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II. b) Benzolelektrischer Triebwagen der Bergmann-
Blektrizitits-Werke in Berlin.

Abb. 1 his 3 aut Tafel XXVII.

Der zweiachsige regelspurige 'Tricbwagen wiegt 16,5 ¢,
mit 50 Fahrgiisten 20 t, und weist gegen abnliche Wagen er-
hebliche Verbesserungen auf.  Auf Iirziclung  geringen
Eigengewichtes von nur rund 330 kg auf einen Fahrgast bei
voll besetztem Wagen, sowie auf Einfachheit, leichte Zu-
gimglichkeit und gute Ubersichtlichkeit aller der Wartung be-
dirfenden Teile ist Dbei dem Entwurfe hesondere Riicksicht
Statt Benzin ist nach dem von der preulsisch-
hessischen Staatsbalinverwaltung fiir deren grofsere vierachsige
Triebwagen gegebenen Beispicle das billigere Benzol eingefiihrt.

Die mit einem Stromerzeuger ummittelbar gekuppelte Ver-
brennungsmaschine von 50 'S Dauerleistung ist in einem he-
sondern, nicdrigen und deshalb die Aussicht auf die Strecke

die

genonimen,

nicht versperrenden Vorbaue an cinem Ende des Wagens auf- |
Die ganze Maschinengruppe ist nach Abnahme der

gestellt,
unthiillenden Verkleidung von alien Seiten zugiinglich und ist
gegen ddas Untergestell dex Wagens besonders abgefedert.  Die
von der Maschine erzeugte Wiirne nach
aulsen abgeleitet.
den

( unmittelbar
Dahinter befindet sich ein Fithrerstand mit
Steuereinrichtungen.  Am  entgegengesetzten Ende des
Wagens ist ein gleichartiger Fithrerstand angeordnet.  Die
heiden Abteile des Wagens fiir Iahrgiste. ein kleineres 11.,
ein grifseres IMI. Klasse, sind von einem mittlern, mit etwas
cingebauten Seitentiiren verschenen Quergange aus zuginglich.
Der hintere Fithrerstand wird zar Beforderung von Fahrgisten
oder Gepiick benutzt,

Die Wagenachsen sind so auf die Linge des Falirzeuges
verteilt. dals sie gleichmilsig belastet sind.  Da der grolste
Raddruck nur etwa ot betrigt, kann der Wagen auf regel-
spurigen Neben- und Klein-Bahnen mit leichtem Oberbaue ver-
kehren. Die Abmessungen der Maschinen sind fiir eine Fahr-
geschwindigkeit bis 50 km St bei der I'ahrt auf ebener Strecke
" mit einem Anhiingewagen von 15t herechnet. Die Maschinen

wird

Organ fiir die Fortschritte des Jdisonbubmvcgens. thle Tolge. XLVIIL, Band. 13, Heft. 1911.

kionnen dauernd eine grolste Zugkraft von 1000 kg und
voritbergehend, wie beim Anfahren, bis zu 1300 kg ent-

wickeln.
Die IFahrgeschwindigkeit wird ohne Vorschaltwiderstinde
die elektrischen ‘Triebmaschinen, lediglich durch Be-
einflussung des Irregerstromes des Stromerzeugers geregelt,
indem die Spannung des den Triebmaschinen zuflielsenden
Stromes durch Stirkung oder Schwichung des Kraftfeldes des
Stromerzeugers mittels vorgeschalteter Reglerwiderstinde ver-
indert wird. Daher entstehen nur geringe Verluste.
T'ahrt auf der Strecke unter Strom liuft die Verbrennungs-
maschine  stets der fiir sparsamen lleizstottverbrauch
ginstigsten Umdrehungszahl. Wihrend des Aufenthaltes auf
Stationen und Dbei der Fahrt ohne Strom wird die Umlauf-
geschwindiglkeit vermindert.

Zur Steuerung ist in jedem

fiur

Bei der

mit

Fabrerstande eine Iahr-
richtungswalze mit Einrichtung zu verschiedenartiger Schaltung
auf die Kraftfelder der Triehmaschinen und eine Steuerwalze
sum Anfahren und zur Regelung der Fahrgeschwindigkeit in
der vorstehend beschriebenen Weise angeordnet. Die Wazen-
achsen werden mit Zalinradvorgelege angetrieben.

Beleuchtet werden die Wagen durch Metallfadenlampen.
geheizt durch das von der Verbrennungsmaschine abflielsende
Kihlwasser. Zur Erhaltung gleichmiilsiger Spannung fir die
Beleuchtung dient ein kleiner elektrischer, dem Werke ge-
schiitzter Hiulfspeicher. Die Aufladung des Speichers ertolgt
selbsttiatig vom Stromerzeuger aus.

Die Moglichkeit des Finbaues etwas stirkerer Maschinen
mit ciner Hochstleistung bis zu 60 PS ist vorgesehen.

Fir die preulsisch-hessische Staatsbahnverwaltung sind
noch leistungstihigere Triebwagen mit im Ubrigen vleichartiger
Anordnung gebaut.  Diese fir Hauptstrecken bestimmten
Wagen sind vierachsig, die Maschinen von 100 bis 120 IS
Leistung sind auf einem der beiden Drehgestelle mit hesonderer
I'ederung wieder in einem niedrigen Vorbaue untergebracht.
Als hochste Fahrgeschwindighkeit sind 60 km St vorgesehen,
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das Fahrzeug selbst falst 100 Fahrgiiste und kann aulserdem
einen Anhangwagen schleppen. Um allen Bedirfnissen des
Kleinbetriebes zu geniigen, werden seitens des Werkes :auch

Dabei ist angenommen, dals die Streckenverhitltnisse nicht zu
ungitnstig sind, und dals der Tricbwagenzug taglich mit etwa
R0 Pahrgiisten 150 bis 200 km zuriicklegt.

kleinere Wagen fiir 30 bis 35 PPahrgaste, mit Maschinen von .

30 PS Dauerleistung
50 km/St gebaut.

Als Betriebskosten werden tiir den ausgestellten Trieb-

und fiir Fahrgeschwindigkeiten bis zu

wagen nebst einem Anhingewagen bei cinem Benzolpreise von
0,2 M[kg, ausschliefslich der Lohne fir die Begleitmannschaft,
aber einschlielslich der Detrige fir Unterhaltung und fir
Tilgung der Beschaftungskosten, 15 bis 20 Pf;’lini' angegebei.

Ma

Abb. 7.

II. ¢) Sechsachsiger Doppelwagen der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen mit elektrischen Speichern, ausgestellt von Gebr.

. Gastell in Gemeinschaft mit den Felten- und Guilleaume-

Lahmeyer-Werken und der Akkumulatorenfabrik A.-G. in
Hagen i. W.

Dieser Wagen ist nach bewihrter ilterer Bauart aus-
gefiithrt, nur ist zur Schonung des Oberbaues unter den die
Speicher’ tragenden Enden der "beiden Ililften
fstab 1:140.
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wagens je eine dritte Achse cingebaut worden (Textabb. 7).
Der Achsstand der beiden Endachsen Dbetriigt nur 1500 mm,
die einander zugekehrten Gehiinge der Tragfedern greifen an
cinem gemeinsamen Bolzen an.

III. Deutsche Personen- und Giiter-Wagen.

III. a) Ein nach den Musterzeichnungen der preulsisch-hessischen
Staatsbahnen gebauter vierachsiger Durchgangswagen I und
I1. Klasse von van der Zypen und Charlier
in Deutz ist mit Metallfensterrahmen und Druckrahmen aus
Aluminium von der Aktiengesellschaft P'intsch ausgestattet. Die
Fenster sind bei vollkommenem Ausgleiche des Gewichtes durch
die dbliche, in den oberen Ecken neben den Luftungsklappen
untergebrachte Vorrichtung mit einstellbaren Schraubenfedern.
an denen die Fenster mit Drahtseilen hingen, leicht heweglich.
Der Fensterriemen und dic entsprechende Aussparung im Druck-
rahmen ist in Wegfall gekommen. Dice Fensterrahmen liegen
innen und aufsen in jeder Stellung in der ganzen ohe gleich-
miilsig an. so dafs dic auf einander reibenden 'l'eile nur ge-
ringen und gleichmiflsigen Verschleils erfahren. Iensterrahmen
und Liftungsklappen sind gut abgedichtet, der Iensterrahmen
wird beim Schliefsen des Fensters iber die aulsere Ienster-
brisstung gesetzt, so dals das Regenwasser nach aufsen abflielst.

Von van der Zypen und Charlicr sind ferner die
geschmiedeten flulseisernen DBufferhiilsen (Textabb. 8) und dic
aus Ilufseisen geprelsten, geschlossenen  Achsbiichsen nach
Hughes DPatent (Textabb, 9) fir schmalspurige Wagen der
indischen Staatshahnen vorgefithrt, '

Abb, 9.
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III. b) Sanlwagen der Aktiengesellschaft fiir Eisenbahn-Wagen-

bau und Maschinen-Bauanstalt Breslan.

Der sechsachsige Wagen ist auch zur DBenutzung fur
lingere Nachtfahrten bestimmt und mit entsprechenden Idin-
richtungen versehen. An dem einen knde des Wagens be-
tindet sich zuniichst ein von der Stirnwand aus durch die Uber-

gangsbriicke und die iblichen Seitentiiren unmittelbar zu- -

ginglicher, 1,89 m tiefer und die ganze Dreite des Wagens
von 2,68m im Lichten einnehmender Vorraum mit zwei
Schlafsesseln, einem zusammenlegbaren Tische und zwei Klapp-
sitzen.  Anschliefsend folgt c¢in durch eine zusammenleghare
Tir abgetrennter grolfserer Saalvaum von derselben Breite und
3,8 m Lange it einem Schlafsesscl, einem Schlafsofa,
ausziehbaren Tische, cinem Klapptische, vier Stithlen und einem
kleinen Schranke mit Einrichtung zum Schreiben und Waschen.
Von diesem Raume aus erstreckt sich ein 750 mm breiter,
durch zwei DPendeltiiren untergeteilter Seitengang mit drei
Klappsitzen bis zum andern Knde des Wagens und lauft dort
iiblicher Weise in einen Vortlur mit Seitentiren, Stirn-
wandtir und Ubergangshricke aus. An den grolsen Saal an-
schliefsend und nur von diesem aus zuginglich ist ein Neben-

einem

n

raum von 2,63 m Linge und 1,9 m Dreite im Lichten mit
Schlafsofa, Stuhl, zwei Klapptischen, Waschgelegenheit und
zwei  Schrinken fiir Kleider, Wische und Geriitschaften an-

geordnet.
von dem Seitengange aus zu betreten.
ein nur von innen zuginglicher Abort mit Vorraum, in dem
sich zwei Wischeschrinke befinden. Das anschliefsende Ab-
teil von 2,27 m Linge mit Zugang zum Aborte enthilt Schlaf-
sofa, Stuhl, Klapptische, Waschgelegenheit und Eckschrinke.

Die folgenden Abteile sind alle durch Schiebetiiren
Zunichst kommt indes

. sauge-Schnellbremse von Hardy,

Der folgende 3,33 m lange Raum lifst sich durch eine Klapp- |

tiir in zwei Halbabteile zerlegen. Jedes derselben cnthalt fir
dic Tagestahrf einen quer gestellten, iiber die ganze Dreite
des Abteiles reichenden Sitz, einen Klapptisch, Waschgelegenheit
und kleinen Eckschrank. Fiir die Nachtfahrt lalst sich der
untere Sitz vorziehen, umschwenken und als Schlaflager be-
nutzen, wihrend je ein oberes Schlaflager durch Hochklappen
der Riicklehne gewonnen wird. Das letzte Abteil von 1.6 m
Linge ist fir den Aufenthalt der Dienerschaft bestimmt, und
enthiilt chenfalls einen langen Sitz,
lehne zur Herrichtung von zwei Schlaflagern dient, sowie zwei
Schranke fiur Kleider und Wiische, einen Schrank fir Geschirr,
cinen Eisschrank, einen Vorratschrank, Waschgelegenheit und
cinen Kasten fur Abwische, Schliefslich sind noch ein Abort-
raum mit Waschtisch, Warmwasserofen mit Kohlen-
kasten vorhanden.

und ein

Kin Liftungsautban mit Saugern erstreckt sich iiber die
ganze Liange des szf;?éhkastens.

