ORGAN

fiir die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Newe Folge. XLIX. Band.

| Die Schriftleitung halt sich fir den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers
| versehenen Aufsitze nicht fir verantwortlich.
Alle Rechte vorbehalten.

16, Heft. 1912, 15. August.

Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911.
C. Guillery, Baurat in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 25 his 27 auf Tafel XXXVI und Abh. 28, 29 und 83 auf Tafel XXXVII.
(Fortsetzung von Seite 253)

1. &) Strafsenbahnlokomotiven. Nr. 53) Gulseiserner Rost von Carloni (Text-
Nr. 51) C.II.T.{".-Lokomotive (Abb. 25 bis 27, | abb, 24 und 25). Als Vorteil des Rostes von Carloni wird
Taf. XXXVI), gebaut von Henscliel und Sohn fiir die Strafsen- | in Anspruch genommen: stets gleichmilsige Luftzufuhr, weil
bahn in Vicenza. Die Lokomotive ist vollstindig iber- | die den Rost aus Gulseisenkorpern stiitzenden DBarren der
dacht und sowohl mit der Zug- und Stols-Vorrichtung der | starken Hitze entzogen und deshalb der Gefahr des Verziehens
italienischen Staatbahnen, als auch einer mittlern Zug- und | nicht ausgesetzt sind, Vermeidung des Verlustes an unver-
Stols-Vorrichtung der Bauart Grondon a versehen. Das Trieb- | brannter Kohle, gute Verbrennung, geringe Schlackenbildung,
werk ist verkleidet. Die Mittelachse hat schwiicher gedrehte | leichte Reinigung, geringe Unterhaltungskosten. Bei dem
Spurkriinze, um bei einem festen Achsstande von 1,6 m Kriim- | ersten derartigen, in einen Flammrohrkessel eingebauten Roste,
mungen von 40 m Halbmesser durchfahren zu kionnen. Die | der seit 1901 in Betrieb ist, soll noch kein Gulseisenkdrper
Ausstattung umfafst eine Schmierpumpe fir Kolben und Kolben- | ersetzt sein. Der Rost ist, wie erwihnt, bei den Lolomotiven
schiecber von IFriedmann, Radsterne und Achslagerkasten | Nr. 2 und Nr. 4 der italienischen Staatshalinen verwendet.

aus Flulseisenform- ABboa s e o Rogt: B. 2) Dampftricbwagen.
guls, Hand- wund -

Nr. 54) AI.t.".-Dampftriebwagen der franzosi-
| schen Nordbahn (Abb. 28, Taf. XXXVII). Der Triebwagen
i wird mit je einem Wagen III. und I/II. Klasse zu einem ge-

schlossenen Zuge von drei Fahrzeugen zusammengestellt. Der
I Zug war schon in Briissel ausgestellt*) und hat sich bewihrt,
‘ so dals keine Anderungen notig geworden sind.

Westinghouse-
Bremse,

Nr. 52) Eine
B.IL.t.[".-Stra-
[senbahnloko-
motive von A.

Borsig-Tegel ; B. 3) Lokomotiven besonderer Bauart.
entspricht Nr. 51 _ Nr. 55) Preflsluftlokomotive fiir Tunnelbaun von

A. Borsig, Tegel (Textabb. 26)

in der iulsern Ir- ;
! *) Organ 1911, S. 388,

scheinung und Aus-
stattung, hat aber

einen  Ventilregler it Abb, 26, PreBluft-Lokomotive fiir Tunnelbau von A. Borsig, Tegel. MaBstab 1:40.
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Die Differenzial-Verbund-Zylinder liegen zwischen den
Rahmen. Zur Regelung des Einlasses der Prelsluft in die
Zylinder dienen Kolbenschieber mit innerer Heusinger-
Steuerung. Die Prefsluft ist in sechs langen Flaschen aufge-
speichert. Auf einer Steigung von 139/, kann die Loko-
motive eine angehingte Zuglast von 55t schleppen. Die noch
neue Bauart dieser Lokomotiven hat sich schon in mehreren
Ausfithrungen bei dem Tunnelbaue am Mont d’Or im schweize-
rischen Jura bewihrt.

B. 4) Elektrische Lokomotiven.

Die drei deutschen elektrischen Zuglokomotiven sind fiir
Einwellen-Wechselstrom gebaut, wihrend die italienische fiir
Drehstrom eingerichtet ist. Die Anzahl der Wellen in der
Sekunde ist in allen Fillen 15. Die Triebmaschinen liegen
bei allen hoch.

Nr, 56) 2B1.-Schnellzuglokomotive der preulsisch-
liessischen Staatsbahnen (Abb. 29, Taf. XXXVII), gebaut von
der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals
G. Egestorff und der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft.
Es ist nur eine Triebmaschine der Bauart Winter-Eich-
berg vorhanden, von dieser aus wird die Triebkraft durch
Kurbelgestiinge auf cine senkrecht darunter liegende Blindwelle
aus Nickelstahl und von dieser auf die Kuppelachsen iber-
tragen. Die Blindwellenlager sind senkrecht und wagrecht im
Betriebe nachstellbar. Bei Abnutzung der Lager der Trieb-
maschine wird die genaue gegenseitige Stellung von Stinder
und Liufer durch Verschiebung des erstern mit Keilen und
Druckschrauben hergestellt.  Die umlanfenden Massen
genau ausgeglichen. Zur Verhitung der schweren Beschii-
digungen, die durch das Heifslaufen von Lagern elektrischer

sind

Maschinen entstehen konnen, sind Luftdruckpfeifen vorgesehen, |

die beim Schmelzen von Sicherheitspfropfen in den Lagern
der Blindwelle oder der Welle der Triebmaschine ertonen.
Der hochgespannte Strom wird der Lokomotive
zwei gefederte, mit Luftdruck bewegliche Scherenstromabnehmer
zugefahrt und durch den Hochspannschalter und den Haupt-

durch

einen Luftschacht mit verstellbaren Klappen gekithlt. Alle
elektrischen Leitungen sind moglichst kurz gehalten, Die

durch eine elektriseh angetriebene Pumpe geprelste Luft fir
die Westinghouse-DBremse,
die Stromabnehmer, Steuervorrichtungen und Signalpfeifen ist
in getrennten Behiltern aufgespeichert.  Ein Rickschlagventil
am Bremsluftbehilter hindert die Benutzung der fir die Bremse
bestimmten Prelsluft zu andern Zwecken.
des vorgesehenen Luftdruckes in den Behiltern ertonen Warn-
pteifen,

Der feste Achsstand der Lokomotive Dbetrigt nur 3,0 m.
Die hintere Laufachse ist als A dams-Achse ausgebildet und der
Konigszapfen des vordern Drehgestelles um 50 mm nach jeder
Seite verschiebbar.

Die ganze Lokomotive ist als Wagen mit zugeschirften
Enden eingekleidet. An jedem Iinde ist ein vollstindig aus-
geriisteter Fihrerstand vorgesehen, Die Bedienung der Loko-
motive soll durch nur einen Mann erfolgen, dessen Unter-

- wird.
- und Kuppelstangen sind nach bewilrter Anordnung durch ein
umformer zur Triebmaschine geleitet. Der Umformer ist durch |

- jeder

den Sandstreuer von Knorr, |

Bei Uberschreitung |

2

stiitzung im Notfalle durch gute Zuginglichkeit des Iihrer-
standes vom Zuge aus erleichtert ist. Die Fihrerstinde sind
vom Umformerschachte aus und durch Sauger auf dem Dache
entlifftet, withrend fiar den Maschinenraum Fenster mit ge-
teilten Scheiben angeordnet sind. Durch Holzwinde mit Dreh-
tiiren sind die Fihrerstinde vollstindig gegen den Maschinen-
raum abgeschlossen. Die Fihrerstinde konnen elektrisch
geheizt werden. Fir die Dampfheizung des Zuges ist ein
Kessel im Packwagen vorgesehen. Beleuchtet wird die Loko-
motive innen durch Kollenfadenlampen, fir die Signallichter
und als Notbeleuchtung fiir den Fihrerstand sind Petroleum-
Laternen angeordnet,

Nr. 57) Elektrische D.-Giterzuglokomotive der
preulsisch-hessischen Staatsbahnen (Textabb. 27), gebaut

Abb, 27. Elektrische D.-Giiterzug - Lokomotive der preufiisch-
hessischen Staatsbahnen. Mafstab 1:150.

Pt kS

£ 00

= Tt H"ﬁ\“_f

DL
D‘.
=)

b=
e

s = s EE=="t

) At O |

i u t.—- o t_‘ \-tv—'_/ u I

} 2300 "<— 2200 — < 1300+ :
et

lois w0t Y6t oy 5t V6

von den Siemens-Schuckertwerken und der Hannoverschen
Maschinenbau- Aktien-Gesellschaft, vormals G. Egestorff. Die

| Lokomotive hat in ihver #ufsern Erscheinung Ahnlichkeit mit

Nr. 56), indem der Maschinenraum wieder in der Mitte, die
Die Maschine nebst Um-
formern ist so leicht zu iiberwachen. Auch hier ist nur eine
Triebmaschine angeordnet, von der aus eine zwischen
den gekuppelten Triebachsen liegende Blindwelle angetrieben
Die Triebstange ist unter 45° geneigt. Triebstange

TFiihrerstitnde an den Iinden liegen.

besonderes gemeinsames Halsstiick mit dem Kurbelzapfen der
Blindwelle verbunden. Nur eine Endachse ist um 15 mm nach
Seite verschiebbar. Blindwellen- und Triebmaschinen-
Lager sind durch kraftig gebaute Stahlgulssticke unverrackbar
verbunden. Erstere sind vierteilig und von unten und seitlich
durch Keile einstellbar. Die Fihrerstinde mit allem Zubehore
sind an beiden Enden der Lokomotive fir jede Iahrrichtung
besonders angeordnet. Die mit einer Handhebelbremse ver-
bundene Westinghouse-Luftdruckbremse wirkt einseitig auf
alle Rader.

Nr. 58) Elektrische 1C1.G.-und P.-Lokomotive

| der badischen Staatsbahnen, gebaut von den Siemens-

Schuckert-Werken und J A. Maffei (Textabb. 28).

Die Triebmaschinen sind an den Enden der Lokomotive
in schmale und niedrige Blechgehiuse eingeschlossen. Das
Fithrerhaus liegt in der Mitte, mit Ausblick nach beiden Seiten
und mit den erforderlichen Schaltvorrichtungen und Hand-
griffen fir jede Fahrrichtung besonders. Jede Triebmaschine
arbeitet auf eine besondere, aufsen vor den gekuppelten Achsen



Abb. 28.

1C1.G.- und P. - Lokomotive der badischen Staatshahnen.
Mabstab 1:87,5.

liegende Blindwelle. Die
Stromumformer, die
Hochspannungskammer
mit den Schaltvorricht-

ungen und die Verteil-
ungstafel sind in das
Fihrerhaus  eingebaut.
Der Hauptumformer ist
in einen  besonderen
Schacht eingeschlossen,
Die Hochspannungskam-

mer lilst sich erst dffnen,
nachdem die Stromab-
nehmer aufser Berithrung
mit dem Fahrdrahte ge-

bracht und die strom-

fithrenden Teile an Erde
gelegt sind.

Die Lokomotive ist
zur  Beforderung  von
schnellfahrenden 400 t
! schweren Personenziigen

und von Giiterziigen mit

~— /200 —=630

(Fortsetzung folgt )

etwa 1300 t Gewicht vor-
gesehen.

Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhofen fir Eselsriickenbetrieb. )
Dr.=3ng. Sammet, Dipl.-Ing. in Karlsruhe.
(Schluf von Seite 259 )

Bisher ist angenommen, dafs die Verteilungstrecke grade
liegt, was nur bei den Gleisen in der Verlingerung des Riicken-
gleises zutrifft; alle anderen enthalten Bogen, deren Linge und
Schiirfe in verschiedenen Gleisen verschieden sind. Auf dem
Wege vom Riickenfulse nach den Sammelgleisen miissen bei
Hauptablanfanlagen durchschnittlich zwei Weichen- und
Gleis-Bogen durchfahren werden, die zusammen einer Wider-
standshohe von 0,3 bis 0,4 m entsprechen. Das fiir das Wagen-
schieben auf gerader Bahn erforderliche Mindestgefille von
1:800 muls in den Bogen auf 1:400 verstivkt werden, damit
zum Stehenbleiben neigende Wagen von Hand durch die Bogen
gebracht werden Lkonnen. Bei dieser Neigung miilste den be-
ladenen offenen Wagen am Riickenfulse 5,8 m/Sek Geschwindig-
keit erteilt werden, wenn sie den Anfang der Sammelgleise mit
5 m/Sek Geschwindigkeit erreichen sollen (Textabb. 11). Fir

Abb. 11 bhis 16.

ein

Wagenablauf durch die Verteilungstrecken.
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gleiche Laufgeschwindigkeiten von 5m/Sek am Anfange und Ende
der Verteilungstrecke ist unter Voraussetzung des gleichen
Bogenwiderstandes ein Gefille von ~ 1:250 erforderlich (Text-
abb. 12%). Die fir krumme Verteilungstrecken in Betracht
54 ”‘) Fiir Laufgeschwindigkeiten von 4,5 m/Sek am Anfange der
Sammelgleise ist das erforderliche Gefiille nach Textabb. 12 rund 1:300.

