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Die Eisenbahnbetriebsmittel auf der Briisseler Weltausstellung.
Von C. Guillery, Baurat in Minchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXV und Abb. 1 bis 11 auf Tafel XXVI.
(Fortsetzung von ,Organ® 1910, Seite 437.)
g) 2.C.IL. T.[".P-Lokomotive. 2 C-Zweizylinder-Heifsdampf- ' stand, dals die mittlere der drei gekuppelten Achsen als
Zwillings - Personenzug - Lokomotive der sichsischen Staats- Triebachse dient. Diese Anordnung wurde gewahlt, um den

bahnen, gebaut vou der séichsischen Maschinenfabrik vormals . o
Rich. Hartmann Akt.-Ges. in Chemnitz. ganzen Achsstand einschliefslich Tender auf 15125 mm zu be-

Die Lokomotive (Textabb. 1) unterscheidet sich von der schrinken, so dafs die Lokomotive nebst Tender auf Dreh-
2 C - Schnellzug-Lokomotive der sichsischen Staatsbahmnen nur Scheiben von 16 m Durchmesser gedreht werden kann.
durch den kleinern Triebraddurchmesser und durch den Um- Die 2 C-Personenzug-Lokomotive soll nach den lieferungs-

Abb. 1.

vorschriften einen Wagenzug von 235t auf einer Steigung von vordern Ieuerbiichsquernihte. Auf die Ausbildung der Feuer-
1:100 mit einer Fahrgeschwindigkeit von 60km/St befordern. turéffnung nach Webb ist wegen ihrer nachteiligen Einwirlkung
Die entsprechende berechnete Zugkraft am Triebradumfange auf die Kesselsteinbildung verzichtet, statt dessen ist der ibliche
betragt 8325 kg, die Leistung rund 1160 PS. . Ring zur Verbindung der innern und #aulsern Riickwand der
Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen mit verschweilster | Feuerbiichse gewahlt. Als Feuertir ist eine Drehtir mit Luft-
Langsnaht und einem dem ersten vorgesetzten kurzen Ringe, = schicher verwendet.
der bei den an der Rauchkannnerrohrwand leicht vorkommenden Die Roststibe sind in drei Gruppen angeordnet, einer
Anrostungen ausgewechselt werden kann. Die Feuerbichse ist hintern mit langen, fest gelagerten Stiben und zwei vordern
mit Hacher iulserer Decke nach Belpaire versehen, der untere mit kurzen Stiben. Die hintere Gruppe dieser kurzen Rost-
Teil in der Querrichtung stark eingezogen und zwischen die stibe ist als Kipprost ausgebildet. An allen vier Seiten des
Rahmen eingebaut, die Rostlinge ist moglichst grofs. Die  Aschenkastens ist ein an die Kesselspeiserohre angeschlossenes
Decke der innern Feuerbiichse ist um 47 mm nach hinten  Spritzrohr zum Loschen der glilienden Asche herumgefuhrt.
geneigt. Die Fcuerbiichsriickwand ist schrig, um an Gewicht Die Heizrohre sind in die Rauchkammerrohrwand nur ein-
zu sparen und um ein kurzes Fihrerhaus zu erhalten. Das gewalst, nicht gebortelt. Die Uberhitzerrohre von 30/37 mm
dufsere Mantelblech der Feuerbiichse ist ebenso wie die Stiefel- Starke sind an den hinteren Enden nach dem Verfahren von
knechtplatte aus einem Stiicke hergestellt. Am obern geraden Lauchhammer mit einander verschweilst.

Teile und an den Seiten hat die Stiefelknechtplatte Verstark- Der Ventilregler von Schmidt und Wagner wird mittels
ungen durch aufgenietete DBlechstreifen erhalten. Diese An-  einer Welle vom Fiihrerstande aus mechanisch bedient.
ordnung ist erfahrungsmailsig vorteilhaft fir die Dichtigkeit der An der Innenwandung des Langlkessels sind Ableitbleche
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angeordnet, um das aus Speiseventilen von Strube im vordern
Kesselschusse einstromende kalte Wasser zur Schonung der
Rohre und zur Erzielung bessern Wasserumlaufes nach hinten
abzulenken,

Die 30 mm starken und 10288 mm langen Hauptrahmen
sind zwischen den Dampfzylindern und der ersten gekuppelten
Achse noch durch ein Blech von 20 mm Dicke verstarkt.

Die nach der Bauart der sichsischen Staatsbahnen aus-
gefihrte Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender besteht
aus einem breiten und starren Eisen, das an jedem Ende durch
zwei Kuppelungsbolzen gefalst wird
Tender und die Lokomotive zwang-
laufig gegen einander gefithrt sind. Abb. 2.
Durch eine Einrichtung zum Nach- :
lassen und Wiederanspannen der Quer- ; ;
feder im Tenderzugkasten ist die ( o He
Ankuppelung des Tenders bei kaltem T i
Zustande der Lokomotive erleichtert.

Das Drehgestell (Textabb. 3) hat
eine Wiege amerikanischer Bauart mit
kugelférmigem Drehzapfen. Der seit-
liche Ausschlag betrigt 38 mm, der
Abstand von der Mitte des Drehzapfens
bis zur hintern gekuppelten Achse
6125 mm., Bei diesen Malsen erfolgt
auch in einer Krimmung von 180 m
Halbmesser die Fiihrung der Lokomo-
tive lediglich durch das Drehgestell, ohne Anlaufen der ersten
gekuppelten Achse an die #ufsere Schiene, Ubrigens sind
nur die Spurkriinze der Triebachse etwas schwicher gedreht,
auf verschiebbare Anordnung der gekuppelten Achsen ist ver-
zichtet.

Die Kolbenschieber haben die bei den Heilsdampfloko-
motiven jetzt allgemein ibliche Bauart it federnden Ringen.
Die Steuerungschwinge ist zwischen der vordern Kuppelachse
und der Triebachse unmittelbar am Hauptrahmen gelagert, die

Schwingerstange wird hierbei mit 1110 mm noch lang genug’

Abb. 4.
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(Textabb. 4). Die zum Antriebe der Steuerung dienende
Gegenkurbel des Triebzapfens ist abnehmbar.

(Textabb. 2), so dals der :

Die umlaufenden Massen sind vollstindig, die hin- und
hergelienden nur zum Betrage von 309/, ausgeglichen. Der
hiochste zulissige Raddruck von 7750 kg wird bei der grolsten’
Fahrgeschwindigkeit von 80 km/St durch die freie Fliehkraft
nur um 1150 kg oder 14,85°, uberschritten. Die auf die
Steuerwelle wirkenden Gewichte sind durch Schraubenfedern
ausgeglichen.

Der Umlaufhahn zur Verbindung der beiden Zylinder-
raume bei der Fahrt ohne Dampt wird selhstwirkend bedient
(Textabb. 4).

DieWestinghouse-Schnellbremse wirkt mit zwei Brems-
zylindern auf die drei gekuppelten Achsen und mit einem
Bremszylinder auf das zweiachsige Drehgestell. Um eine kEnt-
lastung der gekuppelten Achsen durch den Bremsdruck zu
vermeiden, sind die Bremsklotze auf .der Vorderseite der Rader
angeordnet. Der Bremsdruck betrigt hier 66°/, des Reibungs-
gewichtes, bei dem Drehgestelle 52°/, des Raddruckes.

Der Sandstreuer ist nach Krauls mit mechanischer Be-
tatigung ausgefilhrt, nachdem sich Prefsluft- und Dampf-Sand-
streuer wegen der hohen Anforderungen an die Trockenheit
des Sandes und wegen des leichten Zufrierens der Rohrenden
der Dampfsandstreuer weniger gut bewihrt haben,

Die Fahrgeschwindigkeit his zn 100 km/St wird durch
einen aufzeichnenden Geschwindigkeitsimesser von Henze
gezeigt. Zylinder und Schieber werden durch eine Fried-
mann-Presse mit Rickschlagventilen an den Enden der Leit-
ungen geschmiert. Auf der Feuerbiichse ist ein Wirmkasten
zum Wirmen von Speisen angehracht.

Der Tender hat einen hufeisentormigen Wasserkasten von
16 cbm Inhalt” mit nach vorn geneigter Decke. Das aus
C-Eisen gebildete Rahmengestell rubt auf den Drehgestellen
mittels je zweier Gleitlager, in die kugelformige Tragzapfen
eingebaut sind. Der Bremsdruck fiir die Tenderrider betrigt
rund 50°/, des Raddruckes bei vollen Vorriten,

all-

h) D.II.t.|". G-Lokomotive. D-Zweizylinder - Nafsdampf-
Zwillings - Giiterzug-Lokomotive der preufsisch - hessischen
Staatsbahnen, von F. Schichaun in Elbing.

(Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXV.)

Die neueste D . IT .t . [". G-Lokomotive der preulsisch-hessi-
schen Staatsbahnen ist eine mit gesiattigtem Dampfe arbeitende
Zwillingslokomotive. Mehrere davon sind schon seit 1909 im
Betriebe.*) Die Lokomotive kann 630 t mit 20km/St Geschwin-
digkeit auf 5°/,, Steigung schleppen. Der Hauptunterschied der
Abmessungen gegeniiber der dltern D-Giiterzug-Lokomotive mit
gesittigtem Dampfe besteht in der Vergrolserung der Heizflache
um rund 30°, und der Rostfliche um 259, wahrend der
Zylinderquerschnitt bei gleichem Kolbenhube nur um rund
129/, vergrolsert ist. Die Beanspruchung der Heizfliche ist
also bei der neuen Lokomotive erheblich geringer. |

Die Bauverhiltnisse sind: | i

Zylinderdurchmesser d 550 mm
Kolbenhub h 630 »
1250 »

Triebraddurchmesser D

*) Die Lokomotive ist nicht bestimmt, die D.II.T.[". G- Loko-
motive zu ersetzen, wie deren fortgesetzte Beschaffung beweist.
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Fester Achsstand 2900 mm
Ganzer » e 4500 »
Kesseliiberdruck p . . . 12 at
Heizflaiche in der Feuerbiichs 11,8 qm
» » den Rohren 185,8 »
» im Ganzen H . 197,6 »
Rostfliche R 3,06 »
Leergewicht . . . . . . . . . . 52,150t
Dienstgewicht — Reibungsgewicht G = G, 60,000 »
Achsdruck im Dienste, erste Achse 14,9 »
» » » zweite » 15,0 »
» » » dritte » 15,1 »
» » » vierte » 15,0 »
2
© Zugkraft Z=0,6. 55'—'?;%*“9-3 = 11000 kg
Verhaltnis H: R 65
» H:G, 3,29 qm,t
» Z:H 55,8kg/qm
» Z: G1 183 kg/t
Tender: Leergewicht 16,31t
Dienstgewicht 33,31»
Wasservorrat e e 12 »
Kohlenvorrat . 5 »

Die grolste zulissige Fahrgeschwindigkeit betragt 45 km/St.

Der Rost ist iiber die Rahmen hinausgebaut, der Kessel
mit seiner Achse 2665 mm dber Schienen- Oberkante gelegt,
um der Feuerbiichse geniigende Tiefe geben zu konnen.

Bei den ersten Lokomotiven der neuen Bauart ist, wie
bei den idlteren D-Zwilling-Giiterzug-Lokomotiven, innere Allan-
Steuerung verwendet, bei den spiiter gebauten Lokomotiven
gleicher Gattung ist Heusin ger-Steuerung gewdhlt worden
wegen ihrer bessern Zuginglichkeit, geringern Reibungsarbeit
und grolsern Offnungen *).

Die zweite und die vierte Kuppelachse haben seitliche
Verschiebbarkeit um 10 mm nach jeder Seite.

Die grilsere Rostflache ist lediglich durch Vergrolserung
der Breite des Rostes erzielt, withrend die Lange beibehalten
ist. Die Seitenwiinde der Feuerbiichse sind zur Beférderung
der Dampferzeugung nach unten und innen geneigt. Der kurze
Schornstein ist zum Teile in die Rauchkammer hinein gebaut.
Der iibliche mittlere Verschluls der Rauchkammertir hat eine
Erganzung durch vier Vorreiber am Umfange erhalten.

Eine Dampfbremse wirkt auf dic verschiebbare zweite und
vierte Achse der Lokomotive.

Die neuen D-Giiterzug-Lokomotiven haben gegeniiber den
iltern Zwillinglokomotiven mit gesittigtem Dampfe und den

Verbundlokomotiven gleicher Gattung geringern Heizstoftver-

brauch und um etwa 20°/, hohere Leistungsfahigkeit.
sparsamere Arbeiten der neuen Lokomotive ist vornehmlich die
Folge der geringern Beanspruchung der KEinheit der Kessel-
heizfiache.

1. Deutsche Triebwagen,

11a) Wechselstromtriebwagen der Vorortbahnen von Hamburg**),
gebant von der Aktiengesellschaft fiir Eisenbahn-Wagenban und
Maschinen-Bananstalt Breslau uvd ausgeriistet von der Allge-
meinen Elektrizitits-Gesellschaft in Berlin.
(Abb. 9 bis 11 auf Tafel XXVI).

Je zwei durch Kurzkuppelung verbundene Wagen stimmen,

*) Niheres Zeitschr, des Vereines deutscher Ingenieure 1910 8. 2003.

**¥) Fin ausfiihrlicher Bericht iiber den heutigen Stand der Fahr-
zeuge dieser Bahn folgt auf Seite 211, die Beschreibung kann daher
hier kurz gehalten werden.