Gieheizt wird dei‘%tWagell durch einen Warmwasserofen
vou Pintsch oder mit einer das Wasser erwiirmenden und
in Umlauf setzenden Dampfstrahlpumpe.  Die an passenden
Stellen der in der Regel in der Nihe der
Fenster eingebauten Ileizkorper sind an die Rohrleltung mlt
nur je einem Hahne angeschlossen, der so ausgeblldet
dafs das Heizwasser selbsttitig umliuft. Beleuchtet wird- (ler
Wagen elektrisch. ausschaltbare Leselampen und

cinzelnen Réume,

Kinzeln

der nebst-seiner Riicken- -

© sind -Gummiringe verwendet.

Birnen mit
in bestimmten
Riiumen und Kerzen als Notheleuchtung sind vorgesehen. Der

clekirische Strom fiir die Beleuchtung wird durch einen an

Tischlampen mit beweglichen Anschliissen, sowic

blanem Glase allen, auch den zum Schlafen

cinem Drehgestelle aufgehiingten Stromerzeuger geliefert, ein
Ausgleich-Speicher ist vorhanden,
Die Fenster sind nuach der frither beschriebenen An-

ordnung von Pintsch mit Metallrahmen ohne Ricmen ver-
schen. Vor den Fenstern des Saales und der beiden Schlaf-
riume sind von innen stellbare Blendliden angeordnet. In
dem Saale ist auf jeder Seite ein grofses festes Doppelfenster
mit zwei Doppelfallfenstern, in den @brigen Riumen sind teils
einfache, teils doppelte Tallfenster, in den Abortriumen ge-
teilte FFenster eingebaut. Bei den Wascheinrichtungen erfolgt
der Wasserabschluls selbsttitie beim Schliefsen der Klappe.

Die dreiachsigen Drehgestelle haben geprefste Itahinen
und sind nach amerikanischer Bauart mit Schraubentragfedern
und Wiegenblattfedern ausgefihrt.,  Der Bremsklotzabstand
durch eine unterhalb des Untergestelles angebrachte
Schraubenspindel geregelt. Die eisernen Quertriger, an denen
dic Drehteller und Gleitstiicke  befestigt sind, stelen aulser
Berihrung mit dem IFulsboden deos Wagens, so dals die vom
(ileise ausgehenden Stifse nicht unmittelbar auf den I"ufsboden
ithertragen werden.

Zum Ubergange auf auslindische Bahnstrecken ist der
Wagen auch mit der nicht selbsttiitigen neben der selbsttitigen
Westinghouse-DBremse, ferner mit der umschaltbaren Luft-
mit Dampfleitung und Not-
bremsziigen, sowie mit Kinrichtung zur Zeichengebung mittels
Luftdruckes sowic nach Prudhomme auf elektrischem Wege
ausgeriistet.

Die Hauptabmessungen des Wagens sind:

wird

lange zwischen den Stofstlichen
Aufsere Kastenlinge

20,405 m
19,20 »

Abstand der Drehzapten 14.15 »
Achsstand der Drehgestelle 3.60 »
Aulsere Breite des Wagenkastens 2,87
Hohe von Schienen-Oberkante his Ober-

kante des Dachaufbaues 4,06 »

IIL ¢) Sechsachsiger Speisewagen der Wagenbauanstalt
zu Gotha.

Der Wagen mit Kasten und Drchgestellen nach den
Musterzeichnungen der preulsisch-hessischen Staatsbahnen ent-
hiilt bei 20,405 m Linge zwischen den Stolstlichen und 19,2 m
]\.hten]ange zwel Speiseriiume von je 4,955 m Linge mit je
18 Sitzplitzen. Aulserdem ist ein kleiner Raum mit vier
I'litzen im Bedarfsfalle zu Die lichte Breite der
2,68 m, aulsere DBreite «des Wagen-
kastens der Abstand Drehzapfen 14,15 m, der
Achsstand  der Drehgestelle Hohe Schienen-
Oberkante bis zur Aulsenkante 4,03 m und das
Gewicht des Wagens 49,3 t.

Die Drehgestellrahmen sind geprelst. zur llI‘lttOll Federung
Die Langtriiger des Untergestell-
rahmens aus Ditchpine und die Quertriger und Streben aus

35%

henutzen.
die
der

Speiserinme  betrigt
2,87 m,
die
Daches

3,6 m,
des

yonu



Lichenholz sind durch Blechplatten verstirkt. Kine Berihrung
des Fulsbodens mit den Hauptquertrigern der Drehgestelle ist
auch hier vermieden.

Der Ifulshoden der Speiseriiume hat einen schalldimpfenden
Belag aus 3 mm starkem Bleibleche, Filzpappe, Linolewm uwd
cinem Wollteppiche.  Tm Seitengange und in den Vorriumen
ist der Boden mit Linoleum belegt nebst einem Liuferteppiche
in der Kiche ist cin Bodenbelag aux Zinkblech
mit verzinktem Flacheisenroste, i Anrvichteraume Zinkblech
mit. Holzrost angeordnet.  Wiinde und Decke der Kiche sind
mit Lisenbleeh ausgekleidet.

in ersterm.

Die Fenster haben Metallvahmen von Pintsch.  An den
Fenstern der Speiseriume sind nach einer der Bauanstalt ge-
schiitzten Anordnung Blendladen vorgesehen, die sich hinter
die Dachverschalung hinaufschieben lassen. Die Drettchen der
Blendladen sind verstellbar. An den vier Eckfenstern der
Speiseriume sind geteilte Glasscheiben als Liiftungseinrichtung
vorgesehen. Durch Einstellung der Glasstreifen entsprechend
der Tahrrichtung lalst sich die Luft aus dem Innern des
Wagens absaugen. Aulserdem sind Torpedoliifter mit Schiebern
im Dachaufbau und Schaufelficher nach ablicher Weise an-
geordnet.  Spindel- und schnellwirkende Knorr-Bremse,
Hoch- und  Niederdruck-Dampfheizung und  hiingendes Gas-
glililicht von Pintsch vervollstindigen die Ausriistung.

Im Ubrigen zeigen die ausgestellten deutschen Personen-
wagen, wice der vierachsige Briefpostwagen der Wagenbauanstalt
trebhr. Gastell in Mainz-Mombach und der dreiachsige Ier-
sonenwagen IV, Kl. des Diisseldorfer Eisenbahnbedarf,
hekannte Bauart, nach den Musterzeichnungen der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen.

ITI. d) Selbstentladewagen der Wagenbauanstalt Urdingen*).
(Abb. 1 bis 8, Taf. XXVI,)

Im Aufbaue haben die Wagen Ahnlichkeit mit denen von
Talbot*),  Der ausgestellte Wagen hat Seiten-Kntleeruny
(Textabb, 10). Der gesetzliche Schutz
bezieht sich auf die eigenartize An-

ordnung der Entladeklappen.  Beim
Offnen und Sehliclsen  werden  die
Klappen durch Rollen gefiihrt.  Die

oberen Rollen, deren Mitten bei der
Bewegung der Klappen den angen-
blicklichen Drehpunkt bhilden (Abb. 1
his 4, Taf. XXVI).
Fings der geneigten Seitenwand des

bewegen  <ich

Wagens, wihrend die unteren Rollen

aut wagercelit  oder nach  aulsen

etwas ansteigend angeordneten Schie-

nen faufen und so die senkrechite

Belastung der Klappen  autnehinen,
Naeh FFreigabe des Versehlusses offuen

sich die Klappen  selbsttitig unter
der  EKinwirkung  des  wagerechten
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Schubes (der Ladung. Die Angrifistliche der Verschiulshaken
steht in der Schlufsstellung annihernd rechtwinkelig zur Schub-
richtung. aulserdem izt der auf der Hakenwelle sitzende Hand-
hebel in der Schlulsstellung gut  gesichert. so dals unbeab-

sichtigtes Offnen verhindert ist.  Die Bedienung des Versehlusses
ist einfach wnd leicht,

Bei der Bewegung der Klappen nach aufsen wird deren
Sehwerpunkt gehoben, daher geniigt cin geringer Anstols, um
sic in die Verschlulsstellung zuritckzubringen, durch Anordnung

geringer Neigung der Fahrbahn fine die untere Rolle lalst sich

auch  vollstindig selbststiindiges  Sehliefsen der Klappen un-
mittelbar nach der Entladung bewirken.  Die Untergestelle
und das Laufwerk dieser Schnellentlader stimmen genau mit

den entsprechenden Teilen  gewdhulicher Giterwagen  iiberein.
Bewihrte  Ausfihrangen soleher Wagen von 20t Lade-

Cgewicht sind far die Ring- und Hafen-Balin der Stadt Neuls
 erfolgt (Textabb. 11).

II. ¢) Von G.
Selbstentlader der bekannten Dauart ausgestellt.
*) Orgzm 1901, S. 24 und 126,
Abb. 10.

Talbot und Co.*) in Aachen ist ein

N
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|
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nach
- === nach
nach

links
rechts
berden Seifen
zugler

Abb. 11.

*) Organ 1901, S, 24 und 126. -
**) D.R.P. 187690 und Auslandspatente,

(Fortsetzung
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Die elektrische Zugforderung auf der Strecke Blankenese-Qhlsdorf.
Von H. v. Glinski, Regierungshaumeister zu Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 6 und 8 his 12 aut Tafel XXVIII, Abb. 7 und 13 bis 16 auf Tafel XXIN wund Abh. 17 und 18 aut
Tafel XXX,

{Fortselzung von Seite 211.)

HI. Die Stadt- und Vorort-Bahn Blankenese-0hlsdorf,
11I. A. Die Bahnanlage.

Abb. 1, Taf. XXVHI stellt die Stadt- und  Vovort-Baln
far Hamburg-Altona dar.  Sie umfalst

a) die alte Verbindungshahn von Altona his zum che-
maligen Balmliofe Hamburg-Klostertor, der nahe dem Haupt-
bahnhofe Hamburg lag; sie ist 1866 croffuet und dient dem
Stadtverkehre :

b) die Vorortbalm von Altona nach Blankenese, 1867 cr-
offuet, fur die Villenvororte in der Nihe der Elbe:

¢) die Strecke Hamburg - Haupthalimhof  bis Ohlsdort, die
12, 1906 eriffnet wurde, wichtige Wolmviertel
von Hamburg crsehlossen und einen aulserordentlich starken
Verkehr an sich gezogen hat.

Die Betriebslinge der Strecke
mittlere Stationsabstand 1,67 k.

Auf den Stadtbahngleisen laufen zwischen  Altona - Haupt-

crst am S,

betrigt 26.64 km, der

bahnhof und Berliner Tor die von Dampflokomotiven beforderten
Zuge des Vorortverkehres von Altona nach Friedrichsruh,  Auf
anderen Teilstrecken wenrden cinzelne Gaterziige mit Dampt-
lokomotiven hefordert,

Abb. 2, Taf. XXVIIT zeigt den Hohenplan der Strecke. Die
stirkste Steigung ist 1:95. der stirkste Fall 1:80. L All-
gemeinen sind die Steigungs- und Krimmungsverhaltnisse der
Strecke nicht besonders ungimstig,

Die bei der Betriehserdfinung vorhandenen Anlagen far
den elektrischen Betrieb wmftafsten:

das Kraftwerk, in
an der Kieler Strecke:

die elektrische Streckenauwsristung. finr die Zuleitung vom
Kraftwerke zu den Betriebsmitteln

60 Trichwagen und die

Betriebswerkstitte in Ohlsdorf.