¥) Zentralblatt der Bauverwaltung 1912, Nr. 59, S. 378.

kommenden Gefille liegen somit zwischen 1:400 und 1:250, wobei
die erstere Neigung als nicht zu unterschreitender Mindestwert
anzusehen ist. Bei der Neigung 1 : 400 ist die Laufgeschwindig-
keit der beladenen offenen Wagen am Rickenfulse 5.8 m/Sek.
Sie ist grofser als es fiir den Ablaufbetrieb erwiinscht ist, denn
es muls nicht nur bei den Sammelgleisen auf milsige Lauf-
geschwindigkeiten von hochstens 5 m Sek gesehen, sondern
auch daranf geachtet werden, dals in den Verteilungstrecken
keine iibermilsigen Laufgeschwindigkeiten vorkommen. Auf
geraden Gleisen der Verteilungstrecken werden die beladenen
offenen Wagen, da das Gefille 1:400 ungefihr gleich dem
Widerstande ist, annihernd mit der Geschwindigkeit von
5.8 m'Sek in die Sammelgleise einlaufen. Auf den krummen
Verteilungsgleisen liegen die Bogen vielfach zu grolsem Teile
in der Nihe des Endes der Verteilungstrecke. Die Ermalsigung
der Laufgeschwindigkeit der Wagen wird daher erst am Ende
der Verteilungstrecke eintreten, die ganze ibrige Strecke wird
mit der hohen Geschwindigkeit durchfahren. Um die hohen
Geschwindigkeiten auszuschalten, muls man die Laufgeschwindig-
keit am Rickenfulse ermiilsizen und gleichzeitig das Gefille
der Verteilungstrecke verstirken.

Die Ermilsigung der Laufgeschwindigkeit der Wagen am
Ritckenfulse muls aber auf das unumginglich nétige Mals be-
schrankt werden. TFalls man nimlich die Ungleichheiten im
Ablaufe der Wagen in den Verteilungstrecken und in den
Sammelgleisen moglichst beheben will, muls Vorsorge getroffen
werden, dals nicht unter ungiistigen Umstinden einzelne Wagen
schon hier oder im vordern Teile der Sammelgleise hingen
bleiben und den Ablaufbetrieb hemmen.

Aufserdem miissen geringe Erhohungen der Laufwider-
stinde durch leichten Gegenwind oder milsige Kalte unschid-
lich gemacht werden.

49%



Dies erreicht man am sichersten dadurch, dafs man den |
Wagen am Anfange der Verteilungstrecke die hachste zulissige

Laufgeschwindigkeit erteilt.

Man muls aber auch dafir sorgen, dals die Wagen jeder |

Gattung mit maglichst gleicher Geschwindigkeit in die Ver-
teilungstrecken einlaufen. Denn je grofser die Unterschiede
der Geschwindigkeiten der einzelnen Wagen schon am Anfange
einer Strecke sind, desto grofser werden sie im weitern Ab-
laufe auf dieser und in den anderen Strecken sein.

Bei grolsen Unterschieden der Laufgeschwindigkeiten
kommen leicht Schwierigkeiten im Auffangen der Wagen,
Aufstofse, Gaterbeschidigungen, Entgleisungen und sonstige
Betriebsgefahren vor.

Man wird die Laufgeschwindigkeit der Wagen beim Ein-

laufe in die Verteilungstrecken nicht iber 5,5 m/Sek wahlen |

diirfen; dabei ist fir eine krumme Verteilungstrecke das

Gefille vonl: 320 r

erforderlich L Seul -

Lot sosk . 7S

(Textabb. 13), | I
Anderseits sollte 2 1: 320 b= 8, 90m

wegen  der bt it ipin Baad o] MW = 2740
Schwerlidufer und U hw (Hrimmeng) <G 40m W= 08
3 Ver‘feﬂ’uﬂysfreckg

des Ablaufes bei
widrigen Verhiltnissen allgemein nicht unter 5 m/Sek gegangen,
und dieser Mindestwert moglichst auch da beibehalten werden,
wo man uniedrigere Laufgeschwindigkeiten am Anfange der
Sammelgleise hat, als 5 m/Sek.

Die Geschwindigkeiten fiir die Wagen am Riickenfulse
liegen demmnach zwischen 5 und 5,5 m Sek, wobei man sich
bei grifseren Hauptablaufanlagen moglichst dem letztern Werte
nihern sollte*).

Die fir die Verteilungstrecke erforderliche Neigung ist
aus den gegebenen Laufgeschwindigkeiten am Riickenfuflse und
am Anfange der Sammelgleise im Einzelfalle zu bestimmen,
Sie hangt auch von den Kriimmungsverhiltnissen der Ver-
teilungstrecke ab und wird bei Hauptablaufanlagen zwischen
1:250 und 1:300 liegen. Bei diesen Anlagen miissen viel-
fach bis 40 Sammelgleise mit dem Riickenfulse verbunden
werden. Da die Verbindungsgleise verschiedene Liingen und

Kritmmungen haben, so miilste man jedem dieser Gleise die !

ihm zukommende Neigung und jedem Sammelgleise entsprechende
Hohenlage gebén, doch ist das nicht durchfithrbar.
vielmehr allen
Neigung nach vermittelten Bogenwiderstande, oder man falst
die Sammelgleise gruppenweise zusammen und gibt den zu
jeder Gruppe gehiorenden Verteilungsgleisen eine fir die Gruppe
gemittelte Neigung. Die mehrere Neigung-
strecken ist jedoch maglichst einzuschriinken, damit der Quer-
schnitt der Ablanfanlage nicht ungiinstig gestaltet wird. Wie
diese Auflosung in mehrere Getfillle gedacht ist, ist aus den
folgenden Lingenschnitten ersichtlich. In Textabb. 14 liegt

Auflosung  in

*) Wenn die fiir die Verteilungstrecken von Hauptablaufanlagen
durchgefiithrten Untersuchungen sinngemiils auf die Nebenablauf-

anlagen iibertragen werden, so ergibt sich als zweckmiilsigsier Wert |

fiir die Ablaufgeschwindigkeit am Riickenfufse der ermittelte Mindest-
wert von 5 m/Sek.

Man gibt
Verteilungsgleisen der Ablaufanlage dieselbe

274

Abb. 14. der Anfang der
5 s TH555 W5k Neigungstreckeam
Rickenfulse. Das

schwiichere Gefille

ist fiir die kiirzeren
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N ek S5 557 L Textabb, 15

enthilt noch ein
Zwischengefille
L, idn

N ek

das
sich erst die mit
verschiedenem

i (refille versehe-

je--me-e- Yeriegngsirecke ~—————=— - nen Neigung-
strecken 1:y und 1:z anschliefsen. Fir die mittleren Ver-
teilungsgleise der Ablaufgruppe ist in Textabb. 16 ein Haupt-
gefille 1:x angelegt, aus dem die Verteilungsgleise fiir die
beiderseits dulseren Sammelgleise mit anderen Neigungen ahb-
zweigen.

Die Anordnung Gefille innerhalb der Ver-
teilungstrecken ) kommt nur bei grolsen Ablaufanlagen mit

mehrerer

vielen Sammelgleisen vor, sie kann besonders bei Anlagen,
deren Sammelgleise ungleichmilsig auf beide Seiten der Achse

des Ablaufriickens verteilt sind, mit Vorteil angewendet
werden.

Fiir die Anordnung der Lnufgesc}i\\'indigkeiten am Riicken-
fulse und der Gefille in den Verteilungstrecken ist zu
beachten :

C. ,,Die Launfgeschwindigkeiten der Wagen am Riickenfulse
sollen bei Hauptablaufanlagen zwischen 5 und 5,5 m/Sek,
bei Nebenlaufanlagen 5 m/Sek betragen. Der Wert von
5 m/Sek soll moglichst nicht unferschritten werden.*

D. ,,Das Mindestgefille fir alle Verteilungstrecken ist
1:400.*
Bei den bisherigen Untersuchungen iber die Verteilung

des Gefilles auf den Ablaufriicken und die Verteilungstrecken
ist ermittelt worden, dals die Laufgeschwindigkeiten der be-
ladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen am Ricken-
fulse moglichst gleich sein missen.  Die erforderliche Lauf-
geschwindigkeit kann auf einer lingeren schwiicher geneigten,
oder auf einer stirker geneigten Bahn
werden,  Die Unterschiede in den Laufgeschwindigkeiten der
einzelnen Wagen am Fulse des Riickens werden aber um so
unbedeutender sein, je kleiner h, bei gegebenem h ist und

kurzen gewonnen

*) Bei Nebenablaufanlagen kommt man in der Regel mit einer
einzigen Neigung aus, weil die Zahl der Gruppengleise, die Linge
der Verteilungstrecken und die Bogenwiderstinde kleiner sind.



W.S8 3 9 s s & .
IS — — mit dem Laufwege s gradlinig wiichst, je
1000
kirzer die Ablaufbahn ist; demnach ist der Ricken kurz

und steil anzulegen. Wenn das steilste zulissige Gefille zu
1:20 angenommen wird, so sind nach den Ablauflinien Text-
abb. 17 zur Erreichung einer Laufgeschwindigkeit von 5 oder

| zu erreichen.

Verteilungsweichen mit maglichst steilem Gefille und sucht
am Ende dieser Strecke moglichst hohe Laufgeschwindigkeit
Den besten Erfolg hat man bei der Verwendung
des stiirksten zulissigen Gefilles und der hichstzulissigen

Laufgeschwindigkeiten am Riickenfulse.
Das Bestreben, die Verteilungstrecken kurz auszubilden,
konnte dadurch un-
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5,5 m/Sek Ablanfbahnen von 28 oder 33 m Linge erforderlich.
Ausrundungen Gefillbriichen
Scheitel und Rickenfulse mit 300 m Halbmesser ausgefiihrt,
so sind noch etwa 2.6 = 12 m zuzuschlagen. Die Mindest-
linge eines Ablaufriickens fur Hanptablaufanlagen ist dem-
nach 40 oder 45 m. Das Neigungsverhiiltnis fir die ganze
Strecke verringert sich dabei nach Textabb, 18 auf 1:25 bis

Werden die an den am

S e A

Abb. 18, Liingsschnitt durch einen Ablaufriicken fiir Haupt-
ablaufanlagen.
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1:30. Betriichtliche Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der
beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen kommen bei
dieser Liinge des Ablaufriickens nicht vor: man kinnte ohne Be-
denken sogar bis 60 m Linge gehen. Von einem solchen Riicken
werden alle Wagen annithernd mit der gleichen hochstzulissigen
Geschwindigkeit in die Verteilungstrecken einlaufen. Die einzeln
ablaufenden Wagen oder Wagengruppen miissen aber aulserdem
in ausreichenden Abstinden in die Verteilungstrecke einlaufen,
weil es sonst nicht moglich ist die Verteilungsweichen umzustellen.
Man erreicht dies, indem man den ablaufenden Wagen vor den
Verteilungsweichen moglichst kurz hinter dem Ablaufpunkte eine
Ablanfgeschwindigkeit erteilt, die grifser ist, als die Abdrick-
Dabei werden die Wagen um so weiter aus
Verhiltnis der Abdruck-
Man versieht

geschwindigkeit.

einander gezogen je Kkleiner das
geschwindigkeit zur Ablaufgeschwindigkeit wird.

deshalb die Ablaufstrecke von dem Rickenscheitel bis zu den

Die auf diese Weise zu Gunsten
der Verteilungstrecken gewonnene Liinge ist 45 oder 40 — 15= 30
oder 25 m, also ecin beachtenswertes Mafs. Dabei ist aber zu
beriicksichtigen, dafs bei einer solehen Anordnung im Steil-
gefillle des Ablaufrickens Weichenbogen durchfahren werden
missen, ehe die Wagen die volle Laufgeschwindigkeit haben.
Dies ist unerwiimscht, denn es besteht die Gefahr, dals bei der
geringen bei
Teile der Wagen erhebliche Verzigerungen entstehen, so dals

punkte entsprechen wiirde.

Laufgeschwindigkeit im Weichenbogen einem
diese Wagen mit geringerer, als der vorausgesetzten Geschwindig-
keit Riickenfulse ankommen. Hierdurch aber
die Laufweiten und Laufabstinde der Wagen verkirzt, also
das gefirdert, was man einschrinken wollte. Diese Betrachtungen
zeigen, dals man mit dem Gefille der Ablaufriccken mehr er-
streben muls als Herr Cauer im Grundsatze I1: | den Ablauf-
riicken ist ein Gefille zu geben, das zum Auseinanderziehen
der Wagen grade ausreicht,* ausgesprochen hat. Vor allem

miissen wegen der Schwerlaufer und ungiinstiger Witterung die

am witrden

hochstzulissigen unter C angegebenen Laufgeschwindigkeiten
erreicht werden, und dann die Wagen mittels der Steilanordnung
des Gefilles nicht nur auseinander gezogen werden, sondern
auch trotz der verschiedenen Laufwiderstinde am Riickenfulse
Die Be-
dingung fiir die Ausgestaltung der Ablaufriicken hat demnach
zu lauten:

moglichst gleiche Geschwindigkeit erreicht haben.

