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

Abb. 1 l)is 3 auf Tafel XXVii.

Der zweiachsige regelspurige Triebwagen wiegt 1(1,51,
mit 50 Fahrgilsteii 20 t, und weist gegen äliiilielie Wagen er
hebliche Verbc-sserungen auf. Auf die Kr/.ieluug geringen
Eigengewiclites von nur rund 330 kg auf einen Fahrgast Inn
voll besetztem Wagen, sowie auf Fiiifaclilunt, leiciite Zu-
gängliebkeit und gute lll)ersielitliciikeit idier der Wartung be-
dürtenden Teile i.st bei dem Entwürfe besondere Rücksicbt

genommen. Statt Benzin ist nacli dem von der iireufsiscli-

hessiselien Staatsbaiinverwaltung für deren gröfsere vieraclisige
Triebwagen gegebenen Beisiiiele das billigere Benzol eingefnlirt.

Die mit einem Stromerzengei- unmittelbar gekup]>eltc Ver-

brennnngsniasebine von 50 l'S Danerleistnng ist in einem be

sondern, niedi'igen und deshalb die Anssiclit auf die Strecke

nicht versperrenden Vorbaue an einem Ende des Wagens auf
gestellt. Die ganze Maseliinengruj>j)e ist nach Abnalinie der

umbüllenden Verkleidung von allen Seiten zngänglicli und ist
gegen das Untergestell des Wagens besonders abgefedert. Die

von der Masciiine erzengte Wärme wird unmitteliiar nacii

anlsen abgeleitet. Dahinter belimiet sich ein Fülirerstand mit

den Steuereinriclitnngen. Am entgegengesetzten Ende des

Wagens ist ein gleichartiger Fiibrerstand angeordnet. Die
beiden Abteile des Wagens für Ealirgäste. ein kleineres 11.,
ein gi'öfseres III. Klasse, sind von einem mittlern, mit etwas
eingebauten Seitentüren versehenen Dnergaiige ans zngänglicli.
Der hintere Eübrorstand wird zur Beförderung von Fahrgästen
oder Gepäck benutzt.

Die Wagenaclisen sind so auf die Länge des Faiirzeuges
verteilt, dafs sie gleiebmäfsig belastet sind. Da der gröfste
Baddruck nur etwa ö t beträgt, kann der Wagen auf regel-
spurigen Neiien- und Klein-Babnen mit leichtem Oberbaue ver

kehren. Die Abmessungen der Maschinen sind für eine Fahr

geschwindigkeit bis 50 km St bei der Fahrt auf ebener Strecke
mit einem Anhängewagen von 15 t berechnet. Die Masttliinen

können dauernd eine gröfste Zugkraft von 1000 leg und

vorübergehend, wie beim Anfahren, bis zu 1300 kg ent

wickeln.

Die Fahrgeschwindigkeit wird ohne Vorscbaltwiderständo

für die elektrischen Triebniascliinen, lediglich durch Be-

einHussung des Erregerstroines des Stromerzeugers geregelt,

indem die Spannung des den Triebmascliinen zuHiefsendon

Stromes durch Stärkung oder Schwächung des Kraftfeldes des

Stromerzeugers mittels vorgeschalteter Beglerwiderständc ver
ändert wird. Daher entstehen nur geringe Verluste. Bei der

l'abrt auf der Strecke unter Strom läuft die Verbrennungs-

niascbinc stets mit der für sparsamen lleizstottVerbraueli

günstigsten Umdrehungszahl. Während des Aufenthaltes auf

Stationen und bei der Fahrt ohne Strom wird die Umlauf

geschwindigkeit vermindert.

Zur Steuerung ist in jedem Fülirerstande eine Fahr-

richtiingswalze mit Einriehtung zu verschiedenartiger Sclialtung

auf die Kraftfelder der Triebmascliinen und eine Steuerwalze

zum Anfahren und zur Regelung der Falirgesciiwindigkeif in

der vorstehend beschriebenen Weise angeordnet. Die Wagen-

achsen werden mit Zahnradvorgelege angetrieben.

Belenclitet werden die Wagen durch Metallfadenlam])cn.

geheizt durch das von der Verhrennungsmaschine ahtiiefsendo

Kühlwasser. Zur Erhaltung gleiclimüfsiger Spannung für die
Rcleuclitung dient ein kleiner elektrischer, dem Werke ge

schützter Hülfspeielier. Die Aufladung des S]»eicliers erfolgt

selbsttätig vom Stromerzeuger aus.

Die Mögliclikeit des Einbaues etwas stärkerer Maschinen

mit einer Höchstleistung bis zu 00 PS ist vorgesehen.

Für die preufsisch-liessische Staatshahnverwaltung sind

noch leistnngsfäliigere Triebwagen mit im Übrigen gleieiiartiger
Anordnung gebaut. Diese für Hauptstrecken hestimnitcn

Wagen sind vierachsig, die Maschinen von 100 bis 120 PS

Leistung sind auf einem der beiden Drehgestelle mit he.sonderer

Federung wieder in einem niedrigen Vorhaue untergehi-aciit.

Als iiöehste Fahrgeschwindigkeit sind 60 km St vorgesehen,
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das Fahrzeug selbst fal'st 100 Falii-gäste mtd kann aidserdem

einen Anhängwagen sciileppen. Um allen Bedürfnissen des

Kleinbetriebes zu genügen, worden seitens des Werkes auch

kleinere Wagen für OO bis 35 Fahrgäste, mit Mascbiiien von

30 PS Dauerleistuiig und für J''alirgesehwiiidigkoiten bis zu

50 km/St gebaut.

Als Betriebskosten werden für den ausgestellten Trieb

wagen nebst einem Anbängewagen bei einem Benzolpnnse von

0,2 d//kg, ausschliefslicb der Lölme für die Begleitmannschaft,

aber einschliefslicli der Beträge für Unterbaltung und für

Tilgung der Besehatfiingskosten, 15 bis 20 Pf/km angegeben.

Dabei ist angenommen, dafs die Streckenverhältnisse nicht zü

ungünstig sind, und dafs der Triobwagenzug täglicb mit etwa

80 Fahrgästen 150 bis 200 km zurücklegt.

II. c) Sechsachsiger Doppelwagen der preufsisch-hessischen
Staatsbahnen mit elektrischen Speichern, ausgestellt von Gebr.
Gasteil in Gemeinschaft mit den Pelten- und Guilleaume-

Lahmeyer-Werken und der Akkumnlatorenfabrik A.-G. in

Hagen i. W.

Dieser Wagen ist nach bewährter älterer Bauai-t aus

geführt, nur ist zur Schonung des Oberbaues unter den die

Speicher trägenden Enden der beiden Hälften des Doj)pel-

Abb. 7. Maßstab 1 ; 140.

-SSChr^O ̂ 750^750^
:;35d:
2S9S0

-.— 7650 - 750^^750 '■^^7000-^5(h1ZZS0

Wagens je eine dritte Achse eingebaut worden (Textabb. 7).
Der Achsstand der beiden Endachsen beträgt nur 150(1 mm,
die einander zugekehrten Oebänge der Tragf(Hlern greiten an
einem gemeinsamen Bolzen an.

III. Deutsche Personen- und Güter-Wagen.

III. a) Ein nach den Musterzeichnungen der prenfsisch-hessischen
Staatsbahnen gehanter vierachsiger Durchgangswagen I. und

II. Klasse von van der Zypen und Charlier

in Deutz ist mit IMetallfensterrahmen und Druckrahmen aus

Aluminium von der Aktiengesellschaft Pi n tscli ausgestattet. Die
Fenster sind bei vollkommenem Ausgleiche des Gewichtes durch
die übliche, in den oberen Ecken neben den Lüftungsklappen
untergebrachte Vorrichtung mit einstellbaren Scbraubenfedern.
an denen die Fenster mit Drahtseilen hängen, leicht lieweglich.
Der Fensterriemen und die entsprechende Aussparung im Druck
rahmen ist in Wegfall gekommen. Die Fensterrahmen liegen
innen und aufsen in jeder Stellung in der ganzen Höhe gleich-
mäfsig an. so dafs die auf einander reibenden Teile mir ge
ringen und gleichmäfsigen Verschleifs erfahren. Fensterrahmen
und liüftungsklappen sind gut abgedichtet, der Fensterrahmenjsklappen sind gut abgedichtet,
wird beim Schliefseu des Fensters über die äufsere Fenster-

brüstnng gesetzt, so dafs das Regenwasser nach aufsen abtliefst.
Von van der Zypen und Charl ier sind ferner die

geschmiedeten flufseisernen Butferbülsen (Textabb. 8) und die
aus Flufseisen geprefstcn, geschlossenen Aciisbücbsen modi
Hughes Patent (Textabb, !)j für schmals])urige Wagen der
indischen Staatsbahnen vorgetübi't.

Al)b. 8.

Scnn/ft A-B-C

Al.b. 9.

Schnitf C-0 I !

A Schnm A-B

Ansi^chf
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III. b) Saalwagen der Aktiengesellschaft für Eisenbahn-Wagen
bau und Maschinen-Bananstalt Breslan.

Der sechsachsige Wagen ist auch zur Benutzung für

längere Nachtfahrten bestimmt und mit entsprechenden Ein

richtungen versehen. An dem einen Ende des Wagens be

findet sich zunächst ein von der Stirnwand aus durch die tlher-

gangsbrücke und die übliclien Seitentüren unmittelbar zu

gänglicher, 1,89 m tiefer und die ganze Breite des Wagens

von 2,68 m im Lichten einnehmender Vorraum mit zwei

Schlafsesseln, einem zusammenlegbaren Tische und zwei Klapp

sitzen. Anschliefsend folgt ein durch eine zusammenleghare

Tür abgetrennter gröfserer Saalraum von derselben Breite und

9,8 m Länge mit einem Schlafsessel, einem Schlafsofa, einem

ausziehbaren Tische, einem Klapptische, vier Stühlen und einem

kleinen Schranke mit Einrichtung zum Schreiben und Waschen.

Von diesem Baume aus erstreckt sich ein 750 mm hreiter,

durch zwei Pendeltüren untergeteilter Seitengang mit drei

Klappsitzen bis zum andern Ende des Wagens und läuft dort

in üblicher Weise in einen Voiilur mit Seitentüren, Stirn

wandtür und Übergangsbrücke aus. Au den grofsen Saal an
schliefsend und nur von diesem aus zugänglich ist ein Xeben-

raum von 2,65 m Länge und 1,9 m Breite im IJchten mit

Schlafsofa, Stuhl, zwei Klapptischen, Waschgelegenheit und

zwei Schränken für Kleider, Wäsche und Gerätschaften an

geordnet. Die folgenden Abteile sind alle durch Schiebetüren

von dem Seitengange aus zu betreten. Zunächst kommt indes

ein nur von innen zugänglicher Abort mit Vorraum, in dem

sich zwei Wäscheschränke befinden. Das anschliefsende Ab

teil von 2,27 m Länge mit Zugang zum Aborte enthält Schlaf

sofa, Stuhl. Klapptische, Waschgelegenheit und Eckschränke.

Der folgende 3,33 m lange Raum läfst .sich durch eine Klapp

tür in zwei Halbahteile zerlegen. Jedes derselben enthält für

die Tagesfahr^ einen quer gestellten, über die ganze Breite

des Abteiles reichenden Sitz, einen Klapptisch, Waschgelegenheit
und kleinen Eckschrank. Für die Nachtfahrt läfst sich der

untere Sitz vorziehen, umschwenken und als Schlaflager be

nutzen, während je ein oberes Schlaflager durch Hochklappen

der Hücklehne gewonnen wird. Das letzte Abteil von 1 ,(i m

Länge ist für den Aufenthalt der Dienerschaft bestimmt, und

enthält ebenfalls einen langen Sitz, der nebst seiner Rücken

lehne zur Herrichtung von zwei Schlaflagern dient, sowie zwei
Schränk(( für Kleider und Wäsche, einen Schrank für (ieschirr,

einen Eisschrank, einen Vorratschrank, Waschgelegenheit uiid
einen Kasten für Abwäsche. Schlicfslich sintl noch ein Abort

raum mit Waschtisch, und ein Warmwasserofen mit Kohlen

kasten vorhanden.