An den Lieferungen fiir dasx Kraftwerk waren in erster
Linie die Siemens-Schuckert-Werke,

der Nihe des Hauptbalmhotfes Altona

daneben
anderen die Felten und Guilleaume-Lahmeyver-Werke,
Brown. Boveri und Co, A, Borsig und Unrub und
Liebig beteiligt,

Die Leitungsanlagen einschlielslich der Speisepunkte sind von
den Siemens-Schucekert-Werken, S, S0W,, hergestellt,

Die Triehwagen olme die elektrisehe Ausriistung lieferten
die Breslauer Aktien-Gesellsehaft fiar Eisenhahn-
Wagenbau und

Maschinen-Bauanstalt DBreslaun,

sowie van der Zypen und Charlier. Die elektrische Aus-
riisstunyg ist far 54 Trichwagen von dev Allgemeinen Elek-
trizitits-Gescellschatt, AEG, far 6
deir Siemens-Schuekert-Werken, 8.8 W., hergestellt,

Trichwagen von

Die Bauart aller Einzelteile der Triebwagen ausschlielslich
der elektrischen Ausriistung ist im Wesentlichen von der AL K. G.

zusamnen  wmit der Breslauer A, G, entwickelt worden.  Dabei

unter

sind die Erfalirungen an den von diesen beiden Gesellsehaften
fir die Streeke Derlin-Potsdamer Balhmhof - Grols - Lichterfelde-
Ost gelieferten Trichwagen verwertet worden.  Naeh den Plitnen
der Dreslauer AL G, sind  alle Triehwagen, aussehlielslich der
elektrischen Ausriistung, cinheitlich ausgefihrt,

Die SUSOW. haben die sehwierige Aufgabe  gelost, die
clektrische Ausriistung fine 6 Triecbwagen so awszufithren, dals
sie mit den 54 Wagen von der AL K. G, ohine jede cinschriinkende
Bedingung zusanmenarheiten,

Uber spatere Beschaffungen an
hin Angaben gemacht werden.

I'richwagen werden weiter-

Das Kraftwerk  wurde  zuniichst  mit  vier  Bahnstrom-
erzeugern zu je 1250 KW Leistung bei 25 Wellen,  einem

bei 50 Wellen und
die beiden
Nach-
triglich ist zuniichst noch ein Bahmstromerzeuger von 1250 KW
350 KW, neuerdings auch
noch ein sechster und ein siebenter Balinstromerzeuger von je
1250 KW aufgestellt worden. )

Die Stromerzeuger werden dureh Dampfturbinen betrichen.

Lichtstromerzeuger von 600 KW Leistung

mit zwei Umformersitzen zu je dreei Ankern fiir

genannten Stromarten und  fir Gleichstrom ausgebaut.
Gleichstromerzeuger von

umd  ein

Feuerung: die Kohle

Das Kithlwasser

Die Dampfkessel hesitzen  selbsttiitige
wird dureh Becherwerke und Binder zugefithrt.
des Damptiiederschlages fiir die Turbinen wird ritckgekithlt.
Iin Folgenden sollen die Betriebsmittel und die elektrische
Streckenausriisstung nither hesehrieben werden, da sie neue und
cigenartige Austihrungen im Eisenbaimbetriebe darstellen®),

III. A. Die elektrische Streckenausriistung. '

Abh, 3, Taf, XX VI stellt die Schaltung der Stromzufithrung
dar. Der einfache Weehselstrom von 6300 Volt Spannung wind
den Stromabnehmerbitgeln der Tricbwagen dureh einen @ber
der Gleismitte laufenden Kupferdraht, den Fahrdraht, zu- und
dureh die Schienen zuin Kraftwerke zuriickgetihrt.

Die Fahrleitungen werden zun Teil dureh Speiseleitungen.
kupferne  FFreileitungscile, lings des Bahnkérpers unmittelbar
mit dem vou den Bahnstromerzeugern gelieferten Stronte versorgt.

e die Speisung der Bodstrecke nach Okilsdort hin wiiren
jedoeh zur Vermeidung unzuliissigen Spannungsabfalles so - viele
Kupferdrithte nitig geweseny dals die Fahring der Dralite als
Ireileitungen Eings der Bahnstrecke durel das Stadtgebiet it
Daher
ist dic Speiseleitung five diesen Streekenabsehnitt wn Hamburg

Riteksicht auf die Briacken unaustihrbar gewesen witre.

herun ine Zuge der beabsichtigten Giterumgehungshahn (Abb. 1,

Tat, NXXVI) nach Barmbek wefithrt.
ist. diexe Leitung nicht unmittelbar an die Bahnstromerzeuger an-

Um Kupfer zu sparen,

gesehlossen. e wird  vielmehr mit 30000 Volt. Spannung be-

*) Hier nicht Behandeltes ist in den Verdffentlichungen iiher
den elektrischen Zugverkehr der Strecke Blankenese-Ohlsdorf ent-
halten, die in den Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen, in der Zeit-
schrift des Vereines deutscher Ingenieure und in der Elektrotech-
nischen Zeitschrift erschienen sind.
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trieben, nnter Zwischenschaltung von Auf- und Abspannern im
Kraftwerke und in Barmbek., s hat sich heransgestellt, dals
alle Teile der Anlage bei den gewiithlten Spannungen  strom-
dieht sind.  Heute

hoher gehen und fir  die

man  fir ansgedehnte Netze  sehon
Fahrleitungen bis 15000 Volt. fir
die Oberspanmung von Aufspannern und five die ansehliefsenden

witrde

Speiseleitungen mindestens 50000 Volt und mehr withilen,
Sehr wichtig far die Betriebsicherheit ist ddie Schaltung

Nach Abb. 3, Taf, XXVIHI jst die

Strecke in fiinf Speiseabsehnitte zerlegt, deren

innerhalb der Oberleitung.
alivleitungen
im Betriebe gewdhnlich elektriseh von einander getrennt sind
und je far sich vom Kraftwerke gespeist werden.

Auch innerhalb der Speiseabschnitte  kionnen die  falir-
leitungen  der Bahnhéfe DBlankenese,  Klein - Flotthek,  Grofs-

Flottbelk, Altona, Hamburg-Hanpthahinhot, Hasselbrook,. Barmbek

wnd  Ohlsdorf. wo die Fahrleitungen der beiden Hauptgleize
dureh Luftweichen elektrisch mit einander verbunden sind, von
den Fahrleitungen der benachbarten Strecken getrennt werden.
Die Fahrleitungen der Hauptgleize sind auf der Strecke elek-
trisch von einander getrennt und nur an drei Stellen dlureh
besondere Schalter verbunden.

Die Anordnung der Schalter in der Oberleitung ist wichtig
finr die Auftindung von IPehlern bei Betriebstorungen. fine die
Abgrenzung des schadhaften Stickes der Fahvleitung und die
Autnahme eines beschriinkten Detriebes auf den abrigen Strecken-
abschnitten.  In der Unterteilung der FFahrleitungsanlage wird

man kiinftig noch weiter gehen missen, s wird nitig  sein,
anf grofseren Bahunhoten die Fabrleitungen der einzelnen Be-
zirke elektrisch unabhingig von cinander zu machen und die
Fahrleitungen der heiden Hauptgleise auch ant den Balinhofen
von einander zu trennen.

Als ecine Aulserst schwierige Aufgabe hat sich die Aus-
filrung  der selbsttiitigen Schalter in den Speisepunkten nmld
im Kraftwerke erwiesen, weil diese bei den nnvermeidlichen
und nicht seltenen Kurzschlissen in dem ansgedehnten IFrei-
leitungsnetze die gewaltigen Strome der kwrz  gesehlossenen
Bahnstromerzeuger fithren.

Auf ihre Durehbildung soll hier jedoeh ehensowenig ein-
gegangen werden. wie anf die Aushildung der Speiseleitungen
und der Speisepunkte. da es sich dabei um elektrotechnisehe
Sonderfragen handelt.

Nur daraut sei noch hingewiesen, ‘dafx ex hei hohen An-

forderungen an die Regelmifsigkeit des Betriehes auf weit ans-

gedehnten Balmhifen zweckmiilsig ist, fiir alle Schalter dey
Stromzufiilnungsanlage . einsehliefslich  der Sehalter in den

Fahrleitungen elektrisehe Fernsteuerung vom Dienstranme  des
IFahrdienstleiters aus  vorzusehen. mit einer Stromquelle,  die

unabhiingiyg

vom Bahostrome ist und stets fine die elektrische
Beleuehtung vorhanden sein wird,

Die Abb. 4 his 6 und 8 bis 12, Taf. XNXVIII und
Abb. 7 und 13, Taf. XXIX geben dlie Gleispline aller Bahn-
hofe Cahr-

wieder, aut denen sich Weichenverbindungen der

leitungen oder auch Schalter befinden.  Die mit Fahrleitungen
iiberspannten Gleise sind stiivker ausgezogen,

~ Wendestationen  sind die  Balmhote Blankenese (ADh. 4,
Taf. XXVIII), Grofs Flotthek-Othmarschen (Abb, 6, Taf, XXVII),

Altona-Haupthahnhot (Abh, 7, Tat. XXIX), Hasselbrook (Abb, 11,
Tat., XXVII), Barmbek (Abb. 12, Taf. XNXVII) und Ohlsdorf
(Abh, 13, Taf. XXIX).
stellt, anch den Balmbot [mburg - Stevnschanze als: Wende-

Is hat sieh als erwimseht herausge-
station auszubauen: denn in der Zeit dex stirksten Verkehres
steigen die Fahrgiste aus beiden Richtungen fast alle in Tham-
burg-Dammtor (Abb. 8, Taf. XXVIII), oder Hamburg-Haupt-
bahmhot (Abb, 9, Taf. XXVIUI) aus; ferner tindet in Hamburg-
Sternschanze cin starker Zugang von Reisenden statt,  Auch
die Aufnalime eines beschrimkten Betriebes wird durel Wende-
eleise auf diesem Bahmhofe, (ie demniichst fertiggestellt sein
werden. crheblich erleichtert werden.

In Blankenese., Altona-Hauptbahnhof und  Ohlsdorf  aber-
nachten Nur in Ohls-
dorf befindet sich ein Wagenschuppen it anfangs 30, heute
Demniichst wird in Altona ein Wagen-

Tricbwagen und stehen  Frsatzwagen,
4% Trichwagenstinden.
schuppen fitr 6 Triebwagen fertizgestellt werden. In der in Ohls-
dorf ervichteten Werkstatte befindet sich eine elektriseh ange-
tricbene Dappelhebevorrichtung zum Abheben der Wagenkasten
von den Drebgestellen, um die Triebdrehgestelle bei Schitden
an «den Triebmaschinen vasch auszuwechseln,  Zur Beschleunig-
ung soleher Ansfihrangen hat sich die Ausriistung mindestens
cines Zufuhrgleises zur Werkstatt mit Fahrleitungen als notig
lieransgestelit und ist dieses inzwischen ausgefithrt.

Die  Fahrleitung ist  cine  sogenannte Kettenoberleitung.

Der Fahrdrabt hangt nicht, wic bei den Oberleitungen der
sStralzenbahmen,

dureh, sondern er wird bei fast geradlinigem Verlaufe in ge-

von Aufhingung  bis zu  Authingung  stark
ringen Abstinden an cinem stark durchhingenden Drahte aut-
gehitngt.  Der cinfach aufgelbiingte Fahrdraht der Stralsen-
bahnoberleitung hat cinen mit der Warme schwankenden Durch-
hang, der an warmen Sommertagen sehr grofs ist: daher ist
die Strafsenbalhnoberleitung nur fivr sehr geringe Fahrgeschwindig-
keiten verwendbar, fiir Vollbahnbetricbe dagegen nicht, weil
die Stromabnehmer bei rascher Fahrt an den Statzpunkten des
Falirdralites die Berithrung mit diesem verlieren wiirden,  Dies

ist unzulassig, einmal weil das  clektrische Licht im Innern
Abh, 1.
i o
i
' |
i
|
‘ |
: i




der Wagen erloschen witrde, vor allem, weil plotzliche Strom-
unterbrechungen die clektrische Ausriistung erheblich gefihrden.