. ,,Die  Ablanfriiccken sind mit dem grilsten zulissigen

anzulegen, Wagen mit den
unter C geforderten Laufgeschwindigkeiten am Ricken-
fulse ankommen.*

Die unter Ureiteilung der Ablaufanlage und Verlegung
aller Bogen in die Verteilungstrecke durchgefiithrten Unter-
suchungen lassen wohl keinen Zweifel dariiber, dafs es zur
rewinnung leistungsfiihiger Ablaufanlagen fiir selsriickenbetrieb

Gefille so hoch dals die
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vor allem darauf ankommt, die richtigen gegen-
seitigen Beziehungen zwischen der Laufgeschwin-
digkeit der Wagen am
gleise und derven Gefille herzusstellen, wobei die
Wagen betriebsicheren, aber geniigend hohen Lauf-
geschwindigkeiten an den Anfang der Sammelgleise zu bringen
sind, und das Mindestmals des Gefilles dieser Gleise durch
die Forderung des Verschiebens der Wagen von Hand bestimmt
ist.  Die Gefille der Ablaufriicken und Verteilungsweichen
beeinflussen die Wirkungsweise der Ablaufanlage nur, wenn
durch sie unrichtige Laufgeschwindigkeiten hervorgebracht, oder

Anfange der Sammel-

mit

die Laufwiderstinde der Wagen nicht in ausreichendem Malse |

unschiidlich gemacht werden. Dementsprechend miissen beim
Entwerfen der Gefillverhiltnisse fiir Ablaufanlagen vor allem
die Beziehungen zwischen. der Lanfgeschwindigkeit der Wagen
am Anfange der Sammelgleise und der Neigung dieser Gleise
zunmt Ausgangspunkte des Entwurfes gemacht und zunichst
die genannten Laufgeschwindigkeiten und die Gefille der
Sammelgleise nach Ablauflinien und unter Beachtung der
Grundsitze A und B dieses Aufsafzes festgelegt werden. Krst
wenn dies geschehen ist, bestimmt man die Laufgeschwindig-
keit der Wagen am Riickenfulse nach
schlielsend
Ablaufritckens nach den Grundsiitzen D und E. Ebenso sind
bestehende mangelhaft wirkende Ablaufanlagen zu prifen.

Grundsatz C und an- |
daran die Gefille der Verteilungstrecken und des

Vielfach ibergeht man bei derartigen Priifungen die
Feststellung der Bezichungen zwischen der Neigung der Sammel-
aleise und der Laufgeschwindigkeit der Wagen am Anfange
dieser Gleise und sueht Abhilfe allein durch Vergrélserung
oder Verringerung der Hohe des Ablaufricckens zu schaffen.
Wo das Gefille der Sammelgleise mit 1:800 bis 1:600 in
das richtige Verhaltnis zur Laufgeschwindigkeit der Wagen
cebracht werden kann, wird bei Vermeidung sonstiger Fehler
der Erfolg nicht ausbleiben. Sind aber die Sammelgleise
ungeniigend geneigt oder gar wagerecht, daher die Laufweiten
der Wagen unzureichend, so fithrt eine Erhohung des Rickens
nicht zum Ziele. Vor allem miilste in solchen Iillen die
Neigung der Sammelgleise berichtigt werden.

Wird die Hauptablaufanlage des neuen Verschiebebahn-
hofes Mannheim, die sich im Allgemeinen als leistungsfihig
hewihrt, im Sinne dieser Ausfihrungen untersucht, so ergeben
sich fir die Laufgeschwindigkeiten aller Wagen am Ricken-
fulse*) 5,3 m/Sek, der beladenen offenen Wagen am Anfange
der Sammelgleise

Nr. 1 bis 7 rund 4,3 m/Sek, knapp ausreichend

Nr. & bis 16 rund 5,0 m/Sek, villig ausreichend

Nr. 17 his 23 rund 4,3 m/Sek, knapp ausreichend

Nr. 24 bis 30 rund 4,0 m/Sek, zu gering.

*) Der Riicken ist 0,30 m hoher, als in dem Aufsatze von A. Blum
iiber den neuen Verschiebebahnhof Mannheim, Organ 1909 S.1, an-

| gegeben ist.

Entwickelung, gegenwartiger Stand uﬁd Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens.

G. Soberski, Koniglicher Baurat in Berlin-Wilmersdorf.

I. Entwickelung und Stand des elektrischen Haupthahnwesens,

Die aufserordentlichen Erfolge, die die Einfihrung der
elektrischen Arbeitsiibertragung bei Stralsen- und Kleinbahnen
gehabt hat, fihrte seit dem Ende der neunziger Jahre zu
fortgesetzten Bemithungen, diese Neuerung auch fir die Voll-
bahnen nutzbar zn machen.

In Anlehnung an die aus dem Strafsenbahnbetriebe vor-
liegenden Erfahrungen erstreckten sich die '
ersten Versuche auf die Ausriistung von
Personenwagen mit  elektrischen Trieb-

Abb. 1.

eingerichtet wurden, gentigte im  Allgemeinen den ersten
Anforderungen, da es sich bei ihnen meist nur um die Be-
forderung leichterer Zige oder gar nur einzelner Triebwagen
anf kiirzeren Strecken handelte, fiir die die Verwendung von
Dampflokomotiven recht unwirtschaftlich war. Weniger befriedi-
gend gestaltete sich der Betrieb mit Speichern auf den Vorort-

bahnen grofser Stidte, wie auf der Wannseebahn in Berlin,

Vierachsiger Speicher-Doppeltrichwagen der preubisch-hessischen Staatsbahnen.
(8. 8. W)

IFahrbereit.

maschinen, die teils auf den Fahrzeugachsen
angeordnet waren, teils diese unter Ver-
mittelung von Zahnridern antrieben. Die
Tricbmaschinen wurden aus mitgefithrten
Speichern, die sich unter den Sitzbinken
oder unter dem Wagenkasten befanden,
mit Gleichstrom gespeist; die Aufladung
der Speicher erfolgte in den Bahnhofen,
die bereits eine Anlage fiir Stromerzeugung
besalsen oder an eine solche angeschlossen
waren, withrend der Tageshelle, also wil-
rend der Zeit schwacher DBelastung.

Diese Anordnung, nach der beispiels-
weise bei den bayerischen Pfalzbahnen,
den wiirttembergischen Staatsbahnen*) und
in Oberitalien mehrere elektrische Betriebe

*) Organ 1902, 8. 133/140.
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Abb, 2. ViemdlSigerSpaioheEDQPF:}F”‘??K:&On (dsergpx;%lgaisch-hessischen Staatshahnen. wegen der bei diesen meist starken Schwank-

e = ﬁ..w.. . = ungen der Belastungsverhiltnisse; fir kiir-
S RS : : zere Strecken ohne erhebliche Steigungen
und mit geringerer, gleichmilsiger Ver-
kehrstiirke hat er jedoch, entgegen den
Erfahrungen im Strafsenbahnbetriebe, bei
dem der Betrieb mit Speichern vollig ver-
sagt hat, das Ield behaupten und sich
sogar weitern lingang verschaffen konnen;
bei den preulsisch-hessischen Staatseisen-
bahnen werden Strecken von rund 4600 km
Linge mit Speicherwagen befahren. Die
besseren Erfolge auf den Hauptbahnen
gegenitber den Stralsenbahnen sind vor-
nehmlich darauf zuriickzufihren, dals es
sich bei ersteren ausnahmslos um einen
reinen Speicherbetrieb handelt, bei dem
die Zellen in ortsfesten Anlagen und in
fiir ihre Erhaltung zweckmiilsigen Zwischen-
riumen aufgeladen werden, wihrend bei

Abh, 3. Sechsachs ger Speicher-Doppeltriebwagen der greuliisch-hessisehen Staats- den Strafsenbahnen in den meisten Fillen ein ge-
_{bahnen. Fahrbereit, (3. 5. W)

mischter Betrieb in Anwendung war, also die
Nachladung der Speicher withrend der Fahrt unter
den Oberleitungstrecken erfolgte.  Auch die
Unterbringung und Unterhaltung der Speicher
ist bei den Vollbahnwagen wesentlich besser
TR ¥ ; B o SR o et / moglich; bei den neueren Ausfihrungen wer-
. RS ST den sie nicht mebr in oder unter den Wagen-
Abb, 4. Schaltungsplan fir den sechsachsigen Speicher-Doppeltriebwagen der preuBisch-hessischen Staatshahnen. (8. 8. W.)
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tasten untergebracht, sondern in besonderen Vorbauten.
Textabb. 1—4 zeigen neuere vier- und sechsachsige Trieb-
wagen, kurz gekuppelte Doppelwagen, fahrbereit und mit auf-
gedecktem Speicher*), sowie ein Schaltungsplan fiir den sechs-
achsigen Wagen. Eine wesentliche Einschrinkung erfihrt die
wirtschaftliche Giite des Betriebes mit Speicher-Triebwagen
durch die geringe Fahrlinge, den hohen Beschaffungspreis der
Speicher, ihr grofses Gewicht und die bedeutenden Veriuste
beim Laden und Entladen: man ist deshall in neuerer Zeit
auch zum Baue von benzol-elektrischen Triebwagen**) iiber-
gegangen, bei denen der Speicher durch eine Benzin-Trieh-
maschine ersetzt ist; diese treibt einen Stromerzeuger, der den
Strom fir die elektrischen Triebmaschinen liefert, Das Anlassen

die zur %

der Benzinmaschine, Abb. 5
)., 9,

Vermeidung einer Ubertragung
ihrer Erschitterungen auf den

Wagenkasten anf einem beson-
dern Vorbaue aufgestellt ist,
erfolgt durch Prefsluft, die ohne-
dies fir die Bremse erforder-
Die Textabb. 5 und 6

benzol - elektri-

lich ist.

einen
Triebwagen
Staatshahnen

zeigen

schen der preu-
[sisch-hessischen
und dessen vorderes Drehge-
stell it

und Stromerzenger,

Benzintriebmaschine

Fiir die Befriedigung gro-
und Verkehrs-
Bediirfnisse  auf elektrischem
Wege geniigen jedoch beide
*) Organ 1909, S. 250.
**¥) Organ 1906, 8. 167; 1911,
Segl.

[serer Kraft-

Abb. 6. Benzol-elektrischer

Benzol-elektrischer Triehwagen der prenfisch-hessischen Staatshahnen.

Triehwagen der preuBisch-hessischen Staatsbahnen.
Stromerzeuger,

Die | bisher besprochenen Triebwagen nicht, dazu kann die stetige

Stromzuleitung von aunlsen nicht entbehrt werden; die Verwend-
ung der Stralsenbahn-Oberleitung war aber fiir Vollbalnen nicht
angingig, da fir sie bei dem
strom von 500 bis 600 Volt Spannung solche Strommengen
natig wurden, dals die Leitungsdrihte und deren Aufhiingung
sehr stark, also auch sehr teuer geworden wiren, und den
Man
kam daher zu der Stromzufihrung durch eine dritte Schiene,

bis dahin verwendeten Gleich-

Betrieb von vornherein unwirtschaftlich gemacht hiitten.

die vielfach in Amerika und auch in Deutschland besonders

da in Anwendung gekommen ist*), wo es sich nicht um

*) Organ 1901, S. 229; 1903, S. 91; 1904, S. 27/28, 45/47;
182 und 183; 1905, S. 36; 1906, S. 129; 1907, 8. 217; 1908, S. 288 und 365.

(A. L. G.)

Drehgestell mit Benzin-Triebmaschine und

(A, E. @)

I e P e

WA
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grofse Streckenlingen handelt, und man deshalb mit Spannungen
bis etwa 650 Volt auskommen konnte.

Hohere Spannungen sind durch die dritte Schiene nur
ausnahmsweise zugefithrt, so 750 Volt bei der Hoch- und
Untergrundbahn*) in Berlin; bei noch héheren Spannungen
entstehen Schwierigkeiten in der stromdichten Lagerung der
Stromschiene ; allgemeine Nachteile, die der dritten Schiene
anhaften, sind noch die hohen Anlagekosten, die Erschwerung
des Verkehrs auf dem Bahnkorper besonders in den Bahnhifen,
die trotz der Abdeckungen nicht ganz ausgeschlossene Gefihr-
dung der auf dem Bahnkorper titigen Menschen, die Erschwe-
rung der Gleisunterhaltungsarbeiten und endlich die durch
Vereisen und Verschneien der Stromschiene moglichen Storungen.
Letztere kann man allerdings fast vollig beseitigen durch die,
besonders in Amerika iibliche Verlegung der Stromschiene mit
der Stromabnahmefliiche nach unten. Die Textabb. 7 und 8

*) Organ 1902, 8. 140/151.
Abb, 7.

Anordnung der dritten Schiene anf der Wannseebahn bei Berlin. (S. 8. W)

lassen die Ausfithrung der dritten Schiene in ihren verschie-
denen Kinzelheiten auf freier Strecke bei
der Wannseebahn und der Hoch- und Untergrundbahn in Berlin
erkennen, und Textabb. 9 gibt eine Darstellung der Strom-

abnehmer, von denen sich mindestens zwei an jedem Trieb-

in Bahnhoifen und

wagen befinden.