Ein Lüftungsaufbau mit Saugern erstreckt sich über die

ganze Länge des Wagenkastens.

Geheizt wird dei^Wageu durch einen Warmwasserofen
von Pintsch öder mit einer das Wasser erwärmenden und

in Umlauf setzenden Dampfstrahlpumpe. Die au ])assenden

Stellen der einzelnen Räume, in der Regel in der Nähe der

Fenster eingebauten Heizkörper sind an die Rohrleitung mit

nur je einem Hahne angeschlossen, der so ausgebildet^ist,
dafs (las Heizwasser selbsttätig umläuft. Beleuchtet wird-der
Wagen elektrisch. Einzeln ausschaltbare Leselampen und

Tischlampen mit beweglichen Anschlüssen, sowie Birnen mit
blauem Glase in allen, auch den zum Schlafen bestimmten

Räumen und Kerzen als Notbeleuchtung sind vorgesehen. Der

elektrische Strom für die Beleuchtung wird durch einen an

einem Drehgestelle aufgehängten Stromerzeuger geliefert, ein
Ausgleich-Speiclnn' ist vorhanden.

Die Fenster sind nach der früher beschriebenen An

ordnung von Pintsch mit l\Ietallrahmen ohne Riemen ver
sehen. Vor den Fenstern des Saales und der beiden Schlaf

räume sind von innen stellbare Blendläden angeordnet. In

dem Saale ist auf jeder Seite ein grofses fe.stes Dop|)elfenster

mit zwei Doppelfallfenstern, in den übrigen Räumen sind teils
einfache, teils doppelte Fallfenster, in den Aborträumen ge

teilte Fenster eingebaut. Bei den Wascheinrichtungen erfolgt
der Wasserahschlufs selbsttätig beim Schliefsen der Klappe.

Die dreiachsigen Drehgestelle haben geprefste Rahmen
und sind nach amerikanischer Bauart mit Schraubentragfedern

und Wiegenhlattfedern ausgeführt. Der Breimsklotzabstand
wird durch eine unterhalb des Untergestelles angebrachte
Schraubenspindel geregelt. Die eisernen Querträger, an denen
die Drehteller und Gleitstücke befestigt sind, stehen aufser
Berührung mit dem Fufsboden des Wagens, so dafs die vom
Gleise ausgehenden Stöfse nicht unmittelbar auf den Fufsboden
übertragen werden.

Zum Übergänge auf ausländische Bahnstrecken ist der
Wagen auch mit der nicht selbsttätigen neben der selbsttätigen
Westingh ouse-Bremse, ferner mit der umschaltbaren Luft
sauge-Schnellbremse von Hardy, mit Dampfleitung und Not
bremszügen, sowie mit Einrichtung zur Zeichengebung mittels
Luftdruckes sowie nach Prudhomme auf elektiischem Wege

ausgerüstet.

Die Hauptabiiicssungen des Wagens sind:

Fänge zwischen den StofsHächen . . 20,-105 m

Aufserc Kastenlänge 19,20 »

Abstand der Drehza[ifen 14.15 »

Achsstand der Drehgestelle . . . . 3.()0 »

Äufsere Breite des Wagenkastens . . 2,87

Höhe von Schienen-* H)erkante bis Ober

kante des Dachaufbaues . . . . 1,06 »

III. c) Sechsachsiger Speisewagen der Wagenbauanstalt
zu Gotha.

Der Wagen mit Kasten und Drehgestellen nach den
Musterzeichnungen der preulsisch-hessischen Staatshahnen ent
hält bei 20,405 m Länge zwischen den Stofsfläclien und 19,2 m
Kastenlänge zwei S])eiseräume von je 4,955 m Länge mit je
18 Sitz])lätzen. Aufserdem ist ein kleiner Raum mit vier
Plätzen im Bedarfsfalle zu benutzen. Die lichte Breite der

Speiseräume beträgt 2,68 m, die äufsere Breite des Wagen
kastens 2,87 in, der Abstand der Drehzapfen 14,15 m, der
Achsstand der Drehgestelle 3,6 m, die Höhe von Schienen-
Oberkante bis zur Aufsenkante des Daches 4,03 m und das

Gewicht des Wagens 49,3 t.

Die Drehge-stellrahmen sind geprefst. zur dritten Federung
sind-Gummiringe verwendet. Die Langträger des Untergestell
rahmens aus Pitchpine und die Querträger und Streben aus

35*
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Eicliciiliolz sind durcli Hlecliplatten verstärkt. Eine IJerülirnng

des Eulsbodens mit den Ilauptquerträgern der Drehgestelle ist

aueli hier vermieden.

Der Eulshoden der Speiseränme liat einen sclialldänii)tenden

üelag aus ;; nini starkem DIeihleche. Eilzpajipe, liinolenni und

einem Wollteppiche. Im Seitengange und in den \'orräunien

ist der Doden mit Linoleum helegt nehst einem Länl'erteppiclie

in ei'sterm. in der Küche ist ein Bodeiihelag aus Zinkhlecli

mit verzinktem Flaeheisenroste, im Anrichteraumc Zinkhlecli

mit llolzrost angeordnet. Wände und Decke der Küche sind

mit Eisenhlech ausgekleidet.

Die Fenster hahen Metallrahmen vonPintsch. An den

l''enstern der Speiseräume sind nach einer der Itauanstalt ge
schützten Anordnung Blendläden vorgesehen, die sich hinter
die Dachverschalung hinaufschiehen lassen. Die Brettclien der

Blendläden sind verstellhar. An den vier Eckfenstern der

Speiseräume sind geteilte Glasscbeihen als Lüftungseinrichtung
vorgesehen. Durch Einstellung der Glasstreifen entsprechend
der Fahrriclitung läfst sich die Luft aus dem Innern des

Wagens ahsaugen. xVulserdeni sind Torpedolüfter mit Schiehern
im Dachaufbau und Schaufelfächer nach üblicher Weise an

geordnet. Spindel- und schnellwirkende K no rr-Bremse,
Hoch- und Xiederdruck-Dampfheizung und hängendes Gas
glühlicht von Pintsch vervollständigen die Ausrüstung.

Im Übrigen zeigen die ausgestellten deutschen Personen
wagen, wie der vierachsige Briefpostwagen der Wagenhauanstalt
Gebr. Gasteil in IMainz-Momhach und der dreiachsige Per
sonenwagen IV. Kl. des D ü ss e 1 d o r f e r Eise n h a h n he d a r f,
bekannte Bauart, nach den Musterzeichnungen der preufsisch-
hessischen Staatshahnen.

III. d) Selbstentladewagen der Wagenbauanstalt Ürdingen*).

(Ahl.. 1 bis 8, Taf. XXVl.)

Im Aufhaue haben die Wagen Ähnlichkeit mit denen von
Tal bot*'). Der ausgestellte Wagen hat Seiten-Entleerung

(Textahh. 10). Der gesetzliche Schutz

bezieht sich auf die eigenartige An-

oi'dnung der Fmtladeklappen. Beim

Offnen und Schliefsen wei-den die

Kla]»j)en durch Bollen geführt. Die

oberen Bollen, deren Mitten hei der

Bewegung der Klappen den augen-

hlicldiclien Di'elipunkt bilden (Abb. 1
bis 4, Taf. X.Wl). bewegen sich

längs der geneigten Seitenwand des

Wagens, während die unteren Bollen

auf wagereclit oder nach aulVen

etwa> ansteigend angeordneten Schie

nen laufen und so die senkrechte

Belastung der Klappen aufnehmen.

.Nach Freigabe des N'erschlnsses ötiiien

sich die Kla]ipen selbsttätig untei'

der Einwirkung des wagerechten

*) Organ P.KJl. S. 24 und 126.

**) D.B.P. 1876110 und Au.slandspateutc

Si-hubes der Ladung. Die Angritl'sHäclie der Verschlurshaken

steht in der Scblufsstellung annähernd rechtwinkelig zur Schub

richtung. aufserdem ist der auf der Ha kenwelle sitzende Hand

hebel in der Scblufsstellung gut gesichert, so dafs unbeab

sichtigtes Ofthen verbindert ist. Die Bedienung des \'erscblusscs

ist einfach und leicht.

Bei der Bewegung der Klapiten nach aufsen wird deren

Schwei'punkt gehoben, <laher genügt ein geringer Anstois, um

sie in die Vei'schlufsstellung zurückzubringen, durch Anordnung

geringer Neigung der Fahrbahn für die untere Bolle läfst sich

auch vollständig selbstständigais Schliefsen der Klappen un-

nnttelbar nach der Entladung l.ewirken. Die rntergestelle

und das Laufwerk dieser Schnellentlader stimmen genau mit

den entsprechenden Teilen gewöhidicher Güterwagen überein.

Bewährte Ausführungen .solcher Wagen von 201 Lade

gewicht sind für die Ring- nnd Hafen-Bahn der Stadt Neuis

erfolgt (Te.xtabb. 11).

HL c) Von G. Tal bot und Co.*) in Aachen ist ein

Selbstentlader der bekannten Bauart ausgestellt.

♦) Organ 1901. S. 24 und 126.

Abb. 10.

fiacM links

nach\ rechts
nach ̂beiden, Seiten

zugleich

Abb. 11.

(Fortsetzung folgt.)
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Die elektrische Zugförderung auf der Strecke Blankenese-Ohlsdorf.

Von H. V. Glinski, IvogieniiigsUaimieistcr zu Leipzig.

Hierzu Zei(-liiuuigen Abb. 1 bis 6 und 8 bis 12 uiiI' Talol XXVli l, Abb. 7 imd lo bis Ki aiil' 'i'a('(d XXIX iinil Aldi. 17 und 18 aul
Tafel XXX.

(Fovtsetzuiig

III. Die Stadl- und Vororl-Kalin Illaiikeiiese-Olilsdorr.

III. A. Die Bahiianlage.

Abb. 1, Tat. XXVIII sttdit die Stadt- und Vorort-Iialni

tür Ilainburg-Altdjia dar. Sin uiiifafst

a) die alte \ orbindungsbaliii von Altona bis zum (dic-

inaligon Halinliofe Hainlmrg-Klostertor, der nahe dem llanpt-
balinliofe Hamburg lag; sie ist ISdti eifili'net und dient dem

Stadtverkehre:

b) die Vorortbahn von Altona nach Hlankenese. 18(57 er
öffnet, für die Villenvororte in der Xähe der Elbe;

e) die Strecke Hamburg-Hau]ttbahnhof bis Ohlsdorf, die
erst am 5. 12. 1!1()6 eröffnet wurde, wichtige Wohnviertel

von Hamburg erschlossen und einen aufserordentlich starken

Verkehr an sich gezogen hat.

Die Betriobsläiige der Strecke beträgt 2(5.(5d km. der

mittlere Statiousabstand 1.67 km.

Auf den Stadtbahngleisen laufen zwiscdien Altona - Haupt-
bahiihof und Berliner Tor die von Dampflokomotiven beförderten

Züge des \ orortverkelnvs von Altona nach Friedri(disruh. Auf

anderen Teilstrecken werden einzelne (Güterzüge mit Dainpf-
lokoniotiven hefördert.

Ahl). 2. Taf. XXVIII zeigt den Höheiiplaii der Strecke. Die

stärkste Steigung ist 1 : 95. der stärkste Fall 1 ; 8(i. Im All

gemeinen sind die Steigungs- und Kiäiniinungsverhältnisse der

Strecke nicht besonders ungünstig.

Die hei der Betriebseröffnung vorhandenen Anlagen für
den elektrischen Betrieb umfarsten;

das Kraftwerk, in der Xähe des Haui»tbahnhofes Altona

an der Kieler Strecke;

die elektrische Streckenausrüstnng. für die Zuleitung vom

Kraftwerke zu den Betriebsmitteln ;

(50 Triebwagen und die

Betriebswerkstätte in Ohlsdorf.

An den Lieferungen füi- das Kraftwerk waren in erster

Linie die S i e m e n s - S c h n c k e r t - W e r k e . daneben nntei-

anderen die Feit e n und (1 ni 11 e a u m e - L a h in e y e r-W erke.