Die Kettenoberleitung erfallt die Forderungen des Voll-
Textabb. 1 gibt ein Bild der
Fahrleitung in der ersten Ausfahrungsform kurz vor der Fertig-

halinbetriches auf das beste.
stellung.

Dic Oberleitung besteht aus drei tthercinander verlaufen-

den Drihten. Der Fahrdraht hingt in der Regel 5.20 m,
unter Bricken 4.81 m iiber Schienen- Oberkante mit vielen

Klanmern liangs verschicblich an ialfstragdrahte, der unmit-
telbar iber dem Fahrdrahte verliuft. Der Halfstragdralt ist
durch Verbindungsdrihte am Tragseile aufgehingt. Das Trag-
seil erst wird von den stiatzenden Bauteilen getragen.
Wesentlich fir die Kignung der Kettenoberleitung ist,
dafs der Fabwedraht an einem stark  durehhiingenden Drahte,
dem Tragseile in verhitltnismilzig geringen Abstinden befestigt
ist.  Der stark durchhingende Draht dindert seinen Durchhang
Daher behillt der Fahr-
bleibt

alzo. wenn er einmal geradlinig gespannt war, stets angeniihert

bei Wiarmeschwankungen sehr wenig.
draht seine urspriingliche Lage fast unverandert bei,

in der geraden Linie, gestattet daher hohe Fahrgeschwindig-
keiten.

. Der geradlinig gespannte Fahrdraht wirde, wenn seine
Fuden fest verankert wiren, hei Kilte schr hohen Spannungen
ausgesctzt  werden, da er seine Linge nicht wice ein stark
dwrchhiingender Draht  durch Verminderung des Pfeiles ver-
ringern kann.  Um jede Spannungsschwankung im Fahrdrahte
zu vermeiden, haben die S.S.W. in Abstimden von 800 bis
1300 m selbsttiitige Nachspannvorrichtungen ausgefihrt; darum
hingt der Fahrdraht, wie gesagt. verschieblich am Hilfstrag-
drahte.

Textabh. 1 zeigt i Maste wagereehte Stiatzen, die den
Fahrdraht rechtwinkeliz zum Gleise festlegen.  Dadurch

die fir die Krhaltung der Stromabnehmerbiigel unerlafsliche

ist

Zickzackfihrung des Fahrdrahtes sicher gestellt.
der Ausfithrung nach Textabb. 1
unmittelbar auf einer Porzellanstitze, die von ecinem  gummi-

Das Tragseil ruht in
umprelsten Bolzen getragen wird.  Diese  Ausfihrung hat zu
Schwierigkeiten gefithrt. ks hat sich als erforderlich heraus-
westellt, beiderseits der Tragseilstitze noch je einen strom-
dichten Porzellankorper auf passend geformter Eiseustiitze in
das Tragseil einzuschalten. so dalx der hochgespannte Strom
jetzt zwei  Porzellankorper durchschlagen muls. wenn er den
Weg zur Irde finden will.
und viele damit zusammen hingende wichtige Irfahrungen auf
clektrotechnischem Gebiete, dic an der Oberleitung gewonnen
sind, soll nicht nither eingegangen werden, da man daftr noch
nicht zu endgiltigen Ausfithrungen gekommen ist.
<ei hingewiesen, dafs es sich als wnerlitlslich herausgestellt hat,
zu verwenden, da Eisen
von Drithten im Betriche

Auf die stromdichte Aufhiingung

Nur darauf

nur Drahte aus Kupfer oder Bronze
su sehr rostet und die Auswechselunyg
allzu viel Kosten verursacht.
: Kin neues Bild im Eisenbahnbetriebe stellen die Tragwerke
der Oberleitung dar. Die Stitzpunkte des Tragseiles sind in
einer Kntfernung von etwa 40 m ausgefithrt,

- Die Auslegermaste haben je nach der Ortlichkeit ver-

229

schiedene Gestalt.  Den am hiufigsten verwendeten Mast zeigt
Abb, 14, Taf. XXINX, Abb. 14, Taf. XXIX stellt ein Tragjoch dar.
aufnehmen
nitissen, he-
sonders ausgehildete Mastfiilse crhalten; einen solchen stellt
Abb, 16, Taf., XXIX dar. Schwierig ist die Grestaltuny des 'I'rag-
werkes tir die Oberleitung auf grifseren Dahnhdofen, wo hreite
oft. eine grolse Zahl

die  besonders grolse wagerechte Kriifte

oder an ungiinstigen Standorten stehen,

Maste,
haben

Rahmenbildungen mit Auslegern
Gleisen itherspanmen missen.

Die Standorte der Maste auf den Balinhifen Altona-Haupt-

vou

hahnhof und Ohlzdorf <ind in Abb. 17 und 18. Taf. XXX
dargestellt.

Die Zahl der Maste ist. recht grols. Ts Dereitet auf
erdlseren  Bahnhifen nicht unerhebliche Schwierigkeiten, die
Standorte fiir die Maste zu finden. Die Ritcksicht auf die

Aufstellung so vieler Maste ergibt emptindliche Beschrinkungen
beim Lntwurfe der Gleisanlagen.

Die Kettenoberleitung bietet dic Moglichkeit, die Verhilt-
nisse dadurch wesentlich ginstiger zu gestalten.  dals der Ab-
stand der Stiatzpunkte erheblich grofser gewahlt wird, als 40 m.
Wird der Durchhang des I'ragseiles grols genug  benressen,
dann ixt die Schwankung in der Hohenlage bei Wirmeweehseln

auch  filr eine  erheblich grifsere Spannweite als 40 m nicht,

wrifser, als fir 40 m,
Bine Grenze five die Spannweite folgt aus der Forderung,
dals «er Fahrdraht in Mitte

auch hei stirkstem Sturme, der reehtwinkelig zum Gleise webt,

der zwischen  zwel Stittzpunkten

noch nicht o weit ans seiner Lage abgetrieben  werden dart.
dals er von den Stromabnelhmerbigeln abgleitet.

Bei weleher Spannweite diese Grenze errveicht wind, Lilst
sich  heute noch nicht mit Sicherheit sagen.  Eimmal liegen
woeh keine siclieren wissenschaftlichen Grundlagen fir die Be-
rechnung des seitlichen Aussehlages der Dribite unter den auf
das Drahtwerk wirkenden Windkritften vor, andrerseits ist die
I'eilen
Girenzen fost-

der Fahrdraht seitlich  abgetriehen

[

Aushildung  der Stromabnehmerhiigel noeh nicht in allen

<o abgeschlossen, dals man schon feste dafir

setzen  Konnte,  wie  weit

werden dart,
Wahrscheinlich st es moglich, Spannweiten von 100 m zu

Dadureh wiirde die Zahl der Maste fiir 1 ki von

und die Oberleitung  fiir den

verwenden.
2H auf 10

Fisenbalmer ein weniger bedrohliches Aussehen erhalten.

vermindert  werden,
Auch
fitr die Tragwerke auf grofseren Bahnhifen  dirfte mani wohl
bald zu leichteren und  weniger Platz beanspruchenden Aus-
filhrungen gelangen,

Bei der Maste wird  hei

der Aushildung und Ausleger

Neuausfilirungen in erster Linie davant Ricksicht zu nehmen

sein, dals die Fahrleitung  kleinen Bewegungen  des  Gleises
nach der Hohe und der Seite leieht folgen kann.
Dafs auch die ecisernen Leitungsimaste  gefillig  dureh-

gehildet werden kénnen, zeigen heute schon viele ausgefithrte
Formen, <o die an den steinernen Unterbau in der Nihe des
Bahnhotes Hanburg-Dammtor angeklammerten Maste,
Irhebliche Sehwierigkeiten  erwachsen  bei der Fahrung
der Oberleitung unter Britcken oder sonstigen Bauwerken, falls
die Bauteile nahe an die Umgl'onzungslinié des lichten Raumes
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heranreichen.  Da die Oberleitung mit Rieksicht anf die vor-
handenen Betriebsmittel nicht in den liehten Raum ragen, und

da auch ein gewisser Abstand zwischen Oberleitung und Bau-

werk  nieht  untersehritten  werden  dart. muls  das  Gleis
an manchen  Stellen gesenkt. ader das Bauwerk  wehioben
werden,

Die ertorderliche  Bauhohe fir die Unterbringung  der

Oberleitung diirfte in manchen Fillen, beispielsweise wo viele
Tunnelstrecken  vorkommen, zu der Verwendung von Gleich-
strom fitheen,  wenn sonst auch  der einfache  Weehselstrom
siinstiger wire.

Znr Befestigung  der Oberleitung unter Bricken werden
Tragseil wnd Halfstragdraht an cinem quer zum Gleise vor-
laufenden Rohiee befestigt, dals heiderseits durch je zwei hinter-

cinander geschaltete Porzellanstiittzen von der Britcke elektrisch

getrennt ist.  Die Porzellanstiitzen werden mit kleinen eizernen
Bicken unter den Brickentriigern befestigt,

Die Aushildung der Oberleitung fiir den Vollbahnbetrieh
in allen Einzelteilen stellt noch eine Falle von Aufzaben zur

Losung.  Abgesehen  von -der Feststellung der  hivehsten  zu-

lassigen Stittzweite, der Durchbildung der stronulichten Stiitzen.
der Nachspannvorrichtungen  und der sonstigen Sondertragen
handelt es sich wn die Aufgabe, Mingel an der Oberleitung
in kirzester Zeit und mit geringster Storung des Betriebes he-
seitigen zu konnen,  Zur Losung dieser Aufgabe gehort neben
betriebsicherer und fibersichtlicher Anordnung aller RKinzelteile
vor allem auch cine entsprechende Anweisung und Ausbildung
aller im Betriebe  Bediensteten  ither  die  bei im
elektrischen Zugverkehre zu ergreifenden Mafsnahmen. die ganz

anderer Art sind, als hei Dampthetrieh,

Stirungen

{Fortsetzung folgt.)

Zur Ermittelung der Anzahl der Gleisunterhaltungsarbeiter und der Gleisunterhaltungskosten.

Von Lotz, technischem Kisenbahnrechnungsrevisor in Mainz.
(Schluf von Seite 215.)

Grundsitze fir die Verteilung,
I. Beziiglich der Hauptbahnen.

a) Strecken mit Halbmessern von 400 m ausschlielslich bis '

500 m cinschlielslich und Neigungen von 12,5°/, ausschliefs-

lich bis 6%/,°/,, einschliefslich gelten als Hagellandbahnen.
b) Strecken mit Halbmessern bis 400 m einschliefslich und

Neigungen his 12,5/, einschlielslich gelten als (iebirgsbahnen.
¢) Alle anderen Strecken gelten als Flachlandbalnen.

2. Beziiglich der Nebenbahnen.

a) Strecken mit Halbmessern von 250 m einschlielslich
bis 300 m einschliefslich und Neigungen von 10°/,, einschliels-
lich bis 12,59, einschlielslich gelten als Higellandbahnen,

h) Strecken mit Ialbmessern bis 250 m ansschliefslich
und Neigungen bis 12,59 gelten als Gebirgshahnen.

¢) Alle anderen Strecken gelten als Flachlandbahnen,

Bezeichnung . .
his Liinge
der Bahnstrecken

Zu Spalte 18 bis 21: Dic Ermittelung der Strecken-
belastungen durch Zige ist nach dem letsten Sominerfahrplane
und dem bestehenden Winterfahrplane aufzustellen, Hierbei
ist der mittlere Summenwert einzustellen. Nur solche Ziige
kommen in Betracht, die wihrend der gewdhnlichen Arbeitszeit
der DBahnunterhaltungsarbeiter verkehren. TFir die fahrplan-
milfsigen Bedarfsziige ist der entsprechende verhiltnismiifsige
Wert, jedoch hichstens die 1lilfte aufsusetzen.  Ebenso ist bei
nicht regelmilsig verkehrenden Ziigen der auf einen Tag ent-
fallende anteilige Wert einzusetzen.