Das |

abgesehen von der elektrischen Ausristung, in der Bauart
vollstindig aberein. Die eine Halfte der Doppelwagen tragt
die Maschinen, die Stromabnehmer und die hierzu gehdrigen
Einrichtungen, die andere die im Drehgestelle aufgehangte
Luftpumpe nebst Zubehor,

Die durch vier Langsblattfedern mit einer zweiten Schrauben-
federung in den Gehiangen auf den Achsbtichsen gelagerten
Rahmen der Drehgestelle sind aus geprelsten Blechen her-
gestellt. Die sonst bei Personenwagen mit Drehgestellen iibliche
Wiegenfederung ist durch Stitzpendel ersetzt, mittels deren
das Untergestell unmittelbar auf dem Hauptquertriager des
Drehgestelles ruht. Der entlastete Drehzapfen dient nur als
Mitnehmer, indem er am Hauptquertriger des Untergestelles
befestigt ist und in eine Biichse eingreift, die in dem Haupt-
quertriger des Drehgestelles gelagert ist und nach jeder Seite
hin einen durch Federn gedampften Ausschlag von 25 mm
ausfithren kann. Bei den Probefahrten ist die anscheinend auf
der Rickstellkraft der Pendelstiitzen beruhende Beobachtung
gemacht worden, dals die Drehgestelle bei hohen Fahr-
geschwindigkeiten ruhiger laufen, als solche mit Wiegen-
federung.

Da die Triebmaschinen den ganzen Raum zwischen den
Riidern ausfillen und bis an den mittlern Quertrager heran-
reichen, so wurde eine neue Bremsanordnung, die der Wagen-
bauanstalt geschiitzte Umgehungsbremse, ausgefiihrt, die den
Vorzug leichter Nachstellbarkeit der Bremsklétze bis zu deren
vollstindigem Verschleifse und schneller Auswechselbarkeit be-
sitzt. Die Bremse hat sich bewihrt,

Die Langtrager aus 260 mm hohen E-Eisen sind am Kurz-
kuppelende zur unmittelbaren Aufnahme der Zug- und Stols-
Krafte zusammengefithrt. Am aulsern Wagenende ist das Kopf-
stiick durch Aufnieten einer breiten, bis zum nachsten Trager
reichenden Fisenplatte gegen Verbiegung geschitzt. In den
so gebildeten Kasten sind die Zugvorrichtung und die mit
Ausgleich versehene Stolsvorrichtung eingebaut. An diesem
Kasten sind auch Bremszylinder und Bremswelle befestigt.
Durch die Verlegung des DBremszylinders aus der Wagenmitte
vor das Drehgestell wurde der mittlere Teil des Untergestelles
frei und dadurch eine zweckmilsigere Anordnung der elek-
trischen Kinrichtungen méglich.

Wegen des langen Uberhanges der Langtriger haben diese

" swischen den Achsen der Drehgestelle kleine, nachstellbare

Sprengwerke erhalten (Abb. 10, Taf. XXVI). Die als freie Lenk-
achsen gelagerten Einzelachsen an den Kurzkuppelenden be-
safsen bei alteren Wagen Tragfedern von 2 m Linge, deren
Gehange um 60° von der Senkrechten abwichen. Da sich
aber dabei die Schienenstofse an diesem Wagenende stark be-
merkbar machten, so wurden neuerdings 1250 mm lange Blatt-

" federn mit einer zweiten Schraubenfederung an den nur um

45° geneigten Gehingen eingefithrt (Abb. 10, Taf. XXVI).
Durch Weglassung von Zwischenwéinden sind meist zwei
Wagenabteile zu einem Raume vereinigt, in dessen Mitte auf

' jeder Seite ein grolses festes Seitenwandfenster angeordnet ist.

Hierdarch sind die Abteile sehr hell und ubersichtlich ge-
worden, zumal die Doppelsitze in diesen Réumen niedrige
Kopflehnen haben.

32%
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Die leichten Lattensitze der III. Wagenklasse haben be-
sondern Querschnitt erhalten, bei den Polstersitzen der II. Klasse
reicht das Riickenpolster nur bis zur Hohe der Fensterbristung
hinauf.

Da der Raum unter den Sitzen fiir die elektrischen Heiz-
korper mit Blech abgeschlossen ist, so sind die Sitze nebst

biigel eintreten kann. Aufserdem kann dieser Eintritt durch

. ein selbsttitiges Ventil erfolgen, das sich offnet, wenn der

den an sie angelenkten Blechen zur Reinigung der Wagen ‘

zum Hochklappen eingerichtet.

Die Fiihrerstande sind von innen durch Schiebetiiren zu-
ginglich. Uber dem Fihrerstande des Triebwagens befindet
sich die Hochspannungskammer. der Schrank mit den Wider-
stinden und cinige Geriiteschriinke, withrend im angekuppelten
Luftpumpen-Wagen nur Geriteschranke und ein Widerstands-
schrank angebracht sind. Die Niederspannung - Schalttafeln
sind jetzt an ciner Seitenwand des Fithrerstandes untergehracht.
um an Sitzplatzen zu gewinnen.

Auf dem Dache des Triebwagens sind zwei Paar Hoch-

spannung-Stromabnehmer angeordnet, deren je einer fiir jede
Fahrrichtung benutzt wird. Die Aufrichtung erfolgt mit Prels-
luft von 8at aus einer durch den ganzen Zug gefihrten
Leitung. Durch Auslals der Prelsluft mittels cines Dreh-
schiebers in den Fuhrerstinden werden alle Biigel gleichzeitig
niedergelegt, auch Lann jeder einzelne durch einen kleinen
Dreiwegehahn am Langtrager niedergelegt oder am Aufrichten
verhindert werden Kiner dieser kleinen Hahne ist mit einer
Anschlulsverschraubung fiir eine Handpumpe versehen, um den
Bigel an den Fahrdraht bringen und der Luftpumpe Strom
zufthren zu kénnen. Von der Luftpumpe aus gelangt die
Prefsluft in den Hauptluftbehilter und von dort zu dem

- halften ausgeriistet sind, nicht behindert.

Fihrerbremsventile und zu dem Drehschieber im Fiithrerstande, |

durch den sie in die Leitung zur Bedienung der Stromabnehmer-

Abb. 5.
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Druck in der Biigelleitung einc gewisse Hohe erreicht hat und
die Leitung unterbricht, wenn der Druck auf einen gewissen
Betrag gesunken ist. Der Ubertritt der Luft in umgekehrter
Richtung, aus der Bigelleitung zu den Hauptluftbehaltern,
wird durch die selbsttitigen Ventile, mit denen beide Wagen-
Mittels dieser der
A. E. G. gesetzlich geschiitzten Anordnung kann die Biigel-
leitung zum Druckausgleiche fiir alle im Zuge vorhandenen
Hauptluftbehalter dienen, wodurch eine besondere Verbindungs-
leitung zwischen den Hauptluftbehaltern eines Wagenpaares
gespart wird.

Die Wagen haben Luftdruckbremsen Knorr und
Handspindelbremsen, die beide nur auf die Achsen der Dreh-
gestelle wirken.

Die eisernen Eingangstiren sind mit Metallrahmen-Fall-
fenstern versehen, das iufserc Bekleidungsblech der Tiiren ist
an eigens diesem Zwecke entsprechend geformte Tiirrahmen-
eisen genietet, die Fensterfuhrungsleisten sind am Bekleidungs-
bleche befestigt. Die innere Ilolzverschalung der Taren be-
steht aus drei verleimten Lagen und ist @iber dem Fuflsboden
durch eine Messingleiste gegen Beschidigung geschiitzt. Die
Reinigungsklappe ist durch einen Schlitz ersetzt, der bei ge-
schlossener Tiur durch die Schwelle verdeckt wird. Die Tir-
schlosser sind so cingerichtet, dafs sich beim Zuschlagen der
Tir aulser der Falle auch der Vorreiber selbsttiitig schlielst
und der dulsere Kreuzdricker demgemiifs in dic wagerechte
Stellung  gedreht Durch dicse Anordnung ist eine
schnellere Zugabfertigung und eine Vermindernng der Ge-
fihrdung der Begleitmannschaft erreicht.

von

wird.

Abb. 6.
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Die grofse Anfahrbeschleunigung und die Anordnung der
elektrischen Einrichtungen auf dem Dache der Wagen machte
eine Versteifung der Wagenkasten in der Lingsrichtung er-

forderlich. Zu dem Zwecke sind die Endfelder der Seiten-

wande am Fuhrerstande zwischen den Siulen mit geprelsten
Blechkasten ausgefiillt und in den zwischen den Tiren liegenden
Seitenwandfeldern Kreuze unter der Blechverkleidung an-
gebracht.

Die Lokomotivlaternen sind an der Stirnwand befestigt
(Abb. 9, Taf. XXVI) und die Oberwagenlaternen haben eine
vom Laufbrette aus stellbare Einrichtung zur Auswechselung
der Signalscheiben erhalten. Unter dem Stirnwandsitze des
Luftpumpenwagens ist ein Kleiderkasten fiir die Zugbegleit-
mannschaft vorgesehen.

Die Bekleidung des Daches mit verbleitem Eisenbleche,

die Erdung aller Metaliteile, die Bauart der Stellvorrichtung
(Fortsetzung folgt.)

fur die Signalscheiben und die Ausfithrung der sonstigen Teile
entsprechen iiblichen Anordnungen.

Das Gewicht eines Doppelwagens betrigt 62,86 t, der
Schienendruck ist:

an den Achsen des vordern Triebdrehgestelles je . 13,655 t

an der dritten Achse . 10,54 »

an der vierten Achse . . 7,71 »

- anden Achsen des hintern Luftpumpen Dlehgestellesle 85 »

Das Gewicht des Triebdrehgestelles einschliefslich der Ma-
schinen ist 12,71 t, das Gewicht des hintern Drehgestelles ein-
schliefslich der eingebauten Luftpumpe 6.13 t.

Die Maschinen sind fir eine mittlere Streckenspannung
von 6000 Volt gebaut*). Die Textabh, 5 und 6 zeigen die
[nnenausstattung der I1I. und IIl. Klasse.

~ *, Die elektrische Ausstattung ist in ,Elektrische Kraftbetriebe

und Bahnen 1909, Heft 31“ beschricben.

Ein Beitrag zur Lehre von den Gegengewichten der Lokomotive.

Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig.
(Schlul von Seite 191.)

1V, Endliche Pleuelstangenlinge.

Die endliche Pleuelstangenlinge ist in unseren Entwickel-
ungen unberiicksichtigt geblieben. Sie konnte es auch bleiben,
weil Formeln weniger fir zahlenmifsige Rechnungen, als zar
Klarung gewisser (edankenginge aut‘geéte]]t werden xollten.
Diese Gedankenginge gewinnen aber e}ilrch Einftahrung der
Pleuelstangenlinge T nichts. erleidet P eine Anderung

o

v .
cos @ ersetzt wird
v

nur

seines Zahlenwertes, indem P' =P — I -

2 :
durch P'=P — M -VT (cos @+ ,;: ©0s 2 (p> und eine Ande-

rung seiner Richtung, indem es nicht mehr wagerecht, sondern
unter dem wechseluden Winkel S der Pleuelstangenneigung
wirkt. Statt die Gleichungen nochmals unter Beriicksichtigung
endlicher Pleuelstangenlange abzuleiten, sollen daher nur einige
hemerkenswerte Einzelheiten hervorgehoben werden.

Die durch die endliche Pleuelstangenlinge hervorgerufene
Massenwirkung kann nicht durch die Wirkung eines (iegen-
gewichtes aufgehoben werden, denn jene ist durch den Aus-

9

druck M 4\1‘ cos ¢, diese durch den Ausdruck ‘J.Rv—; " cos 2 9

T
Vi
= M g cos 2 ¢ dargestellt ;

, wenn ¢ = at de
v g ¢ n
22’ 7

&

. . b4
schiedenen Schwingungsdauern - und
a

Zusammenhang zwischen Kurbelwinkel ¢ und Zeit t darstellt.

o

. . v yos . o
Ebenso wenig, wie M - cos ¢ ohne Weiteres die storende
r .

Kraft darstellte, sondern wie diese nach den auf Radumfang
und Lager entfallenden Teilen zerlegt werden mulste, ebenso gilt

2

dies auch fir das neu hinzukommende Glied M VT cos 2 .

Auf das Lager entfallt und kommt somit als stérende Kraft
. o

in Betracht + It XI‘ cos 2 qE»%M

die drei in diesem Ausdrucke steckenden Teile

In Textabb. 2 sind

beide erfolgen also mit den ver- -

m "(I—“ cos 2 @, — n "I‘Rr sin gund 2 M tl;— %—sin“ @
fir einen Wert r:T=1:8 als Linien D, E und F ein-
gezeichnet, Linie Kgnp endlich stellt die durch sie verinderte
Linie Kgy dar, also die Massenkraftlinie fir ein Triebwerk
bei vollstandigem Ausgleiche der hin- und hergehenden Massen
unter Beriicksichtigung der endlichen Pleuelstangenliinge.

Fiir genauere Lechnungen ist der Hinweis unerlalslich,
dafs man den auf den Rahmen entfallenden Anteil der Massen-

2 .
kraft M (cos q + i cos 2 rp) eigentlich nicht einfach
r .

