuppel- und Zug-

ftange, welche an einem Ende des Wagens mit einer geraden

Feder, aus 2 Blättern beftehend verbimden, ift, zwifchen die

gabelfürmigen Enden der Zugftange fommen Furze Kuppel-

ftüce, duch deren Deffnungen, correfpondirend mit jenen in

den Gabeln, Kuppelbolzen an Ketten hängend, gefteett werden.

Der Kaften oder Behälter fteht durch 8 Stügen aus 0,009

Meter ftarfen SKeffelbleh in Verbindung mit gufeifernen

ZTragplatten, welche ihrerfeits an den fchmiedeeifernen Rahmen

genietet find, der die Plattform von Eifenbled) an beiden

Enden de8 Wagens trägt und verbindet. Diefe fehmiede-

eifernen Nahmftüce find 0,082 Meter breit und 0,0838

Meter die.

Die Art und Weife wie der DObertheil des Wagens

mittelft 4 gewöhnlicher Tragfedern und Führungen auf Yateral-

‚ federn, welche den Rahmen des Untergeftells vertreten, auf

ruhen, ift eigenthümlih und ohne Zeichnungen nicht gut

‚zu erläutern ®). Die zu diefen Wagen verwendeten Schalen-

gußräder haben einen mittlern Durchmeffer von 0,81 Meter,

fie gehören mit zu den leichteften, indem ein Nad nur 325

Pfund wiegt, in dem dicdjten Theile des Nadfranzes ift ein

fchmiedeeiferner Ning von Sg zölfigem Aumdeifen mit ein-

gegofjen, welcher vorher glatt abgefeilt und über der Flamme

des Kuppelofens zum Weißglühen erhitt worden tft. Der

Abftand zwifchen den Mitten der beiden äufßerften Achjen

beträgt bloß 2,13 Meter. Die Herftellungsfoften eines foldhen

° in den eignen Werfftätten der Baltimore-Dhio Bahn aus-

geführten Wagens betrugen 350 Dolfarg — 500 Thlr.

*) Genaue Abbildungen und Befchreibung diefer Wagen enthält

die Eifenbahnzeitung, 1847. NE 44.