Brown, Boveri und Co, A. Borsig und l'nrnh und

1, iebig 1 »et eil igt.

Die Leitungsanlagen einschliefslich der SpeisejmnUtf^ sind von

den S i e m e n s-S c h u c k e r t - W e r k e n . S. S. W.. hergestellt.

Die Trieliwagen ohne die elektrische Ansrnstnng lieferten

die 15 r e s 1 a n e r A k ti e n - 0 e s e 1 1 s c h a f t f n r E i s e n b a Ii n -

Wagen bau und 31 a s c h i n e n - B a n a n s t a 11 Breslau,

sowie van der Zypen und Charlier. Die elelctrisclie .Vns-

rnstung ist für 54 Triebwagen von der A 1 1 g e m e i n e n E 1 e k -

t r i z i t ä t s-O e s e 1 1 s c h a f t, A.E. (1., für (5 Triebwagen von

den S i (Mii e n s - S c h u c k e r t - W e r k e II , S. S. W., hergestellt.

Die Bauart aller Einzelteile der Triehwagen ausschliefslich

der elektrischen Ausrüstung ist im Wesentlichen von der A. F. (5.

zusammen mit der Breslaner A. 0. entwickelt worden. Dabei

von Seite 211.)

sind die Erlährnngen an den von diesen beiden (lesellschaften

für die Strecke Berlin-l'otsdaiiier Bahnhof-(irofs- Bichterfehb'-

Ost gelieferten Triehwagen verwertet woi'den. Nach den Plänen

iler Breslaner A.B. sind alle 'friebwagen, ansschliefslich der

elektrischen Ansrüstnng. einheitlich ansgeführf.

Die S.S.W, haben die schwierige Aufgabe gelöst, die

elektrische Ansrüstnng für (5 Triehwagen so ansznfüiiren, dafs

sie mit den 54 Wagen von der A. E. (I. ohne jede einschränkende

Bedingung zusammenarbeiten.

Über spätere Beschaffungen an Triebwagen werden weiter
hin Angaben gemacht werden.

Das Kraftwerk wurde znnächst mit vier Bahiistrom-

erzengern zu je 1250 KW Beistnng bei 25 Wellen, einem

Lichtstromerzenger von (5(10 KW Leistung bei 50 Wellen und

mit zwei Fmformersätzen zu je drei Ankern für die beiden

genannten Stromarten und für (Heichstroni ausgebaut. Xach-

träglich ist znnächst noch ein Bahnstromer/.enger von 1250 KW

und ein (Heichstromerzenger von ;55(» KW. neuerdings auch

noch ein sechster und ein siebenter Bahnstromerzeuger von je

1250 KW aufgestellt worden.

Die Stromerzeuger werden dnrcii Dampfturbinen betrieben.

Die Damiifkessel besitzen selbsttätigi' Feuerung; die Kohle

wird durch Becherwerke und Bänder zugeführt. Das Kühlwasser

des Dampfniederschlages für die Turbinen wird rückgekühlt.

Im Folgenden sollen die Betriehsniittel und die elektrische

Streckenansi'üstnng näher beschriehen werden, da .sie neue und

eigenartige Ausführungen im Eisenbaiinhetriehe darstellen*).

III. A. Die elektrische Streckenausrüstnng.

Abb. Taf. XXVHl stellt die Schaltung der Stromzuführung

dar. Der einfache Wechselstrom von ildoOVolt Spannung wird

den Stromabnehmerhügeln der Triebwagen durch einen üher

der (lleismitte laufemlen Kupferdraht, den Fahrdraht, zu- und

durch die Schienen zum Kraftwerke zurückgeführt.

Die Fahrleitungen werden znni Teil durch Speiseleitungen,

kupferne Freileitnngseile. längs des Bahnkörpers unmittelbar

mit dem von den Bahnstronierzeugern gelieferten Strome versorgt.

Für die Speisung der Endstrecke nacli Oldsdorf hin wären

jedoch zur Vermeidung unzulä.ssigen Spannungsabfälbis so viele

Kupferdrähte nötig gewesen, dafs dii» Führnng der Drähte als

Freileitungen längs der Bahnstrecke durch das Stadtgidiiet mit

Bücksicht auf die Brüid<en unausführbar gewesen wäre. Daher

ist die Speiseleitnng für diesen Streckenabschnitt nm Hamburg

hernni im Zuge der beaiisichtigten (lüternnigehnngsbalin (Abb. 1.

Taf. XXN'Hl) nach Barmbek geführt. Fni Kupfer zu .sparen,

ist diese Eeitnng iiiidit nnniittelbar an die Bahnsti'omerzeuger an

geschlossen. sie wird vielmehr mit bOOOO N'olt Spannnng be-

'4 Hier iiiclit Beliandeltes ist in den Vci'ötfentlichmigen über
den elektrisclion Zugverkehr der Strecke Blankenese-Ohlsdorf ent
halten, die in den .\nnalen für Bewerbe und Banwe.sen, in der Zeit-
.schi'irt des Vereines dentsclier Ingenieure und in der Klektrotech-
nischcn Zeitsclirift erschienen sind.
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triel)eii. nntpr Zwisclieiischaltuiig von Auf- und Al).s|iiiiiu('ru im

Kraftworko und in Bannhok. Ks hat sich herausgestellt, dafs

alle Teile der Anlage bei den gi'wählten S])auuungeu stiem-

di(dit sind. Heute wüialc mau für ausgedehnte Netze schon

höher gehen und für die Fahrleitungen bis 15 000 Volt, für

die ()bers])annung von Anfspannern und für di(> anschliefsenden

Siieiseleitungen mindestens 50000 Volt und mehr wählen.

Sehr wichtig für die Hetriebsicherheit ist die Schaltung

innerhalb der Oberleitung. Nach Abb. H. Tat". XXVIH ist die

Strecke in fünf Speiseabschnitte zerlegt. der(m Kahrleitnngen

im Betriebe gewöhnlicdi elektrisch von einander getrennt sind

und j(? für sich vom Kraftwm-ke gespeist werden.

Ancli innerhalb der Speiseabsidinitte können die Fahr

leitungen der Bahnhöfe Blankenese. Klein - Flottbek. Orofs-

Flottbek, Altona. llaml)nrg-llan])tbahnhof. llass(dbrook. Barmlndc

und Olllsdorf. wo die l"ahrleitnngen der beiden 1 laiiptgleise

durch Lnftweiidien (didctrisch mit einander verbnnden sind, von

den Fahrleitungen der benachbarten Stre(d<en getrennt werden.

Die Fahrleitungen der Hauptgieise sind auf der Strecke idek-

triseh von einander getrennt und nur an drei Stellen durch

besondere Schalter verbunden.

Die Anordnung der Schalter in der Oberleitung ist wichtig

für die Auftindung von Fehlern bei Betriebstörungen, für ilie

Abgrenzung des schadhaften Stückes der Fahideitung und die

Aufiialiine eines besidiränkten lietriebes auf den übrigen Streidcen-

abschnitten. In der Unterteilung der Fahrleitnngsanlage wird

man künftig noch weiter gehen müssen. Ks wird nötig sein,

auf gröfseren Bahnhöfen die Fahrleitniigen der einzelnen Be

zirke elektrisch unabhängig von einander zu machen und die

Fahrleitungen der beiden Hauptgieise auch auf den Bahnhöfen

von einander zu trennen.

Als eine äufserst scliwierige Aufgabe hat siidi die Aus-

fübruiig der selbsttätigen Sidialter in den Speisepnnkten und

im Kraftwerke erwiesen, weil diese bei den nnvermeidlicben

und nicht seltenen Kurzschlüssen in dem ausgedehnten Frei

leitungsnetze die gewaltigen Ströme der kurz gesidilossenen

Ba h n Strom erze 11 ger füh re n.

Auf ihre Durchbildung soll hier jedoch (dicnsowenig ein

gegangen werden, wie anf die Ausbildung der S|teisc|citungen

und der Speisepunkte, da es sich dabei nni ebdOroteidiniscIie

Sonderfragen handelt.

Nur darauf sei noch bingewiesen, 'daf> es bei hohen An

forderungen an die Begelmäfsigkeit di^s Betriidies auf weit aus

gedehnten Bahnhöfen zwecdcmäfsig ist. für alle Schalter der

Stromzuführungsanlage. einschliiTsliidi der Schalter in den

Fahrleitungen elektrische Fernsteuerung vom Dieiistraunie des

Fahrdienstleiters aus vorzusehen, mit einer Stroimpndle, die

unabhängig vom Bahnstrome ist und stets für die (dektrisch(.'

Beleuchtung vorhanden sein wird.

Die Aldi, d bis () und 8 bis iL', Tat'. XXVIH und

Abb. 7 und 13. Taf. XXIX geben <lie Oleisidäne aller Bahn

höfe wieder, auf denen sich Weichen Verbindungen der Fahr

leitungen oder auch Sidialler befinden. Hii> mit Fahrleitniigen

übei'spannten Oleisi! sind stärker ansgezogeii.

Weiidestationen sind die Bahnhöfe Blankenese (Abb. 4.

Taf. XXVIH), Crofs Flottbek-Othinarschen (Abb. C, Taf. XXVIH),

Altoiia-llanptbahnliof (Abb. 7. Taf. XXIX), Hasseihrook (Abb. II,

Taf. XXVIH). Barmbek (Abb. Ii', Taf. XXVIH) und Ohlsdorf
(Abb. 13, Taf. XXIX). F.s hat sich als erwünsidit heransge-

stidll, aiudi (hm Bahnhof Hamburg - Sterns(dninz(> als Wende
station auszubauen ; denn in der Zeit des stärksten Verkehres

steigen die Fahrgäste ans beiden Richtungen fast alle in Ham
burg-Daninitor (Abb. S, Taf. XXVIII), oder Hamburg-Haupt-

bahiihof (Abb. Taf. XXVIH) aus; ferner findet in Ilamburg-
8terns(dianze ein starker Zugang von Beisenden statt. Auch

die Aufnabnie eines besidiränkteu Betriebes wird dnndi Wende

gleise auf diesem Bahnhofe, die demnächst fertigge.stidlt sein

werden, erhebliidi erleiiditert werden.

In Blankenese. Altona-Hanptbahiihof und Ohlsdorf über-

iiachtcii Triebwagen und stehen Frsatzwageii. Nur in Ohls

dorf befindet siidi ein Wagensidiniipen mit anfangs 3(1, heute
4S Triebwagenstäiiden. Demnächst wird in Altona ein Wagen-

schupiien für (i Triebwagen fertiggestellt werden. In iler in Ohls
dorf erriiditeteii Werkstütte befindet sich eine ididArisidi ange

triebene Doppelhebevorrichtung zum Abheben der Wagenkasten

von den Drehgestellen, nin die Triebdrehgestelle bei Schilden

an den Triebniaschineu rasidi auszuwechseln. Zur Beschleunig

ung solcher Ausführungen hat siidi die Ausrüstung mindestens

eines Znfuhrgleises zur Werkstatt mit Fahrleitungen als nötig

heransgestellt und i-t dieses inzwischen ausgeführt.
Die Fahrleitung ist eine sogenannte Kettenoberleituiig.

Der Fahrdraht hängt nicht, wie bei den Oberleitungen der

Sfrafseiibahnen. von Aufhängung bis zu Aufhängung stark

dundi, sondern er wird bei fast geradlinigem Verlaufe in ge

ringen Abständen an einmn stark durchhängenden Drahte auf
gehängt. Der einfach aufgehängte Fahrdraht der Strafsen-
bahnoberleitnng hat eimm mit der Wärme schwankenden Durch

hang, der an warmen Sonimertageii sehr grofs ist: daher ist
die Strafsenbahnoberleituiig nur für sehr geringe FahrgeschAviiidig-

keiten verwendbar, für Vollbahnbetriebe dagegen nicht, weil
die Stromabnehmer bei rasidier Fahrt an den Stützpunkten des

Fahrdrahtes die Berührniig mit diesem verlieren würden. Dies

ist unzulässig, eiiimal weil das elektrische Ficht im Innern

Ahl). 1.
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der Wilsen erlös(dieu würde, vor allem, weil plöt/liclie Strom-
unteiüreeliuugen die elektriscln' Ausrüstung erlieblieh gefährden.