R — lsm.,

R
Ausdruck ist ja nur die wagerechte Seitenkraft der ‘Pleuel-

stangenkraft. Diese hat aber auch noch eine senkrechte
Seitenkraft. Die hierdurch entstehende Ungenauigkeit betragt
aber kaum 39/,

Zu wie falschen Schlissen man gelangen kann, wenn nan
nach dem Grundsatze von der Krhaltung der Schwerpunkts-
lage verfahrt, lehrt das Beispiel der Zweizylinderlokomotive
mit um 90° versetzten Kurbeln besonders klar, wenn man bei
ihr den Einfluls der endlichen Pleuelstangenlinge auf die Zuek-
krifte untersucht. (ieht man falschlicherweise vom Grund-
satze von der Erhaltung der Schwerpunktslage aus, so erhalt
man beim Zusammenziehen des hier in Rede stehenden Gliedes

)

durch Malnehmen mit bestimmen darf, denn jener

M —,1 cos 2 ¢ mit “dem entsprechenden (:liede der andern
Lokomotivseite Ve
m T [cos 2q 4 cos2 (1 4 90 0)}
v2
= ‘)R—,l; (cos 2¢ — cos 2 ) = 0.
In Wahrheit hat man aber zu bilden
2 d 90 o
\T [cos?cp R—rsing +cos‘)(q»+ 90 °) rsm}({rf—}— )J
=—‘JJ€ T cos 2(p[smzp——cos <p]




Eine idhnliche Untersuchung der Dreizylinderlokomotive

fihrt ebenfalls auf ein unausgeglichenes Restglied, das den
3 v2

Wert — - S m T R

Um das Restglied fir die Vierzylinderlokomotive zu bilden,
hat man aus dem eben fir die Zweizylinderlokomotive ab-
geleiteten Ausdrucke die Werte fur ¢ und ¢ 4 180° zusammen-
zuzahlen. Wie man sofort erkennt, ist diese Summe = 0.
Der Einfluls der endlichen Pleuelstangenlinge
ist also bei Vierzylinderlokomotiven mit gegen-
laufigen gleich schweren Triebwerken aufge-
hoben. Es mag nochmals hervorgehoben werden, dals dieser
Ausgleich nur von Triebwerk zu Triebwerk, nie durch Gegen-
gewichte erfolgen kann.

sin 3 » hat.

V. Fehlerhafte Anwendung der Gleichgewichtshedingungen.

Die Lokomotive ist keine freischwebende Massengruppe;
darum konnen die Storungen, die durch Massenverschiebungen
innerhalb des Lokomotivkorpers entstehen, nicht mittels des
Grundsatzes von der FErhaltung der Schwerpunktslage allein
ermittelt werden. Die Abstiitzung der Lokomotive am Trieb-
radumfang nach aulsen muls beriicksichtigt werden. Dies war
der leitende, immer wiederkehrende Gesichtspunkt fir dic vor-
liegenden Untersuchungen. Wie verhiingnisvolle Fehlschlasse
unter Umstiinden durch eine einseitige Anwendung des Grund-
satzes von der Erhaltung der Schwerpunktlage gezogen werden
konnen, wenn man aufsergewohnliche Bauarten zu untersuchen

hat, soll an einem einfachen Beispiele erliutert werden. FEine

Lokomotive besitze an jeder Seite zwei in lotrechter Ebene !

liegende Zylinder. Die Kolben sind in irgend einer, etwa der
in Textabb. 5 angedeuteten, Weise so gekuppelt, dals sie gegen-

Abb. 5,

|
|
[

|
|
|
i
|

! fallen.
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Man verfahre wieder in der Weise, dals man die einzelnen,
auf den Rahmen wirkenden Krifte ermittelt. Von vornherein
werde Leerlauf angenommen, so dafs die Dampfkrifte heraus-
Die endliche Pleuelstangenlinge werde vernachlissigt.
Dem obern Kolben ist durch die Kuppelung dasselbe DBe-
wegungsgesetz aufgezwungen, wie dem untern. Er bedarf also

)

i zu seiner Beschleunigung einer Kraft M ~vl— cos @, die bei der

dargestellten Kurbelstellung und dem angedeuteten Drehsinne
in der eingezeichneten Richtung auf den Doppelhebel wirkt.
Am Drehpunkte dieses Hebels wirkt also auf den Rahmen eine
v?
r
ausgehen, die zur Beschleunigung der Gestingemasse ausreicht :

Kraft D =2 >< M

cos ¢. Vom Triebzapfen muls eine Kraft

2
diese Masse ist 2 M, also ist die Kraft 2 ‘JJ?:;T cos ¢. Der

umlaufende Anteil der Massen bleibt nach S. 164 aulser An-
satz, weil er durch ein
geglichen ist.

Jene Kraft verteilt sich auf Radumfang und Lager.
letzteres entfallt

umlaufendes (fegengewicht aus-

Auf

v? R —rsing
cos p —————7,
r ¢ R

Auf den Rahmen wirkt K =D — L.,

L=2M

2 2 in
. 4 y R —
Kg=2 s)J?\—r cos ¢ — 2 M ‘T cos  ——— ;SM
. v
Kg =M  sin 2¢.

Durch die Gegenliufigkeit der Kolben ist also die Be-
seitigung der stérenden Krifte nicht gelungen, obwoh! jede

Abb. 6.

lautig arbeiten. Die umlaufenden Teile, also Kurbel, Zapfen
und Pleuelstangenanteil gleicht man durch ein Gegengewicht G
aus. Macht man nun den obern Kolben mit seiner Stange
ebenso schwer wic den untern mit Stange, Kreuzkopf und
Pleuelstangenanteil, so sind auch die hin- und hergehenden
Teile ausgeglichen : eine Schwerpunktverschiebung findet nicht
statt. Weil der obere Kolben den Kreuzkopf und den Pleuel-
stangenanteil mit aunszugleichen hat, muls er ein grofseres Ge-
wicht erhalten, als der untere. Man wiirde ihn also zweck-
milsig zum Niederdruckzylinder machen. Eine solche Loko-
motive milste nun vollig frei von stérenden Massenkriften
sein, wenn der Grundsatz von der Erhaltung der Schwerpunkt-
lage zur Untersuchung geniigte. Sehen wir, wie die Dinge in
Wahrheit liegen.

Schwerpunktverschiebung vermieden ist. Freilich findet man
bei Beriicksichtigung heider Lokomotivseiten, dafs die K-Krafte
lein Zucken bervorrufen kénnen, denn sin 2 ¢ +sin 2 (p 4 909)
ist - 0. Wohl aber bilden sie Schlingermomente.

Die durch dieses Beispiel erliuterte merkwiirdige Tat-
sache, dals hin- und hergehende Massen nicht einmal durch
gleichfalls hin- und hergehende Massen ausgeglichen werden
konnen, gilt auch fiir einen andern viclleicht noch niher
liegenden Fall. Man denke sich der Triebkurbel @g’enﬁber
eine zweite Kurbel, die eine Masse gleich der Cesté’mge-

i masse hin- und herschleppt (Textabb. 6); dann ist P' = P

|

2
=M jl— cos ¢. Nur am Lager wirken auf den Rahmen Krifte

und zwar
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v? R—rsing R-rsing
K = —_— —_—
s=M : €os ¢ [ T m

ve o
= —9)?Esm2q),

also wieder nicht Null, sondern derselbe Wert wie oben,

VI. Allgemeine Erklirung der Ausgleichwirkung.

Man kann alle diese Ergebnisse der Vorstellung durch
folgenden Gedankengang etwas niher bringen. Man uberlege,
dafs sich in dem zuletzt angefithrten Beispiele die hin- und
hergehenden Teile der Kolben und Ausgleichmassen ab-
wechselnd in den Totpunkten in Ruhe, und in voller Bewegung
befinden, dals sie also zu gewissen Zeiten bedeutende Mengen
lebendiger Kraft und zu anderen gar keine enthalten. Woher
sollen diesc lebendigen Krifte kommen, wenn nicht aus der
lebendigen Kraft des ganzen bewegten Fahrzeuges, die also
abwechselnd grofser und kleiner wird, entsprechend einer
wechselnden, zuckenden Geschwindigkeit des Fahrzeuges! Man
wende nicht ein, dafs sich dann beim schwebenden Fahrzeuge
dasselbe zeigen miilste, Hier fehlt mangels der Abstiitzung
auf den Schienen die Moglichkeit der Uberleitung lebendiger
Kraft vom Gestange auf das Falrzeug; sie bleibt gewisser-
mafsen im Radkorper stecken: mit anderen Worten: Das Rad
lauft hier mit wechselnder Geschwindigkeit um, und zwar, da
seine Masse im Vergleiche zur Gestingemasse keine so sehr
itberwiegende ist, mit sehr stark wechselnder Geschwindigkeit.

VI,

Die Textabb. 7 zeigt eine nach Angaben des Verfassers
entworfenc Vorrichtung, die dazu hestimmt ist, die besprochenen
Tatsachen an einem besonders sinnfalligen Beispiele vorzu-
fuhren. Die Hinterrider eines kleinen auf Schienen laufenden
Wagens tragen zwei gleichgerichtete Kurbeln, die einen vollen,
auf dem Wagen gelagerten Zylinder in hin- und herschwingenile
Drehungen versetzen. Das Gewicht des Zylinders betrigt
55 kg. Die Masse der Kurbeln und Gestinge sind diesem
Gewichte gegeniiber verschwindend gering. Zudem sind sie
nach Moglichkeit durch Gegengewichte ausgeglichen. Wenn
dieser Wagen fahrt, so tritt keine Schwerpunktverschiebung
ein, denn der Zylinder dreht sich dabei um seine Schwer-
achse, Trotzdem erfolgt die Fortbewegung des Wagens nicht
gleichmilsig. sondern zuckend. Diese Frscheinung kann nach

Modellversuch.

Abb. 7.

den vorausgegangencen Krorterungen nicht mehr iberraschen.
Dals es sich hier um drehende, nicht geradlinige Beschleunig-
ungen handelt, ist ein #dulserlicher Unterschied, der nur zuar
Folge hat, dals statt Einzelkraft und Masse Moment und Trig-
heitsmoment in den Formeln erscheinen. Ist P die Pleuel-

stangenkraft, o der Hebelarm, an dem sie die Drehung des

9

Zylinders bewirkt, J sein Trigheitsmoment und i seine
; . L e .
Winkelbeschleunigung, so muls sein I' = &)V RTE Diesem

Drucke P der Pleuelstange entspricht ein gleich grofser (regen-

druck im  Wellenlager des Zylinders. Auf das Lager des

. R — rsin .
antreibenden Rades hingegen enttallt nur P R 71’. Also ist
—rsing J d*w rsing . .
K=P-—-P ul—q = f TS g Diese Kraft ver-
R o dt?
. X 2w . . .
ursacht Zucken des Wagens. ey kann in hier zu iaber-

gehender Weise abhiingig von ¢ dargestellt werden, ebhenso g,
das nicht ganz unverianderlich ist. TFilhit man diese Werte
dann ein, so erhalt wman, wie in den friheren Gleichungen,
K abhingig von q. Zur Vorfihrung dieser Erscheinungen
wird der Wagen auf ein schwach geneigtes Schienengleis ge-
setzt, so dafs die Reibungen gerade autgehoben sind, und er mit
unveranderlicher mittlerer Geschwindigkeit bergab liuft. Um
die storenden Reibungen maoglichst zu verringern, laufen alle
Wellen in Kugellagern.

Die elektrische Zugférderung auf der Strecke Blankenese-Ohlsdorf.*)

Von H. v. Glinski, Regiernngsbaumeister zu Leipzig.

1. Allgemeines iiher die elektrische Zugforderung.

Das EKisenbahnwesen steht heute insofern vor einer neuen
Entwickelungstufe, als in vielen Lindern die Einfihrung elek-
trischer Zugforderung fir den Vollbahnbetrieb in Angriff ge-
nommen wird.

Dafs der elektrische Betrieb fiir Stadt- und Vorort-Bahnen

unbestritten sein, wie die Uberlegenheit der elektrischen Trieb-
kraft fur Strafsenbahnen.

Auch dariber herrscht heute nach den Erfahrungen vieler
Betriebe kein Zweifel mehr, dafs Betriebsmittel mit elektrischem
Antriebe den Anforderungen des schwersten Vollbahnbetriebes
an Zugkraft, Geschwindigkeit und Leistungsfahigkeit ebenso
gut oder besser gewachsen sind, als Dampflokomotiven.

*) Wenn dieser Gegenstand auch schon an anderer Stelle behandelt ist (Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1903, S. 1581), so bringen
wir doch auch hier eine ausfiihrliche Darstellung, einerseits, um die erzielten Erfolge zu beleuchten, anderseits mit Riicksicht auf die in
Ausfithrung begriffene Einfihrung elektrischen Betriebes auf anderen deutschen Hauptbahnen. Die ausfiihrliche Darstellung entspricht dem
Stande vom Herbste 1909. Die spiitere Entwickelung der Anlagen ist kurz gekennzeichnet,
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Auf die Beantwortung von zwei Fragen sind in den letzten
vielen Stellen erhebliche Mihen

Jahren an und Mittel ver-
wendet, einmal, unter welchen Voraussetzungen der elektrische

dem Dampfbetriebe vorzuziehen, besonders ein vorhandener Dampf-
betrieh durch elektrischen Betrieb zu ersetzen ist, und ferner,
welche Stromart fir bestimmte Verhiltnisse die gistigste ist.

Fiar die Beantwortung der zweiten Irage liegen heute
schon einigermalflsen sichere Grundlagen vor,  Ohune
trische Finzelfragen einzugehen, sollen einige fur den Bahn-
betrieb wesentliche Kigenschaften der in Betracht kommenden
Stromarten kurz gekennzeichnet werden.

Der Gleichstrom gestattet die Speicherung der Arbeit und
bietet dadurch hohe Betriebsicherheit. Die ‘I'riehmaschinen
fiir Gleichstrom sind am vollkommensten durchgebildet und in

auf elek-

ihrem ganzen Verhalten fir den Balmbetrieh sehr gut gecignet.
. Gleichstrom lifst sich aber fiir Bahnzwecke nur mit milsigen
‘Spannungen verwenden und beansprucht daher fir die Uber-
tragung erheblicher Leistungen betriichtliche Stromstirken, die
sich nur in starken Stromleitern und nur iber verhiltnismilsig
kurze kntfernungen fortleiten lassen. Daher miissen die Strom-
quellen, Kraftwerke oder Unterwerke nahe bei einander liegen.
Die dadurch veranlafsten hohen Anlage- und Betriebs-Kosten
sind nur Dbei dichten Bahnnetzen mit starkem Verkehre wirt-
schaftlich gerechifertigt.