Als die zweckmiilsigste Art der Stromzufithrung hat sich
die bereits im Stralsenbahnbetriebe erprobte Luftoberleitung
bewithrt. Diese fithrt jedoch bei den Vollbahnen, bei denen
es anf die Beforderung schwerer Zige und die Uberwindung
grofser Entfernungen ankommt, nur unter Anwendung holer
Spannungen zum Ziele, da die Leitungsanlagen sonst zu schwer
und teuer werden, oder zu hohe Spannungsverluste ergeben.
Der Gleichstrom kann nun aber diese Forderungen nicht in
geniigender Weise erfitllen, da die Gleichstrom-Triebmaschine,
die an sich wegen ihrer leichten Regelung fir den Bahn-
betrieb sehr geeignet ist, fir hohe Spannungen nicht gebaut,
und die Abspannung des Stro-
mes nur tewer in umlaunfen-
den Abspannern bewirkt wer-
den kann,

Die bislang hochste Span-
nung fir Gleichstrom-Trieb-
maschinen bei Bahnanlagen
ist 1000 Volt bei der Rhein-
uferbahn Koln—DBonn und den
Linien DBerchtesgaden— Lan-
desgrenze und Berchtesgaden-
Schaltung
zweier Tricbma-
schinen hinter einander oder

Konigsee; durch

derartiger

Verwendung einer Dreileiter-
Anlage kann man dann in der
Fahrleitung 2000 Volt Spann-
ung zur Anwendung bringen,
so bei der Bahn der Mosel-
hiitte von St. Marie nach Mai-

zieres*). In dhnlicher Weise

Abb. 8. Anordnung der dritten Schiene bei der Hoch- und

Untergrundbahn in Berlin,

_Abh, 9. Stromabnehmer fiir die dritte Schiene. (8. 8. W)

machte Thury schon 1903 die Anwendung einer Spannung
von 2400 Volt in der Fahrleitung durch Schaltung von

vier Triebmaschinen fiir 600 Volt hinter einander mdiglich ##),
Die Textabbildungen 10 und 11 zeigen die Fahrleitungsanlagen
der Rheinuferbahn Kéln— Bonn auf freier Strecke und in Bahn-

*) Organ 1908, S. 829.
**) Organ 1908, S. 288.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 16, Heft. 1912, 43
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Abb, 10. Rheinuferbahn Kiln-Bonn, 1000 Volt Gleichstrom.
Fahrleitungsanlage auf freier Strecke.

(S. 8. W)

Abb 11, Rheinuferbalin Kéln-Bonn, 1000 Volt Gleichstrom.

S 8. W)

| tung

Falirleitungsanlage im Bahnhof.

unmittelbaren Anwendung des Wechselstromes in den Trieb-
und zwar des dreiwelligen Wechselstromes, Dreh-
stromes, da brauchbare Triebmaschinen fiir einwelligen Wechsel-
strom noch nicht zur Verfigung standen. Die hierbei auf-
tretenden Schwierigkeiten lagen einerseits in der Ausbildung
der Fahrleitung, die zwei gegen einander stromdicht zu ver-
legende Luftleitungen erfordert, schon deshalb keine hohere
Spannung als etwa 4000 Volt zulilst und in den Bahnhofen,
besonders in den Weichen, in denen sich die stromdicht von
einander zu sondernden Luftleitungen kreuzen, zu verwickelten
und unschonen Netzen fithrt, anderseits in der geringen Regel-
barkeit der Drehstrom-Triebmaschine, die auch bei wechselnder
Belastung unveriinderte Umdrehungszahl behilt. Nur in unwirt-
schaftlicher Weise ist durch Widerstandschaltung, Stufenschal-
Mafsenschaltung eine Regelbarkeit in gewissem
Umfange zu erzielen, also ist die
Abstufung der Fahrgeschwindigkeit

maschinen,

oder

hofen ; die
ausgefilirt,

Fahrleitung ist hier bereits in Kettenaufhingung |

auf die spiter noch niher eingegangen werden wird.
Neuerdings werden Gleichstrom-Triehmaschinen fir 1500
bis 2000 Volt gebaut, aber selbst diese Spannungen, die schon
bedenklich erscheinen, da beim Bahnbetriebe stets ein Pol
durch die Fahrschienen an Erde liegt, wiirden immer noch zu
teure Stromleitungen und Stromerzeugungs-Anlagen in verhiltnis-
milfsig geringen Abstinden von 40 bis 50 km bedingen, wenn
nicht zu grolse Spannungsverluste entstehen sollen.

Es lag deshalb nahe, zur Uberwindung der Schwierig-
keiten Wechselstrom heranzuziehen, da sich diese Stromart fir
hohe Spannungen besonders eignet, also die elektrische Uber-
tragung von Arbeit auf weite Entfernungen in wirtschaftlicher
Weise ermoglicht. Bei den ersten Ausfihrungen dieser Art
wurde hochgespannter Wechselstrom liings der Bahnstrecke
gefithrt und in entsprechenden Abstinden wurden Umformer
fiitr die Umformung des Wechselstromes in Gleichstrom iiblicher
Spannung aufgestellt *).
und Betrieb billiger,
strom,

Diese Umformung ist zwar in Anlage
als die Anlagen zur Erzeugung von Gleich-
verringert aber den Wirkungsgrad der ganzen Anlage
und erleichterte schon aus diesem die elektrische
Ausstattung der Vollbahnen nicht. Deshalb schritt man zur

*) Organ 1904, S. 45, 47.

Grunde

beim Befahren von Steigungen zur
Einholung von Verspiatungen und zu
anderen Zwecken beschriinkt, und in
den Anlagen fir Stromerzeugung
werden grofse Maschinensiitze notig,
die nicht dauernd mit geniigender
Belastung arbeiten konnen, was auf
Anlage- und Betriebskosten ungiin-
stig einwirkt. Anderseits darf nicht
verkannt werden, dals die Drehstrom-
Triebmaschine, die fiir Bahnzwecke
gewohnlich fir 15 bis 256 Wellen in
der Sekunde gebaut wird, in ihrem
Aufbaue einfacher ist, als die Gleich-
strom-Triebmaschine, und auf Ge-
fillen von etwas iber 4%/, an die
Moglichkeit der Rickgewinnung von
Strom in wirtschaftlicher Weise bis zu 809Y/, bietet*), was
besonders bei Gebirgsbahnen von Wert ist. Besondere Aus-
bildung erfuhr der reine Drehstrombetrieb durch G anz und Co.
in Italien auf der Valtellina-Bahn**) und durch Brown,
Boveri und Co. in der Schweiz auf der Strecke Burgdorf—
Thun ***) withrend Orlikon die Verwendung des Drehstromes
nach Ward-Leonard der Weise durchfithrte, dals auf
den Fahrzeugen der Drehstrom in Gleichstrom umgeformt wurde.

in

Seine bemerkenswerteste Anwendung erfuhr der Drehstrom
als Betriebskraft bei den Schnellbahnversuchen auf der Strecke
Marienfelde—Zossen in den Jahren 1902 und 1903; da es
sich bei diesen um die Erzielung besonders hoher Fahrge-
schwindigkeiten handelte, erhielten auch die Fahrleitungen
eine von den bisherigen Ausfithrungen ganz abweichende Durch-
bildung. Die Verlegung erfolgte an Stindern neben den Fahr-
schienen.  Von der Benutzung der Fahrschienen fiir die Strom-
leitung wurde abgesehen und fir die drei Wellen des Dreh-
stromes dreifache Luftleitung verwendet. Zum ersten Male
wurde die Spannung von 10000 Volt benutzt und auch in

*) Organ 1905, S. 175/180 und 307.
**, Organ 1904, S. 313/345 und 1905, S. 175/180.
**¥) Organ 1905, S. 65/67.



die Triebfahrzeuge geleitet, um dort in mitgefithrten Abspannern
auf 2000 Volt und 650 Volt herabgesetzt*) zu werden.

Zweifellos hat die Einfuhrung des Drehstromes in den
Bahnbetrieb die elektrische Ausstattung der Vollbahnen ein
gutes Stiick vorwiirts gebracht; diesem Fortschritte hingen
jedoch noch mancherlei Miangel an, und so wendeten sich die
weiteren Bemithungen dem einwelligen Wechselstrome zu, um
mit einer einfachen Fahrleitung die Moglichkeit der Uber-
windung grolser Entfernungen zu vereinigen. Die ersten Ver-
suche nach dieser Richtung fithrten, ahnlich den bereits er-
withnten Ausfithrungen von Drehstrombetrieben durch Orlikon,
zur Anlage einer Wechselstrom-Oberleitung und zur Umfor-
mung des Einwellen-Wechselstromes Gleichstrom iiblicher
Spannung auf den Fahrzeugen durch umlaufende Umformer.
Die auf diesem Wege erzielten Ergebnisse befriedigten jedoch
nicht, und es kam erst zu greifbaren Erfolgen, als es Ende 1901
ziemlich gleichzeitig Lamme in Pittsburg und Winter und
Eichberg in Berlin gelang, eine brauchbare Triebmaschine
fur die unmittelbare Verwendung von Einwellen-Wechselstrom
herzustellen. In einer schnellen Folge von Verhesserungen der
ersten Ausfithrungen entstand bald eine Triebmaschine, die die
Vorziige der Gleichstrom- und Drehstrom-Triebmaschine ver-
einigte, nur bei gleicher Leistung etwas grofser und schwerer,
also auch teuerer, als erstere wird. Auch dieser Nachteil
nimmt bei Erhohung der Schwingungszahl ab; es entstehen
jedoch dann wieder andere Erschwernisse, und so schwankt
die Schwingungszahl fir Bahnzwecke gewdhnlich zwischen 15
und 25, wie bei den Triebmaschinen fir Drehstrom.

Die Triebmaschine fiir

in

den Einwellen-Wechselstrom ist
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teil, dals sie auch durch Gleichstrom hetrieben, also auch
auf Bahnen benutzt werden kann, deren iulsere Strecken fir
Wechselstrom, deren Innenlinien fiir Gleichstrom eingerichtet
sind, In solchen Filllen miissen allerdings die Steuerungsein-
richtungen getrennt fir Wechsel- und Gleichstrom, also doppelt
angelegt werden.

Die Spannung in der Fahrleitung kann bei dem Einwellen-
wesentlich erhoht werden, da nur noch eine
Die hohere Spannung in der Fahr-

Wechselstrom
Leitung erforderlich ist.
leitung von neuerdings bis 15000 Volt bewirkt Verringerung
der Zahl der Speisestellen und damit der Anlagekosten.

Der auf den Triebfahrzeugen unterzubringende Abspanner
setzt die Spannung der Fahrleitung vor Einfithrung in die
Triebmaschinen auf 300 bis 500 Volt herab, erhoht allerdings
wieder Gewicht und Preis der Falrzeuge. Dieser Nachteil ist
aber gegeniiber den erzielten Vorteilen gering. Tatsiichlich kann
denn auch wohl behauptet werden, dals mit der Gewinnung
der brauchbaren IEinwellen -Wechselstrom - Triebmaschine ein

| neuer oder vielmehr der erste Zeitabschnitt fiir die erweiterte

ebenso regelbar, wie die Gleichstrom-Tricbmaschine, ihre Um-

laufzahl hangt, wie bei dieser, nur von der Spannung des zuge-
fahrten  Stromes
ab, und dieser kann
in einem in der
Niederspannung-

seite in verschie- 1

dene Stufen ge-

Einfithrung der elektrischen Arbeitsiibertragung bei den Voll-
bahnen begonnen hat. Die ersten Versuche der preulsisch-
hessischen Staatshahnen mit den neuen Triebmaschinen wurden
auf der Strecke Niederschonweide—Spindlersfeld *), spiter auf
der Versuchsbahn bei Oranienburg**), bei den schwedischen
Staatshahnen auf den Strecken Tomteboda—Vartan und Stock-
holm—Jirfva #*¥) gemacht; bei Niederschonweide, wo der
Versuchszug lingere Zeit im fahrplanmiifsigen Betriebe blieb,
fanden ausschliefslich Triebwagen Verwendung, die Spannung

* Organ 1904, S. 160/169 und 1505, 8. 175/180.

**) Organ 1910, 8. 257/258.
*2¥) Organ 1910, S. 113.

Abb 12. Normale Anordnung der Vielfachaufhiingung Bauvart Siemens-Schuckert. r
a Fahrdraht, b Fahrdrahtklemme, ¢ Hilfstragdraht, d Tragseil, e Hingedrithte, f Hiingedrahtklemme, g Tragseil-
Isolator, h Isolatorstrebe, i Isolator fiir seitliche Festlegung, k Klemme fiir seitliche Festlegung.

E4

teilten Abspanner
in weiten Grenzen
geindert werden.
Die Unterteilung

der Niederspann-
ungswickelung er-
folgt durch
laufende Abspan-
ner oder Hipf-
schalter, oft auch
unter gleichzeiti-
ger  Anwendung
beider  Einricht-
ungen.

Die Wechsel-
strom - Triebhma-

Bewegliche
Fahrdraht-

klemme.

um-

Abspannisolator.

Endklemme.

Hiingedraht.

schine hat noch
den weiteren Vor-

*; VOrrgan 1904,
S.62/64u.8.160/169.
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in der Fahrleitung betrug 6000 Volt, die Schwingungszahl 25 :
auf den schwedischen Strecken wurden die Versuche mit Loko-
motiven und Triebwagen vorgenommen; die elektrische Aus-
riistung der Lokomotiven setzte sich aus drei Einwellen-Trieb-
maschinen von je 115 PS oder aus zwei von je 150 PS, die
der Triebwagen aus zwei Triebmaschinen von je 115 PS
Leistung zusammen.
von 5000 bis 20000 Volt, die Schwingungszahl von 15 bis 25.