Die Kettenoberleitung eifüllt die Forderungen des Voll

halmbetriebes auf (las beste. Texlabh. 1 gibt ein Bild der

Fahrleitung in der ersten Ansfübrnngstbriii kurz vor der Fertig

stellung.

Die Dberleitnng besteht ans drei übereinander verlaufen

den Drähten. Der Fahrdraht hängt in der Kegel ö.'id in,

unter Biaiekeii 4.81 m über Schienen-< tberkante mit vielen

Klaininern längs verschieblich am llülfstragdrahte, der nnmit-

telbar über dem Fahrdrähte verläuft. Der llülfstragdraht ist

dnndi Verbindungsdiühte am 'Pragseile aufgehängt. Das Trag

seil erst wird von den stützenden Bauteilen getragen.

Wesentlich für die Eignung der Ketten(d)erleitung ist,

dafs dei' Fahrdraht an einem stark dnrchhängenden Drahte,

dem Tragseile in verhältnismülsig geringen Abständen befestigt

ist. Der stark durchhängende Draht ämbnä. seinen Durchhang

bei Wärmescdiwankungen sehr wenig. Daher behält der Fahr

draht seine ursitrüngliche Lage fast unverändert bei. bleibt

also, wenn er einmal geradlinig ges|)annt war, stet< angenähert

in der geraden Linie, gestattet daher hohe Fahrgeschwindig

keiten.

Der geradlinig gespannte Fahrdraht wüiale, wenn seine

Emb.'ii lest verankert wären, bei Kälte sein' hohen Spannungen

ausgesetzt werden, da er seiiui Länge nicht wie ein stark

durehhängender Draht durch Verminderung des Pfeiles ver

ringern kann. Um jede S|)annungssehwaidcung im Fahrdrahte

zu vermeiden, haben die S.S.W, in .Vbständen von 800 bis

13(10 III selbsttätige Xaehs|iannvorriehtungen ausgeführt: darum

hängt der Fahrdraht, wie gesagt, verschieblich am Hülfstrag-

drahte.

Textabb. 1 zeigt am Mäste wagereehte Stützen, die den

Fahrdraht rechtwinkelig zum (Heise festlegen. Dadundi ist

die für die Erhaltung der Stromabnehmerbügel itnerläfsliche

/ickzackführung des Fahrdrahtes sieher gestellt.

Das Tragseil ruht in der Ausführung nach Textabb. 1

unmittelbar auf einer Porzellanstütze, die von einem gunimi-

nmprefsteii Bolzen getragen wird. Diese Ausführung hat zn

Schwierigkeiten geführt. Es hat sieb als erforderlich heraus-

gi^stellt. beiderseits der Tragseilstütze noch je einen stroni-

diehten Porzellankörper auf passend geformter Eisenstütze in

das Tragseil einzuschalten, so dafs der hocdigespannte Strom

jetzt zwei Porzellankör])er durchscblagen mufs. wenn er den

Weg zur Erde linden will. Auf die stromdiehte Aufhängung

und viele damit zusammen hängende wichtige Erfahrungen auf

elektrotechnischem Gebiete, die au der Oberleitung gewonnen

sind, .soll nicht näher eingegangen werden, da man dafür noch

nicht zu endgültigen .Ausführungen gekommen ist. Xur darauf

■;ei hingewiesen, dafs es sich als unerläfslieh herausgestellt hat,
nur Drähte aus Kupfer oder Bronze zu verwenden, da Eisen
zu sehr rostet und die Auswechselung von Drähten im Betriebe
allzu viel Kosten verursacht.

Ein nem.'s Bild im Eisenbahnbetriebe stellen die Tragwerke
der Oberleitung dar. Die Stützpunkte des Tragseiles sind in
einer Entfernung von etwa 40 m ausgeführt.

•  Die Auslegermaste haben je nach der (trtliclikeit ver

schiedene Gestalt. Den am häutigsten verwendeten Mast zeigt
Abb. 14, Taf. XXIX, Abb. lö, Tat". XXIX stellt ein Tragioch dar.
iMaste, die besonders grofse wagerechte Kräfte aufnehmen
müssen, oder an ungünstigen Standorten stehen, haben be
sonders ausgebildete Mastfüfse erhalten; einen solchen stidll
Abb. 1(), Taf. XXIX (lar. Schwierig ist die Gestaltung des Trag
werkes für die Oberleitung auf giüfseren Bahnhöfen, wo breite
Kahmenbildungen mit Auslegern oft eine grofse Zahl von
(!leisen überspannen müssen.

Die Standorte der Elaste auf den Bahnhöfen .\ltona-Maupt-
bahnhof und Ohlsdorf sind in Abb. 17 und 18. Taf. X.XX
dargestellt.

Die Zahl der Mäste ist recht grofs. Es bereitet auf
gröfsei-en Bahnhöfen nicht unm-hebliehe Schwierigkeiten, die
Standorte für die Mäste zu linden. Die Rücksicht auf die

Aufstellung so vieler Mäste ergibt emptindliche Beschränkungen
beim Entwürfe der Gleisanlagen.

Die Kettemdjerleitnng bietet die .Miöglichkeit, die Verhält
nisse» dadurch wesentlich günstiger zu gestalten, dafs der .\b-
stand der Stutzpunkte erheblich gröfser gewählt wird, als 40 in.
Wird der Durchhang des Tragseiles grofs genug bemessen,
dann ist die Schwankung in der Höhenlage bei Wärniewechseln
auch füi' eine erheblich gröfsere Spannweite als 10 jii nicht
gröfser, als für 40 in.

Eine Grenze für die Spannweite folgt aus der Forderung,
dafs der Fahrdraht in der Mitte zwiscben zwei Stütz|uinkten
auch bei stärkstem Sturme, der rechtwinkelig zum Gleise weht,
noch nicht so weit au> seiner Lage abgetrieben werden darf,
dafs er von den Stroniabnehmerbügeln abgleitet.

Hei welcher Spannweite diese Grenze erreicht wird, läfst
sich heute noch nicht mit Sicherheit sagen. Einmal liegen
noch keine sicheren wissenschaftlichen Grundlagen für die Be-
recbnung des seitlichen Ausschlages der Drähte unter den ant
das Drahtwerk wirkenden Windkräften vor, andrerseits ist die
Ausbildung der Stroniabiiehmerbügel noch nicht in allen Teilen
so abgeschlossen, dafs man schon feste Grenzen dafür fest
setzen könnte, wie weit der Fahrdraht seitlich abgetrieben
werden darf.

Wabrscheinlich ist es möglich, Spannweiten von 100 in zn
verwenden. Dadurch würde die Zahl der Alaste für 1 km von
2ö auf 10 vermindert werden, und die Gberleitung für den
Eisenbahner ein weniger bedrohliches Aussieben erhalten. Auch
für die Tragwerke auf gröfseren Bahnhöfen dürfte man wohl
bald zu leichteren und weniger Platz lieanspruchenden Aiis-
fiihrungeii gelangen.

Hei dei' Ausbildung der Mäste und Ausleger wird bei
Xeuausführungen in erster Linie darauf Hücksicht zu nebmen
sein, dafs die Fahrleitung kleinen Hewegungen des Gleises
nach der Höhe und der Seite leicht folgen kann.

Dafs auch die eisernen Leitungsmaste gefällig durch-
gehildet werden können, zeigen heute schon viele ausgeführte
Formen, so die an den steinernen Unterbau in der Xähe des
Babnbofes llaniburg-Da ninitor a iigeklammerten AI aste.

Erhebliche Schwieriglceiten erwaclismi bei der Fübrung
der Oberleitung unter Brücken oder sonstigen Bauwerken, falls
die Bauteile nahe an die Umgrenzungslinie des lichten Kaunies
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lici'iuirciclicn. l)ii die Olicrlcitniiir mit Rücksiclit auf dit' vor-

liaiidciKMi I'x'triclisiiiittcl iiiclit in dmi lichtmi Hauiii ra.ueii. nml

da aucli i'iii .ynwi^scr Alistaml /wisclicn Olicrlcituiifi und iiau-

wcvlc niciit nntnrsclirittcn wondcm darf, inufs das (lleis

an inaindien Stellen .m'senkt. oder das i!an\ve.rk .aeliulien

wei'den.

Die (M-forderliclie Itauliölie fnr die l'nterln'in,i,nin,ü der

OluM'leitun.i; düid'te in manchen I-Yillen., beispielsweise wo viele
Timnelstreclcen vorkommen, /u der Verwendiin.n- von (Ilei(di-

strom fülii-en, wenn sonst aneli der einfaidie Weeliselstrom

.aiinsti^cr wäre.

Zur De fest 1^1111,1; der Oberleitnn,!.; unter Drihdcen werden

'rra,ij;seil und I lülfsti-agdraht an einem quer zum (Heise ver

laufenden Rohre hefestij^t, dafs beiderseits dni'cb je zwei bint(;r-

einander ,a('S(dialtete l'orzellanstützen von der Diaieka^ elektrisch

(Fortsetzung folgt.)

getrennt ist. l)i(^ l'orzellanstützen werden mit khdnen eisernen

Röcken unter den Rrückenträgern hefi'stigt.

Die Ausbildung der Oberleitung für den \'tdlbahnhetri(di

in allen Kinzelteilen stellt noch eine Fülle von Aufgaben zur
Dösnng. Abge.seben von der Feststellnng der höchsten zu

lässigen Stützweite, der Dnrebhibinng der stromdiehten Stützen,

der Xaehs|iannvorriebtungen und der sonstigen Sonderfragen
handelt es sich um die Aufgabe, Mängel an der Oberleitung
in kürzester Zeit und mit gei-ingster Störung des Detriebes be-
s(dtigen zu können. Zur Lösung dieser Aufgabe gehört neben

iKüriebsieberei- und übersiehtlieher Anordnung aller Finzelteile
vor allem amdi eine entsprecliendi' .Vnweisung und Ausbildung
aller im Detriebe Dediensteten über die bei Slön'nngen im
elektri-seben Zugverkebre zu ergreifenden Mafsimlimen. die ganz
anderer .\rt sind, als bei Dampfbetrieb.

Zur Ermittelung der Anzahl der Gleisunterhaltungsarbeiter und der Gleisunterhaltungskosten.
Von Lötz, teehnisehem Eisenb;

(Schluß von

hniiuKsiil/e für die Yerleiluiig.

1. Bezüglich der Hauptbahnen. '

a) Strecken mit Halbmessern von 400 m ausschliefslich bis '

500 m einschliefslich und Neigungen von 12,5''/y,, ausschliefs
lich bis (i-'/a^/on einschliefslich gelten als Hügellandbahnen.

h) Strecken mit Halbmessern bis 400 m einschliefslich und

Neigungen bis 12,5"/,),, einschliefslich gelten als Gebirgsbahnen,
c) Alle anderen Strecken gelten als Flachlandbahnen.

dinrocbnung.srovi.sor in ]yiainz.

Seite 215.)

2. Bezüglich der Nebenbahnen.

a) Strecken mit Halbmessern von 250 m einschliefslich
bis 300 m einschliefslich und Neigungen von 10"/,,,, einschliefs
lich bis 12,5"/p,) einschlielslich gelten als Hügellandbahnen.

b) Strecken mit Halbmessern bis 250 m ausschliefslich
und Neigungen bis 12,5"/„,) gelten als Gebirgsbahnen.

c) Alle anderen Strecken gelten als Flachlandbahnen.

0. Z.

Didiidvörpoi'

(liivon

I »czcicbuuug

der Diibiistreckeu

(bivou sind iiuzu.sobeii als

bis ljiiuü:e zwei und

iiudir-

irleisiu:

N<>bou-

babueu

Flach

land

bahnen

llügel-

land-

babnoii

< lebirgs-

babneu

Deuierkungen über

etwaige be.sondei'e

Verbältni.s.se de.s

Dabiikörpers. die

Zuschläge bedingen.

km auf in genau

Zu Spalte 18 bis 21 : Die Ermittelung der Strecken
belastungen durch Züge ist nach dem letzten Sommerfahrplane
und dem bestehenden Winterfahrplane aufzustellen. Hierbei
ist der mittlere Summenwert einzustellen. Nur .solche Züge
kommen in Detracht, die während der gewöhnlichen Arbeitszeit
der Rahnunterhaltungsarbeiter verkehren. Für die fahrplan-
mäfsigen Dedarfszüge ist der entsr»rechendc verhältnismäfsigc
Wert, jedoch höchstens die Hälfte aufzusetzen. I'ibenso ist bei
nicht regelmäfsig verkehrenden Zügen der auf einen Tag ent-
tallende anteilige Wert einzusetzen.