Dreiwellen-Wechselstrom, sogenannter Drehstrom hat fur
Bahnbetrieb zwei Mingel: die Triebmaschinen dafir
sind wohl sehr einfach und leistungsfihig, lassen sich aber nur
mit verwickelten Hilfsmitteln und in beschriinktem Malfse auf
verschiedene Geschwindigkeiten einstellen; ferner macht
Ausbildung der Stromzufithrung zu den Betriebsmitteln Schwierig-
keiten, weil aulser der Schienenleitung noch zwei stromdicht
gegen einander zu verlegende Leitungen ndtig sind, die sich
an Weichen und Kreuzungen nur schwer betriebsicher
fihren lassen. Daher darfte Drehstrom da in Betracht
kommen, wo die Steigungsverhiltnisse der Strecke nicht stark
wechseln, die Geschwindigkeit der Zige nur in wenigen Stufen
eingestellt zu werden braucht und die Stretkenlinge nicht sehr
grols, die Gleisanlagen der Bahnhife nicht besonders umfang-
reich sind.

Der Einwellen-Wechselstrom ist technisch
derungen des Vollbahnbetriebes gewachsen.
den Betriebsmitteln durch einen iitber dem (Gileise verlaufen-
den Draht zugefiihrt, so dafs hohe Spannungen verwendet
und grofse Leistungen iiber weite Entfernungen mit verhiltnis-
milsig geringen Anlage- und Betriebs-Kosten iibertragen werden
konnen. Die 'I'viebmaschinen fiir einfachen Wechselstrom be-
sitzen dieselben, fir den Bahnbetrieb ginstigen Eigenschaften,
wie die fir Gleichstrom; die elektrische Ausriistung der Be-
triebsmittel ist allerdings fur Gleichstrom erheblich einfacher
und billiger als fiir einfachen Wechselstrom, wobei jedoch nicht
zu vergessen ist, dals man die Ausbildung der Wechselstrom-
ausriistungen erst vor kurzer Zeit in Angriff genommen hat.
und daher noch auf eine betrichtliche Vereinfachung und Ver-
billigung der Ausfihrungen rechnen kann.

Jedenfalls ist fur schweren Vollbahnbetrieb mit grofsen
Entfernungen und umfangreichen Bahnhéfen die Eignung und

den

die

aus-
nur

Anfor-
Die leistung wird

allen

o

die Uberlegenheit des einfachen Wechselstroms heute schon als
erwiesen anzusehen.

Naturgemils sind noch nicht alle technischen Aufgaben
gelost, die ein so grofser Schritt, wie der Ubergang zur elek-
trischen Zugforderung im Vollbahnbetriebe mit sich bringt;
bei jedem Ubergange zu ciner neuen Grofsenordnung der elek-
trischen Anlagen und Dbei jeder Anwendung der elektrischen
Zugforderung fiir ncue Betriebsverhiltnisse werden sich noch
Schwierigkeiten herausstellen, wic bei jeder technischen Neuerung.
Aber auf solche Nchwierigkeiten braucht bei Entscheidung der
Frage, ob und wann die elektrische Zugfirderung dem Betriebe
mit Dampflokomotiven vorzuziehen ist, heute nicht mehr Riick-
sicht genommen zu werden,

Welche Vorteile bietet nun die elektrische Zugforderung?

Auf ihre grolsen Vorzige fir den Stadt- und Vorort-
Verkehr, die in der erzielbaren hohen Anfahrbeschleunigung,
in der Teilbarkeit der Ziige und in der steten Fahrbereitschaft
nach beiden Richtungen liegen, soll nicht nither eingegangen
werden. llier handelt es sich um die Vorteile fiir den Fern-
verkehr. Wenn auch nicht anerkannt werden kaun, dals die
Damptlokomotive an der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit an-
gekommen ist, muls doch zugegeben werden, dafs die elek-
trische Triebkraft schwercre Zige auf steileren Steigungen
rascher hefordern als die Damptkraft. Wenn
die hergestellten elektrischen Lokomotiven kein
gilnstigeres Verhalten gegeniiber dem Oberbaue gezcigt haben,
als Dampflokomotiven. so hat die elektrische Lokomotive docl
den Vorzug. dafs sie auch bei Verwendung von Kurbeliber-
tragungen nur im Kreise umlaufende Massen besitzt, deren Massen-
krifte vollstiindig ausgeglichen werden kounen. Daher kann da-
mit gerechnet werden, dals clektrische Lokomotiven von giinstiger
Bauart aut vorhandencm Oberbaue bei derselben Betricbsicher-
heit schneller werden fahren konnen, als Dampflokomotiven. *)

Schlielslich darauf hinzuweisen, dals technische
Seite des Kisenbahnwesens durch den Ubergang zu elektrischer
Zugforderung grundlegend umgestaltet wird. Die Bereitschaft der
in den Oberleitungen stets und iberall in beliebigen Mengen ver-
fiigbaren Arbeit gibt dem Betriebe ein neues Mittel in die Hand,
schafft neue Moglichkeiten und wird vieles umgestalten, ganz
abgesehen von den erheblichen Vorteilen, die sich aus der
Verwendung der elektrischen Ubertragung fir Zwecke aulser

kaun, ferner

auch bisher

ist, die

der Zugforderung gewinnen lassen.

Jede Dampflokonotive ist eine selbstiindige Betriebsanlage
fir sich. Die vielen Kessel der im Dienste stehenden Loko-
motiven werden beim Ubergange zu elektrischer Zugforderung
durch das oder die Kesselhiuser der Kraftwerke ersetzt. Damit
wird der Betrich auf den Schienen von allen Arbeiten an den
Kesseln entlastet.

-Die elektrischen
dienstbereit

Betriebsmittel kann man als stindig
steckt eine Umwalzung in der
Verwendung und Ausnutzung der Betriebsmittel, den An-
forderungen an die Lokomotivmannschaften und in den Betriebs-
anlagen fir die Triebmittel.

Die Einfihrung elektrischer Zugforderung stellt,

ansehen, Darin

in

das st

o *) Diese 1909 niedergeschriebene Voraussage kann durch die
Probefahrten mit elektrischen Lokomotiven auf der Strecke Blttex
feld - Dessau als bestitigt angesehen werden.
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wohl der wesentliche Gesichtspunkt, die Zusammenfassung vieler
kleiner Betriebsanlagen zu einer grofsen dar, die das Kraft-
werk, die Leitungsanlagen und die Betriebsmittel umfafst. Be-
sonders grofs und einleuchtend sind die aus der Betriebs-
vereinigung zu erzielenden wirtschaftlichen Vorteile, wenn man
bei dichtem und schwerem Betriebe auf schwierigen Strecken
in Dampflokomotiven teure Steinkohle brennen muls, wihrend
elektrische Leistung aus Wasserkriften oder minderwertigen
Heizstoffen billig gewonnen werden kann.

Auf dieser Grundlage wird voraussichtlich bald zur um-
fangreichen Einfuhrung des elektrischen Vollbahnbetriebes be-
sonders in der Schweiz, in Italien, auf den Alpenbahnen von
Osterreich und Bayern, in Norwegen und Schweden iiber-
gegangen werden. Der Stand dieser Frage bei den preufsisch-
hessischen Bahnen wird spiter behandelt.

Die elektrische Leistungsiibertragung macht die Beforderung

Jjedes Zuges von der Betriebsfahigkeit umfangreicher Anlagen
zur Krzeugung und Ubertragung des Stromes abhingig. Um
dabei dieselbe Betriebsicherheit zu erzielen, wie beim Dampf-
betriebe, sind noch viele Aufgaben zu losen, in der Aus-
gestaltung aller Einzelheiten, in der Anordnung im Ganzen, in
der Schulung und Indienststellung der Mannschaften. Besondere
Schwierigkeiten bietet die Zeit des Ubergangs von dem einen
Betriebe auf den andern. Nach den Erfahrungen auf anderen
Gebieten der Technik konnen aber alle diese Aufgaben als
losbar angesehen werden. Ihre Losung kann nur in einem
grolsen Betriebe gefunden werden. Dann erst wird sich die
Wirtschaftlichkeit elektrischer Zugforderung bei Volibahnen
einwandsfrei beurteilen lassen.
, Von wesentlicher Bedeutung fir den Ubergang zum elek-
trischen Bahubetriebe sind Riicksichten der Landesverteidigung.
Es kann wohl als ausgeschlossen angesehen werden, dals die
elektrische Zugforderung jemals so einfach und betriebsicher
wird ausgebildet werden konnen, dafs sie far den Betrieb bei
und vor der Front in Betracht kommen kann. Dafir werden
wohl stets ausreichend viel Dampflokowotiven zur Verfigung
stehen miissen. Dagegen erscheint es durchaus moglich, die
Anlagen fir den elektrischen Betrieb auch fir militirisch wich-
tigere Strecken weit hinter der Front geniigend sicher aus-
zugestalten.

Il. Die Entwickelung der elektrischen Zugforderung bei der preulsiseh-
hessischen Eisenbahnverwaltung,

Die preulsisch-hessische Eisenbahnverwaltung hat der elek-
trischen Zugforderung von Anfang an aufmerksame Beachtung
gewidmet. Den ersten Schritt stellte der Versuch auf der
Wannseebahn 1900 bis 1902 dar. Die Steuerungseinrichtungen
fir die elektrische Triebkraft der unmittelbar auf den Achsen
der Triebwagen angebrachten Triebmaschinen waren den An-
forderungen eines schweren Betriebes noch nicht gewachsen,
da sie noch in starker Anlehnung an die Steuerung der elek-
trischen Strafsenbahnen ausgefiihrt waren.

Sobald eine leistungsfahige Anordnung fir die Steuerung
beliebig vieler Triebwagen von einem Punkte aus, eine so-
genannte Zugsteuerung, vorlag, wurden Triebwagen mit dieser

Steuerung fiir Gleichstrom im Sommer 1903 auf der Strecke
Berlin - Potsdamer Bahnhof bis Grols - Lichterfelde - Ost in Dienst
gestellt: seit dieser Zeit ist der ganze Vorortverkehr dieser
Strecke mit solchen Triebwagen anstandslos bewiltigt worden.
Die Ergebnisse des Betriebes sind in jeder Beziehung giinstig.

Zu weiteren Ausfithrungen elektrisch mit Gleichstrom be-
triebener Bahnen kam es jedoch nieht, weil inzwischen die
Union-Elektrizitits-Gesellschaft angeregt hatte, fiir Bahnzwecke
eine von Winter und Dr. Eichberg erfundene Triebmaschine
fur einfachen Wechselstrom zu verwenden.

Auf Veranlassung des Geheimen Oberbaurates Wittfeld
wurde wegen der hohen Bedeutung des einfachen Wechselstroms
fur den elektrischen Vollbahnbetrieb im Sommer 1903 ein Ver-
suchsbetrieb mit dieser Stromart auf der Strecke Niederschone-
weide-Spindlersfeld eingerichtet. Die ginstigen ErgebnisSe des
Probebetriebes boten Anlafs, fir die Strecke Blankenese-Ohls-
dort, dic Stadt- und Vorort-Bahn von Hamburg-Altona, fiir die
der Ubergang zu elektrischer Zugforderung gelegentlich des
Umbaues der Eisenbalinanlagen von Hamburg- Altona seit lingerer
Zeit beabsichtigt war, den einfachen Wechselstrom vorzusehen.
Die Eroffnung des vollen elektrischen Betriebes auf der Strecke
Blankenese-Ohlsdorf erfolgte am 29. Januar 1908, nachdem
vom 1. Oktober 1907 an zuerst wenige, dann immer mehr
Zige durch elektrische Triebwagen zwischen den Dampfziigen
gefahren worden waren. Von Anfang April bis zum 1. Oktober
1908 mulste der elektrische Betrieb in erheblichem Umfange
eingeschrankt und Dampflokomotiven mulsten wieder in Dienst
gestellt werden, bis einige erhebliche, an den elektrischen Ein-
richtungen gefundene Mingel beseitigt waren. Die Feststellung
dieser Mangel und der Mittel zu ihrer Beseitigung stellen wert-
volle Erfahrungen sowohl fir die Elektrizitits-Gewerbe, als
auch fir die Eisenbalinverwaltungen dar.

Seit dem 1. Oktober 1908 ist im Wesentlichen der Fahr-
plan des vollen elektrischen Betriebes wieder aufgenommen.
Wegen Mangels an Triebwagen mulsten einige wenige Ziige
noch mit Dampflokomotiven befordert werden.

Der Betrieb hat giinstige Ergebnisse geliefert. Er hat
die volle Eignung des einfachen Weclselstromes fiir den Voll-
bahnbetrieb erwiesen.

Auf Grund dessen ist ein weiterer Versuch im Grofsen
mit elektrischer Zugforderung auf den Strecken Magdeburg-
Bitterfeld - Leipzig-Halle unter Verwertung von Braunkohlen-
lagern von der preufsisch-hessischen Eisenbahnverwaltung ins
Auge gefalst. Um Grundlagen fir die Aushildung aller Einzel-
teile zu gewinnen, sollen zunichst nur auf der Strecke Bitter-
feld-Dessau Versuche gemacht werden, wofir durch das Eisen-
bahnanleihegesetz fir 1908 2 Millionen M zur Verfiigung
gestellt sind.

Da die elektrische Zugforderung mit einfachem Wechsel-
strome eine hohe Bedeutung im Eisenbahnwesen zu gewinnen
verspricht, dirfte eine genauere Darstellung der Anlagen auf
der Strecke Blankenese-Ohlsdorf auch fiir die Leser dieser
Zeitschrift von Bedeutung sein. ’

(Fortsetzung folgt.)

Organ fiir die Fortschritle des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 12. Heft. 1911. 33
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Bemerkungen zu dem Aufsatze ,Die Bedeutung der Fluorverbindungen fiir die Holzerhaltung«.

Von F. Seidenschnur, dipl. techn. Chemiker.