Bei den dentschen Versuchen richtete sich das Augen-
merk besonders auch auf die Ausbildung der Fahrleitung und
der Stromabnehmer, da sich schon bei den Vorversuchen zu
den frither erwithnten Schnellbahnfahrten auf der Strecke Marien-

das zwischen den Masten mit geringer Spannung aufgehingt
ist. Zur Erhaltung der wagerechten lLage des Fahrdrahtes

| bei Warmeschwankungen wird das Leitungsnetz in Abschnitte

Die Spannung in der Fahrleitung wechselte |

felde-Zossen gezeigt hatte, dals diese Teile in der bisherigen |

Ausfithrung fir hohe Fahrgeschwindigkeiten nicht geniigten,

weil an den Aufhingepunkten der Fahrleitung durch Abspringen |

des Stromabnehmers Stromunterbrechungen eintraten, die zu
vorzeitigen Zerstorungen der Fahrleitungen fahrten. So entstand
fiir letztere die Vielfach-Aufhiingung, bei der zur Erzielung

einer moglichst geraden, wagerechten Lage des Fahrdrahtes

die Zahl der Aufhiingepunkte vermehrt und diese selbst vollig

nachgiebig ausgebildet waren, ftrotzdem aber auch eine Ver- |

ringerung in der Zahl der Tragmaste und damit auch der strom-
dichten Stitzen mdglich wurde. Die Vielfach-Aufhingung
beruht nach Textabh. 12 darauf, dafls der Fahrdraht nicht
mehr an den Stitzen, sondern in kurzen Abstinden mit Hinge-
drihten oder Schlaufen, notigenfalles unter Vermittelung eines
Hilfstragseiles, an einem Stahldraht-Tragseile aufgehiingt wird,

von etwa 1000 m Linge geteilt, in der Mitte oder an einem
Ende jedes Abschniftes fest verankert und an beiden Knden,
oder an dem einen freien Knde mit einer durch Gewichtslast
selbstwirkenden Spannvorrichtung versehen.

Abb, 13, Stromabnehmer fiir Vollbahnfahrzeuge. (S S. W)

Die Ausbildung des Stromabnehmers fithrte zu dem Scheeren-
Stromabnehmer (Textabb. 15), bei dem auf besondere Leichtig-
keit des an der Leitung schleifenden Teiles Wert gelegt ist.

(Fortsetzung folgt.)

Die Eisenbahn als Forderer der Landwirtschaft,

In einer Druckschrift » Das Wesentlichste der Bodenfrucht-
barkeit« legt die I'ennsylvaniabahn ihre Bestrebungen dar, die
Ackerbaun-Gebiete lings ihrer Linien zu fordern. In der Fin-
leitung werden folgende Punkte mit Bezug auf amerikanische
Verhiiltnisse betont: Auf die Krhaltung der Leistungsfihigkeit
des Bodens ist hoherer Wert zu legen, als bisher. Seit Jahren
hat die Pennsylvaniabahn bei den Versuchen der staatlichen
Ackerbau-Abteilungen und landwirtschaftlichen Hochschulen zur
Verbreitung dieser Erkenntnis geholfen. »Unterrichtszige®)« fir
grofse Gebiete wurden den Staatsbehorden zur Abhaltung von
den gestellt,

Yortriigen in Kisenbahmwagen zur Verfiigung

*) Organ 1912, 8. 104, 121, 191.

| Landwirtschaftliche Sachverstindige sind seitens der Bahn an-

gestellt, die Zu
| Bacon, Delaware, wurde eine landwirtschaftliche Versuchstation
i auf einem als untauglich fir Ackerban geltenden Grundstiick

die anwohnenden Gutsbesitzer aufsuchten.

eingerichtet, um zu zeigen, was sich durch Anwendung wissen-
schaftlicher Verfahren erreichen ILilst. Druckschriften mals-
gebender Verfasser wurden durch die Giterabteilung verbreitet,
die den Gutsbesitzern die Vorteile wissenschaftlicher Forschungen
und Versuche bislang auf folgenden Gebieten zugiinglich machen :
Alfalfa, Kartottelbau, Vor-
schlige itber Samenkultur, Ackerbau auf der Halbinsel Delaware-
| Maryland-Virginia, Verwendung des Dynamits im Acker. G—w.

Entwickelung der Baumschulen,

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Yerein zur Firderung der Verwendung des Holzschwellen-Oberbaues, |

Der Verein hielt am 21. Mai 1912 unter dem Vorsitze
des Herrn Konsul Segall in Berlin einen Vortragsabend in
Anwesenheit von Vertretern der Behirden des Eisenbahnfaches
und der Forstverwaltung, preulsischer Abgeordneter und einer
grofsen Zahl von Fachleuten ab.

Der stellvertretende Direktor des Prifungsamtes, Herr
Geheimer Regierungsrat | Professor Rudeloff, sprach iber

»Die Fignung von Holz und FEisen zu FEisenbahnschwellen«. |

Er fihrte an der Hand zahlreicher Lichtbilder die bisher vom
Material-Prifungsamte ausgefithrten Versuche mit Holzschwellen
auf Druck-, Scheer- und Biegefestigkeit des Kiefern-, Buchen-
und Eichen-Holzes,

wie anf die Widerstandsfihigkeit der |

Bettung aus Kies und Hartgestein-Steinschlag vor. Eine
weitere wichtize Reihe der Untersuchungen beschiftigte sich
mit der Verinderung der Eigenschaften dieser Schwellenarten
unter der Wirkung der auf Erhohung der Widerstandsfihigkeit
gerichteten 'Trinkverfahren. Thnen schlols die
Untersuchung der Verbesserung des Widerstandes gegen Her-
ausziehen, Verdriicken und Uberdrehen der Befestigungschrauben
durch Hartholzdithel in Weichholzschwellen an. Der in Deutsch-
land verbreiteten Verdiibelung nach Collet stellte der Vor-
tragende auch die Versuchsergebnisse der in Frankreich ver-
wendeten Eisenspirale von Thiollier gegenitber, Dem Vor-
trage, aus dem dic Bedeutung amtlicher Prifungen fir die
technische Seite der Schwellenfrage hervorging , folgte ein

sich weilter



Vortrag des Landtags-Abgeordneten Dr. Wendlandt »Uber
die Behandelung der Schwellenfrage in den deutschen Volks-
vertretungen«. Die badische Fisenbahnverwaltung, die.in der
Verwendung der Eisenschwelle in Deutschland bekanntlich am
weitesten gegangen ist, scheint neuerdings wieder die Holz-
schwelle durch Verlegung auf Neubaulinien erproben zu wollen.
Das Streben nach vergleichender Behandelung sei seitens des
preufsischen Ministers der offentlichen Arbeiten in der gegen-
wiirtigen Sitzung des Abgeordneten-Hauses zu Tage getreten.
Der Buchenschwelle sei in Preufsen neuerdings weiterer Ein-
verschafft;  dabel aber die Forderung der
Eisengewerbe, die besonders in den ostlichen Bezirken betriicht-
lich billigere auslindische Kiefernschwelle zur Forderung ein-
heimischer Arbeit durch IEisenschwellen
Standpunkte der Wirtschaft staatlichen
waltungen zariickzuweisen, da ja auch das deutsche Kisen-
gewerbe sich des billigern auslandischen Rohstoffes statt der
kostspieligeren bodenstiindigen Eisenerzyvorrite bediene.  Auch

sel auch

gang

Z1 ursetzen, vom

der Eisenbahnver-

nach der im preufsischen Abgeordnetenhause bekannt gegebenen
Ansicht der preulsischen Forstverwaltung empfehle es sich, die
billigere Kiefernschwelle vorliufic vom Auslande zu beziehen,
zumal von dem Preise dieser Schwellen fiir Frachten und Ver-
edelung durch Trinkung und Verditbelung ein erheblicher Teil
dem TInlande verbleibe. Da die wirtschaftliche Uberlegenheit
der Holzschwelle aufser Frage stehe, so dirfe man der Hoff-
nung Ausdruck geben, dafs nach dem Vorbilde beinahe aller
fremder Linder bei technischer Gleichschiitzung beider Schwellen-
arten auch die zurickgedringte Holzschwelle allmilig in ihr
fritheres Bestandverhiltnis in Preulsen wieder eingesetzt werde.

An die Prifungsergebnisse schlofs sich eine anregende
Erorterung iber die Eignung der Stoffarten zum Oberbaue,
wobei von einem Redner besonders auf die dem Eisen iber-
legene wertvolle Nachgiebigkeit des Holzes, also die Fahigkeit
der Verarbeitung der Stofswirkungen hingewiesen wurde. Da-
durch werde die Fahrt angenehmer und Schonung des Ober-
baues und der Fahrzeuge erzielt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Grofse Drehbriicke in Siidfrankreich,
(Revue générale des chemins de fer 1910, Miirz, Heft 3.
Mit Zeichnungen.)

Der aulserordentlich starke Verkehr zwischen Nord- und
Mittel-Frankreich und dem mittellindischen Meere hatte eine
zweite Verbindung zwischen Paris und Marseille erforderlich
gemacht. Diese noch im Bau begrifiene Strecke iberschreitet
zwischen Miramas und der Estague-Halbinsel den Caronte-See
mit einer 950 m langen Briicke von acht Offnungen zu je
82,50 m, zweien zu je 51,0 m und zweien von je 56,50 m
Weite, die als Drehbriicke ausgebildet sind. Das Eigengewicht
der Drehbricke ist rund 1350 t, die Durchfahrhohe bei ge-
schlossener Briicke 23 m, so dals die dort iblichen » Tartanene«
und Fischerbote durchfahren konnen.

Die Briicke hat ihre grofsen Abmessungen erhalten, weil
sie den geplanten Kanal von der Rhone nach Marseille iber-
schreitet, der sich mit einem kinftigen, strategischen Zwecken

dienenden zweiten IKanale an dieser Stelle vereinigt. Die
schiffbare Durchfahrifinung ist 43 m breit. Bei diesen Malsen
braucht die Drehbriicke nur selten gedffnet zu werden. Sie

rubt bei der Drehung auf cinem Zapfen des Drehpfeilers mit

den vollen 1350 t. Mit Riicksicht auf die Seltenheit
Offnung sind nur zwei Triebmaschinen von je 65 PS vorge-
sehen, von denen eine nur zur Aushilfe dient. Der Maschinen-
und Steuer-Raum liegt hoch zwischen den Haupttrigern iher
dem Mittelpfeiler.

Der Drehzapfen besteht aus einem linsenformigen Karper
792,6 mm Durchmesser, der zwischen
zwei gehimmerten, gehirteten und angelassenen Chrom-Nickel-
stahl-Pfannen  gelagert Der  mittlere Druck betriagt

250 kg/qem.

aus Phosphorbronze von
ist.

Die ungewohnlichen Abmessungen und die Seltenheit der
Drehbewegungen veranlalsten die Entwerfenden und die Paris-
Lyon-Mittelmeer-Gesellsehaft , fir deren Rechnung die Bricke
gebaut wird, eingehende Versuche iber das geeignetste Schmier-

der

mittel anstellen zu lassen, das bei hoher Sommerwirme und
im Winter sicher bleibt. Die Ecole des Ponts et
Chaussées hat diese Versuche in Verbindung mit den Werk-

wirksam

stittten von Creuzot an einem Probezapfen von 550 mm durch-
gefithrt, dabei auch die ginstigsten Halbmesser fiir die Kriim-
mung der Zapfen und Zapfenlager ermittelt. Das geeignetste
Schmiermittel wire Paraffin, weil seine Reibung mit wachsen-
dem Drucke abnimmt. Leider ist es nicht verwendbar, weil
es immer erst geschmolzen werden muls, ehe es in die zu
schmierenden Teile eingebracht werden was bel der
Wartung durch einen einfachen Wirter zu wmstindlich wiire.

kann ,

Aus denselben Griinden mulste auch von Verwendung reinen,
steifen I'ettes abgesehen werden, das sich dhnlich, wenn auch
weniger giinstig verhilt, wie Paraffin. Man kam schlielslich
auf Mineralschmiersl zuriick.