Zu Spalte 22 bis 27: Für die durch den Zugverkehr
bedingten zeitweiligen Unterbrechungen der Arbeit sind Zu
schläge gemäfs der in den Spalten 18 bis 21 ermittelten
durchschnittlichen Zahl der Züge zu machen. Bei einer ge-
lingsten Belastung der Hauptbahnen bis zu 13 Zügen ist über
haupt kein Zu-schlag zu machen. Für den stärkern Verkehr
bis zu 1() Zügen sind 10"/,,, bis zu 1!) Zügen 20"/,,, bis zu

22 Zügen 30"/,,, bis zu 20 Zügen 40"/,,, bis zu 30 und mehr
Zügen 50"/,, zu den Hauptgleislängen der Spalte 8 zuzuschlagen.
Die dazwischen liegenden Werte sind einzurechnen.

Dei den Nebenbahnen ist bei einer Belastung mit mehr
als 10 Zügen ein Zuschlag von 5"/,, zu den llaui)tgleislängen
der Spalte 9 anzusetzen.

1'ür die Arbeitsunterbrechung an Nehengleisen, Spalte 27,
ist nur <lie Hälfte der oben angegebenen Zuschläge zu der
Gleislänge in Spalte 13 zuzusetzen.

Zu Spalte 32 bis 30 : Hinsichtlich der Au.sgaben für die
Unterhaltung entspricht '/.km Hauptgleis auf Hauptbahnen
1,0 km Nebenbahngleis und Nebengleis der Hauptbahnen,
1 Weichenzungenvorrichtung und 1 Kreuzung in Hauptgleisen
0,0.» km Ilauptgleis, in Nebengleisen 0,03 km Hauptgleis auf
Hauptbahnen. In den Spalten 32 bis 35 sind dementsj>rechend
<lie ermittelten Längen für Nebenbahnen, Nebengleise, Weichen-
zungcnvorrichtungen und Kreuzungen in Hauptgleislängen iim-
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^urecimen, in Sijalte 3(! sind alle Gleise, Weichen und Kreuz
ungen auf Ilauptgleise der Hauptbahnen zurückzuführen.

Zu Spalte 37 : Hier ist auf 1 km des Mauptgleisbetrages

in Spalte 3(1 durchschnittlich Arbeiter zu rechnen.

Zu Spalte 38 bis 40: Aufser der nach Vorstehendem

ermittelten Arbeiterzahl für die Gleisunterhaltung sind in diesen

Spalten noch die zur Unterhaltung des Bahnkörpers und aller

Nebenanlagen erforderlichen Arbeiter einzustellen. Krfahrungs-

gemäfs sind durchschnittlich hierfür im l'dachlande 0,15, im

Ilügellande 0,20 und im Gebirgslande 0.30 IMann auf 1 km

Bahnkörper erforderlich.

Die Spalten 41 bis 47 weisen die Arbeiter für sonstige

Arbeiten und besondere Ansführnngen einscliliefslich der zur

Sicherung der Arbeiterrotten auszustellenden Wachen nach,

.ledcr Mehrbedarf gegenüber den Ermittelungen in den Spalten

37 bis 40 ist in Spalte 49 unter genauer Erläuterung der

besonderen Umstände und des Umfanges der einzelnen Leistungen

eingehend zu begründen und rechnerisch nachzuweisen.

Spalte 48 enthält die ganze Arbeiterzahl für jede einzelne

Bahnmeisterei und jedes Betriebsamt.

Weitere Zuschläge zn der hiernach ermittelten Arbeiter

zahl können nur dann gegeben werden, wenn eingehend nach

gewiesen wii-d, dafs etwa besondere Oberbauanordnungen, aufser-
gewöhnlich schlechte Beschaffenheit der Bettung oder gröfsere
Butschungen Erhöhungen bedingen.

Die hiernach ermittelte ArbeiterzaTll i.st als Höchslzalil

anzusehen, Verminderungen .sind anzustreben.

Vielleicht erscheint auch diese vereinfachte Berechnung.s-

weise etwas umständlich. Mit Rücksicht auf die Bedeutung

der Sache lohnt sich aber die darauf verwendete ^lühe. Ist

die erste Aufstellung gemacht, so sind die Berechnungen ihr
die folgenden Jahre einfach. Im Laufe der Jahre werden sich
genauere AVerte ergeben, insbesondere bezüglich der in Spalte 37
erwähnten Zahl von Arbeiter auf 1 km Hauptgleislänge.

Zum Vergleiche sei bemerkt, dafs die jährlichen Gleisunter
haltungskosten auf den preufsisch-hessischen Bahnen für eine
längere Reihe von Jahren im Mittel 509 M/km betrugen, ent
sprechend 0,981 Arbeiter für 1 km, mindestens aber 0,58
Arbeiter. Diese Kosten betrugen für alle deutschen Bahnen

450 M/km, entsjn'cchend 0,6 Arbeiter für 1km. Diese Sätze
übertreffen die obige Angabe, weil sie sich auf die wirkliche
Länge der durchgehenden Gleise beziehen.

Die Zahl der jährlichen Tagewerke für 1km beträgt*)
bei gutem Bahnkörper, Steinschlagbettnng mittlerer Güte und
gut(mi Oberbaue

T = a -f 30 \/ n.

Hierbei bezeichnet n die Zahl der täglich über das Oleis

fahrenden Züge. Die Zahl a entspricht der Beschaffenheit des
Bahnkörpers und der Bettung und beträgt bei regelmälsigen
Verhältnissen 50. Eür mittlere Verhältnis.se ist

T = 50 + 30 V23,4 = 195

oder 0,65 Arbeiter für 1 km und 1 Jahr, was annähernd den
mittleren statistischen Ergebnissen ent.spricht.

Der Verfasser wünscht, dafs er mit seinem vorerst nur

kleinen Beitrage zu dieser technisch und wirtschaftlich wich
tigen Frage der genaueren Bestimmung der Zahl der Bahn-
unterlialtnngsarbeiter und damit der Gleisunterbaltnngskosten
eine fördernde Anregung gegeben haben möge.

*) Ei.sciitiainitcclmik der I tegeiiwart, liaiid Iii. &. lOJ.

Die künftigen Wiener elektrischen Untergrund-Schnellbahnen.'^)
Von 0» Blum, Profe.ssor an der

Ingenieur Musil veröffentlicht unter obigem Titel im
Akademischen Verlage, Wien, eine Darstellung der A^'erkelirs-

verhältnisse von AVien, in der die vorhandenen städtischen A'^er-
kebrseinrichtungen: Strafsenbahnen, Omnibusse und Stadtbahn,
erörtert und die Bedürfnisse an Stadtschneiliiahnen nachgewiesen

werden. •

Die Untersuchnng ist so lehrreich, dals eine eingehende
Besprechung angezeigt ist, wenn auch gewissen Einzelfragcn
nicht voll zugestimmt werden kann.

Zunächst folgen für die mit den Verhältnissen von AVien
nicht A'^ertrauten einige kurze Angaben.

Die Bevölkerung ist in den vier Jahrzehnten 1870 bis
1910 von 617 000 auf 705000, 817000, 1 675 000 und rund

2 100 000 gestiegen. Das AVachstum war also bis 1890 ein
vergleichsweise geringes, dagegen hat sich die Bevölkerung
von 1890 auf 1900 unter Einrcchnung der bis 1890 nicht
berücksichtigten A'^ororte verdoppelt, sie wächst seitdem um

etwa 3 "/q jährlich, also wesentlich .schwächer als andere AA'elt-
slädte, und man darf nicht verschweigen, dals AVien überhaupt
nicht einen so starken Aufschwung zeigt, wie manche anderen

Städte. Daher ist auch der A'orortverkehr der Eisenbahnen in

To(dnii,solien llocbschulc zu Haiiimvcr.

Wien nicht so entwickelt, wie anderswo. Wien besitzt auch
keine so beherrschende A'erkehrslage wie andere AA^eltstädte
und vom Alcere ist es durch nahezu 60o km und den A\ all

der Alpen getrennt.

Die Geschäftstadt ist die Altstadt, der 1. Bezirk, (Textabb. 1),
die durch den Donankanal und die jetzige Ringstrafse begrenzt

wird. Als Alittelpunkt des Geschäftslebens kann der »»Graben«
und der Stephansplatz bezeichnet werden, die Hauptverkehrs
adern in der Innenstadt sind die Kärtner-Rotenturmstrafse und

die nahe dem Stephansplatze aus ihr rechtwinkelig abzweigende
Wollzeile. Die.se Innenstadt stammt zum Teile noch aus dem

zwölften Jahrhundert, die Befestigungen im Zuge der Ring-

strafsen, die ihre Gestalt bestimmen, stammen aus dem Aus
gange des dreizehnten Jahrhunderts. Wenn Wien dadurch die
geschichtlichen, künstlerischen und städtebaulichen Vorzüge
einer alten Stadt mit Paris und London teilt, und in dieser

Hinsicht alle anderen Weltstädte ülterragt, so leidet es ander
seits unter den Folgen dieses hohen Alters in seiner Innen
stadt sehr und zwar weit stärker als Paris und London. In

die Innenstadt ist keine Fernbahn eingedrungen; die grolscn
Fornbalmhöfe liegen nicht einmal an der Grenze dei* Innen-

*) Organ 1911, 8. 54.

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVIIT. Tiand. 13. Heft. 1911.
36
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Entwurf zu einem Schnellbahnnetze
für Wien.

Abb. 1
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Stadt, sondern 12 bis 2,5 km vom «(traben« entfernt; der Eine zweckmälsiee. neuzeitliche Gestalt nimmt die Stadt

Durchgangsvcrkebr ist dadurch sehr erschwert. Die Innenstadt erst aufserhalb der Ringstrafsen an, denn von den alten Festungs

ist so eng und so winkelig gebaut, dafs Strarsenbahnen in ihr toren aus baben sich grofse Strahlstrafsen entwickelt. Der

kaum angelegt werden können und dafs sie dem Verkehre Verkehr der Aufsengebiete Hiefst auf diesen Strahlen bis an

durcb sie hindurch die gröfsten Schwierigkeiten bereitet.

nie Punkte Bind einzeln für die 21 Hezirko uufRetrafion
und Bchälzungswciso verteilt. Kasernen sind nicht berücksichtigt

■  Stadt-und Fernbabnen

Straßenbahnen.

die Tore der Innenstadt, kann aber nicbt in sie binein und

Abb. 2.

= "1000 Einwohner. t
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noch weniger durch sie hindurch, sondern wird hier in nn-

gliicklichcr, den Verkehrsanforderungen wiilerspreehender Weise
in die Ringstrafsen abgelenkt.

Ein Gegenstück zum Ringe findet sieb in den Aufsen
gebieten in der greisen Gürtelstrafse, die ebenfalls dem Zuge
einer späteren Befestigung, der »Linie«, folgt. Wien ist damit

ein Alusterbeispiel dafür, wie verkehrt die Gürtelbildung für
die Stadtentwickelung ist. auf die manche Stä/itebauer trotz

ihres grofsen grundsätzlichen F'ehlers immer wieder zurückgreifen.

Die Bevölkerung von Wien wohnt unter dem Zeichen der

Mietkaserne ungefähr ebenso dicht, wie die von Berlin, also un

gesund (Textabb. 2). Die starken Ansätze einer weiträumigem
Wobnwcisc, wie sie sich in Berlin an den Vorortbahnen entlang
zeigen, sind in Wien erst in sehr bescheidenem Mafse zu er
kennen.

In den Stadtverkehr teilen sich die Strafsenbahnen, die

Omnibusse und die Stadtbahn.