Der Aufsatz von Dr. J. Netzsch, »Die Bedeutung der
Fluorverbindungen fiir die Holzerhaltung«*), gibt mir Ver-
anlassung zu folgenden Bemerkungen:

Zunichst wird ausgefiihrt, dafls zuerst durch die Arbeiten
von Malenkowic**) auf die pilzschidigende Wirkung der
Fluorverbindungen hingewiesen, und zugleich die Brauch-
barkeit der einzelnen Fluoride im Betriebe erortert wurde.

Dem gegenitber muls festgestellt werden, dals die wachstum-
hemmende Wirkung beispielsweise von Fluornatrium und freier
Flufssiaure Pilzen und Bakterien gegenitber schon vor
Malenkowic bekannt war und auch vielfach praktisch be-
nutzt wurde. Aulserdem sind von W. Hoettger, Wesel,
bereits im Jahre 1904 Patente auf Trinkung von Holz mit
Losungen kieselflufssaurer Salze nachgesucht worden,

Das deutsche Reichspatent Nr. 176057, welches Netzsch
hauptsiichlich in den Kreis seiner Untersuchungen einbezogen
hat, bezweckt den Schutz des Holzes durch wasserige Lis-
ungen von Kieselluornatrium. Dieses Salz ist unter den Kiesel-
fluorverbindungen durch niedrigen Preis und durch seine fir
die Zwecke des Holzschutzes ginstigen Losungsverhiltnisse aus-
gezeichnet, da es bei gewdhnlichen Wirmestufen verhiltnis-
mifsig schwer loslich ist, wodurch die Gewilr gegeben wird, dafls
der einmal in das Holz eingefithrte Trinkstoff lange Zeit darin
verbleibt. U die Brauchbarkeit dieses Trinkverfahrens auch
im Betriebe zu erproben, sind auf Veranlassung der Riitgers-
werke - Aktiengesellschaft in Berlin, im Juli 1905 in je drei
Kohlengruben der westfilischen und oberschlesischen Kohlen-
bezirke mehrerec Hundert mit Kieselfluornatrium getriinkte kie-
ferne Grubenstempel eingebaut, und zwar an Stellen, an denen
nicht getrinkte kieferne Grubenholzer erfalirungsgemils bereits
nach sechs bis zwolf Monaten weit vorgeschrittene Zerstorung
durch die massenhaft vorhandenen Pilze, hauptsichlich der Conio-
phora- und der- Vaporarius-Gruppe, zeigten. Nach den Be-
scheinigungen der Grubenverwaltungen, einem Gutachten des
Herrn Professor Dietrich und einem eingehenden wissen-
schaftlichen Gutachten des Direktors der Koniglichen Forst-
akademie zu KEberswalde, Herrn Oberforstmeister Professor
Dr. M.oller und des Herrn Dr, Falck, Schwamm-Sachver-
standigen im Gerichtsbezirke Breslau, kounte nach einer Stand-
dauer von 4 bis 5 Jahven an den mit Kieselfluornatrium ge-
trankten Holzern nicht die geringste Faulnis festgestellt werden.
Durch letztere Gutachter wurde auch festgestellt, dals bei einigen
Grubenstempeln die bereits vor der Trankung stark mit Blaue-
und Vaporarius-Pilzen besetzt waren, diese Pilzentwickelungen
durch die Trinkung mit Kieselfluornatrium abgetotet worden
Neue Pilzangriffe traten hier, wie bei den vor der
Trankung gesunden Holzern nicht ein.

Die Herren Méller und Falck sagen:

»Es muls angenommen werden, dafs die beiden
»gewendeten Verfahren, es wurde auch ein mit betanaphtalin-
»sulfosaurem Zink ausgefilhrtes Impragnierverfahren gleich-

wareil.

all-

*) Organ 1910, S. 272, 285:
**) Die Konservierung im Hochbau, 1907.

»zeitig einer Priafung unterzogen, die behandelten Holzer unter
»den Bedingungen der Grube vor Zersetzungen durch holz-
szerstorende Pilze geschiitzt und dadurch ihre Nutzungsdauer

»gegeniiber unbehandelten Holzern um ein Vielfaches ver-
»langert habene.
Wenn auch Herr Dr. Netzsch auf Grund seiner

Laboratoriumsarbeiten gegen die Trankung mit Kieselfluor-
natrium »die gewichtigsten Bedenkenc« erhebt, so zeigen doch
die hier mitgeteilten umfangreichen praktischen Versuche, dals
fir die Verhaltnisse der Praxis nur die unter diesen Verhilt-
nissen gewonnenen Ergebnisse dauernde Geltung haben konnen.

Schreiber dieses unterschitat den Wert der im Laboratorium
und im Fiulniskeller angestellten Kultur- und Fiulnis-Versuche
nicht, da sich auf Grund solcher Versuche liiufig ein Urteil
iber viele fur die Holzerhaltung angepriesene Mittel fallen
lafst. In Fallen aber, wie der vorliegende. kann ein ab-
schlielsendes Urteil iiber ein Trinkmittel bei sachgemils durch-
gefihrtem Trinkverfahren nur auf Grund von Versuchen im
Betriebe gefallt werden. Bemerkt sei noch, dafs Herrn Dr.
Netzsch seitens der Ritgerswerke schon kurz nach Be-
kanntwerden seiner Dissertation die Besichtigung der Versuch-
strecken angeboten worden war. Umsomelr muls es aber-
raschen, dafls sich auch in dem jetzigen Aufsatze dieselbe
abfilllige Beurteilung des Verfahrens des D. R.P. 176057
findet.

Auch die Ausfihrungen von Dr. Netzsch uber seine
Untersuchungen, die Wirksamkeit der friher viel benutzten
Trankmittel, wie Quecksilbersublimat, Kupfersulfat und Zink-
chlorid, und iber den Kinflufs freier Siure auf die Holztaser
zeigen, dals auf dem Gebicte des Holzschutzes manche auf
Laboratoriumsversuche aufgebaute Theorie durch die Praxis,
widerlegt wird.

Die zuverlassigste Statistik, die iber diese Holztrankmittel
besteht, ist wohl von Herrn Geleimen Ober-Postrat
Christiani in Berlin*). Er kommt auf Grund einer mehr
als funfzig Jahre umfassenden Statistik und sehr sorgfiltiger
Beobachtungen zu dem Schlusse, dafls im Betriebe der Reichs-
postverwaltung die mit verschiedenen DMitteln getrinkten
Stangen folgende durchschnittliche Gebrauchsdauer aufzuweisen
hatten.

die

1. Mit Kupfervitriol . 11,7 Jahre
2. » Zinkchlorid 1,9 »
3. » Quecksilbersublimat . 13.7 »
4. » Steinkohlenteerdl 20,6 »

Im Betriebe der preufsisch-hessischen und anderer Eisen-
bahnverwaltungen sind die mit Chlorzink gemachten Erfahr-
ungen gleichfalls durchaus nicht so unbefriedigende gewesen,
wie man nach den Ausfihrungen von Dr. Netzsch und
‘anderer die Holztrankung mit Fluorverbindungen vertretenden
Kreise annehmen konnte. Die Auswechslung von Schwellen
geschah hier meist nicht wegen Fiulnis, sondern wegen der
. Wirkung der sich im Laufe der Zeit in dem mit Chlorzink-

*) Archiv fiir Post und Telegraphie 1905, Nr. 16.
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getrankten Holze, namentlich bei Gegenwart von Eisen, bilden-
den freien Sduren, indem diese zu einer friithzeitigen Vermor-
schung und Zermiirbung gerade der am meisten beanspruchten
Teile der Schwellen, der Schienenauflageflachen, fahrte. Ahn-

liche zerstéorende Wirkungen sind auch bei der Verwendung .

anderer Schwermetallsalze, wie Eisen- und Kupfer-Salze, beob-
achtet worden, obwohl die urspriinglich verwendeten Salze
durchaus richtige Zusammensetzung hatten, namentlich keine
freie Siaure enthielten.

Man hat daher im Eisenbahnbauwesen und beim Bau von °

Telegraphenlinien und so weiter im letzten Jahrzehnt Schwer-
metallsalze als Imprigniermittel mehr und mehr verlassen und
sich den nur mit Steinkohlenteerdlen arbeitenden Verfahren zu-
gewendet, bei welchen, abgesehen von der bedeutend grofseren
Wirksamkeit, derartige unliebsame Nebenwirkungen nicht be-
stchen.

Angesichts dieser in Fachkreisen anerkannten Tatsache
der Saurewirkung erscheint die FEmpfehlung von Fluor-
verbindungen mit einem gewissen Gehalte an freier Saure
oder solchen Verbindungen, die, wie das Zinkfluorid, leicht in
basische Salze unter Abspaltung freier Flufssiure itbergehen,
seitens des Herrn Dr. Netzsch aulserordentlich bedenklich.
Zunichst lifst sich mit sauren Flissigkeiten die fir dauernden
Schutz nétige Durchtrankung nicht erreichen. da eiserne Ge-
filse stark von der freien Saure angegriffen werden: man
muls sich deshalb mit einem einfachen Tauchverfahren be-
gniigen. ,

FKin blolser Anstrich oder ein Kinlegen in derartige
Flissigkeiten kann aber im Holze schon vorhandene Pilze am
Wachstum nicht hindern, auch ist die dadurch erzielte Schutz-
zone so dinn, dafls sic bald durch Luftrisse oder bei Schwellen
durch die Abnutzung zerstort wird und nun das ungeschitzte

Holz den Angriffen ausgesetzt ist. Ferner

Netzsch angestellten Festigkeitsversuche an mit Flufssiure
behandeltem Holze nicht sehr belangreich, da auch bei gleicher
Behandelung des Holzes mit Salz- oder Schwefel-Siure, oder
mit Zinkchloridlésungen kaum ungiinstigere Zahlen erhalten
werden.

Nicht zutreffend ist nach den Versuchen des Verfassers
die Bemerkung des Herrn Dr, Netzsch, dals selbst eine
Flufssaure von 30 bis 40°/, das Holz nicht schadigt. Das
steht auch mit allen bekannt gewordenen Tatsachen in Wider--
spruch. Man verwendet ja gerade Flulssiure zur Trennung
und Unterscheidung pflanzlicher und tierischer Faser, da erstere
durch die Einwirkung der Flulssiure zerstort wird. aulfserdem
werden Seide, Papier, Baumwolle, Gelatine, Pergament von
Flulssiture augenblicklich zu klebrigen Fliissigkeiten gelost.

Fir die zerstorende Wirkung durch an und fir sich ge-
ringe Mengen von verdinnter Siure kommt aber, wie die
Beispiele des Betriebes an den mit Zinkchlorid und mit anderen
Schwermetallsalzen getrankten Hoélzern zeigen. lediglich die
Zeit und der bei eingebauten Schwellen. Grubenhélzern und
Telegraphenstangen immer vorhandene grilsere Feuchtigkeits-
gehalt in Frage. Aus diesen Griinden muls daher vom trink-
technischen Standpunkte einem sauern Trankmittel von vorn-
herein mit Mifstrauen begegnet werden.

Aus diesen Ausfihrungen folgt, dals Kieselfluornatrium

. als Trankstoff wegen seiner im Betriebe erprobten Wirkung

sind die von .

allen sauren Fluorverbindungen vorzuziehen - ist und selbst
dem Fluornatrium gegeniiber, von seiner grofsern Wohlfeilheit
abgesehen, den Vorteil der geringern Auswaschharkeit besitzt.
Der Verfasser ist iberzeugt. dals die Ausfuhrungen des
Herrn Dr. Netzsch, ein Auszug aus seiner Dissertation,
anders lauten wiirden, wenn Herr Dr. Netzsch von den
fritheren Versuchen und Erfabhrungen mit der Kieselfluor-
natrium-Trankung eingehend Kenntnis genommen hiitte.

Zur Ermittelung der Anzahl der Gleisunterhaltungsarbeiter und der Gleisunterhaltungskosten.

Von Lotz, technischem Kisenbahnrechnungsrevisor in Mainz.

In den technischen und wirtschaftlichen Verdffentlichungen
ither Eisenbahnwesen finden sich nur wenige und unvollstindige
Hinweise auf die Ermittelung der Anzahl der fiir eine bestimmte
Bahnstrecke unter bestimmten Verhiltnissen erforderlichen
Unterhaltungsarbeiter und tber die davon abhingenden jahr-
lichen Gleisunterhaltungskosten, die doch durch ihren Betrag
von mehr als 50 Millionen M fiir die Strecken der preulsisch-
hessischen Staatsbahnen zu sorgsamer Bemessung auffordern.
In erster Linie miissen die Lohnausgaben fir die Gleisunter-
haltung sorgfiltig uberwacht werden. Die Ursachen einer
erheblichen Steigerung dieser Ausgaben sind eingehend zu er-
forschen und letztere bei fortgesetzter Beobachtung der Ver-
hiltnisse stets auf derjenigen Hohe zu halten, die mit Rick-

schaftlich angemessen anzusehen ist. Mit gutem Erfolge ge-
schieht dies durch eine ins einzelne gehende Uberwachung,
derart, dals die beziiglichen Ermittelungen fir jede einzelne
Bahnmeisterei besonders vorgenommen werden, wobei die der
betreffenden Strecke eigentimlichen Umstinde zu beriicksich-

" tigen sind.

Auf diese Weise kann man im Laufe der Jahre
fir jede Bahnmeisterei eine Regel schaffen, gegeniiber der far
die Grundlagen des folgenden Rechnungsjahres nur die etwa
vorkommenden Anderungen zu beriicksichtigen sind.