Zahlreiche sorgfiltige Versuche haben dies Ergebnis ge-
liefert. Bei der ersten Reihe wurden zwei Versuchslinsen mif
835,35 und 792,6 mm Halbmesser verwendet. Als Schmier-
mittel dienten Mineraldl, reine Vaseline und reines, steifes
Fett. Die Drucke auf den Probelinsen schwankten zwischen
166 und 665 kg/qem  gegenitber 250 kg/qem auf den Zapfen
der Briicke. s zeigte sich, dals bei kleinen Drucken das
Mineralél am das Fett am besten zur
Reibungsverminderung beitrigt. Bei stirkeren Pressungen wurde
Aber auch die Bestindigkeit der
Bei 250 kg/qem
Von

schlechtesten, steife
der Unterschied geringer.
Schmiermittel spricht fiir das steife Fett.
Druck war das Mineraldl schon vollstindig ausgetrieben.
Vaseline waren kaum mnoch Spuren erkennbar, wihrend das
Fett selbst bei 665 kg 'qem Druek noch immer merkbar wirkte.
Umdrehungen ohne Schmiermittel erforderten filr Linsen mit
833,38 mm Halbmesser 1860 kg Zug am Hebel der Versuchs-
vorrichtung, bei Mineralol- oder Vaseline-Schmierung 2170 kg
und 1880 kg. Der ungeschmierte Probezapfen war also leichter
beweglich, als mit Ol und Vaseline geschmiert. Noch wesent-
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lich giinstigere Ergebnisse wurden mit den nach einem Halb-
messer von 792,6 mm gekritmmten Oberflichen erzielt, weil
sie sich ihrem Lager inniger anschmiegen konnten, wodurch
ein geringerer Druck auf die Flicheneinheit erreicht wurde.
[hre Drehmomente sind 2,6 mal kleiner, als die fiir Linsen mit
833,3 mm Halbmesser. Jene sind also geeigneter als diese.

Die Frgebnisse der ersten Versuchsreihe lieferten keinen |

Aufschluls iber die Grifse der Reibungsziffern, weil es bei
gekrimmten Oberflichen von Zapfen und Lager nicht moglich
war, eine villige gegenseitige Berithrung zu ermdglichen, die
kugelformige Gestaltung der Berithrungsflichen an sich und
unvermeidliche Fehler bei ihrer Herstellung liefsen im Innern
stets einen druckfreien Ring entstehen. Zur Vermeidung dieser
Ubelstinde wurde cine zweite Reihe von Versuchen mit ebenen
Flichen an Zapfen und Lager ausgefilirt, die genaue Schliisse
ither die Grifse der Reibungsziffern zuliels, weil sich die
Ilichen voll berithrten. Als Schmiermittel dienten wieder dic
drei bei der ersten Reihe verwendeten, als viertes kam mnoch
geschmolzenes Paraffin hinzu.  Als Reibungsziffern ergaben sich
fir Vaseline 0,107, Mineralol 0,105, steifes Fett 0,097, Pa-
raffin 0,011, ohne Schmiermittel 0,108. Das geschmolzene
und warm ecingebrachte Paraffin war also den andern Schmier-

mitteln weit iiberlegen. Is hielt sich auch am lingsten.

Bei 669 kg/qem Druck waren O, Vaseline und Fett fast |

ganz ausgetrieben, das Paraffin hatte sich von 1,0 mm Dicke
auf 0,2 mm vermindert. Leider wird es bei Wirmegraden
ither -}- 469 € so dinnflissig wie 01, so dals es auslauft, und
seine Verwendung fiir grolse, Hitze erzeugende Belastungen
und grofsere Geschwindigkeiten ausgeschlossen bleibt.

Die Bewegung ohne Schmiermittel ist bei ebenen Flichen,
im Gegensatze zu den Beobachtungen an gekriimmten, schwie-
riger, als mit Ol- oder Vaseline-Schmierung. Sie ist iiberhaupt
fiir jede Schmierungsart, besonders mit zunehmendem Drucke
auf die Flicheneinheit, bei gekriimmten Oberflichen leichter,
als bei ebenen.
teres mittige Stellung.

Die Hohe der Durchfahrtofinung von 23 m lilst das Aus-
drehen nur selten notig erscheinen. Man stellte deshalb auch
die Zunahme der Reibung durch lange Ruhe fest. Man liefs
die Versuchsvorrichtung nach erfolgter Schmierung mit steifem
Fette einen Monat versiegelt stehen, dann fand man eine Zu-
nahme der Reibung von 45°/, bei ebenen und 3 bis 7,7°/,
bei Oberflichen 792.6 mm Halbmesser.
Die Kugelfiichen selbst hatten nicht im geringsten gelitten,
obgleich der bei den Versuchen angewendete Druck von 333
kg/em die am Bauwerke selbst auftretende um 83 kg iiber-
schritt, Da auch die Ergebnisse dieser Versuche, wie alle
fritheren, fitr Zapfenlinsen mit 792,6 mm Halbmesser sprachen,
wurde diese Gestalt fir dic Ausfihrung gewiihlt.

An mehreren Stellen der Drehvorrichtung kommen Ge-
lenke mit stark belasteten Zapfen und unrunden Scheiben vor.
Zur Ermittelung der Reibungsziffern fir diese wurde ein
Chromnickelstahlzapfen von 120 mm Halbmesser zwischen zwei

gekriitmmten mit

Reibungsziffern betrugen fir Vaseline 0,160, Ol 0,146, Fett
0,129, Paraffin wieder 0,011, ohne Schmiermittel 0,170. Auch
hier waren die Bewegungen ohne Schmiere am stirksten durch
Reibung beeintrichtigt.

Trotz der sichtlichen Uberlegenheit des Paraffins beziiglich
der Reibungszifier und Bestindigkeit mulste es doch der
Wirmeverhiltnisse wegen von der Verwendung ausgeschlossen
und das wesentlich handlichere Mineralol verwendet werden.

Py.

Neue Liiftungsanlage fiir den Tunnel der Baltimore-Bahn.

(Engineering Record 1911, Band 64, 25. November, Nr. 22, S. 618,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 his 4 aunf Tafel XXXVIL

Der dureh die Stadt Baltimore fihrende Tunnel der
Pennsylvania-Bahn besteht aus einem nordlichen 1513 m, und
einem sitdlichen 668 m langen Teile, deren ersterer auf 1100 m
mit 18,24 °/,, steigt. Zwischen beiden liegt die Haltestelle
Pennsylvania-Avenue offen. Der zweigleisige Querschnitt hat
40 qm Fliche, die Umschliefsung bildet ein Backsteingewdlbe.
Wegen der steilen Neigung werden alle nach Siiden fahrenden
Griiterziige von zwei Lokomotiven durch den Tunnel gezogen,
der nordliche Abschnitt muls deshalb kinstlich geliftet werden.

In der Liftungseinrichtung (Abb. 2 bis 4, Taf. XXXVII)
von Churchill an der Pennsylvania-Avenue befinden sich die
Liifter unmittelbar ither dem Tunnel aufserhalb des Einganges,
und der Luftstrom wird in eine den Tunnel umgebende Kammer
hinabgefithrt.  Diese Kammer allmilig
eciner Diise, durch die die Luft unmittelbar in den Tunnel
gefiihrt wird. Unmittelbar unter den Liftern hat die Kammer
eine gleichmiilsize Breite von 1,4 m, die Breite der Dise
nimmt von 90 cm an der Sohle des Tunnels bis auf 27 cm am
Scheitel ab, die Fliche der Diise betriigt ungefihr 8 qm.

Der zum Betriebe der Liifter verwendete Wechselstrom

verengert sich zu

. wird von den Mount-Vernon-Werkstitten an der Nord-Zentral-

Aufserdem geben die gekriimmten ohne Wei- |

Phosphorbronzepfannen unter 60 t Druck gedreht. Als Schmier- |

mittel dienten wieder Ol, Vaseline, Fett und Paraffin.
hier war letzteres den drei andern Mitteln iiberlegen.

Auch |

Die |

Bahn, nahe dem Nordeingange des Tunnels bezogen. Da die
Lieferung beschrinkt war, wurden fiir Pennsylvania-Avenue
Gleichlauf-Triecbmaschinen verwendet, um den Leistungswert
maoglichst nahe der Einheit zu halten.

Die Lifter haben 3,2 m Durchmesser und 3,2 m Breite.
Sie sind fir eine Leistung von je 12740 cbm bei 104 Um-
linfen in der Minute berechnet und erfordern je 190 PS. Sie
haben vollstindige Gehduse und sitzen auf 343 mm dicken
Wellen. Sie werden durch je eine unmittelbar mit einem Er-
reger verbundene Gleichlauf-Triebmaschine von 235 PS, 2200 V
und 600 Umliunfen in der Minute getrieben. Kettentriebe von
3,35 m Mittenabstand, 38 cm Breite und 1:8 Neigung iber-
tragen 190 PS. Da der Inhalt des Tunnels 60500 cbm be-
triigt, so findet bei 322 m/Min Geschwindigkeit der einstromenden
Luft in 4,7 Min vollstindiger Luftwechsel statt.

An der Nord-Avenue, ungefihr in der Mitte zwischen
Nordeingang und John-Strafse, bestand schon ein Lifterhaus
aus Backstein mit zwei senkrechten Liiftern in einem mit dem
Tunnel durch ecinen Kanal unter Nord-Avenue verbundenen
und in einen Schornstein von 45,72 m Hohe und 3,66 m oberm
Durchmesser mindenden Betongehiuse. Die Liifter hatten
4,57 m Durchmesser und 2,29 m Breite, wurden durch langsam
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laufende Triebmaschinen von je 40 PS mit Riemen getrieben
und hatten eine berechnete Leistungsfihigkeit von je 3110 cbm
bei 78 Umliufen in der Minute Diese Liifter werden in
vielfliigelige umgetndert, was ilire Leistungsfihigkeit anf je

5660 cbm bei 65 Umliufen in der Minute erhiht.
fordern Triebmaschinen von je 35 PS.

Bei Mount-Vernon wird der Strom von 220 auf 2200 V
aufgespannt und in vier Kabeln den heiden Liifterhiiusern zu-
gefiithrt. B—s.

Sie er-

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Lisch-Regenrohre der Manhattan-Hochbahn,
(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVIII, 12. August, Nr. 7
8. 2.7, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 aunf Tafel XXXVI.

'

Der Harlem-Flufs-Bahnhof des VI. Avenue-Zweiges der
Manhattan-Hochbahn an der 159. Strafse und VIII. Avenue in
Newyork hat kiirzlich Regenrohre zur Beschrinkung eines ent-
stehenden Feuers erhalten. Der Bahnhof fafst ungefihr 560
Wagen und enthilt 33 Gleise von 8080 m ganzer Linge, von
der ungefahr 750/, auf Bauwerken, der iibrige Teil auf Aschen-
schittung liegt. In der Mitte der Aufstellungsgleise fithrt ein
Verkehrsgleis dem untern Bahnhofe in Gelindehohe.
Zwischen jedem Gleispaare ist eine Reihe von Regenrohren
angeordnet. Die Auslisse sind ofiene 13 mm weite Diisen.
Sie haben 3 m Teilung und liegen 10 em unter der Unterkante
der obern Fihrung der Fensterverschlisse der Wagen. Im
Ganzen sind 2804 Auslisse angeordnet. Die Regenrohre sind
in 45 Abschnitte mit je rund 84 Mindungen (Abb. 1,
Taf. XXXVI) eingeteilt, die je drei Gleise auf 60 m Linge
schiitzen, und durch weithin
zeichnet sind.

Die Regenrohre erhalten Wasser von einem Hochbelilter
mit 280 cbm Inhalt und 52 m Hohe iiber Schienenoberkante und
zwei aus dem Harlem-Flusse schépfenden Druckpumpen, Der
Behilter wird gewdhnlich voll Wasser gehalten, das durch einen
Wassermesser aus der Stadtleitung entnommen und von einer
der Druckpumpen gehoben wird. Die Pumpen stehen in einem
Brunnen so tief, dals sie auch bei niedrigstem Wasserstande
nicht saugen. Sie haben dreistufige Turbinen-Bauart mit senk-
rechten Wellen und 5,7 e¢bm Min Leistung gegen 10 at Druck.
Jede Pumpe wird von einer in Hohe des I'ulsbodens des
Pumpenhauses mit der Pumpenwelle unmittelbar gekuppelten
Gleichstrom -Triebmaschine von 200 'S getrieben. Fir die
Triebmaschinen sind zwei unabhiingige Stromquellen, cine vom
Untergrund- und eine vom Hochbhahn-Netze, vorgesehen, Die
Pumpen werden auf ein Signal von einem 15 m hohen Wacht-
turme durch einen Wirter im Pumpenhause bedient.

Vom Pumpenhause fihrt eine 305 mm weite Leitung nach
Hochbehélter. Mit dieser ist eine den Bahnhof ein-
schlielsende, frostfreie, 254 mm weite Schleife verbunden, von
der die 203 mm weiten Steigleitungen zur Speisung der Regen-
rohr-Abschnitte abzweigen. Die Pumpen und der Hochbehilter
konnen gleichzeitig zur Speisung der Regenrohre benutzt
werden, ein Ventil unter dem IHochbehillter hindert dessen
Fiilllung, withrend die Pumpen die Regenrohre speisen. Wenn
der Behilter gefillt werden soll, wird eine 102 mm weite Um-
leitung um das Ventil gedffnet. In jeder der 203 mm weiten
Steigleitungen der Abschnitte ist ein Absperrventil angebracht,
das durch eine mit der Spindel verbundene Dreiwellen-
Induktions-Triebmaschine von 0,56 PS oder auch durch ein

nach

sichtbare Nummertafeln be-

dem

Handrad auf der Spindel betiatigt werden kann. Die Trieb-
maschinen werden durch Dreiwellen-Strom von 220 V und 60
Wellen in 1 Sek betitigt. Sobald ein Regenrohr-Abschnitt
abgeschlossen wird, wird er zur Verhinderung des Gefrierens
selbsttiitig entleert.