Zu Spalte 22 bis 27: Fiur die durch den Zugverkehr
hedingten  zeitweiligen Unterbrechungen der Arbeit sind Zu-
schlige gemafls der in den Spalten 18 bis 21 ermittelten
durchschnittlichen Zahl der Zige zu machen. Bei einer ge-
ringsten Belastung der Hauptbahnen bis zu 13 Zuagen ist iiber-
haupt kein Zuschlag zu machen. TFir den stirkern Verkehr

bis zu 16 Zigen sind 10"/, bis zu 19 Zigen 20

{uy Dbis zn

zwei und

Balmkorper A ]

‘ . Bemerkungen ither
& davon sind anzusehen als

davon

Tetwaige besondere

Flach-

Hiigel- -, .. Verhiiltnisse des
Nehben- o (lehirgs- | . .
mehr- land- land- Bahnkorpers. die
.. hahnen bhalmen
eloisig halmen | bahnen

;iZuschliigo hedingen,

km auf m genau

22 Zigen 30°(,, bis zu 26 Zigen 40%,, bis zu 30 und mehr
Ziigen 50/, zu den Hauptgleislingen der Spalte 8 nzuschlagen,
Die dazwischen liegenden Werte sind cinzurechnen.

Bei den Nebenbahnen ist bei einer Belastung mit mehr
als 10 Zigen ein Zuschlag von 59, zu den Hanptgleislingen
der Spalte 9 anzusetzen.

Fiir die Arbeitsunterbrechung an Nchengleisen, Spalte 27,
ist nur die Halfte der oben angegebenen Zuschliige zu der
Gleislinge in Spalte 13 zuzusetzen.

Zu Spalte 32 bis 36: Iinsichtlich der Ausgaben fir die
Unterhaltung entspricht '/, km Hauptgleis auf Haupthahnen
1,0 km Nebenbahugleis und Nebengleis der Iquptlha}mcn-,
1 Weichenzungenvorrichtung und 1 Kreuzung in Hilllﬁtg](fiS(‘]l
0,05 km Hauptgleis, in Nebeugleisen 0,03 km Hauptgleis auf
[auptbahnen. In den Spalten 32 bis 35 sind dementsprechend
die ermittelten Lingen fiir Nebenbahnen, Nebengleise, Weichen-
zungenvorrichtungen und Krenzungen in Hauptgleislingen um-



231

zurechnen, in Spalte 36 sind alle Gleise, Weichen und Kreuz-
ungen auf Ilauptgleise der Hauptbalinen zurickzufiihren.

Zu Spalte 37: Hier ist auf 1 km des Hauptgleisbetrages
in Spalte 36 durchschnittlich !/, Arbeiter zu rechnen.

Zu Spalte 38 bis 40: Aufser der nach Vorstehendem
ermittelten Arbeiterzahl fiir die Gleisunterhaltung sind in diesen

Spalten noch die zur Unterhaltung des Bahnlkorpers und aller

Nebenanlagen erforderlichen Arbeiter einzustellen.
gemills sind durchschnittlich hierfir im Ilachlande 0,15, im
~Hiigellande 0,20 und i Gebirgslande 0.30 Mann auf 1 km
Bahnkorper erforderlich.

Iirfahrungs-

Die Spalten 41 bis 47 weisen dic Arbeiter far sonstige
Arbeiten und besondere Ausfillirungen cinschlieflslich der zur
Sicherung  der Arbeiterrotten auszustellenden Wachen nach.
Jeder Mehrbedarf gegeniiber den Ermittelungen in den Spalten
37 bis 40 ist in Spalte 49 unter genauer Irliuterung der
besonderen Umstiinde und des Umfanges der einzelnen Leistungen
cingchend zu begrinden und rechnerisch nachzuweisen.

Spalte 48 enthiilt die ganze Arbeiterzahl fir jede einzelne
Bahnmeisterei und jedes Betriebsamt.

Weitere Zuschliige zu der hiernach ermittelten Arbeiter-
zahl konnen nur dann gegeben werden, wenn eingehend nach-
vewiesen wird, dals etwa besondere Oberbauanordnungen, aulser-

>
gewohnlich schlechte Beschaffenheit der Bettung oder grofsere
Rutschungen Erhohungen bedingen.

Die hiernach crmittelte Arbeiterzalil
anzuschen, Verminderungen sind anzustreben.

Vielleicht erscheint anch diese vercinfachte Berechnungs-
Mit Ricksicht auf die Bedeutunyg
Ist

ist als Iochstzahl

weise etwas umstindlich.
der Sache lohnt sich aber die darauf verwendete Mitle.

dic erste- Aufstellung gemacht, so sind die Berechnungen fir
die folgenden Jahre einfach. Im Laufe der Jahre werden sich
genauere Werte ergeben, insbesondere beziiglich der in Spalte 37
erwihnten Zahl von '/, Arbeiter auf 1 km Hauptgleislinge.
Zum Vergleiche sei bemerkt, dafs die jihrlichen Gleisunter-
haltungskosten auf den preulsisch-hessischen Bahmen fir eine
langere Reihe von Jahren im Mittel 509 M/km betrugen, cnt-
sprechend 0,681 Arbeiter fur 1 km, mindestens aber 0,58
Arbeiter. Diese Kosten betrugen fir alle deutschen Dahnen
150 M/km, entsprechend 0,6 Arbeiter fir 1 km. Diese Siitze
fibertreffen die obige Angabe, weil sie sich auf die wirkliche
Linge der durchgehenden Gleise bezichen.

Die Zahl der jihrlichen Tagewerke fir 1km Dbetriigt™)
bei gutem Balnkorper, Steinschlagbettung mittlerer Giite und
gutem Oberbaue

T=a- 30 \/ii.'
Hierbei bezeichnet n die Zahl der tiglich uber das Gleis
fahrenden Zige. Die Zahl a entspricht der Beschaffenheit des
Bahnkorpers und der Bettung und betriigt bei regelmilfsigen
1'ar mittlere Verhiltnisse ist
=504 30 V23,4 =195
oder 0,65 Arbeiter fir 1 km und 1 Jahr, was annithernd den
mittleren statistischen Ergebnissen entspricht.

Der Verfasser wimnscht, dals er mit seinem vorerst nur
kleinen Beitrage zu dieser technisch und wirtschaftlich wich-
tizen Irage der genaueren Bestimmung der Zahl der Bahn-
unterhaltungsarbeiter und damit der Gleisunterhaltungskosten
eine fordernde Anregung gegeben haben mige.

Verhitlltnissen H0.

*) Bisenbahntechnik der Cegenwart. Band 111, S, 103,

Die kiinftigen Wiener elektrischen Untergrund- Schnellbahnen.*)

Von @r=3ug. 0. Blum, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover,

Ingenieur Musil verdftentlicht unter obigem Titel im
Akademischen Verlage, Wien, cine Darstellung der Verkehrs-
verhiiltnisse von Wien, in der die vorhandenen stiidtischen Ver-
kehrseinrichtungen : Stralsenbahnen, Omnibusse und Stadtbahn,
erortert und die Bedirfnisse an Stadtschnellbahuen nachgewicsen
werden. «

Die Untersuchung ist so lehrreich, dafs cine eingehende
Besprechung angezeigt ist, wenn auch gewissen Kinzelfragen
nicht voll zugestimmt werden kann,

Zuniichst folgen fur dic mit den Verhiiltnissen von Wien
nicht Vertrauten einige kurze Angaben.

Die Beviolkerung ist in den vier Juhrzehnten 1870 bis
1910 von 617 000 auf 705000, 817000, 1675000 und rund
2100000 gestiegen, Das Wachstum war also bis 1890 ein
vergleichsweise geringes, dagegen hat sich die Bevilkerung
von 1890 auf 1900 unter Einrcchnung der bis 1890 nicht
heriicksichtigten Vororte verdoppelt, sie wiichst seitdem um
etwa 5°/, jihrlich, also wesentlich schwiicher als andere Welt-
stiidte, und man darf nicht verschweigen, dals Wien iiberhaupt
nicht einen so starken Aufschwung zeigt, wie manche anderen
Stidte. Daher ist auch der Vorortverkehr der Eisenbahnen in

*) Organ 1911, S. 54,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIL Band. 13, Heft, 1911.

Wicn nicht so entwickelt, wie anderswo. Wien besitzt auch
keine so beherrschende Verkehrslage wie anderc Weltstiidte
und vom Meere ist es durch nahezu 600 km und den Wall
der Alpen getrennt.

Die Goschiiftstadt ist die Altstadt, der I. Bezirk, (Textabb, 1),
die durch den Donaukanal und die jetzige Ringstralse begrenzt
wird, Als Mittelpunkt des Geschiiftslebens kann der »Graben«
und der Stephansplatz Dbezeichnet werden. die Hauptverkehrs-
adern in der Inncnstadt sind die Kiirtner-Rotenturmstralse und
die nalie dem Stephansplatze aus ihr rechtwinkelig abzweigende
Wollzeile. Diese Innenstadt stammt zum Teile noch aus dem
zwolften Jahrhundert. die Befestigungen im Zuge der Ring-
strafsen, die ihre Gestalt bestimmen, stammen aus dem Aus-
gange des dreizehnten Jalhrhunderts. Wenn Wien dadurch dic
geschichtlichen, kiinstlerischen und stiidtebaulichen Vorziige
einer alten Stadt mit Paris und London teilt, und in dieser
Hinsicht alle anderen Weltstidte iiherragt, so leidet es ander-
seits unter den IFolgen dieses hohen Alters in seiner Inncn-
stadt sehr und zwar weit stirker als Paris und London, In
dic Tnnenstadt ist keine Fernbahn eingedrungen: die grolsen
IPernbahnhofe liegen unicht einmal an der Grenze der Innen-

36
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stadt, sondern 2 bis 2,5 km vom -Grahen« entfernt; der
Durchgangsverkehr ist dadurch sehr crschwert. Die Innenstadt
ist so eng und so winkelig gebaut, dals Stralsenbahnen in ilhr
kaum angelegt werden konnen und dals sic dem Verkehre

durch sic hindurch die grofsten Schwierigkeiten bereitet.

. . . \
Die Punkte sind einzeln fir die 21 Bezirke asufgetragon \
und achiitzungsweiso verteilt. Kaserncn sind nicht berticksichitigr
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Fine zweckmilsige, neuzeitliche Gestalt nimmt die Stadt
erst aulserhall der Ringstrafsen an, denn von den alten Festungs-
toren aus haben sich grofse Strahlstralsen entwickelt. Der

Verkehr der Aulsengebiete fliclst auf dicsen Strahlen bis an
dic Tore der Innenstadt, kann aber nicht in sie hinein und

Abb. 2.
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noch weniger durch sie hindurch, sondern wird hier in un-
glitcklichier, den Verkehrsanforderungen widersprechender Weise
in die Ringstralsen abgelenkt.

Ein Gegenstick zum Ringe findet sich in den Aulsen-
gebieten in der grofsen Giirtelstrafse. die ebenfalls dem Zuge
ciner spiiteren Befestigung, der »Linie«, foigt. Wien ist damit
ein Musterbeispiel dafiir. wie verkehrt die Giirtelbildung fir
die Stadtentwickelung ist. manche Stiidtebauer trotz
ihres grolsen grundsiitzlichen Fehlers immer wieder zuriickgreifen.

auf die

Die Bevilkerung von Wien wohnt unter dem Zeichen der
Mietkaserne ungefdhr ebenso dicht, .wic die von Berlin, also un-
gesund (Textabb. 2). Die starken Ansiitze ciner weitriumigern
Wohnweise, wie sie sich in Berlin an den Vorortbahnen entlang
zeigen, sind in Wien erst in sebr bescheidenem Malse zu er-
kennen. !

In den Stadtverkehr teilen sich dic Stralsenbahnen, die
Omnibusse und die Stadtbahn.