Die Ermittelung der Arbeiterzahl fiir jede Bahnmeisterei
besonders ist notig, um den besonderen ortlichen Verhiltnissen
Rechnung zu tragen. Die Aufsichtsbehérde kann nur unter
dieser Voraussetzung eine richtige und rasche Nachpriifung
vornehmen, und einen zuverlissigen Malsstab fiir die Verteilung
der Mittel im Wirtschaftsplane gewinnen. Auch wird die mit
diesen Unterlagen zu bewirkende Vergleichung der Verhiltnisse
in den einzelnen Bahnmeistereien im Laufe der Zeit ein wirk-

- sames Mittel fiir die sichere Beurteilung dieser wirtschaftlich
sicht auf die Verkehrsdichte, die Betriebsicherheit, die Schonung
der Betriebsmittel und die Abnutzung des Oberbaues als wirt-

1
\
|

und technisch wichtigen Frage liefern.

Auf die Hohe der Unterhaltungskosten "des Gleises und
Bahnkorpers haben hauptsichlich folgende Umstinde Einfluls:

1. Die Veriinderlichkeit des Bahnkorpers, ob er fest ist
oder zu Rutschungen neigt, ob nasse Einschnitte und mangel-
hafte Entwisserungen vorhanden sind, ob die Bahn in Ein-
schnitten oder auf Dammen liegt. '

33%*
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2. Beschaffenheit, Starke und Stoff der Bettung*).

3. Die Starke und Beschaffenheit des Oberbaues, sein
Alter und die Schwellenart, '

4. Die Neigungs- und Krimmungs-Verhiltnisse der Strecke.

5. Die

6. Der Verkebr auf dem Gleise in Bezug auf Zahl,
Starke und Schnelligkeit der Ziige, sowie das Gewicht der
Fahrzeuge.

7. Die Hohe der Lohnsatze.

8. Die Anzahl der Gleise der Strecke.

9. Das Vorhandensein gréfserer Bahnhofe, Briicken, Tunnel
und sonstiger Bauwerke.

Witterungs- Verhiltnisse.

10. Der Grad der Sorgfalt, mit der das Gleis unterhalten
wird, und die zweckmiifsige Verteilung der nicht dringendsten
Arbeiten auf die kommenden Jahre.

*) Gute Bettung aus Hartgestein ist der Kieshettung um min-
destens das Dreifache iiberlegen. Schubert, ,Organ f. d. Fort-
schritte des Eisenbahnwesens*, 1899, 8. 120: Blum, v. Borries
und Barkhausen, Fisenbahntechnik der Gegenwart Band III,
S. 102,

11. Die Leistungsfahigkeit der Arbeiter *).

Aufserdem koénnen noch besondere ortliche Umstinde far
die Bemessung der Arbeiterzahl in Betracht kommen.

Zur genauen FErmittelung der Arbeiterzahl und Durch-
fihrung der Uberprifung hat der Verfasser einen besonders
ausfihrlichen Vordruck entworfen, dessen Veriffentlichung er
sich fir eine spitere Zeit vorbehilt, hier soll zunichst ein
vereinfachtes Verfahren beschrieben werden. Der Vordruck
ist gemifs der gegebenen Anleitung von jeder einzelnen Bahn-
meisterei auszuftillen. Nach Prifung der Ermittelungen durch
das Betriebsamt und die Direktion ist hiernach die Verteilung
der Geldmittel des Wirtschaftsplanes vorzunehmen, Die Auf-
stellung der Ermittelungen erfolgt unter Benutzung der vor-
jahrigen Grundlagen jedes Jabr rechtzeitig vor Beginn des
neuen Rechnungsjahres. Die Aufstellung in spateren Jahren
wird mit nur geringer Mihe verbunden sein, wenn nicht um-
fassende Bezirksveranderungen vorkommen.

*) Ein nicht zu unterschitzender Umstand. Da wohl bei den
meisten Verwaltungen der Stamm der Bahnunterhaltungsarbeiter
gleichsam der groBe Behiilter ist, aus dem viele andere Dienststellen
thren Bedarf an geschulten Arbeitern schopfen. miissen sich die
Bahnunterhaltungsarbeiter stets durch ungelernte, meist jiingere und
schwiichere ergiinzen.

Ermittelung der Zahl der Bahnunterhaltungsarbeiter fir die Ansitze bei Titel 8 des Voranschlages,
sowic fiir die Verteilung der Mittel im Wirtschaftsplane far das Rechnungsjahr 19... %)
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und  f— - - e :
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*) Die Anleitung fiir die Aufstellung folgt am Schlusse.
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Erliuterungen und Anleitung fiir die Aufstellung der Ermittelungen.

Den Zahlenangaben in den Spalten 3 bis 35 ist der vor-

aussichtliche Stand des folgenden Rechnungsjahres zu Grunde
zu legen.

(Schlub folgt.)

d

Zu Spalten 5 bis 7: Fir die Einreihung der Bahn-
strecken unter Flachland-, Hiigelland- und Gebirg-Strecken gilt
nachstehendes Verzeichnis der Langen des Bahnkorpers und
dessen Verteilung nach den drei Arten.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Sicherheitsvorschriften fiir die Einrichtung elektrischer Beleuchtung in
Bisenbahnwagen.

Vorwort.

Die folgenden Vorschriften gelten fir elektrische Be-
leuchtungseinrichtungen in Eisenbahnwagen, deren Gebrauchs-
spannung zwischen irgend zwei gegen Erde isolierte Leitungen

oder zwischen eciner Leitung und Erde 100 Volt nicht aber- -

schreitet.

Die Vorschriften sollen bei der Einrichtung von Wagen
mit elektrischer Beleuchtung als Richtschnur dienen und den
Wagendurchgang erleichtern, indem sie fir die Wagen der

Vereinsverwaltungen den gleichen Sicherheitszustand gewahr-

leisten,

§ 1.
Pline,
Fur jeden Wagen soll ein Leitungsplan und ein Schaltungs-

schema vorhanden sein; das letstere ist in jedem Wagen an
geeigneter Stelle anzubringen.

Der Plan soll enthalten:

a) Bezeichnung der Raume nach Lage und Verwendung.

b) Lage, Querschnitt, Belastung in Ampére und Iso-
lierungsart der Leitungen. Der Querschnitt wird, in
Quadratmillimetern ausgedriickt, neben die Leitungs-
linien gesetzt. Die Isolierungsart wird durch die
unten angefilhrten Buchstaben bezeichnet.

c) Art der Verlegung.

d) Lage der Apparate und Sicherungen.

e) Lage und Art der Stromerzeuger und Stromverbraucher.

Das Schaltungsschema soll enthalten:

Anordnung der Stromerzeuger, Leitungen, Apparate und
Stromverbraucher sowie Erklirung der im Schema angewendeten
Bezeichnungen.

Fir Leitungsplan und Schema sind folgende Bezeichnungen
anzuwenden :

\
l

WLA Erdung. DI Zoicl It
Feste Gliihl . iese Zeichen gelten
“')f‘)( B:w: licllie aérllil:}ilam o fiir Glithlampen Jedgr
& . pe. Kerzenstiirke und fiir
® Fester Lampentrager mit Angabe | Fassungen mit und
s der Tampenzahl, ohne Hahn.
3;9; A Gleichstromerzeuger oder Antrieh
_G.:Q Einph.asen~\Vecl1sel§t1'om- mit Angabe der
Ton doa Gleichstrom Umformer Klemmenspannung
(},{R' Drehstrom-Gleichstrom Um- - und der hﬁchs}en,
760V 3BV former dau%rnd zu]}ifjgmn
w Gleichstrom-Gleichstrom Um- Stromstarke.
36V 404 100V 144 former

ruhender Umformer, mit Angabe der induktionsfreien

%nggf Leistung in KVA, Spannungen und Periodenzahl.
<l Akkumnulatoren . m}ilt Angal{e der
10a ochsten zuldssigen
4[|||||]|Ig. Akkumulator mit Doppelzellen- Ladest:;'omgtﬁrke in
104 schalter mpére.
% Wandfassung, auch Anschlufidose mit ~ Angabe der
Stromstirke.
= Steckvorrichtung und Steckkuppelung (an den Wagen-
enden).
(566 Einpoliger oder zweipoliger
: 6 Dosenausschalter ) dor
o Hebel-Ausschalter hﬁlglitsteA: gzﬂig.ssieolen
Bgp, Fnpolger oder sweipliger | itk
\l Hebel-Umschalter
%  Sicherung mit Angabe der
Fmm;  Sicherung an der Abzweigstelle| Normalstromstirke
E=]
}- Uberspannungssicherung jeglicher Art. auch Blitzschutz-
vorrichtung.
* Durchschlagsicherung.
= Nicht regelbarer Widerstand und
R Heizapparate mit Angakie der
" ni celbarer( hochsten zulissigen
~fi0 Abnehmbarer, nicht regelbarer Stromatirke.

__Widerstand, Heizapparate
Regelbarer Widerstand
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Strommesser.

Spannungsmesser.

Isolationspriifer,

Stromrichtungsanzeiger.

16qmm Kinzelleitung mit Angabe des Querschnittes.

2x6qmm Zusammengehirige, nebeneinander verlegte Leitungen
unter Angabe ithrer Zahl und des Querschnitts.

36 qmm Mehrfachleitung unter Angabe der Zahl und des Quer-
""""""" schnittes der Einzelleiter.
4 Leitungsanschluf.
Leitungskreuzung.
A Nach oben fiihrende Steigleitung.
» Nach unten fithrende Steigleitung.
GA Gummiaderleitung.
MA Mehrfach-Gummiaderleitung.
P4 Panzerader.
FA Fassungsader.
S84 Gummiaderschnur.
KE Armierte asphaltierte Kahel.
RA Rohr- und Falzdrihte.

¢ Kabelendverschluf.
(o) Verlegung in Rohren.

(f) Schutz durch Eisen.
(¢) Schutz durch isolierte Verkleidung.

°
3

(k) Schutz durech Holzverkleidung
(e) Schutz durch Erdung.
§ 2.
Isolation,

a) Vor Inbetriebsetzung der Leitungsanlage eines Fahr-
zeuges ist durch Isolationsprifung mit mindestens
100 Volt Gleichstrom festzustellen, ob Isolationsfehler
vorhanden sind.

b) Bei diesen Messungen muls nicht nur die Isolation
zwischen den Leitungen und der Erde, sondern auch
die Isolation je zweier I.eitungen verschiedenen Potentiales
gegeneinander gemessen werden. In letzterem Falle

miissen alle Stromverbraucher von ihren Leitungen ab- |

getrennt, dagegen alle vorhandenen Beleuchtungskérper |

angeschlossen, alle Sicherungen eingesetzt und alle
Schalter geschlossen sein.  Reihenstromkreise dirfen
jedoch nur an einer einzigen Stelle geoffnet werden,
die moglichst nahe der Mitte zu wihlen ist.

Bei Isolationsmessung gegen KErde soll der negative Pol
der Stromquelle an die zu messende Leitung gelegt
werden, und die Messung erst erfolgen, nachdem die
Leitung zwei Minuten hindurch der Spannung aus-
gesetzt war.

d) Der Isolationswiderstand der ganzen Leitungsanlage soll
mindestens 100000 Ohin betragen, entsprechend 1 Milli-
ampere Gesamtstromverlust bei 100 Volt Priifspannung.

S’

Schalt- und Verteilungstafeln,

a) Fir die Herstellung von Schalt- und Verteilungstafeln

ist die Verwendung von Holz unzulissig; empfohlen
wird die Verwendung von Marmor.

b) Die Kreuzung stromfithrender Teile an Schalt- und Ver-
teilungstafeln ist moglichst zu vermeiden. Ist dies nicht
erreichbar, so sind die stromfithrenden Teile durch Iso-
lierung von einander zu trennen, oder derart in ge-

nigendem Abstand von cinander zu befestigen, dals Be- -

rihrung ausgeschlossen ist.

c¢) Schalt- und Verteilungstafeln, die nicht von der Riick-
seite zuginglich sind, missen so gebaut sein, dals die
Leitungen nach Befestigung der Tafel angeschlossen,
und die Anschliisse jederzeit von vorn untersucht und
gelost werden konnen,

d) Die Polaritat ist auf Schalt- und Verteilungstafeln durch

e)

f)

g)

b)

roten Anstrich des negativen Leitungsendes und dessen
Anschlusses kenntlich zu machen.

Die Sicherungen auf den Verteilungstafeln und, soweit
erforderlich, auch die Schalter sind mit Bezeichnungen
zu versehen, aus denen hervorgeht, zu welchen Raumen
oder (rruppen von Stromverbrauchern sie gehéren.
Samtliche spannungsfihrenden Teile, die far Unberufene
zuganglich oder nicht unter Verschluls angebracht sind,
sowie alle Teile im Handbereich, die Spannung an-
nehmen konnen, miissen durch nicht leitende Schutz-
kisten oder gecrdete Metallgehiiuse der zufilligen Be-
rithrung entzogen sein.

Die einzelnen Ausriistungsteile der Tafeln miissen nach
Bauart und Befestigungsweise den Stolsbeanspruchungen
wihrend der Fahrt entsprechen, FEine Lockerung von
Teilen muls ausgeschlossen sein.

NER
Belastung der Leitungen,

Die Leitungen aus Elektrolytkupfer darfen héchstens
mit folgenden Stromstirken dauernd belastet werden:

Querschnitt Betriehsstromstiirke
in Quadratmillimetern in Ampére
0,75 4
1 6
1,5 10
2,5 15
4 20
6 - 30
10 40
16 60 :
25 80 Co
35 90
50 100

Der geringste zulassige Querschnitt ist 1 Quadrat-
millimeter, an und in Beleuchtungskérpern 0,75 Quadrat-
millimeter,

¢) Bei Verwendung von Leitern aus nicht elektrolytischem

b)

Kupfer oder aus anderen Metallen miissen die Quer-
schnitte unter Zugrundelegung gleicher Erwirmung den
Werten unter a) entsprechend gewihlt sein,

§ 5.
Material und Verlegung der Leitungen.

Kupferdrihte missen feuerverzinnt sein, Die Leitungen
milssen eine vulkanisierte Gummiisolierung in Form
einer unterbrochenen, nahtlosen, wasserdichten Hiille
besitzen. Die Gummiisolierung muls durch eine Um-
hilllung aus faserigem Material noch besonders ge-
schiitzt sein (Gummiaderleitung).