Die Regenrohr-Ventile werden von einem Schaltbrette im
Wachtturme aus gesteuert. Dieses besteht aus 45 finffachen
Steckdosen, die derselben Anzahl von Regenrohr-Ventilen ent-
sprechen, und zwei Verbindungstipseln. Uber dem Schalt-
brette befinden sich die Anlals-Magnetschalter und Schaltungen
der Triebmaschinen, die Hauptschalter und die Meldelampen, alle
doppelt. Drei der Anschliisse der Dosen sind fir die drei
Wellen des Triebmaschinen-Stromes, die beiden anderen fiir
die Verbindungen der Meldelampen erforderlich. Um die Trieb-
maschine eines Ventiles anzulassen, wird der Stopsel in die
betreffende Hiilse gesteckt und der Zweiweg-Dreipunlt-Messer-
schalter iber dem Schaltbrette auf »offen< gestellt, Ein Be-
grenzungschalter auf dem Ventilstiele 6ffnet den Triebmaschinen-
Stromkreis am Schaltbrette, wenn das Ventil ganz offen oder
ganz geschlossen ist.

Der Untersuchungschuppen an der Westseite des Bahn-
hofes, das Lagerhaus unter dem Bahnhofe und der Kesselraum
sind mit selbsttitigen Regenrohren ausgeriistet. Der Bahnhof
hat auch eine vollstindige Ausristung mit Schlauchleitungen,
die von der Mannschaft des Untersuchungschuppens bedient
werden.  An jedem eine Lampengruppe tragenden Pfahle auf
dem Bahnhofe ist ein Drucklknopf angebracht, der eine Glocke
im Wachtturme , wo die Stromschienen-Ausschalter be-
finden, und auch im Stellwerksturme am Sidende des Bahn-
hofes liutet. Wenn ein Feuer entdeckt ist, lalst der Wiichter
des Wachtturmes auch eine Pfeife auf dem Dache des Wacht-
turmes ertonen. Die Anzahl der Pfiffe entspricht der Zahl
des betreffenden Regenrohr-Abschnittes.

sich

B—s.

Neuer Hafenbahnhof der Boston- und Albany-Bahn zu Boston,
Massachusetis,
(Engineering News 1911, Band 66, 2. November, Nr, 18, S. 535.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVII,

Der neue Hafenbahnhof (Abb. 1, Taf. XXXVII) der
Boston- und Albany-Bahn zu Boston hat ungefihr 550 m Ufer-
linge und 335 m Breite von den Kopfen der Landestege bis zur
Randstralse und 100 m DBreite von der Uferlinie bis zur Rand-
strafse. Die Bahnhofsgleise haben iiber die Landestege laufende,
mit Weichen angeschlossene Ausliufer. Der an der Stralse
liegende, 35000 chbm fassende Kornaufzug mit zwei Lade-
gleisen ist 22,25 >< 82,30 m grofs, er kann 700 cbm/St ent-
laden und 1400 cbm/St laden. Forderbinder in ungefihr 20 m
iiber den Landestegen liegenden Kanilen befordern das Korn
nach den Schiffen. Zwei geneigte Kanile laufen vom Aufzuge
iiber den Bahnhof nach einem Kanale lings der Uferlinie.
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Von letzterm laufen sieben Kanile ither die Seiten der Lande-
stegditcher.  Die Kaniile haben 2,74 >< 3,66 m Querschnitt.
Die Forderbiander sind 61 bis 91 em breit und laufen mit un-

gefihr 6 m/Sek Geschwindigkeit. Jedes Band kann ungefihr

Maschinen
C. I T.[". & - Lokomotive der irischen Grofsen Nordbahn,
(Engineer 1911, Oktober, S. 411. Mit Abbildungen )

Sechs  dieser wurden
Wilson und Co.
motiv-Ingnieurs der irischen Grolsen Nordbahu,
gebaut.  Zur Uberhitzung des Dampfes dient ein Phonix-Rauch-
kammer-Uberhitzer.®)  Eine Vorwirmung des Speisewassers wird
nach Drummond dadurch bewirkt, dals der Abdampf durch
86 Stahlrolre von 32 mm fulserm Durchmesser streichen muls,
die den 3810 mm langen, 1321 mm breiten und 381 mm hohen
Tender-Wasserkasten durchzichen. Der abgekiihlte Dampf ent-
weicht hintern Ende des ' An Stelle
von Dampfstrahlpumpen, die das stark vorgewiirmte Speise-
nicht fordern konnten, sind zwei wagerechte, selbst-
tatige Pumpen nach Drummond unter den Laufblechen der
Lokomotive angebracht.

Lokomotiven von

am Tenders ins Ireie.

wasser

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:
Zylinderdurchmesser d
Kolbenhub h
Kesselitherdruck p !
Kesseldurchmesser

457 mm
660 »

; 12,3 at
i

Innerer Vorder-
schusse A Tt T 1372 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienen-
Oberkante 2376 .»
Heizrohre, Anzahl 236
» , Durchmesser, .lulsu: 45 mm
» , Lange 3451 »
lleuﬂanhe der Feuubuchse 10,13 qm
Heizfliche der Heizrohre 113,62 »
» im Ganzen H 123,75 »
Rostfliche R . 1,86 qm
Triebraddurchmesser I) g e LA10EMIM
Betriebsgewicht G, zugleich Triebachs-
last G, 49,3 t
Botuebs'rewlcht des ’E uulu.s 32,0 »
Wasservorrat ; 11,4 cbm
Kohlenvorrat AT 5,7 »
Ganzer, zugleich fester Achsstand der
Lokomotive smibemasatl < . 5080 mm
emy 2
Zugkraft Z = 0,75 . p (d# = . 9018 kg
Verhiltnis H: R = ; 66,5
> HE (e — G= 2,561 qm t
» 7 H . 72,9 kg/qm
» AR G: 183,0 kgt

—k.

2B1. M. t.[. 8. -Lokomotive der englischen Nordosthahn,
(Engineer 1911, November, 8. 455. Mit Zeichnungen und Abbildungen.)
Von dieser, von ihrem Maschinendirektor V. L. Raven
entworfenen Lokomotive liefs die englische Nordostbahn zehn

bei der Nordbritischen Lokomotiv - Gesellschaft in  Glasgow
bauen. Alle drei Zylinder nebst Schieberkisten bilden ein
Gulsstiick, einer der Zylinder liegt innerhalb der Rahmen, die

) O'i“‘all 1912, S.

Nasmyth, |
in Patricroft nach den Entwiirfen des Loko-
Ch. Clifford, |

| 850 cbhm/St fordern.

Das Korn kann an jeder Stelle des
Bandes durch einen versetzbaren Abkelirer auf eine nach der
Luke des Dampfers fithrende Rutsche entladen werden. Die

ganze Anlage wird elektrisch betrieben. B—s.

und Wagen.

[ Dampfverteilung erfolgt durch Stephenson-Steuerung und

Alle Kolben wirken auf die erste Triebachse.
Aulser diesen Lokomotiven baute die genannte Gesellschaft
die englische Nordostbahn noch zehn gleichartige Loko-

Kolbenschieber.

fiir
motiven mit Uberhitzern nach Schmidt, die sich im Ubrigen
den Nalsdampflokomotiven dadurch
dafs ihre Zylinder 419 statt 394 mm Durchmesser haben.

Die Lokomotiven sollen Ziige von 305 bis 508 t Wagen-
gewicht York, Neucastle und Edinburg mit
schnittlichen Geschwindigkeiten bis zu 85 km/St befordern.

Der Tender ist Wasserschaptvor-
richtung versehen.

Die Hauptverhiltnisse der Nalsdampf-Lokomotive sind:

von nur unterscheiden,

zwischen durch-

dreiachsige mit einer

Zylinder-Durchmesser 394 mm

Kolbenhub | . Y . G660 «
Aulserer I\e%seltlluuhmemu im \(mlus( husse 1676 mm
Hohe der Kesselmitte iitber Schienenoberkante 2718 «
Feuerbiichse, aus Kupfer, Liinge 9627 %

« 3 « « 5 Weite 978 «
Heizrohre, « « , Anzahl 254

a : « « . Durchmesser 51 mm

s « « , Linge. 4944 «
Heizfliche der I'euerbiichse 16,72 qm

« « IHeizrohre 200,66 «

« im Ganzen H . 217,38 «

Rostfliiche IR . ‘ 2,51 «
Triebraddurchmesser D 2083 mm
Triebachslast G, : 40,24 t
Jetriebsgewicht der Iol\omotlw (w 77,93 «
< des Tenders 46,03 «
Wasservorrat . 18,73 cbm
Kohlenvorrat . 210 i aeied byt
Fester Achsstand der Lokomotive 2311 mm
Ganzer « « « 8009 «
Verhiiltnis I1: R = 86,6
« HEG = 5,38 qm/t
« 18 Gine— 2 TOE
—L.

Voriibergehende Einrichtung von Lokomotiven fiie Olfeuerung,
(Engineering 1912, April, S. 485, Mit Abbildungen.)

Wiihrend des letzten Ausstandes der englischen Bergleute
haben verschiedene englische Eisenbahnen einige ihrer Loko-
motiven voribergehend fir Olfeuerung nach Holden*) ein-
gerichtet, die bei Lokomotiven der englischen Grofsen Ostbahn
liingere Jahre in Benutzung war, aber wieder verlassen wurde,
weil sie zu teuer war.

Die Quelle berichtet iber die Ausriistung 208
Lokomotive der Kaledonischen Eisenbalm fir Olfeuerung. - Auf
dem Tender ist ein walzenformiger Olbehillter von 2,36 cbm
T"assung gelagert, das Ol aus einer,
vom Tender nach der Lokomotive mit biegsamen Kupferrohren
versehenen Rohrleitung zur Zerstinubung des Oles
dienenden D‘tmpfstmhlpumpnn von Holden zugefihrt wird.

") Olgml 1912, S. 321.

einer

aus dem am Ubergange

den beiden



In die bereits mit Feuerbriicke versechene Feuerbiichse wurde
noch eine Schutzwand aus feuerfesten Steinen eingebaut, um
den untern Teil der Rohrwand zu schittzen. Diese Wand und |
die fir die Finfiuhrung der Strahldisen in die Fenerbiichse
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anzuordnenden Offnungen waren die einzigen an der Lokomo-
tive vorzunchmenden baulichen Anderungen. Die Wiederein-
richtung der Lokomotive fir Kohlenfeuerung lilst sich schnell

—k.

bewirken,

Betrieb in technischer Beziehung.

Strom-Erzeugung und -Verteilung Dei der Nord-Siid-Bahn in Paris.
(Génie civil 1911, Band LIX, 21. Oktober, Nr. 25, 8. 501.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXXVII.

Die Stromversorgung der 20 km langen Nord-Sid-Bahn
in Paris*) geschieht durch eine aus zwei in Reihe geschalteten
Stromkreisen von je 600 V gebildete Dreileiter-Verteilung mit
den Gleisen Nulleiter. Jeder Zug hat zwei Triebwagen
an den Enden, deren einer den Strom von dem einen, der
andere vom zweiten Hauptleiter nimmt. Als Hauptleiter hat
man fir jedes der beiden Gleise eine Oberleitung ¢ (Abb. 5,
Taf. XXXVII) und eine neben der innern Schiene angeordnete
Stromschiene r angewendet. Der Strom wird mit + 600 V
durch einen doppelten Umformer CC geliefert, dessen Null-
punkt mit allen Fahrschienen R verbunden der Pol
-+ 606 V ist mit einer die Fahrdrihte speisenden Speise-
leitung N, der Pol — 600 V unmittelbar mit den Stromschienen
verbunden.  Ausschalter D sind zwischen Stromerzeugern und
Stromschienen , zwischen Stromerzeugern und Speiseleitung,
Ausschalter D, zwischen Speiseleitung und Fahrdraht, gewohn-
liche Streckentrenner zwischen die Abschnitte des Fahrdrahtes
eingeschaltet.

Das  Elektrizititswerk von Vitry-sur-Seine liefert Drei-
wellenstrom von 13000 V nach dem Unterwerke Necker beim
Boulevard Pasteur auf dem linken Seine-Ufer, das lektrizitits-
werk von Saint-Denis dieselbe Stromart von 10000 V nach
dem Unterwerke Tivoli beim Bahnhofe Saint-Lazare. Jedes
der beiden Elektrizititswerke muls im Falle des Versagens des
andern die ganze Speisung sichern. Die Grenze zwischen den
Versorgungsgebieten der Unterwerke liegt beim Bahnhofe Place
de la Concorde. Der Dreiwellenstrom wird in den Unter- |
werken in Gleichstrom von 2 >< 600 V umgeformt. Die beiden
Unterwerke sind durch einen doppelten Satz von Kabeln ver-
bunden, einen fir 13000V, einen fir 10000 V.

Jedes Unterwerk enthilt vier Umformergruppen von je
1500 KW far Zugforderung, zwei Umformergruppen I von je
2560 KW fiir Beleuchtung, einen Stromspeicher B von 640 Amp/St
fir Beleuchtung, eine Zusatzmaschine S, Abspanner, ein Schalt- |
brett fir Zugforderung und ein Schaltbrett fir Beleuchtung.
Jede Zugforderungsgruppe enthillt einen Abspanner und einen
Oberleitung und Stromschiene speisenden Sechswellen-Doppel-
umformer von 2 3>< 600 V. Die von jedem Unterwerke zu
liefernde mittlere Leistung betrigt 2000 KW. Das Anlassen |
einer Zugfordergruppe geschieht durch den Strom einer Licht-
gruppe, der nach den Biirsten eines der verbundenen Umformer
gefihrt wird, der den andern mitnimmt.