Von diesen konnen die Omnibusse kurz erledigt werden,
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denn ihre Verkehrsbedeutung ist gering. Sie haben noch Pterde-
betrieh und die Umwandelung zu Kraftbetrieb erscheint aus
wirtschaftlichen Griinden und mit Ricksicht aut das Strafsen-
pflaster ausgeschlossen. Obwohl die Linien die Innenstadt und
zwar die Kiirtnerstralse als einziges stiidtisches Beforderungs-
mittel durchqueren, sinkt der Verkehr stindig: 1000 betrug
er noch 25,8, 1909 nur noch 9.6 Millionen Iahrgiiste.

Von Strafsenbahnen wurde die erste linic 1865
mit Pterdebetrieb eroffnet. Das schnell auf etwa 160 ki an-
wachsende Netz wurde 1898 von Siemens und Halske iiber-
dic elektrischen Betrieb durchfithrten und die An-

den

nommen,

lage im Jahre 1902 an die Stadtgemeinde abtraten.  Die Stadt
besitzt jetzt nach der Erweiterung einiger anderer Linien und
demn Baue neuer Strecken etwa 243 km Detrichslinge, darunter
31.5 km mit Dampfbetrieb.

Die Strafsenbahnen haben von der Einfiulirung des elek-
trischen Betriebes an eine sehr giinstige Verkehrsentwickelung
Die Zahl der Fahrgiiste betrug 1900 112,7, 1909
auf den Kopt der DBevilkerung entfallen

gezeigt.
266,4 Millionen,

1900 67, 1909 dagegen 129 ¥ahrten im Jahre, die jihrliche

Verkehrszunahme betriigt etwa 9°/,. Die Verteilung des Ver-
kehrs ist aus Textabb, 3 zu erschen, sic zeigt deutlich dic

x‘\])[l, 3.

StraBenbahnverkehr in Wien
an einem Werktag im Winter 19309—1910.
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Verkchrsverodung der Innenstadt und die unnatiirliche De-
lastung der Ringstralsen. Die Zugtolge ist teilweise sebr dicht,
vor der Oper beispielsweise bei stiirkstem Verkehre nur noch
21 Sckunden. Damit wird die Grenze des im Stralsenbahnbetriebe
Moglichen allerdings an sich noch nicht erreicht. doch wird
der Stralsenbahnverkehr in Wien gerade an den schlimmsten
Stellen von einem sehr starken Querverkehre durchbrochen.
Die 1893—1902 erbaute Stadtbahn kann man in ilrer

jetzigen Gestalt als ein verfehltes Unternehmen bezeichnen,

denn sie leidet an einer Reihe von Mingeln, von denen dic

Satrin

wichtigsten kaum Deseitigt werden kionnen, Als kleinstes Ubel
kann die in .den Tuuneln auftretende Rauchbelistigung be-
zeichnet werden: sie wiirde bei Kinfiithrung elektrischen Be-
triebes verschwinden., Sodann wirkt dic Verkettung der Linien
den Verkehr hemmend und den Betrieh verteuernd, denn sie
bedingt ungleiche und auf einzelnen Strecken zu grofse Zug-
abstiinde, withrend auf anderen Strecken die Zugdichte grofser
ist, als es das Verkehrsbediirfnis erfordert. Auch in dieser Be-
ziehung wiirde der elektrische Detrieh Verbesserungen, wenn
auch nicht Abhiilfe bringen, (Schluf folgt.)
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Grofsriumiger Gaswagen mit Preflspumpe.

Von Borchart, Oberbaurate in Magdeburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 his 7 auf Tafel XXX.

Der dargestellte Gaswagen der Divektion Magdeburg dient

zumm Fillen der ortsfesten Gassammelkessel ant dem Dahnhofe

Braunsehweig, auf dem keine Fettgasanstalt vorhanden ist.
Um die ortsfosten Gassammelkessel mit einem Uberdrucke
von 10 at fillen zu kinnen, ist zum Uberpumpen des in dem
Gaswagen  gespeichierten Fettgases aut dem Untergestelle  des
Wagens in einem  gedeekten Ramme  eine Gasprelspumpe auf-
gebaut.  Die Gastrichmasehine der Prefspumpe wird aus dem

Gassammelkessel des Wagens gespeist. Der Kessel ist® geschweilst
und hat 42 ¢bie Inhalt,  Kessel
Pintsceh in Berlin geliefert und aunfgebaut.

und  Einviehtung  sind - von
Die Herstellungs-
kosten des Wagens betragen bei Verwendung des Untergestelles
Der

in teeh-

. eines qusgemusterten bordlosen Wagens rund 10000 A/,

Wagen ist seit Jahresfrist im DBetriebe und hat sich

nischer wie in wirtsehattlicher Beziehung hestens bewihrt,

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die chilenisehe Lingshahn,
(Railway Magazin, 2. Dezember 1910, S, 302)

Im Mai 1910 hat die Bauunternchmung Griffiths
und Co. den Bau des sidlichen Abschnittes der chilenischen
Liangsbalm  zugesprochen erhalten.  Die in Frage <tchende

Teilstrecke ist der mittlere Absehnitt der von Puerto Montt,
41,5 nach Tacna, 18" sidlicher Breite, geplanten Baln-
verbindung von 2500 km Linge.  Dieser Abschnitt enthilt die
grofste Zall von Kunsthauten.

Die Unternehmung hat durch den DBau der Bahnlinie von
Benguella nach Katanga im portugiesischen West-Afrika  den

Beweis  ihrer Leistungsfihigkeit  erbracht.  Die  Teilstrecke
nimmt ihren  Anfang Dhei Cabildo, 130 km unordlich  von

Santiago, wnd endet mit 580 km Liange in Copiapo, Illapel,
Ovalle, Coquimho, La Serena und Vallinar, blithende IHandels-
mittelpunkte, berithrend.  In diesem Bahnabschnitte liegen tiber

6 km in Tunneln, zahlreiche DBricken und Taltberschreitungen

und etwa 64 km Zahnstange nach Abt.

ist G0 %0, die schiirfsten Bogen haben 80 m Ialbmesser.  Die

Balm steigt und fallt um. betriiehtliche Hohen, so von Cabildo |

von 178 m Sechiohe auf 312 wm, dann
wieder aut 1028 m. Damn folgen die
488 m. 865 m, 458 m, 867 m,; 294 m,

Sittel

1397 m und 534 m.

Diese grolsen Unterschiede entspringen daraus, dals die sid- -

nordlich verlaufende Bahn alle von den Anden kommenden
Flufslaufe und  Tiler iibersetzen muls.  Der Gleishau hat
zwischen Cabildo und San Marco bereits begonnen, Fligel-

Die steilste Neigung

auf 242 m und gleich
und  Scheitel

‘ streeken zwischen  Limahuida und  [llapel, sowie San Marco
| und Islon sind bereits dem Verkehre fibergehen.  Ein arofser
Stab englischer und chilenischer Ingenieure und  gegen 5000
Arbeiter sind bei dem Baue der Balm beschiftigt.
G, W. K.
Siidafrikanische Eisenbahnen,
(Railway Uazette, Dezember 1910, S 5H84.)

Vor 20 Jahren hesals Siud-Afrika Dlofs drei Bahnlinien,
zwei in der Kapkolonie. von der Kiste nach Colesherg und

Kimberley und ecine in Natal; von Durban nach Charlestown.

Namentlich  die  Goldaushbeute hat das Netz  auf  englischem
Boden auf 11944 ki gebracht.,  Hiervon  gehiren  der eng-

lischen Regiortng 10849 km, den Rest betreibt ebenfalls der

Staat, der fie alle diese Linien das Enteignungsrecht  hesitzt

und in Zukunft aneh anwenden wird,  Die Anlagekosten  be-

tragen 1440 Millionen /. Fir den Ausbau neuer Bahnlinien
wurden  vor  kurzem  seitens  der  englischen  Regierung

80 Millionen A ausgeworfen. 1910 wurden 9.9 Millionen
Giter befordert, darunter 5,2 Millionen t Kohlen, 1,8 Millionen t
eingefitlrte Waren, 1,5 Millionen t siidafrikanische  Waren,
1 Million t Erze. Die Einnahmen betrugen 204,36 Millionen .1/,
die Ausgaben 109,84 Millionen J/,  Die Einnahmequellen er-

waben:  Fabrgiste 49,82 DMillionen M, Giter und Erze
101.88 Millionen M/, Koble 33.02 Millionen J/. In den
Diensten der sidafrikanischen Balmen stehen 19085 Weilse

und 16845 FFarbige, die Gehilter betrugen 1909 etwas iiher
75,6 Millionen . G. W. K,

Bahnhéfe und deren Ausstattung.

Gepiackkarren mit elekirischem Speicherbetriebe,

(Bulletin des internationalen Kisenbahn-Kongrels-Verbandes, Bid. 24,
Nr. 8—9, S. 3516. Mit Lichthildern.)

Auf ciner Anzahl amerikanischer Bahnhife werden elektrisch
angetriebene vierriderige Gepidckkarren benutzt, die bei 3,66 m
Liinge, 1,12 m Breite und 0,75 m 1lohe iber dem Irdboden
1080 kg wiegen und ecine Tragkraft von 1800 kg haben. Zwei
aufklappbare Bithnen an jedem lnde des Fahrzeuges dienen
als Fithrerstinde. Lin Steuerhcebel und ein Stutzen den
Schalter auf drei Geschwindigkeiten sind an jedem Ende vor-
geschen,  Gesteuert werden alle vier Rider, so dafs in sehr
kleinem Kreise gewendet werden kann: die Bremsung erfolgt
durch Fulsbremse.

fiir

Die Trichmaschine ist nachgiebig im Gehiluse gelagert und
kaun den Karren mit ciner Belastung von 1300 kg tber cine
Steigung von 6 %/, befordern. Die grilste Geschwindigkeit be-
triigt etwa 14 kmfSt. Der Speicher kann leicht ausgewechselt
werden und besteht aus 12 Zellen von je 15 DPlatten mit einer
Ladefiihiglkeit von 196 Amp-St. Schr.

Die Gasanstalten der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen.
(Bericht iiher die Ergebnisse des Betriebes der vereinigten preufii-
schen und hessischen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1904.)

| Die preulsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung stellt
das zur Deleuchtung der Bahnhéfe, Empfangsgebiude, Werk-
statten und sonstigen Bahnanlagen erforderliche Gas nur zum



Zusammenstellung 1,

=
Anstalt zur Frzeugte

\‘ |
(Zahl der Gas-|
Crasmenge

Herstellung

von anstalten

. T chm
Steinkohlengas o 15 8442049
Fettgas . . . . . . . | o l e

' . B 208
Misehgas . .. ... s | H0HE08
Wassergas . . . . . . 4 2771352
Azetylengas 11 21848
Casolingas . . . . . . 1 A6097
Aérogengas . 10 72101
Benoidgas . . . . . ., 6 189467

105 22567122

Maschinen
Am Radkranze hiingende Lagerbiichsenwinde Story-Wall,
(Engineering News, Bd. 63, Nr. 24, 16, Juni 1910, Mit AbbL)

Die gewdhnlichen Achslagerwinden fir Eisenbahnwagen
stiitzen sich auf die Schwellen oder die DBettung des Ober-
baues, dabei tritt leicht ein Einsinken des Fulses der Winde
in dic Unterlage ein, auch entsteht sehr oft cine Verschiebung
des Lagers lings des Achsschenkels. Diese Ubelstinde werden
durch die Lrfindung von Story und Iall in Chillicothe,
Ohio, beseitigt, indem ihre Winde an das Rad in dessen hoch-
stemr Punkte gehiingt wird.

Zwei Ketten, aus je drei stihlernen Augenstangen be-
stehend, tragen die far die Winde als Unterstiitzung dienende
Tulsplatte. Die oberen Inden der Ketten werden dureh je
cinen starken Ilaken aus Schweilsstahl oben auf den Spurkranz
des Rades geklammert. Gegen scitliches Abrutschen von der
Radrundung sind die Ilaken durch e¢ine Verbindungskette ge-
sichert. Dic Linge der Kette ist so bemessen, dals dic Fuls-
platte in einer fir die Hohe der Sehraubenwinde passenden
Tiefe unter dem Lagerkasten liegt.  Anf die Platte ist cine
ciserne Strebe genietet, die € Platte von dem Rlade abspreist
und genau lotrecht unter das Lager bringt.