Von diesen können die Omnibus.se kurz erledigt werden,
36*
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denn ihre Ycrkclirsbcdeutuiig ist gering. Sie haben iiocli Ptcrde-

bctricb und die Unnvandelung zu Kraftbetrieb erseheint aus

wirtschaftlichen Gründen und mit Rücksicht auf das Strafsen-

pfiastor ausgeschlossen. Obwohl die liinien die Innenstadt und
zwar die Kärtnerstrafse als einziges städtisches Beiorderungs-

mittel durchqueren, sinkt der Verkehr ständig; lüOO betrug
er noch 25,8, IbOt) nur noch l>,(i Millionen Fahrgäste.

Von den Strafsenbahnen wurde die erste Linie l8l)5

mit l'ferdebetrieb eröffnet. Das schnell auf etwa KiO km an

wachsende Netz wurde 1898 von Siemens und Ilalske über

nommen, die elektrischen Betrieb durchführten und die An-

Abli

Straßenbahnverkehr in Wien

an einem Werktag im Winter 1909—1910.

a ̂  ZUOf l!J BtlOtN RI0HTUN6EN.

läge im Jahre 1902 an die Stadtgeiiieiiidc abtraten. Die Stadt
l)esitzt jetzt nach der Erweiterung einiger anderer Linien und
dem Baue neuer Strecken etwa 243 km Betriebslänge, darunter

31.5 km mit Dampfbetrieb.

Die Strafsenbahnen haben von der Einführung des elek

trischen Betriebes an eine sehr günstige Verkehrsentwickelung

gezeigt. Die Zahl der Fahrgäste betrug 1900 112,7, 1909

2(0),4 Millionen, auf den Kopf der Bevölkerung entfallen
1900 (i7, 1909 dagegen 129 Fahrten im Jahre, die jährliche
Verkehrszunahme beträgt etwa 9"/,,. Die Verteilung des Ver
kehrs ist aus Textabb. 3 zu ersehen, sie zeigt deutlich die

Verkchrsverödiing der Innenstadt und die unnatürliche Be

lastung der Riugstrafsen. Die Zugfolge ist teilweise sehr dicht,

vor der Oper beispielsweise bei stärkstem Verlcehrc nur noch

2! Sekunden. Damit wird die Grenze des im Strafsenbahnbetriebe

Möglichen allerdings an sich noch nicht erreicht, doch wird

der Strafsenbahnverkehr in Wien gerade an den schlimmsten

Stellen von einem sehr starken Querverkehre durchbrochen.

Die 1893—1902 erbaute Stadtbahn kann man in ihrer

jetzigen Gestalt als ein verfehltes Unternehmen bezeichnen,

denn sie leidet an eiiier Reihe von Mängeln, von denen die

wichtigsten kaum beseitigt werden können. Als kleinstes Übel

kann die in den Tunneln auftretende Rauchbelästigung be

zeichnet werden: sie würde bei Einführung elektrischen Be

triebes verschwinden. Sodann wirkt die Verkettting der Linien

den Verkehr hemmend und den Betrieb verteuernd, denn sie

bedingt ungleiche und auf einzelnen Strecken zu grofse Zug

abstände, während auf anderen Strecken die Zugdichte gröfser

ist, als es das Verkehrsbedürfnis erfordert. Auch in dieser Be

ziehung würde der elektrische Betrieb Verbesserungen, wenn

auch nicht Abhülfe bringen. (Schluß folgt.)
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Grofsräumiger Gaswagen mit Prefspnmpe.
Von Borchart, 01»orl):uir{it<' in Miigdclnirg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 7 auf Tafel XXX.

Der dargestellte Daswagen der Direktion Magdeburg dient

zum l'üllen der ortsfesten (iassaiiiiiielkessel auf dem Haliuliofe

üraunscliweig. auf (bmi keine Fettgasaiistalt vorhanden ist.

Um die ortsfesten (rassammelkessel mit einem Überdruelce

von D) at füllen zu können, ist zum Überpumpen des in dem
Gaswagen gespei(dierten j-hutgases auf dem Untergestelle des

Wagens in einem g(Mle(d\-ten liaiinm eine Gasin-efspumpi; auf

gebaut. Di(^ Gastri(dmiaseliine der rrefspumi)e wird aus dem

Gassamimdkessid des Wagens gespeist. Der Kessel isTgeseliweilst

und bat 42 <dnn Inhalt. Kessel und Einri(ditung sind von

Di nt seil in Herlin geliefert und aufgebaut. Die Herstellungs

kosten des Wagens betragen bei Verwendung des Untergestelles
eines ̂ lusgemusterten bordloseu Vagens rund lOOOo dG Dei*

Wagen ist seit .lahresfrist im Hetriebe und bat si(di in teeli-

niselier wie in wirtsidiaftliclier Hezieluiiig bestens bewährt.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens,
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die eliiicnisclic Längsbalin.

(b'idlwiiv Magazin, 2. üozeinbcr l'JlO, S. 302.)

Im Mai ItlDl bat die Hauunternebmung Griffiths

und Co. den Hau des südlieben Abschnittes der ebilenisehen

liängsbahu zuge>pro(dien erhalten. Die in Frage -^tcdiende

Teilstreidx'e ist dei' mittlere Abschnitt der von Puerto ]\lontt,

41,5*^ nach Tacna, 18" südlicdier Breite, ge[uanten Bahn

verbindung von 2500 km Länge. Dieser .Abschnitt enthält die

gröfste Zahl von Kunstbauten.

Die Fnternebmung bat durch den Bau der Bahnlinie von

Benguella nach Katanga im portugiesisclieii West-Afrika den

Beweis ihrer Leistungsfälligkeit erbraidit. Die Teilstrecke

nimmt ihren Anfang bei Cabildo. 130 km nördlich von

Santiago, und endet mit 580 km Länge in t'opiapo, Hlapel,

Ovalle, (;o(|uinibo, La Serena und Vallinar, blühende llandels-

mittelpunkte, berührend. In die.sem Hahnabschnitte liegen über

6 km in Tunneln, zahlreiclui Hrfndcen und Talüberscbreitungen

und etwa (14 km /ahnstange nach Abt. Die steilste Neigung

ist (iO"/yo, di( ̂ schärfsten Hogen haben 80 m Halbmesser. Die
Balm steigt und fällt um beträiditliche Höhen, so von Cabildo

von 178 m Seehölie auf 312 m, dann auf 242 m und gleich

wicdei' auf 1028 m. Dann folgen die Sättel und Scheitel

488 III. 8ti5 III, 458 m, 8(i7 in, 294 m, 1397 m und 534 m.

Die.se grofsen Unterschiede entspringen daraus, dafs die süd-

nördlicli verlaufende Bahn alle von den Anden kommenden

hdufsläufe und Täler übersetzen niufs. Der Gleisbau hat

zwischen Cabildo und San Marco bereits begonnen, Flügel-

streidceii zwischen Limaliuida und lllapel, .sowie San Marco

und Islon sind bereits dem Verkehre übergeben. Ein grofser

Stab englischer und (diilenischer Ingenieure und gegen 5000

Arbeiter sind i»ei dem Baue der Bahn l)es(diäftigt.

G. W. K.

Siiilafrikcinisclie Eisciibalincii.

(b'jiilwiiy Cazette. Dozcmhor 1910, 8. 58;i.)

Vor 20 dabren besafs Süd-Afrika blofs drei Habnlinien,

zwei in der Kapkolonie, von der Küste nach Colesberg und

Kimbmdey und eine in Natal, von Durban nmdi Cliarlestown.
Namentlich die Goldausbeute hat das Netz auf cnglis(diem

Hoden auf 11 !t44 km gebraidit. Hiervon geliören der eiig-

lisclien Hegiernng 10 849 km, den Rest betreibt ebenfalls der

Staat, der für alle, iliese Linien das Enteignungsrecht besitzt
und in /nk-iinft auch anwenden wird. Die Anlagekosten be

tragen 1440 Millionen M. hMr den Ausbau mmer Habnlinien

wurden vor kurzem seitens der englischen Hegiernng

80 Alillionen il/ ausgeworfen. 1910 Avurden 9,9 Millionen I

Güter befördert, darunter 5,2 Millionen t Kohlen, 1,8 Millionen t
eingefülirte Waren. 1,5 Millionen t südafrikanis(dic Waren,

1 JMillion t Erze. Die Einnahmen betrugen 204,3(5 iMillionen .1/,

die Ausgaben 109,84 .Millionen J/. Die Einnahnie(inellen er

gaben: Fahrgäste 49.82 Alillioneu J/, Güter und FIrze

101.88 Millionen .1/, Kohle 33.02 ^Millionen J/. In den

Diensten der südafrikani-^chen Halmen stehen 19085 Weifse

und 1(5 845 Farbige, die Gehälter betrugen 1909 etwas über

75,(5 Alillioneu .1/. G. W. K.

(icpäckkarreii mit clcktrischein SiuMclicrhctrielic.
(Bulletill des iiitcrmitioiialoii Ei.scii]iahn-l\oiigrefs-Vcrbaiides, 1)4.21.

Nr. 8—9, S. 351(5. Mit Lichtbildern.)

Auf einer Anzahl amerikanischer Bahnhöfe werden elektrisch

angetriebene vierräderige Gepäckkarren benutzt, die bei 3,6(5 m

Länge, 1,12 m Breite und 0,75 m Höhe über dem FIrdbodcn

1080 kg wiegen und eine Tragkraft von 1800 kg haben. Zwei

aufklappbare Bühnen an jedem Ende des Fahrzeuges dienen

als Führerstände. Ein Steuerhebel und ein Stutzen für den

Schalter auf drei Geschwindigkeiten sind an jedem Ende vor

gesehen. Gesteuert werden alle vier Räder, so dafs in sehr

kleinem Kreise gewendet werden kann: die Bremsung erfolgt

durch Fufshremse.

Bahnhöfe und deren Ausstattung.

Die Triebniaschine ist nachgiebig im Gehäuse gelagert und

kann den Karren mit einer Belastung von 1800 kg über eine

Steigung von (5 "/„ befördern. Die gröfste Geschwindigkeit be
trägt etwa 14 km/St. Der Speicher kann leicht ansgcwecbselt
werden und besteht aus 12 Zellen von je 15 Platten mit einer

Ladefähigkeit von 196 Amp-St. Sehr.

Die (k'isanstallcii der prcnfsisch-hessischeii Staatseiscnhatinen.
(Bericht über die Ergebnisse des Betriehes der vereinigten jireni.n-
sclien lind he.ssischeii Staatseisenhahnen im Rechnniig.sjalire 1909.)

Die preufsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung stellt

das zur Beleuchtung der Bahnhöfe, Empfangsgebäude, Werk

stätten und sonstigen Bahnanlagen erforderliche Gas nur zum
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Zusammcnsicllniig 1.

Anstalt zur II

von

1

erstcihmg Zahl der (las-

aiistaifen

Erzengte
thismeiige

(•hin

Steinkohlengas . . . . 13, 8442049

Fettgas . . .

Alischgas . .

1
5-1

3.
11011208

Wassergas . . 4 2771352

Azetylengas Ii 21848

Gasolingas . 1 56097

Ato'ogengas . 10 72101

Benoidgas . (5 189467

105 22567122

Maschinen

Am It.Kiki'.iii/.c Ii Ii II g(> Ilde Ligerliiiclisciiwliidc Sloey-Ilall.

(Hnginocriiig Nows, Bd. 6:?, Nr. 24. IB. .Tiini 1910. Mit Aldi.)

Die gewöhnlichen Achslagerwinden für Eisenbahnwagen
stützen sich auf die Schwellen oder die Bettung des Ober
baues, dabei tritt leicht ein Einsinken des Fufses der Winde
in die Unterlage ein, auch entsteht selir oft eine A''erschiebung
des Lagers längs des Achsschenkels. Diese Übelstände werden
durch die Erfindung von Story und Hall in Chillicothe,
Ohio, beseitigt, indem ihre Winde an das llad in dessen liöcb-
stein Punkte gehängt wird.