*) Organ 1911, S, 396, Tafel LII, Abb. 1.

als

ist ;

2

Der Stromspeicher ‘

liefert Strom von 110 V fiir die Stromkreise der Uberwachung-
und der Lirm-Signale und speist aufserdem zwei Licht-Strom-
kreise von 600 V, ecinen e fir regelrechte und einen e, fir
Hiilfs-Beleuchtung. In jedem Unterwerke befinden sich zwei
Schaltbretter fir diese Stromkreise, die je die Metallfaden-
lampen fiir einen Bahnsteig und einen Teil des Tunnels anf
beiden Seiten des Bahnhofes speisen.

Der Fahrdraht aus hartem Kupfer von 150 qmm Quer-
schnitt ist in Abschnitte zwischen den Mittelpunkten der
Stationsabstinde geteilt. Der Ausschalter D, in der jeden

| Abschnitt speisenden Speiseleitung offnet sich bei Uberlastung

und bei Bruch des Drahtes. 1In letzterm IFalle bleibt nur
eine Halfte des Solenoides des Ausschalters stromlos, und
diese Gleichgewichtstorung verursacht die Offnung des Speise-

Stromkreises. Der Fahrdraht liegt in schwachem Zickzack
zur Gleismitte. Die Spannweiten betragen in der Geraden

o

ungefihr 20 m mit 5 Jede Stiitze besteht aus
einem am Gewdlbe angebrachten metallenen Triger, der beide
Fahrdrithte an je einem Querdrahte trigt.

Die von denselben Triigern getragene Speiseleitung be-
steht aus drei Aluminium-Kabeln von je b00 qmm Querschnitt
und ruht ebenso, wie eine Speiseleitung fiir Beleuchtung, auf
stromdichten Stithlen ans Glas. Die in jedem Unterwerke an-
geordneten Ausschalter D offnen sich bei 1500 Amp als hichste
Belastung und beim Fallen der Spanmung zwischen Speise-
leitang und Gleis auf 400 V. Eine Glocke zeigt die Be-
titigung des Ausschalters an, den man mit einem Handgriffe
wieder schliefsen kann. Bei dauerndem Kurzschlusse oder bei
Drahtbruch kann der Ausschalter nicht geschlossen bleiben,
sondern fallt sofort zuriick.

Die T-formige, 29 kg/m schwere Stromschiene hat eine
Leitfahiglkeit von 13 Mikroohm fiir 1 ¢m und ruht mit einer
Unterlage von geteertem Filze auf stromdichten Stithlen aus
Sandstein,

Lings jeder Linie ist ein mit dem Stromspeicher s ge-
speister Sicherheit-Stromkreis hergestellt, durch den man von
irgend einem Punkte aus den Zugforderstrom abstellen kann.
In diesen, einer Seitenwand des Tunnels folgenden Stromkreis,
sind in ungefihr 100 m Teilung Lirmknopfe unter glisernen
Deckeln eingeschaltet, die man zerbrechen muls, um durch
Benutzung der Knipfe die Ausschalter D im Unterwerke zu
offnen.  Sobald ein Knopf in Offnungstellung gebracht wird,
erhilt das Unterwerk davon Nachricht, und der Ausschalter
der betreffenden Strecke kann erst wieder geschlossen werden,
wenn der Knopf in die Grundstellung zuriickgebracht ist.

B—s.

c¢cm Durchhang.

Ubersicht ﬁbef .eisenbahntechnische Patente.

Antrieb fiir Wagenschieber mit verschiebbarer Stiitzstange.
D. R.P. 236976. H. Siifskind in Paunsdorf.

Hierzu Zeichnungen Abbildungen 6 his 9 auf Tafel XXXVII,
Der Wagenschieber (Abb. 6 bis 9, Taf. XXXVII) trigt am

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band.

obern Ende die durch ein Gelenk verbundenen Klemmbacken 1,2,
die sich um die Pufferstange P legen und mittels der Schraube 3
festgezogen werden konnen. Die untere Klemmbacke 1 ist mit
den Wangen 4 versehen, in denen die hohle Welle 5 gelagert

18. Heft. 1912 44
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... Auf diese sind drehbar zwischen den Wangen 4 die beiden
fest verbundenen Schilde 6 gesetzt, in denen die Welle 7
fiir das Kettenrad 9 gelagert ist. Letzteres ist mit dem Ketten-
rade 8 aunf der Hohlwelle 5 durch die endlose Kette 10 ver-
bunden.  Zwischen den Schilden 6 ist ferner die Stiitz-
stange 11 angeordnet, die in ihrem obern Teile zwei sich
krenzende Ldesscllllt/c 22, 93 bhesitzt.

Durch den in Abb. 6, Taf. XXXVII sichtbaren Schlitz 22
ragen die Hohlwellen 5 und 7 hindurch, die somit die Stiitz-
stange 11 bei ihrer Liangsverschiebung fithren. In dem in den
Abb. 7 bis 9, Taf. XXXVII sichtbaren Schlitze 23 bewegt sich
ein Daumen 12, der auf der Welle 7 starr gelagert ist. Die
aulsere, wirksame Fliche des Daumens 12 ist schnecken- oder
schraubenformig gestaltet.  Durch den Schlitz 23 der
stange 11 ragt der in dieser befestigte Bolzen 13, der mit
dem Daumen 12 zusammenwirkt. Wird der Daumen aus der
Stellung nach Abb. 6, Taf. XXXVII rechtsherum gedreht, so
legt sich seine Aulsenfliche gegen den als Vorsprung wirkenden
Bolzen 13 und schiebt diesen und die Stiitzstange 11 herunter.
Bei der schraubenformigen Gestalt des Daumens erfolgt die
Verschiebung der Stitzstange 11 zuerst langsam, dann immer
schneller, entsprechend der aufzuwendenden Kraft, die zur

Stiitz- |

Ingangsetzung des Wagens zuerst am grofsten sein muls. Die
Stange 11 wird durch die an den Schilden 6 befestigtea
Teile 14 gefithrt (Abb. 6 und 9, Taf. XXXVII).

Die Hohlwellen 5 und 7 sind vierkantig gelocht. In
diese Locher palst die die Triebkurbel 17 tragende Achse 16.
Soll mit grofser Ubersetzung gearbeitet werden, so wird die
Kurkelachse in die Hohlwelle 5 gesteckt, bei kleinerer wird
die Hohlwelle 7 gedreht.

An der einen Wange 4 ist die bis fast auf den Boden
reichende Blattfeder 18 befestigt, die durch eine Zugfeder oder
Kette 19 mit der Stiitzstange 11 verbunden ist. 18 und 19
werden durch Herausschieben von 11 beim Verschieben des
Wagens gespannt. Sobald 11 ganz ausgeschoben 1st, der
Bolzen 13 also den Daumen 12 verlassen hat, wird die Stange 11
durch die Spannung der Feder 18 an diese herangezogen, wo-
bei 11 auf der Fahrschiene gefiihrt und in die Anfangstellung
emporgeschoben wird, so dafs ein neuer Vorschub beginnen kann.

An der Blattfeder 18 sitzt eine Ose 20, die, wenn die
Stange 11 herangezogen ist, dem V:elkantloche in der Hohl-
welle 7 gegeniibersteht. Wird in dieser Stellung die Kurbel-
achse 16 durch beide Locher 7 und 20 hindurchgesteckt, so kann
der Wagenschieber von der Kurbelachse getragen werden.  G.

Biicherbesprechungen.

Kulturwerte der Technik, Iestrede zur Feier des Geburtstages
Sr. Majestiit des Kaisers gehalten am 27. Januar 1912 an
der Konigl. Technischen Hochschule Hannover von R. Otzen,
Professor. Berlin, J. Springer, 1912,

Auf die Festschrift machen wir unsern Leserkreis beson-
ders aufmerksam, weil sie bezweckt, die Einschitzung der
Werke der Technik beziiglich ihres Wertes fiir die Kultur der
Volker, iber die vielfach unzutreffende, namlich zu hoch grei-
fende Anschauungen verbreitet sind, auf ihr richtiges Mals zu
bringen, anderseits aber die Iigenschaft der Technik als eine
der Grundlagen unserer Kultur grade durch strenge Selbst-
prifung zu beleuchten. Besonders beachtenswert ist die sichere
(regenitherstellung der Begriffe Kultur und Zivilisation.

Das Verfahren der Einflufslinien. Nach Vortrigen gehalten an
der Grofsherzoglichen Technischen Hochschule zu Darmstadt.
Von Dr.-Jng. Th. Landsberg, ehedem ordentlicher Pro-
fessor an der Technischen Hochschule zu Darmstadt, Geheimer
Baurat, Mitglied der Akademie des Bauwesens in Berlin.
VI. vermehrte Auflage.  Berlin, W. Ernst und Sohn, 1912,
Preis 5,2 M.

Das Werk ist unmittelbar einem in

aus nur

| das Neben-

Lokalbahn-Aktiengesellsehalt in Minchen, 25 Jahre. 1887 bis

1912,
Die aus Anlals des 25jihrigen Bestehens der Gesellschaft
herausgegebene Denkschrift gibt ein anschauliches Bild von
der riumlichen und Verkehrs-Entwickelung der Gesellschaft,
deren Netz jetzt Linien in Bayern, der Lausitz, im Salzkammer-
gut und in Ungarn umfafst, die zum Teil selbstindig entstanden,
nun unter gemeinsamer Verwaltung stehen.
Der Bericht zeigt recht eindringlich,
und Kleinbahn-Wesen durch

welche Bedeutung
die Erschlielsung

| weiter Gebiete fiir die Hauptbahnen und unmittelbar fir den

engerm |

Kreise in fiunf Auflagen verbreiteten Hilfsmittel zur Erleich- |

terung der Verfolgung der Vortrige des Verfassers herausge-
wachsen, also im Unterrichte selbst als wirksam erprobt. Es
bringt eine eingehende Darlegung der Entstehung der Einflufs-
linien statisch bestimmter Tragwerke, auch verwickelterer An-
ordnung, wie Traggelenk-, Mittengelenk-, Langer-Triger und
Gelenkbogen, dann der einfach statisch unbestimmten Bauwerke,
cinschliefslich der Ermittelung der statisch nicht bestimmbaren

Grofse.  Die Grundlagen bilden zunichst rein statische DBe-
trachtungen, die dann beztiglich der statisch unbestimmten

Bauwerke durch die Verfolgung der elastischen Formiinderungen |

und allgemein durch die Grundlagen der fir die Kenntnis des
Fachwerkes so iiberaus fruchtbaren Bewegungslehre erginzt.
Anwendungsbeispiele erleichtern vielfach das Verstindnis der
theoretischen Darlegungen.

Das folgerichtig und klar aufgebaute Werk erscheint uns
zur Einfihrung in das wichtige Gebiet besonders geeignet,
Begriifsen wiirden wir es, wenn die Klarheit der Bezeichnungs-

weise in den zu erwartenden weiteren Auflagen durch Beseiti- |

gung der vumeldb%ren Fremdworter noch gehoben wiirde.

 Fiir dio Schnmmtung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. QI-SH% G.
0. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

Ortsverkehr gewonnen hat, und was bei guter Verwaltung auf
diesem Gebiete geleistet werden kann.

Dem Eisenbalintechniker besonders, aber auch jedem, der
die Entwickelung unseres Verkehrswesens aus offenem Auge
verfolgt, wird diese Denk- und Gedenk-Schrift Ameguug und
viel Wlssenswmtes bringen.

Der Rhein-Nordsee-Kanal. Eine Studie von den Kgl. Bauriiten
Herzberg und Taaks. Berlin, J. Springer, 1912,

Die auch fir Eisenbahn-Fachkreise hichst beachtenswerte
Arbeit betrifit den Entwurf eines Kanales, der den Rhein
unterhalb der Eisenbahnbriicke bei Wesel rechtsuferig verlilst
und iber Bocholt, Gronau nach Aschendorf an der Ems fithrt,
deren Fahrwasser dann weiter noch zu verbessern ist. Der
Spiegel liegt im Rhein im Mittel auf 16,74, hichstens auf
20,54, steigt mit einer Schleuse auf 20,5 mit einer zweiten
auf 40,0 um dann mit finf weiteren auf 0,75 fiir gewdhnliche
Ibbe zu fallen. Die Linie liegt auf dem grolsten Teile ihrer
Linge nahe an der hollindischen Grenze. Die Sohlenbreite
ist mit 30,0 m, die Spiegelbreite mit 56 m, die Wassertiefe
mit 4,5 m vorgesehen, so dals zwei Schiffe von 12 m Breite
Platz haben.

Zweck ist, dem Rheine einen deutschen Ausweg fir die
Schiffahrt zu geben. Eingehende Untersuchungen iiber die
Wirtschaft des Werkes sind der technischen Erdrterung bei-
gegeben. Bei 0,5 Pf/kmt K‘malgebﬂhr wiirde danach eine
Verzinsung mit 2,0°/, moglich sein.

Wir machen auf den bedeutungsvollen \orschlag beson-

| ders aufmerksam,

Barkhausen in Hannovar
H., in Wiesbaden,