Die zum Anheben dienende Winde ist die denselben Fr-
findern patentierte » Hercules« - Achsenwinde sehr einfacher Ge-
stalt. Sic besteht aus dem Schraubenschafte mit Kopf und der
hohlen, aufsen sechseckigen Mutterhiilse, aus der die Schrauben-
spindel herausgeschraubt wird. Der Kopf der Schraube ist
durch Zahne aufgerauht, damit sie sich Deim Andrchen der
Mutterhiilse nicht mitdreht. Die Winde wird durch cinen
langstieligen Schraubenschliissel betiitigt, der um dic sechs-
eckige Hiilse fafst.

Diese hiangende Achslagerwinde ist bei sechs Lisenbahn-
linien in Gebrauch und hat sich auch bei den schwersten Risen-

bahunwagen gut bewithrt. H—s.
g g
201V L. 8. - Lokomotive,
2 G 1 - Nehnellzug-Verbund-Lokomotive der franziosischen Siidbahn,

Engineer 1910, September, 8. 311, Mit Lichthild und Zi'il:]‘llll!:.‘,’(‘ll.)
Die  von llcrdnvl'. Oberingenieur  des Zugfordernangs-
dienstes der franzosischen Siidbalm, entworfene Lokomotive zihlt
zu den sehwersten  ihrer Art :mt franzisischen Bahnen. Um
Vergleiche anstellen zu kinnen, wurden zwei der zuniichst he-
schafften zelm Lokomotiven mit Uberhitzer ausgeriistet.
Die Hauptabmessungen der Nalsdampflokomotive sind:

Durchmesser «der Hochdrnek-Zylinder d 370 mn

» »  Niederdruck-  » d, 620 »
Kolbenhub b, | .o 650 »
Kesseliberdvuek p . . . . . . . . . 16 at

Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1680 mm
Hohe der Kesselmitte ither Schicunen-Oberkante 2850 »
Heizrohre, Anzahl . . 240

~Teil, das zuwr Beleuchtung der Zige, besonders der Personen-
wagen erforderliche dagegen nur in cigenen Gasanstalten her.
Die Zall der am Knde des Jalhres 1909 vorhandenen Gas-
anstalten und die erzeugte Gasmenge sind aus Zusammcn-
" stellung T zu entnelmen.

Die Zahl der Mischeasanstalten hat sich gegen das Jahr
1908 um 46 vermindert: diese wurden Folge der ILin-
tihrung der Gasgliihlichtbeleuchtung bei den Personenziigen in
Fettgasanstalten umgewandelt.

Tiir Betriebszwecke wurden im Ganzen rund 21,6 Millionen
davon fur die Beleuchtung der Lokomotiven und

—k.

in

Kubikmeter.
Wagen rund 13,0 Millionen Kubikmeter verbraucht.

und Wagen.

Ieizrohre, Durchmesser innen H3 mm

» Linge . . . . 5000 »
Heiztlache der TFeuerbiichse . 16 qm

» » Heizrohve . . . 235 »

» im Ganzen H . . . 251 »
RostHiiche R e e e 3,98 qm
Triebraddurchmesser D . . . . 1940 mm

20 ¢hm
5t

. 4100 mm
10700 »

Wasservorrat
Kohlenvorrat . [
Lokomotive .

IW Achsstand do I

Ganzer » »

Ganze Linge der 1 ,o]ummti\'c 20787 »
i ('dl-m"." h U
Zugkralt 7 =2 .0,45p D = 6605 Ky
Verhiltnis 11: = . . . . 63,1
‘ » ol = . . . . 246 -,’u kgfym
' —k.
Die Triebmasehinen der preufsisch-hessischen Staats s‘c-nlmlnwu.

(Bericht iiher die Ergehnisse des Betriches der vereinigben preuliischen
und hessischen \tnafsmacnbahnvn im Rec hnnng\“lno 1909.)
Zum Antricbe von FEinrichtungen im Werkstitten- und
Betriebs-Dienste benutzen die preufsisch-hessischen Staatscisen-
bahnen neben den Dampfmaschinen in ausgedehntem Malse
sonstige Triebmasehinen.
Vorhanden waren:

|
am Ende des | gegen das Vorjahr

Art
Jd]ncs 1"0‘)' mch] weniger

o B i '—|J[L_;_;'77
1. Elektrizche Triebmaschinen 12715 5261 —
und zwar mit Strom aus ‘
a) cigenen Werken . . . . 5442 i .
b) fremden Werken . . . . 7273 2788 | -—
2. Gas-Triebmaschinen . . . . . 252 6 ! —
und zwar mit Gas aus ;
a) cigenen Werken .. . .7, 129 2 —
b) fremden Werken . . . . 129 4
3. P’etroleum-"I'riebmaschinen . 101 3, —
4. Spiritus- - e — 6
5. Benzin- N . 183 i) —
6. Kohlenwasserstoff-"I'vieh- I
maschinen. . . .. ... .. 120 | 27 —
Zusammen . . 13445 3326 | —_
Von diesen am Ende des Rechnungsjahres 1909 vor-
handenen Triebmaschinen fanden Verwendung zum ' Antriebe

von Wellenleitungen 822, Pumpen 993, Werkzcugmaschinen
2598, Krinen 1277, Aufziigen 429, Drehscheiben 286, Schiebe-
biihnen 384, Stellwerken 5073, Hebehicken 151, elektrischen
Maschinen 265, Blisern und Saugern 634. Fahrkartendruck-
maschinen 115, Steindruckpressen 44, Spills 62 und zu
i sonstigen Zwecken 312. —k.



Selbstentiader der siidalrikanischen Zentralbahn.
(Engineer. September 1910, 8, 255, Mit Abb.)

Die ganz aus Stahl erbauten, zur Kohlenbeforderung be-
stimmten Wagen von 45t Tragfihigkeit haben zwei zwei-
achsige Drehgestelle und gehiren zu den grofsten fiir die Kap-
spur von 1067 mm erbauten Fahrzeugen. Kin kriiftiger Prefs-
blechrahmen triigt mittels angenieteter Rungen den Wagen-
kasten mit senkrechten Seiten- und geneigten Stirn-Wiinden. Der
Boden bildet mit den schrigen Stirnflichen und einem Quer-
sattel in Rahmemmitte zwei Trichter, deren doppelte Doden-
tiiren zwischen die Drehgestelle und die Schienen entleeren.
Zwischen den in geoffuetem Zustande senkrecht herabhingen-

den Bodenklappen fihrt die an den Seitenliingstriigern aufge- -

hiingte Verschlulswelle durch. Sie trigt zwei nach unten fest-
gekeilte tlebel, die mittels kurzer Zwischengelenkstiicke je
zwei bei geschlossener Klappe wagerecht liegende Schubstangen
festhalten. Die Stangen sind gelenkig mit den Tirklappen
verbunden ; beim Drehen der Welle wird das Gelenkstick durch
die Hebel hochgezogen, die Stangen knicken um das Mittel-
gelenk nach oben ein und die Klappen &ffnen sich. Da die
drei (ielenke der Stangen bei geschlossenen Bodenklappen in
in einer Wagerechten liegen, ist Selbstofinen ausgeschlossen.
Die Wagen haben Luftsauge- und Hand-Bremse; letsztere
wird durch Ilandrider an den Wagenenden angezogen und
bremst jedes Drchgestell besonders. Die ganze Linge zwischen
den Stolstliichen betriigt 13,0 m, der Abstand der Drehgestell-
zapfen 8,68 m, das l.eergewicht 18,6 t: A7

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Selbsititize Riicklaufbremse.
D.R.P.2219730 0, Glaser in Waldmoehr hei Homburg, Plalz,
Hierzu Zeichnungen Abh. 4 bis 6 auf Tafel XXVII,

Die Ricklaufbremse ist als Zangenbremse und zur Ir-
holang der Bremswirkung gleichzeitig als eine gegen die Rad-
achsenbunde wirkende Reibungsbremse ausgebildet. Die Aus-
lisung der Bremse erfolgt in hekannter Weise beim Riickwiirtslaufe
des Fahrzenges durch einen Anschlag an eine Laufradscheibe,
der gegen eine hakenformige DBremsanstellstange wirkt. Die
letztere ist durch einen zweiarmigen, am Wagenuntergestelle
gelagerten liebel mit ciner Druckstange gelenkig verbunden,
die an einer verschicbbar gclagerten Stitze angreift. Diese
halt die Zangenbremsen, dic an cinem auf einer Laufradachse
dreh- und verschichbar gelagerten Trager angeordnet sind, in
der Lisestellung.  Wird die Stittze durch Zusammenwirken des
Radanschlages it der hakenformigen Stange hinweggezogen,
so fallen die Zangenbremsen auf die Schicnen und klemmen
sich selbsttitig fest. Bei diesem Vorgange wird der Zangen-
bremstriger verschoben und stellt dabei eine Reibungsbremse
an.  Letztere wird gebildet aus den keilformig gestalteten
Lagern von Stangen, dic zur Verbindung der beiden Zangen-
bremsen des Wagens dienen. Die beiden keilformigen lLager-
paare, die sich gegen Radachsenbunde stiitzen, werden beim
Verschichen des Dremstrigers der angestellten Zangenbremse
auseinandergeprelst und bewirken die Dremsung der Wagen-
lanfachse,

Der Bremstriiger 1 (Abb. 4 bix 6, Taf. XXVII) ist mit den
die Laufachsen 2 und 3 des Wagens umgebenden Lagern 7 und &
verbunden und ruht mit der Zange 4 in der Offnung 5 der
verschiebbar gelagerten Stitze 6. Die Lager 7 und 8 sind
keilformig gestaltet und durch die Stangen 9 verbunden, die
an die Lager 7 angelenkt und an den Lagern 8 starr befestigt
sind. Die Lager licgen dicht neben den Riidern: ihve seitliche
Verschiebung wird einerscits durch die Radachsenbunde 10,
anderseits durch die ebenfalls keilformigen Lager 11, 12 des
Bremstriigers 13 des andern Wagenendes begrenzt, die durch
Stangen 9a verbunden sind. Die Keillager sind mit Lang-
lochéffnungen 14, 15 (Abb. 5, Taf. XXVII) versehen und daher
auf den Achsen lings verschiebbar.

Die Gelenkverbindung zwischen den Lagern 7 und den
Stangen 9 gestattet eine Drehung des Bremstrigers 1 um die
Laufradachse 2 in senkrechter Richtung. Diese Drehung und
das Herabfallen des Bremstrigers tritt ein, wenn die Stiitze 6
in ihren wagerechten IFithrungen 16, 17 verschoben wird. Die
letzteren sind an den am Wagengestelle befestigten Bocken 18,
19 angeordnet. Die Auslosung der Stitze 6 von Hand wird
durch Zug an einem Seile bewirkt, das nach dem Fuhrer-
stande fithrt. Der Seilzug uibertriigt sich iber dic Stange 21,
den Winkelhebel 28 und die Stange 24 auf die Stitze 6.
Zur selbsttitigen Anstellung der Bremse ist an der einen Rad-
scheibe jeder Achse ein Anschlag 25 vorgesehen, der heim

Riickwartslaufen des Wagens in Lingriff mit der hakenformigen
Bremsanstellstange 26 kommt und diese in ihrer Iihrung 27
am Wagengestelle zuriickschiebt. Die Stange 26 liegt wiithrend
der I'ahrt iber der Radachse und wird in dieser Stellung von
dem Anschlage 25 beim Riickwirtslaufen des Wagens er-
griffen. Bei ihrer Verschiebung durch den Anschlag gegen
die Mitte des Wagens bewegt sie sich nach dem Rande der
Radscheibe und wird hier freigegeben, da sich der Anschlag 25
von der Mitte nach dem Rande der Radscheibe hin verjingt.
liine Kuppelung zwischen der Stange 26 und dem Anschlage 25
withrend der Vorwiirtsbewegung des Wagens ist dadurch ver-
hindert, dals beide bei Drehung des Rades in diesem Sinne
nur mit allmilig ansteigenden Abschrigungen in  Kingrit’
kommen, so dals die Bremsanstellstange iiber den Anschlag
hinwey federt.