Zwei Ketten, aus je drei stäblernen Augenstangen be
stellend, tragen die für die AVinde als Uiiterstützung dienende
Fufsplatte. Die oberen Enden der Ketten werden durch je
einen starken Haken aus Schweifsstabl oben auf den Spurkranz
des Rades geklammert. Gegen seitliebes Abrntscbon von der
Radrundung sind die Haken durcb eine Verbindungskette ge
sichert. Die Länge der Kette ist so bQuiessen, dafs die Fufs
platte in einer für die Hübe der Sehraubenwind(> iiasseiuleii
Tiefe unter dem Lagerkasten liegt. Auf die Platte ist eine
eiserne Strebe genietet, die Platte von dem Rade abspreizt
und genau lotrecht unter das Lager bringt.

Die zum Anheben dienende Winde ist die denselben Er

findern patentierte »Hercules«-Acbsenwinde sehr einfacbcr Ge
stalt. Sie besteht aus dem Scliraubenscliafte mit Kopf und der
hohlen, aufsen sechseckigen Alutterhülse, aus der die Scbrauben-
spindel herausgeschraubt wird. Der Koiif der Schraube ist
durch Zähne aufgerauht, damit sie sich beim Andrehen der
Dlutterhülse nicht mitdreht. Die Winde wird durcb einen

langstieligen Schraubenschlüssel betätigt, der um die sechs
eckige Hülse fafst.

Diese hängende Achslagerwinde ist bei sechs lasenbalin-
linien in Gebrauch und hat sich auch bei den schwersten Eisen

bahnwagen gut bewährt. 11—s.

2 (1 1. IV . (, . S. - Lokoiiiolivc.

2 (1 I - .Scliiiell/.ug-Verl)iiii(l-Lokiiiiiotivo der rraii/.ii.siselieii Siidliiiliii.

Eiigineer 1910. Septonilior, S. oll. Mit biclitbild nml Zcicl|^niii,i;pn.)

Die von Herdner. (»bcriiigeiiienr des Zngfördmungs-
dienstes der französischen Südbabn, mitwürfene Lokomotive zählt
zu den schwersten ihrer Art auf französischen Bahnen. Um

Y(.rgleiche anstellen zu können, wurden zwei der zunächst be-
schatften zehn Lokomotiven mit Fberhitzer ausgerüstet.

Hie llauptabmessnngeii dm- .Xafsdampflokoinotive sind:

Durchme.s,ser der 1 lochdrnck-Zylinder d . . BTomm
»  » Xiederdruck- » d, . . 020 »

Kidbenhnb h CiöO »

Kesselüberdruck \\ l(i at
Äufserer Kesseldnrchmesser im Vordcrschnsse 1(580 mm
Höhe der Kesselmittc über tschienen-Oberkante 2S50 »

Heizrohre, Anzahl 240

Teil, das zur Beleuchtung der Züge, besonders der Pensonen-
wagen erforderliche dagegen nur in eigenen Gasanstalten her.
Die Zahl der am Ende des Jahres 1909 vorhandenen Gas

anstalten und die erzeugte Gasmenge sind ans Ziesammen-
stellung 1 zu entnehmen.

Die Zahl der Mischgasanstalten hat sich gegen das Jahr

1908 um 46 vermindert: diese wurden in Folge der Ein

führung der Gasglühlichtbeleuchtung bei den Personenzügen in
Fettgasanstalten umgewandelt.

Für Betriebszwecke wurden im Ganzen rund 21.6 Millionen

Kubikmeter, davon für die Belencbtung der Lokomotiven und

Wagen rund 13,0 AHllionen Kubikmeter verbraucht. —k.

und Wagen.

Heizrohre, Dimdimesser innen ö3 nun
»  Länge 6000 »

HeizHäche der Feuerbücbse 16 ([m
»  » Heizrohre 23.5 »

»  im Ganzen H 251 »

RostHäche R 3,98.1111
Triebraddurchmesser D I94(>mm

Wasservorrat 20 cbm
Kohlenvorrat b.l t

Achsstand der Lokomotive . . . . 4100 mm

(Janzer » » ' » . . . 10700 »
Ganze Länge der Jaikoinotive . . . . 20787 »

(d"")- h . ,
Zngkralt Z = 2 . 0,45 P = . . . ()()();) kg

Verhältnis 11 : B = (»3,1
»  Z : 11 = 26^3 kg/.jin

IMc Triclniiascliiiieii der prciifsiscli-liessistlieii vStaat.s(Msenl)almeii.
(Bericht iilior.lio Ergcdmisse .io.s Betriebes der vereinigten |ireulh'.sclien

und hessiscben Stuatseisenbabnen im Recdinnngsjaln'e 1909.)

Zum Antriebe von Einrichtungen im Werk.stätteii- und
Betriebs-Dienste benutzen die preufsiscb-hessisclien Staatseisen-
babnen neben den Dampfmascbinen in ausgedehntem Mafse
sonstige Triebmascbinen.

Vorhanden waren:

am Ende des j gegen das Vtirjabr
^  Jahres B)09 | mehr wonig.H-

1. Elektrische Triebmaschineii 12715

und zwar mit Strom aus

a) eigenen AA^erken . . . . 5442
b) fremden Werken . ... 7273

2. Gas-Triebinaschinen 252

und zwar mit Ga.s aus

a) eigenen AVerken . . . . i 123
b) fi'emden AWrken .. .. 129

3. Petroleum-Triebmaschineu . lUl

4. Spiritus- „ . 73
5. Benzin- „ . 183

6. Ko 111 en Ava sserstofl'-4'rieb-

masehinen 121

3261

473

2788

6

Zusammen . . 13445 3326 | —
A^'on diesen am Ende .les Rechnungsjahres 1909 vor-

hamlenen Triebmaschinen fanden Abrwendung zum Antriebe
von Wellenleitungen 822, Pumpen 993, AA^erkzengmaschinen
2598, Kränen 1277, Aufzügen 429, Drehscheiben 286, Schiebe
bühnen 384, Stellwerken 5073, Hebeböcken 151, elektrischen
Maschinen 265, Bläsern und Saugern 634. Fahrkartendruck
maschinen 115, Steindruckpressen 44, Spills 62 und zu
sonstigen Zwecken 312. —k.
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Sclbslciiti.'idi'r der siidarrik.-inisclien Zenlralbalin.

(Mugiiioer. Sftptoinhor 1910, S. 255. Mit Abb.)

Die ganz ans Stahl erbauten, zur Kohlenbefördernng be-
stiniinten Wagen von 451 Tragfähigkeit haben zwei zwei
achsige Drehgestelle und gehören zu den gröl'sten für die Ka])-
spur von 1 0(!7 mm erbauten Fahrzeugen. Ein kräftiger Prel's-
hleehrahmen trägt mittels angenieteter Rungen den Wagen
kasten mit senkrechten Seiten- und geneigten Stirn-Wänden. Der
Roden bildet mit den schrägen Stirnflächen und einem Quer-
sattel in Rahmenmitte zwei Trichter, deren doppelte Roden-
türen zwischen die Drehgestelle und die Schienen entleeren.
Zwischen den in geöfthetem Zustande senkrecht herabhängen
den Rodenklappen führt die an den Seitenlängsträgerii aufge

hängte Verschlui'swelle durch. Sie trägt zwei nach unten fest
gekeilte Hebel, die mittels kurzer Zwischengelenkstücke je
zwei hei geschlossener Klappe wagerecht liegende Schubstangen
festhalten. Die Stangen sind gelenkig mit den Türklappen
verbunden; beim Drehen der Welle wird das (lelenkstück durch
die Hebel hochgezogen, die Stangen knicken um das Mittel
gelenk nach oben ein und die Klappen ötfnen sich. Da die
drei Oelenke der Stangen bei geschlossenen Rodenklai)pen in
in (dner Wagerechtcn liegen, ist Selbstöflnen ausge.schlossen.

Die Wagen haben Luftsauge- und Hand-Rremse; letztere
wird durch Handräder an den Wagenenden angezogen und
bremst jedes Drehgestell besonders. Die ganze Länge zwischen
den Stofsflächen beträgt 13,0 in, der Abstand dei' Dreligesteli-
zapfen 8,08 m, das Leergewicht 18,0 t; A. Z.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
ScIb.sHlitlge Kiickl.Mii'bi'enisc.

D.H. F. 231 973. .1. (Ihisei* In Wablinohr liei Iloinburg, ITidz.

Hioi'zii ZelcliIllingen Abb. 4 bis 0 auf Tafel XXVII.

Die Rücklaufbremse ist als Zangenbremse und zur Er
höhung der Rremswirkung gleichzeitig als eine gegen die Rad
achsenbunde wirkende Reibungsbremse ausgebildet. Die Aus
lösung der Rremse erfolgt in bekannter Weise beim Rückwärtslaufe
des Fahrzeuges durch einen Anschlag an eine Laufradscheihe,
der gegen eine hakenförmige Rrem.sanstellstange wirkt. Die
letztere ist durch einen zweiarmigen, am AVagenuntergestelle
gelagerten Hebel mit einer Druckstange gelenkig verbunden,
die an einer verschiebbar gelagerten Stütze angreift. Diese
hält die Zangenbremsen, die an einem auf einer Laufradachse
dreh- und verschiebbar gelagerten Träger angeordnet sind, in
der Lösestellung. Wird die Stütze durch Zusammenwii'ken des
Radanschlages mit der hakenföriiiigen Stange hinweggezögen,
so fallen die Zangenbnsmsen auf die Schienen und kleninien
sich selbsttätig fest. Rei diesem Vorgänge wird der Zangen-
breinsträger verschoben und stellt dabei eine Reibungsbremse
an. Letztere wird gebildet aus den keilförmig gestalteten
Lagern von Stangen, die zur Verbindung der beiden Zangen
bremsen des Wagens dienen. Die beiden keilförmigen Lager-
jiaare, die sich gegen Kadachsenbunde stützen, werden beim
Verschieben des Rremsträgers der angestellten Zangenbrenise
auseinandergeprefst und bewirken die Rremsung der AVagen-
laufacbse.

Der Rremsträger 1 (Abb. 4 bis 0, Taf. XXVII) ist mit den
die Laufachsen 2 und 3 des Wagens umgebenden La,gern 7 und 8
verbunden und ruht mit der Zange 4 in der Öffnung 5 der
verschiebbar gelagerten Stütze 0. Die Lager 7 und 8 sind
keilförmig gestaltet und durch die Stangen 9 verbunden, die
an die Lager 7 angelenkt und an den Lagern 8 starr befestigt
sind. Die Lager liegen dicht neben den Rädern: ihre seitliche
Verschiebung wird einerseits durch die Radachsenbunde 10,
anderseits durch die ebenfalls keilförmigen Lager 11, 12 des
Rremsträgers 13 des andern Wagenendes begrenzt, die durch
Stangen 9 a verbunden sind. Die Keillager sind mit Lang-
lochötfnungen 14, 15 (Abb. 5, Taf. XXVII) versehen und daher
auf den Achsen längs verschiebbar.

Die Gelenkverbindung zwischen den Lagern 7 und den
Stangen 9 gestattet eine Drehung des Rremsträgers 1 um die
Laufradachse 2 in senkrechter Richtung. Diese Drehung und
das Herabfallen des Rremsträgers tritt ein, wenn die Stütze 0
in ihren wagerechten Führungen 10, 17 verschoben wird. Die
letzteren sind an den am Wagengestelle befestigten Röcken 18,
19 angeordnet. Die Auslösung der Stütze 0 von Hand wird
durch Zug an einem Seile bewirkt, das nach dem Führer
stande führt. Der Seilzug überträgt sich über die Stange 21,
den Winkelhebel 28 und die Stauge 24 auf die Stütze 0.
Zur selbsttätigen An.stellung der Rremse ist an der einen Rad
scheibe jeder Ach.se ein Anschlag 25 vorgesehen, der beim

Rückw^ärtslaufen des Wagens in Eingriff mit der hakenföi-migen
Rremsanstellstange 20 kommt und diese in ihrer Führung 27
am Wagengestelle zurückschiebt. Die Stange 20 liegt während
der Fahrt über der Radachse und wird in dieser Stellung von
dem Anschlage 25 beim Rückwärtslaufen des AVagens er
griffen. Rei ihrer Verschiebung durch den Anschlag gegen
die Mitte des AVageus 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 verjüngt.
Eine Kuppelung zwischen der Stange 20 und dem Anschlage 25
während der Vorwärtsbewegung des AVagens ist dadurch ver
hindert, dafs beide bei Drehung des Rades in diesem Sinne
nur mit allmälig ansteigenden Abschrägungen in Eingritf
kommen, so dafs die Rremsanstellstange über den Anschlag
hinweg federt.