Die Leitungen sind durch Metallrohr, Metallschienen
oder gleichwertige Hiilfsmittel zu schitzen; im Wagen-
innern konnen jedoch Leitungen unter Molzleisten ver-
legt werden, falls die Betriebsspannung 60 Volt nicht
iiberschreitet, und [alls nicht eine Beschadigung der
Leitungen durch die Benutzungsart des Wagens (wie
bei Postwagen, Packwagen, Kiichenwagen usw.) "be-
glnstigt wird,

c) Die Leitungen miissen so geftihrt sein, dals sie weder

durch die Wirme elektrischer Widerstande, noch
sonstiger Wiarmequellen (Heizkorper, Kochapparate usw.)
gefahrdet werden. Festverlegte Leitungen miissen gegen
chemische Beschiadigungen und Feuchtigkeit (in Aborten,



d)

f)

8)

h)

f)

b)
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Akkumulatorenkammern) je nach der Art des Einflusses
geschiitzt sein,

Die Leitungen diirfen den Reisenden nicht zuginglich
sein.

Leitungen, die einer Verbiegung oder Verdrehung uaus-
gesetzt sind, missen aus leicht biegsamen Seilen her-
gestellt und, sofern sie aufserhalb des Wagenkastens
angeordnet sind, iber der Isolierung wetterbestindig
hergerichtet sein.

Bei Leitungen fir Wechselstrom, die durch Eisenrohre

geschiitzt sind, miissen simtliche, zu einem Stromkreise |

gehorigen Leitungen in der gleichen Eisenhille ent-
halten sein.

Die Verbindung von Leitungen mufs mittels Lotung,
Verschraubung oder in sonst gleichwertig sicherer Weise
geschehen.

Rohre kénnen aus Metall oder aus Metall mit iso-
lierender Auskleidung bestehen.

Drahtverbindungen

dirfen nicht innerhalb der Rohre, sondern nur in Ver- -

bindungsdosen ausgefihrt werden, die jederzeit leicht
geoffnet werden konnen.

Die Rohre sind so herzurichten, dals die Isolierung
der Leitungen durch vorstehende 'l'eile ‘oder scharfe
Kanten nicht verletzt wird, und sind so zu verlegen,
dals sich an keiner Stelle Wasser ansammeln kann.

Die lichte Weite der Rohre, sowie die Zahl und der
Halbmesser ihrer Kriunmungen muls so gewahlt sein,
dals man die Drihte leicht und ohne Beschidigung
einziehen kann.

Kniestiicke miissen ebenso wie Verbindungsdosen zu
offnen sein, so dals sich die Lage und Beschaffenheit
des Drahtes an diesen Stellen leicht nachpriffen lilst.

Als Kabel sind nur armierte und asphaltierte Blei-
kabel (KE) zulissig. Sind aufsteigende oder hingende
Aste hei der Kabelfiahrung nicht za vermeiden, so
darf die Armierung nur aus Draht, nicht aus Eisenband
bestehen. DBei eisenarmierten Kabeln, die Wechselstrom
filhren, missen simtliche zu einem Stromkreis gehorigen
Leitungen in einem Strang vereinigt sein.

Die Kabel dirfen nur mit Endverschlissen, Muften
oder gleichwertigen Vorkehrungen zur Abhaltung von
Feuchtigkeit und Erzielung eines guten elektrischen
Anschlusses verwendet werden.

§ 6.
Allgemeines iiber Apparate,

Die dulseren stromfithrenden Teile siamtlicher Apparate
einschlielslich der Widerstande miissen auf feuersicheren
und isolierenden Unterlagen befestigt und, soweit sie
der zufilligen Berithrung zuginglich sind, mit Schutz-
kisten umgeben sein.

Die Schutzkisten miissen aus nicht leitenden Stoften

bestehen. Zugingliche Metallgehiiuse miissen geerdet
sein,
Die Apparate sind derart zu bemessen, dals sie durch
den starksten in der Regel vorkommenden Betriebs-
strom keine fir den Betrieb oder die Umgebung be-
denkliche Temperatur (etwa 50° C) annehmen konnen.
Stromfihrende blanke Metallteile und solche Apparate,
an denen Funkenbildung eintreten kann, missen auf
feuersicherer Unterlage angebracht und derart ange-
ordnet sein, dals die Feuererscheinungen weder Per-
sonen gefihrden, noch brennbare Stoffe entziinden
konnen.

d)

e)

f)

8)

b

¢)

b

c)

a)

Anlasser und Widerstinde miissen so gebaut sein, dals
bei ordnungsmifsiger Bedienung kein Lichtbogen De-
stehen bleibt.

Bei der Verbindung der Leitungen mit den Apparaten
sind die Schrauben oder gleichwertigen Verbindungs-
mittel moglichst zu sichern.

Alle Apparate miissen derart gebaut und angebracht
sein, dals eine Verletzung von Personen durch Splitter,
Funken, geschmolzenes Material oder Stromiiberginge
ausgeschlossen ist. .

Isolierstotte, welche in der Warme erhebliche Form-
anderungenerleiden konnen, diirfen fiir wirmeentwickelnde
oder hoheren Temperaturen ausgesetzte Apparate als
Trager stromfihrender Teile nicht verwendet werden.

§7.
Schalter,

1. Der vom Zugpersonal zu bedienende Hauptschalter
mufs bei Abteilwagen auflsen an einer Stirnwand in
bequemer Hohe iiber den Schienen, bei Durchgangs-
wagen innen an geeigneter Stelle angebracht werden.
Die Tuaren der Innenriume, in denen sich Hauptschalter
befinden, und die Schaltkisten selbst sind mit dem
Ausschalterzeichen (6_ zu bezeichnen.
2. Durch Schlissel zu bedienende elektrische Schalter
sowie Verschliisse der Schaltkisten, der Behilter fur
Batterien, Glithlampen und andere Ersatzteile missen
mit dem in den ‘I'echnischen Vereiibarungen bei den
Vorschriften aber »Verschluls der Personenwagen< an-
gegebenen Vierkantdorn versehen sein.

Die Drehrichtung der Schalter ist durch Zeiger und
Pfeil anzugeben.
Alle zur Verwendung kommenden Schalter sollen Moment-
schalter sein, die so gebaut sind, dals beim Offnen unter
gewohnlichem Betriebsstrom kein danernder Lichtbogen
entstehen kann. :
Die normale Betriebsstromstarke und Spannung, fir die
ein Schalter gebaut ist, sind auf dem festen Teil zu
vermerken.

§ 8.
Steckvorrichtungen, Steckkuppelungen und dergl,

Verbindungsleitungen zwischen Wagen, Ladeleitungen
und dergl. sollen so ausgeriistet sein, dals Personen
auch bei zufilliger Berihrung keine Beschiadigung er-
leiden konnen.

Bewegliche Kuppelungsstiicke sind so anzuordnen,
dafs sie beim Herausfallen stromlos werden, oder sie
miissen so mit Isolierstoff umgeben sein, dafls auch die
ausgelosten Stecker keinen Schaden herbeifahren konnen.

Stecker- und verwandte Vorrichtungen zum Anschluls
abnehmbarer Leitungen missen so gebaut sein, dals sie
nicht in Anschlulsstiicke fir hohere Stromstirken passen.
Betriebsstromstirke und Spannung, fir welche die Ein-
richtung gebaut ist, sind auf dem festen Teil und auf
dem Stecker sichtbar zu vermerken,

Sicherungen dirfen nicht im transportablen Teil oder
biegsamen Strang angebracht werden.

§ 9.
Schmelzsicherungen.

Die Abschmelzstromstirke einer Sicherung soll dd§
Doppelte ihrer Normalstromstirke sein. Sicherungen
bis einschliefslich 50 Ampére Normalstirke miissen
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mindestens den 1!/, fachen Normalstrom dauernd tragen
konnen; vom kalten Zustande aus plotzlich mit der
doppelten Normalstromstirke belastet, missen sie in
langstens 2 Minuten abschmelzen.

Jede einzelne Sicherung muls auch bei einer um 109/,
erhohten Betriebsspannung sicher abschmelzen, ohne
einen dauernden Lichtbogen zu erzeugen.

Bei Sicherungen sollen die Schmelzdrihte oder Schmelz-
streifen in Kontaktsticke aus Kupfer oder gleich-
geeignetem Metall eingelotet sein.

Sicherungen fiir Stromstirken bis zu 100 Ampére miissen
unverwechselbar sein.

Die Normalstromstarke und die Hochstspannung sind
auf dem Einsatz der Sicherung zu verzeichnen.

Alle Leitungen, welche von den Stromquellen nach den
Sammelschienen oder von der Schalttafel nach den Ver-
brauchsstellen fihren, sind zu sichern.  Abschmelz-
sicherungen sind tberdies an Stellen anzubringen, wo
sich der Querschnitt der Leitung in der Richtung nach
der Verbrauchsstelle hin vermindert. Bei Querschnitts-
verkleinerungen sind in den Fallen, wo die vorher-
gehende Sicherung den schwiicheren Querschnitt schiitzt,
weitere Sicherungen nicht mehr erforderlich. Die Stirke
der zu verwendenden Sicherung ist der Betriebsstrom-
stirke der zu schiitzenden Leitung anzupassen.
Samtliche Sicherungen sind moglichst auf einer Schalt-
tafel zu vereinigen,

b)

d)
e)
f)

g

h)
leitungssicherungen sind nicht statthaft.

Sicherungen und Schalter in Erdungs- und Nulleitern
sind unzulissig,

§ 10.
Gliithlampen und Fassungen.

Die stromfihrenden Teile der Fassungen missen auf
feuersicherer Unterlage angebracht und durch feuer-
sichere Umhillung, die jedoch nicht unter Spannung
gegen Erde stehen darf, vor Beriihrung geschiitzt sein.
Stoffe, die entziindlich oder hygroskopisch sind oder in
der Warme Formverinderungen erleiden, sind als Be-
standteile der Fassungen ausgeschlossen.

Fassungen, die sich infolge der Erschatterungen bei der
Fahrt von selbst lockern, sind unzulissig.
In Beleuchtungskdrpern darf nur nahtlos
Leitungsmaterial verwendet werden.

Die zur Aufnahme von Drihten bestimmten Hohlraume
von Beleuchtungskdrpern miissen im Lichten so weit
bemessen und so glatt sein, dafs die einzufithrenden
Drihte ohne Verletzung der Isolation durchgezogen
werden konnen.

isoliertes

Leitungssicherungen nach Art der sogenannten Frei-

f) Beleuchtungskorper miissen so angebracht sein, dals
die Zufahrungsdrahte nicht durch Drehen des Korpers
verletzt werden.

Werden die Zuleitungen als Triger des Beleuchtungs-
korpers verwendet, so missen die Anschlulsstellen von
Zug entlastet sein.

Glihlampen in der Nihe von entziindlichen Stoffen (Vor-
hingen, Dunkelschirmen) missen mit Vorrichtungen
versehen sein, welche die Berihrung der Lampen mit
den empfindlichen Stoffen verhindern.

~

8

h)

§ 11
Masehinen und Akkumulaforen,

In Personenwagen missen Stromerzeuger, Umformer
jeder Art und Akkumulatoren leicht zuginglich und so
angeordnet sein, dafs jede Gefihrdung und Belastigung
der Reisenden ausgeschlossen ist. Die Entzindung
brennbarer Stoffe durch etwa im Betriebe auftretende
Feuererscheinungen muls ausgeschlossen sein,

Ein- und Austrittsoffnungen fir Luftungsvorrichtungen
sind mit unverkennbaren Luftfiltern zu versehen.
Die Kasten der Akkumulatoren diirfen nicht aus Zelluloid
bestehen.
Aufstellungsriume fir Akkumulatoren, die im Wagen
geladen werden, miissen mit einer Entliftung versehen
werden, die geniigenden Querschnitt fir den Abzug der
beim Laden entstehenden Gase bietet,

Diese Luftungsvorrichtungen sind gegen Eindringen
von Lokomotivfunken zu schitzen.

Die Polaritat ist an den Batteriekasten durch - und
— Zeichen kenntlich zu machen; die Enden der An-
schlufsleitungen sind rot anzustreichen. \

Die einzelnen Zellen sind gegen den Behilter und
letzterer ist gegen den Wagen durch nicht hygro-
skopische Unterlagen zu isolieren. Der Behilter ist so
auszufilhren, dafs durch etwa ausfliefsende Siure kein
Schaden angerichtet werden kann.

b

¢)
d

~—

e)

£

—

§ 12
Untersuchung.

Bei jeder nach § 139 der Technischen Vereinbarungen
vorzunehmenden Untersuchung der Wagen ist die Beleuchtungs-
einrichtung in allen Teilen zu prifen und der im § 2 ge-
forderte Isolationswert nachzuweisen. Das Ergebnis der Unter-
suchung ist aufzuschreiben. Der an den rechtsseitigen Enden
der Langtrager des Wagens (siche die Bestimmungen tber
»Anschriften an den Wagen< in den Technischen Verein-
barungen) angeschriebene Untersuchungsvermerk gilt gleich-

| zeitig fiir die elektrische Beleuchtungseinrichtung.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Oberba u.

Durchbiegungszeichner fiir Weichen.
(Engineering News 1910, 22. Dezember, Band 64, Nr, 25, 8. 683,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel XXVI.
C.E.Knickerbocker und W. lI, Harland. Ingenieure
der »Neuyork, Ontario und West«-Bahn haben einen ihnen
rechtlich geschiitzten Durchbiegungszeichner fir Weichen ein-
gefihrt, der jede Bewegung der Zungenschiene gegen die

Backenschiene wilrend der Durchfahrt der Ziige aufzeichnet.