Die Fihrung 27 der Stange 26 besteht in cinem an dem
Wagengestclle befestigten Lager mit schriig nach unten laufendem
Lingsschlitze (ADb. 6, Taf. XXVII), in dem dic Stange frei
beweglich gelagert ist. An der Fithrung 27 befindet sich oben
cin in einem Gelenke frei beweglicher Iaken 31, der eine
Aufhingevorrichtung darstellt, in die die in dem Liingsschlitze
nach oben geschobene Stange 26 eingehangt werden kann,
wenn dic selbsttiitige Anstellung der Bremse aufgehoben werden
soll. Die Stange 26, die sich fir gewdhnlich selbsttitig durch
ihr eigenes Gewicht gegen die Radscheibe legt, ist dann mit
dieser dauernd auflser Eingriff. Die Stange 26 ist durch ein
Kugelgelenk mit dem zweiarmigen Hebel & verbunden. Dieser
dreht sich um das Gelenk 29 am Wagenkasten und ibertriigt
die Bewegung der Stange auf die an sein anderes Ende an-
gelenkte Druckstange 50, die mit der Stitze 6 verbunden ist
und diese verschiebt.

Der Bremstriger 1 ist mit zwei Zangenbremsen 37 aus-
geriistet, die mit je einem gerillten Laufrade 35 versehen sind,
das bei Berithrung mit den Schienen ecine wmit Rechts- nnd
Linksgewinde versehene Schraube 39 dreht, dic Backen 10, 41

der Zange in den Gelenken 42, 43 zusammenzieht und am
Schienenkopfe festklemmt, Fine in den Bocken 52, 83, 34

am Wagenkasten gelagerte Winde dient dazu, den Bremstriger
mittels des Seiles 20 nach erfolgter Bremsung von den Schiencn
abzuheben.  Die Wirkung ist folgende.

Der an jedem Ende mit einer gleichartigen Bremse aus-
geriistete Wagen bildet den Schlulswagen. Die hintere Zangen-
bremse ist zur Iemmung des Zuges beim Vorwirtsfahren. die
vordere zur Ilemmung beim Rickwirtsfahren bestimmt. Dem-
entsprechend wird die selbsttitige Anstellvorrichtung der hintern
Bremse durch Einhiingung der Stange 26 in den llaken 31
an der Fihrung 27 ausgeriickt, dagegen die Verbindung der
Stiitze 6 mit dem Fahrerstande durch die Glieder 21, 23, 24
hergestellt. Umgekehrt wird bei der vordern Bremse diese
Verbindung ausgeschaltet und die Stange 26 eingeriickt.

Zum Anstellen der Bremse von [land beim Vorwiirtsfahren
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wird dureh Zug an den Gliedern 21, 2%, 24 vom Fihrer-
stande aus die Stitze 6 verschoben, so dals der Bremstrager 1
des hintern Wagenendes nebst den Zangen 37 auf die Schienen
fallt. Bei Berihrung mit diesen fangen 'die Laufriader 38 der
Zangen an, sich zu drehen und schliefsen die Zangen 37.
Der hicrdurch auf den Bremstriger ausgeibte Zug ibertrigt
sich auf die Keillager 7. 8, die sich in ihren Langlochern 14,
15 gegen die Keillager 11, 12 verschieben und dadurch die
Drehung der Rider hemmen. Deim Ricklaufe des Wagens
wirkt die selbsttitige Anstellvorrichtung der vordern Dremse,
indem der Anschlag 25 in Eingrift mit der Anstelistange 26
kommt, diese zuriickschiebt und gleichzeitig in der Fihrung 27
seitlich und nach oben verschieht, so dals jetzt die Stitze 6
durch die Druckstange 50 selbsttitiz verschoben und der
Bremstriger freigegeben wird, wodureh die Zangenbremsen des

vordern Wagenendes auf die Schienen fallen, wéhrend gleich- :

zeitig diec Verbindung zwischen dem Anschlage 25 und der
Stange 26 aufhort.  Wird dann mittels ciner Hebelstange,

die in Offnungen des Laufrades 838 der Zangen eingesetzt wird,
das Laufrad zuriickgedreht, so offnen sich die Zangen. G.

Elektrische Zugsicherung wit einer in einzelne Absehunitte geteilten
Leitung zwischen den Haltestellen,
D. R. P 232523,

Hierzu Zeichnungen Abb, 7

O, Polack in Cotthus,
und 8 auf Tafel XXVIIL

Die Uberwachungscinrichtungen jeder Haltestelle sind mit
der gemeinsamen Streckenleitung nnd ciner Bahnhofsleitung in
der Weise verbunden, dals bei besetzter Strecke ein anstahrender
Zug auf der Abgangshaltestelle, auf sich selbst und aut dem
cefahrbringenden Zuge Warnungsignale auslost.

Die Leitung zwischen den Haltestellen (Abb. 7 unid 8, Taf.
XXVII) hesteht aus den drei hinter einander liegenden Abschuitten
K, K,, K. K, endet innen in der Regel hei der letzten Ausfahr-
weiche der ”dhl‘\f,(‘”(' bt, aulzen am Einfahrsignale und ist durch
cine Leitung V, mit einem Batteriewecker der Ialtestelle St
verbunden.  Die Streckenleitung K, liegt zwischen den Schlufs-
signalender Stationen 1 und 2, ihre Enden sind durch die Leitungen
Vo und V) mit den Signalwerken der Haltestellen St und St
verbunden. K in St, entspricht K, und ist durch cine Leitung
V, mit einem Batterieweeker der Haltestelle St, verbunden.

Von den anf den Lokomotiven angebrachten Schleifstrom-
schlielsern e oder i fithren stromdichte Drahtleitungen zu einem
Weeker W, oder W, im Vithrerstande.  Der zweite Pol jedes
Weekers liegt dureh das Gleis an Erde.  Ist cin Zug aus St, nach
St, richtig abgelassen (Abb. 7, Taf. XXVII) und wird nar in St,
einem Zuge D Ausfahrt gegeben, so wird beim EKinfahren von
D in K, der Stromkreis B,, M,, V,, K,, i. W,, C, Schienen.
D, W, ¢, K, V,. My, W, B geschlossen, so dals die
Weeker W, W, und W, crténen und beide Iihrer und die
irrende Station 1 n(-\\‘unt werden, Sty driickt die Taster M,
oder M, mehrfach nieder, wodurch sie den I‘ihrern mittels
Stromunterbrechung Zeichen gibt, die D zuriickrufen.  Wenn
1) die Leitung K, verlassen hat. hort auch das Liauten auf.
Der Lokomotivfihrer € entnimmt  daraus, dals sein Gleis nun
frei ist.  Abb. 8, Taf. XXVII entspricht zwei hinter einander
fahrenden Ziigen,

Hat St, einen langsamen Giiterzug A richtig nach St
abgelassen, der K, erreicht hat und lifst St, nun einen Sclmell-
sug B folgen, so schlielst dieser an K, gelangt durch P in
St,, den oben fiar St, beschricbenen Stromkreis, der die Wecker
W, W, und W, .luf den Fahrzeugen A und B und in der
Haltestelle St, ertonen lifst.  Durch Dricken der Taster M,
und M, kann man den Schnellzug B zuriickrufen.

Nach Abb. 7, Taf. XXVII St, und St
])uu ken der Morsetaster M,

konnen durch

! benutzt werden.

und M, dem’ durch i mlt der 1 tmuen

Streckenleitung K, verbundenen Zuge durch das Liutewerk W,
Rignale geben. Dem Zuge D kénnen durch den Taster M, von
der Ilaltestelle St, aus Nignale gegeben werden, solange der
Stromabnehmer e die Leitung K, bertihrt.

Von der Streckenleitung K, kann ein besonderer Draht

nach jedem Bahnwirterhause auf freier Strecke fihren, wo

dieser Draht mit einer Datterie verbunden und iber einen

versiegelten Taster an Erde gelegt wird. Dann kann jeder

Balmwiirter einem gefihrdeten Zuge mittels des Tasters Zeichen

geben, G.
Kipper mit Wage,

DR 220185, P Kreupp. Aktien-Gesellschalt Grusonwerk in

Magdeburg-Buckan,
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 aul Tafel XXX.
Dic Verbindung cines Kippers mit einer Wage bictet der

getrennten Anordnung  beider Vorrichtungen gegeniiber den
Vorteil des geringeren Raumbedarfes, der einfachern und

schnellern  Bedienung und der Kraftersparnis. Wihrend hei
der getrennten Anordnung jeder Fiscnbahnwagen far die lint-
leerung und Wigung dreimal angehalten und dreimal in Gang
gesetzt werden muls, niunlich zuerst auf der Wage zur De-
stimmuny des DBruttogewichtes, dann auf dem Kipper zur Iint-
leerung, ecndlich wieder auf der Wage zur Destimmung des
Nettogewichtes, kounen bei der Vercinigung von Kipper und
Wage beide Wiigungen ohne besondere Verschiebung des Wagens
vorgenommen werden.

Gegenitber der bekannten Vereinigung von Kipper und
Wage, bei der das ganze Gewicht von Bihne, Hebevorrichtung
und Kipplager dic Wage beim Wigen belastet, soll nun die
Ilebevorrichtung und das Kipplager dauernd auf einem Unter-
baue ruhen, der die Wage nic mithelastet, wihrend die Kipper-
bithne beim Kinschalten der Wage so weit gehoben wird, dals
ihre Verbindung mit der Hebe- oder Kipp-Vorrichtung und
dem Kipplager aufgehoben wird.  Hierdurch wird eine mag-
lichst geringe Beanspruchung der Wage bei einfacher Dauart
der ganzen Einrvichtung crreicht.  Die Lagerung der Kipper-
bihne muls dabei derart ausgefiilhrt werden, dals diese bei
der Riickkehr in die Ladestellung nach allen Seiten hin gegen
Verschiebung gesichert ist.  Zuwm  Anheben der Kipperbithne
kann zweckmiilsig die Finsehaltvorrichtung fir die Wage mit-

Abb. 1, Taf, XXX zeigt die Wigestellung und Abb. 2
die Kippstellung der DBithne, die Ladestellung unterscheidet
sich von ADD, Taf. XXX nur durch geringe Tieferstellung
der Biihne.

Die Bithne & «es Kippers kann um die
Zylinder d, ¢, e gekippt werden.

Dic Achse b ist so gelagert, und der I'auchkolben ¢ so
an die Biahne angelenkt, dals diese unabhingig von der Hebe-
vorrichtung ¢, d in wagerechter Stellung um ein gewisses, zur
Wiigung ausreichendes Stiick gehoben werden kann.  Unter a

Achse b vom

'

ist eine Wage iihnlich eciner Briickenwage angeordnet. Dic
Wiegehebel g tragen einen Rahmen h, der der Dihne a

withrend des Wiegens als Auflager dient, sie sonst aber nicht
berithrt, und ibertragen den Lastdruck auf den Querhebel f.
An Stelle des Rahmens h konnen an der Bithne Ansiitze an-
geordnet werden, die sich wilvend des Wiegens auf dic
Schneiden der lebel g stiitzen. Zum Zwecke des Wiigens
werden mittels der bei Gleisbrickenwagen freblaucllllchen Ein-
schalt\mrlchtung das Hebelwerk g und der Rahmen h mit der
Bihne a in bekannter Weise angchoben, dann wird gewogen.
Nach dem Wiegen werden die Hebel der Wage wieder ge-
senkt, so dals sie beim Defahren der Bihne nur den Rahmen h
G.

Fiir die Rud'lkthll vemntwortllch
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