Die Führung 27 der Stange 2(i besteht in einem an dem
AVagengestelle befestigten Lager mit schräg nach untmi laufendein
Längsschlitze (Abb. 0, Taf. XXVII), in dem die Stange frei
beweglich gelagert ist. An der Führung 27 betindet sich oben
ein in einem Gelenke frei beweglicher Haken 31, der eine
Aufhängevorrichtung darstellt, in die die in dem Längsschlitze
nach oben geschobene Stange 20 eingehängt werden kann,
wenn die selbsttätige Anstellung der Rremse aufgehoben werden
soll. Die Stange 20, die sich für gewöhnlich selbsttätig durch
ihr eigenes Gewicht gegen die Radscheibe legt, ist dann mit
dieser dauernd aufser .Eingriff. Die Stange 20 ist durch ein
Kugelgelenk mit dem zweiarmigen Hebel 28 verbunden. Dieser
dreht sich um das Gelenk 29 am AATigenkasten und überträgt
die Rowegung der Stange auf die an sein anderes Ende an
gelenkte Druckstange 30, die mit der Stütze 0 verbunden ist
und diese verschiebt.

Der Rremsträger 1 ist mit zwei Zangenbremsen 37 aus
gerüstet, die mit je einem gerillten Laufrade 38 versehen sind,
das bei Rerührung mit den Schienen eine mit Rechts- und
Linksgewinde versehene Schraube 39 dreht, die Racken 10, 41
der Zange in den Gelenken 42, 43 zusammenzieht und a,m
Scbienenkopfe festklemmt. Eine in den Röcken 32, 33, 34
am AVagenkasten gelagerte AVinde dient dazu, den Rremsträger
mittels des Seiles 20 nach erfolgter Rremsung von den Schienen
abzuheben. Die AVirkung ist folgende.

Der an jedem Ende mit einer gleichartigen Bremse aus
gerüstete AVagen bildet den Schlufswagen. Die hintere Zangen
bremse ist zur Hemmung des Zuges beim Vorwärtsfabren. die
vordere zur Hemmung beim Rückwärtsfahren bestimmt. Dem-
entsiircchend wird die selbsttätige Anstellvorrichtung der hintern
Bremse durch Einhängung der Stange 20 in den Haken 31
an der Führung 27 ausgerückt, dagegen die A'^erbindung der
Stütze 0 mit dem Führerstande durch die Glieder 21, 23, 24
hergestellt. Umgekehrt wird bei der vordem Bremse diese
Verbindung ausge.scbaltet und die Stange 20 eingeriudit.

Zum Anstellen der Rremse von Hand beim Vorwärtsfahren
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wini durch Zu)H an den (iliedern 21, 2o, 24 vom Fülirer-
stande aus die Stütze (i verschoben, so dafs der Bremsträger 1
des liintern Wagenendes nebst den Zangen 27 auf die Schienen
fällt. Bei Berührung mit diesen fangen die Laufräder 38 der
Zangen an, sich zu drehen und schliefsen die Zangen 37.
Der hierdurch auf den Bremsträger ausgeübte Zug überträgt
sich auf die Keillager 7. 8, die sich in ihren Langlöchern 14,
15 gegen die Keillager 11, 12 verschieben und dadurch die
Drehung der Bäder hemmen. Beim Rückläufe des Wagens
wirkt die selbsttätige Anstellvorrichtung der vordem Bremse,
indem der Anschlag 25 in Kingritf mit der Anstellstange 2(1
kommt, diese zurückschiebt und gleichzeitig in der Führung 27
seitlich und nach oben verschiebt, so dafs jetzt die Stütze (i
durch die Druckstange 30 selbsttätig verschoben und der
Bremsträger freigegeben wird, wodurch die Zangenbremsen des
vordem Wagenendes auf die Schienen fallen, während gleich
zeitig die Verbindung zwischen dem Anschlage 25 und der
Stange 2() auflnärt. Wird dann mittels einer Hebelstange,
die in Olfniingen des Laufrades 38 der Zangen eingesetzt wird,
das Laufrad ziirü<d{g(>drebt. so öffnen sich die Zangen. G.

Klrktriscdie '/aigshdiening iiiil einer in einzelne \l)s(dniilte geteilten
heilnng zwiselien den llallestellen.

1). II. I'. 23)2523). (>. 1'o I ii in Cottbus,

iiierzn Zoiidmmigon Aldi. 7 und 8 auf Talel XXVll.

Die llberwii(diiingseini'i(ditnngen jeder Maltestelle sind mit
der gemeinsamen Strecd^enieitung und einer Bahnhofsleitung in
der Weise verbunden, dafs bei besetzter Strecke ein ausfahrender

Zug auf der Abgangshaltestelle, auf sich selbst und auf dem
gefahrbringenden Zuge Warnnngsignale auslöst.

Die Leitung zwis(dien den Haltestellen (Abb. 7 und 8, Taf.
XX Vll) besteht aus den drei hinter einander liegenden Abschnitten
K,, K.„ Kj. K, emlet innen in der Kegel bei der letzten Ausfahr
weiche der Haltestelle St, aufsen am Finfahrsignale und ist durch
eine Leitung V,, mit einem Batteriewe(d\er der Haltestelle St,
verbunden. Die Streckenleitung K« liegt zwischen den Schlufs-
signalen der Stationen 1 und 2, ihre Luden sind duiadi die Leitungen
V, und V, mit den Signalwerken dei' Haltestellen St, und St.,
verbunden. K., in St,_, entspricht K, und ist durch eine lieitung
V., mit einem Batteriewecker der Haltestidle St, verbunden.

Von den auf den Lolcomotiven angebrachten Schleifstrom-
s(diliefsern e oder i führen stromdichte Drahtleitungen zu einem
Wecker Wo oder W., im Führerstande. Der zweite l'nl jedes
Wetdcers liegt dniadi das Gleis an Erde. Ist ein Zug aus St_, nach
St, i'ichtig abg(dassen (Abb. 7, Taf. XXVll) und wird nur in St,
einem Zuge D Ausfahrt gegeben, so wird beim Linfahren von
1) in K, der Stromkreis B,, M,, V,, K,, i. Wy, C, Schienen.
1), Wo, e, K|, Vo. .M.y, W,, B, geschlossen, so dafs die
Wecker W,, Wo und W., ertönen und beide Führer und die
irrende Station 1 gewarnt werden. St, driudct die Tastei' M,
oder Mo mehrfa(di nieder, wodurch sie den Führern mittels
Stromunterbreehnng Zadchen gibt, die D zurückrufen. Wenn
D die Leitung K, verlassen hat, hört auch das Läuten auf.
Der Lokomotivführer C entnimmt daraus, dafs sein Gleis nun
frei ist. Abb. 8, Taf. XXVll entspricbt zwei biiiter einander
falireuden Zügen.

Hat St., einen langsamen Güterzug A richtig nach St,
abgelassen, der K, errei(dit hat und läfst St., nun einen Schnell
zug B folg(!n, so schliefst dieser an K.., gelangt durch P in
Sto, den oben für St, beschriebenen Sti'omkreis, der die Wecker
W-, AV,. und W, auf den Fahrzeugen und B und in der
Haltestelle St_, ertönen läfst. Durch Drücken der Taster .AI.,
und kann man den Schnellzug B zurückrufen.

Nach Abb. 7, Taf. .XXVll können St., und St, durcb
Drücken der .Morsetaster M.. uml AI., dem durch i mit der

Streckenleitung Ko verbundenen Zaige durch das Läutewerk W.,
Signale geben. Dem Ztigi' D können durcb den Taster AIo von
der Haltestelle St, aus Signale gegeben werden, solange der
Stromabnehmer e die Leitung K, berührt.

Von der Streckenleitung Ko kann ein besonderer Draht
nach jedem Bahnwärterhause auf freier Strecke führen, wo
dieser Draht mit einer Batterie verbunden und über einen

versiegelten Taster an Erde gelegt wird. Dann kann jeder
Babnwärter einem gefährdeten Zuge mittels des Tasters Zeichen
geben. G.

Ki[»|»er mit Wage.

I). II. B. 221)185. F. K ru|ip. Akticn-Gosollschart Bnisonwerk In
.M agd e 1111 rg- B11 ck a 11.

Hierzu /.eiehnungoii Abb. 1 und 2 auf Tafel XXX.

Die Verbindung eines Kippers mit einer Wage bietet der
getrennten Anordnung beider Vorrichtungen gegenüber den
Vorteil des geringeren Raumbedarfes, der einfachem und
schnellern Bedienung und der Krafter.sparnis. AVähreiid hei
der getrennten Anordnung jeder Fisenbahnwagen für die Fnt-
leerung und Wägung dreimal angehalten und di'eimal in Gang
gesetzt werden mufs, nändich zuerst auf der AVage zur Be
stimmung des Bruttogewichtes, dann auf <lem Kij^per zur Ent
leerung, endlich wieder auf dei' AVage zur Bestimmung des
Xettogewichtes, können bei der Vereinigung von Kipper und
Wage beide AVägungen ohne besondere Verschiebung des Wagens
vorgenommen wei'den.

Gegenüber der bekannten Vereinigung von Kipper und
AVage, bei der das ganze Gewicht von Bühne, Hebevorrichtung
und Kipplager die AVage beim Wägen belastet, soll nun die
Hebevorrichtung und das Kipplagcr dauernd auf einem Unter
baue ruhen, der die AVage nie mitbelastet, während die Kipper-
bühiie beim Einschalten der AA'age so weit gehoben wird, dafs
ihre Verbindung mit der Hebe- oder Kipp-A'orrichtung und
dem Kipplager aufgeboben wird. Hierdurch wird eine mög
lichst geringe Beanspruchung der AVage bei einfacher Bauart
der ganzen Einrichtung erreiidit. Die Lagerung der Kipper
bühne mufs dabei derart ausgefübrt werden, dafs diese bei
der Rückkebr in die Ladestellung naidi allen Seiten hin gegen
Verschiebung gesichert ist. Zum Anheben der Kipperbühne
kann zweckmäfsig die Einschaltvorimditung für die Wage mit
benutzt werden.

Abb. 1, Taf. XXX zeigt die AA'ägestellung und Abb. 2
die Kippstellung der Bühne, die Ladestellung unterscheidet
sich von Abb. 2, Taf. XX.\ nur durch geringe Tieferstellung
der Bühne.

Die Bühne a des lvipi)ers kann um die Achse b vom
Zylinder d. c, e gekipiit werden.

I

Die Acbse b ist so gelagert, und der Tauchkolben c so
an die Bühne augelenkt, dafs diese unabhängig von der Hebe
vorrichtung c, d in wagerechter Stellung um ein gewisses, zur
Wägung ausreichendes Stück gehoben werden kann. Unter a
ist eine AAhige ähnlich einer Brückenwage angeordnet. Die
AViegehebel g tragen einen 1 lahmen h, der der Bühne a
während des AATegens als Auflager dient, sie sonst aber nicht
berührt, und übertragen den Lastdruck auf den Querhebel f.
An Stelle des Rahmens h können an der Bühne Ansätze an

geordnet werden, die sich während des AViegens auf die
Schneiden der Hebel g stützen. Zum Zwecke des Wägens
werden mittels der bei Gleisbrückenwagen gebräucblichen Ein-
scbaltvorrichtung das Hebelwerk g und der Rahmen h mit der
Bühne a in bekannter A\''eise angehoben, dann wird gewogen.
Xach dem Wiegen werden die Hebel der AVage wieder ge
senkt, so dafs sie beim Befahren der Bühne nur den Rahmen h
tragen. G.

Für die Uud.aktioii verantwortlich: Gelieimer Kegierungsrat, Professor a. ü. 3)r.«3iig. G. Barkliauseii in Hannover.
C. VV. Krcidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Kitter, G. m. b. 11. in Wiesbaden.