" Er besteht im Wesentlichen aus zwei Messingstangen, von
- denen die eine A (Abb. 12, Taf. XXVI) an die Innenseite der

Zungenschiene gebolzt ist und unter den Schienen hindurch
nach der Aufsenseite des Gleises geht, die andere B an die
Aulsenseite der Backenschiene gebolzt ist und einen Ansatz
C hat, durch den die Stange A hindurchgeht. Durch die
Schraube D werden die Stangen annahernd in die Wagerechte
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gebracht. An der untern Stange befinden sich zwei recht-
winkelige Klemmen E mit Klemmschrauben, durch die ein
Papierstreifen I' auf die Stange geklemmt wird. Dieser be-
findet sich unmittelbar unter dem auf die obere Stange ge-
klemmten Stifthalter G. Der Stift H ist it einem im
Zylinder G gleitenden Kolben J versehen, iber dem sich eine
Schraubenfeder befindet. Durch die Klemmschraube K wird
der Kolben im Zylinder festgehalten, wenn die Vorrichtung
nicht in Gebrauch ist. Auf der Rickseite des Zylinders G

befindet sich ein hohles Ohr L, das iber den Arm B ge-

schoben und durch die Klemmschraube festgeklemmt wird.

i
|
i

Jede Seitenbewegung der Zungenschiene gegen die Backen-
schiene wird als Strich auf dem Papierstreifen aufgezeichnet;
fir jeden Zug wird ein besonderer Streifen eingesetzt. Wenn
die Weichenwurzel niedrig ist, so dafs die Zungenschiene bei
der Durchfahrt der Ziige fortwihrend auf- und niederschlagen
kann, stofst der Stift ein Loch in das Papier.

Um auch den Ausschlag der Weiche aufzuzeichnen, konnen
zwei oder mehr Vorrichtungen angebracht werden. Bei ge-
ringer Anderung der Befestigungen kann die Vorrichtung auch
zum Aufzeichnen seitlicher Bewegungen der Schiene auf den
Schwellen oder Unterlegplatten benutzt werden, B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Siidbahnhof in Boston.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefiverbandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8 bis 9. S. 3517))

Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel XXVI.

Zu der friher*) im Ganzen bereits beschriebenen Anlage
ist in Abb. 13, Taf. XXVI der Plan der Gleisverbindungen
des wichtigsten Bahnhofsteiles dargestellt, aus dem die Ver-
bindung der Linien mit den Bahunsteigen, besonders auch dic
Anordnung des »Engpasses« vor der Halle nach amerikanischem
Brauche hervorgeht. Schr.

*) Organ 1897, S. 35; 1899, S. 128,

Pennsylvania-Endbahnhof in Neuyork.

(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefiverbandes 1910,
Bd. 24, Nr. 8 bis 9. 8. 3520.)

Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XXVI.

Zu dem friher *) beschriebenen grolsen tHauptgebiude des
neuen Durchgangsbahnhofes der Pennsylvaniabahn in Neuyork,
der von Westen durch den Tunnel unter dem Hudson-, von
Osten durch den unter dem Ost-Flusse zuginglich ist, teilen
wir in Abb. 14, Taf. XXVI noch den Plan des tiefst liegen-
den Geschosses mit, aus dem die Lage der Bahnsteige und
dic Gleisverbindungen hervorgehen. Schr.

*) Organ 1907, 8. 102: 1909, S. 285. Eisenbahntechnik der

" Gegenwart 2. Auflage, Bd. 1I, S. 583.

Maschinen und Wagen.

Kohlen-Wagen und -Liige der Virginia-Bahn.

(Engineering News, Januar 1910, Nr. 2, 8. 34. Mit Abb)

Im April 1909 ist die 705 km lange Virginia-Bahn eroffoet
worden, die das Grubengebiet von West-Virginia mit dem mit
Verladeeinrichtungen reichlich ausgestatteten Hafen Sewalls Point
an der Atlantischen Kiiste verbindet. Die Bahn weist Steigungen
bis zu 20,79/, auf. Mit Ricksicht auf moglichst wirtschaft-
lichen Giiterverkehr wurden die Falhrzeuge besonders sorgfiiltig
gewiihit, Meist sind vicrachsige Kohlenwagen von 45t Trag-
fibigkeit, 19,5t Eigengewicht und 13,1 m Linge zwischen den
Stofsflichen vorhanden. Die Wagen sind zum Entladen mit
Kreiselwippern eingerichtet, haben besonders niedrigen Schwer-
punkt und kriiftiges Gestell mit starken Zugvorrichtungen. Sie
bestehen aus moglichst einfachen Regel-Teilen, die sich leicht
auswechseln und ausbessern lassen. Zwei E-Eisen von 380 mm
Hohe bilden in der Lingsachse des Wagens die Haupttriger
des Gestellrahmens und sind oben durch cine 508 mm breite
Blechplatte verbunden, unten durch je ein nach innen genietetes
Winkeleisen zu einem Kastentriiger verstirkt. Die Quertriger
iiber den Drehgestellen bestehen aus je zwei Prelsblechen, die
durch Deckplatten gegenseitig versteift sind. Bazwischen wech-
seln schwere und leichtere Querschwellen aus einfachen Prefs-
blechen ab. Die Seitenwiinde sind als steife Blechtriger ge-
baut und mit den Querschwellen fest vernietet. Das 6 mm
starke Stehblech ist unten mit einem 90 mm Winkeleisen, oben
mit einem kriftigen Wulsteisen gesiumt und in Abstinden von
990 mm aufsen durch aufgenietete Rungen aus “LJ-formig ge-
prefsten Blechstreifen ausgesteift, an deren Stelle bei den Stirn-
winden wagerecht angeordnete Z-Eisen treten. Den Boden des
Wagenkastens bilden 6 mm starke Bleche, die an den Riindern

Organ fiir die Fortschritte des Eisonbahﬁweson's. Neue Folge. XLVIIL Band. 12. Heft. 1911.

|
|
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aufgebogen und mit den Seitenwiinden vernictet sind. Zum
Entlceren auf Babnhofen olne besondere Entladevorrichtungen
sind im Fufsboden vier gegen einander versetzte Offnungen von
670 >< 710 mm Querschnitt vorgesehen, die mit wagerechten,
durch Ketten und Wellenbaum zu offnenden Schiebern ver-
sehen sind. In der Mitte der Kopfschwellen triigt eine kriftige
Eichenbohle zwei schweilseiserne Stofskopfe in 610 mm Abstand,
die beim Eingrifie der selbsttitigen Kuppelung an den Gégen-
kopfen des folgenden Wagens fest anliegen miissen. Die zwei-
achsigen Drehgestelle haben die iibliche amerikanische Bauart und
1676 mm Achsstand. Besonderer Wert ist auf die Schmierung
der Drehzapfenpfanne und der seitlichen Gleitlager gelegt.

Die Kohlenziige werden mit 1 D 1-Zuglokomotiven unter
Zuhilfenahme von 1 C - C- Schiebelokomotiven auf den stcileren
Neigungen und mit D- Verschicbclokomotiven befordert, die
auch als Vorspannlokomotiven dienen. Um die Ausbesserungs-
Kosten und -Zeiten zu verringern, sind die wichtigeren Teile
der beiden ersteren Lokomotivgattungen vertauschbar durch-
gebildet. Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind aus nach-
stehender Zusammenstellung zu ersehen:

Zu befordern sind in der Regel Ziige aus 80 Wagen mit
3600t Kohle, jedoch ist Uberlastung bis zu 10°/, nicht selten.
Bei cinem Eigengewichte der Wagen von 1458t wiegt der

. Regelzug einschliefslich Lokomotive und Packwagen 5775 t.
. Der schwerste bislang gefahrene Zug bestand aus 100 Wagen,

wog im Ganzen 7070t und wurde auf einer 200 km langen
Teilstrecke in 8 Stunden 42 Minuten mit finf Aufenthalten,
also mit ciner Durchschnittgeschwindigkeit von 23 km/St be-
fordert.
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Zusammenstellung.
Lokomotivgattung 1D1 1C+C D
Durchmesser des Hochdruckzylinders d . . . . . mm 610 560 ‘ 560
» . Niederdruckzylinders d; . . . . — 890 —
Kolbenhub b . . . . . . . . . . . . . . o, 813 762 711 -
Kesseldruck p . . . . .o . . . at 14 14 : 14
Kesseldurchmesser im Mlttelsnhussc- mm 2000 1930 : 1778
Feuerbiichse, Lidnge . . . . . . . . . . . . . 2590 2896 2743
R Weite . . . . . . . . . ..., 1830 1830 1067
Heizrohre. Anzahl . 373 390 354
. Durchmesser .mlsen mm 97 57 ‘ 51
" Linge . . . o e e e, 5944 6400 4572
Heizfliche der Feuerbuchse qm 184 18,6 10,9
R . Rohre. . . . . . . . . . . . 402,7 4524 256.9
. imganzen H . . . . . . . . . . | 4211 471,0 267,8
Rostfliche R. . . . . . . . . . . . . . . . 474 - 53 2,93
Triebraddurchmesser D . B 1111 1422 : 1372 1295
Triebachslast Gy . . . . . . . . . . . . . ¢t 99 141 82,7
Gewicht der Lokomotive ¢ . . . . . . . . . 112 149,8 82,7 |
. desTenders. . . . . . . . . . . . 785 | 785 51,9
‘Wasservorrat e e . . . . . . . . . .cbm 43 43 ‘ 22,7
Kohlenvorrat . . . . . St 12,6 ‘ 126 9
Ganzer Achsstand der Lokomotno mm | 9677 | 12170 4267
Ganze Linge der Lokomotive mit Tender . . . . m : 22,5 : 24,5 18.6
Tugkraft Z=ap T kg | a=06 18000 2,05 24370 a = 0.6, 14450
Verhiltnis H: R : ! 88,8 j 90 914
. H:Gy . . qmft | 425 ! 3,34 3.24
. Z:H kg/qm | 42,7 51.7 54
. Z: 0 keft | 181,8 .‘ 172.8 1759 A Z.
Biicherbesprechungen.
Matériel exposé par la Compagnie des chemins de fer de Paris Da wir wohl zweifellos vor der stirkern Ausnutzung

a Lyon et & la Méditerranée a l'exposition universelle et inter-
nationale de Bruxelles, 1910,

Die Verwaltung der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn ver-
offentlicht eine Zusammenstellung der von ihr in Briissel aus-
gestellten Eisenbahnfahrzeuge, die abgesehen von der bekannten
Gite der Leistungen der Verwaltung ein sehr anschauliches
Bild der neuesten Fortschritte auf dem Gebiete der Beschaffung
der Fahrzeuge bietet.

Die Wasserkraftanlage im Murgtal oberhalb Forbach. Bearbeitet
von der Grofsh. Generaldirektion der Badischen Staatseisen-
bahnen 1910, Karlsruhe, C. F. M il l e r sche Hofbuchdruckerei,
Preis in Halbleinen 6,0 Al

Das Werk enthalt die Vorarbeiten und den vollstindigen
Entwurf fir die Ausnutzung der Niederschlagsmenge des Murg-
tales oberhalb Forbach, Als Gutachter ist Oberbaurat Pro-
fessor Rehbock, Karlsruhe, an dem Werke beteiligt, ein
Obergutachten wurde vom Geheimen Baurate Professor P farr,
Darmstadt, Geheimen Oberbaurate Schmiclk, Minchen, und
Direktor Peter, Zirich, abgegeben.

Der Entwurf sieht einen Teilausbau far 12,9 Millionen
und den vollen Ausbau fiur 26,8 Millionen I vor, und zwar
soll der Teilausbau einschlielslich der Ersatz-Dampfmaschinen
6000 PS, der volle Ausbau 11000 PS8, mit Dampfersatz
15000 PS im Durchschnitte des Jahres liefern.

Die sehr eingehend bearbeiteten Unterlagen bieten um so
mehr ein Muster fiir derartige Vorarbeiten und die Entwurf-
aufstellung fir Stromerzeugungs-Anlagen, als die verschiedenen
Gutachten den Gegenstand von den verschiedensten Gesichts-
punkten aus beleuchten.

unserer Hiuigellandfliisse stehen, so erscheint das hier gebotene
Vorbild iber seine ortliche Bedeutung hinaus auch fir die
Allgemeinheit sehr beachienswert, zumal es sich um aus-
zunutzende kleinere Verhiltnisse handelt, wie sie in den meisten
Teilen Deutschlands vielfach vorkommen.

Das Gesetz iiber die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni
1874. Erlautert mit Benutzung der Akten des Konigl.
Preufls. Ministeriums der offentlichen Arbeiten von Dr. jur.
Georg Eger, Geheimer Regierungsrat. Band I. 3. Auf-
lage, Breslau, J. U. Kern, 1911, Preis 16 J.

In der dritten Auflage sind wieder die Ergebnisse der
Rechtsprechung der letzten Zeit eingehend beriicksichtigt,
ebenso die Einwirkungen des biirgerlichen Gesetzbuches auf
dieses Gebiet, das Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875 und
das Wasserstralsengesetz- vom 1. April 1905. Erganzend sind
ein Verzeichnis des Inhaltes jedes Paragraphen und jeder An-
merkung und ein Sachverzeichnis hinzugefigt, so dafs der
inhaltsreiche und stattliche Band nun auf 628 Oktavseiten ge-
wachsen ist,

Taschenbuch des Patentwesens, Sammelung der den Geschiifts-
kreis des Kaiscrlichen Patentamtes und den gewerblichen
Rechtsschutz beriihrenden Gesetze und erganzenden Anord-
nungen nebst Liste der Patentanwillte. Amtliche Ausgabe,
Oktober 1910, Berlin, C. Heymann. DPreis 1 M.

Das Erscheinen des fruchtbaren Ratgebers zu billigem

Preise bei gefillliger und guter Ausstattung zeigen wir unserm

Leserkreise besonders an.

Fiir die Schnft.leltung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr..3ng. G. Barkhausen in Hannover, ‘
. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b, H. in Wiesbaden.



