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(Portsetzung von Seite 253)

/. Strafsenhahnlokomotiven. Nr. 53) Gufseiserner Rost von Carloni (Text-

Nr. 51) 0.II.T.P.-Lokomotive (Abb. 25 bis 27, abb. 24 und 25). Als Vorteil des Rostes von Carloni wird
Taf. XXXVI), gebaut von Henscliel und Sohn fürdieStrafsen- in Anspruch genommen: stets gleichmäfsige Luftzufuhr, weil
bahn in Vicenza. Die Lokomotive ist vollständig über- die den Rost aus Gufseisenkörpern stützenden Banken der

dacht und sowohl mit der Zug- und Stöfs-Vorrichtung der | starken Hitze entzogen und deshalb der Gefahr des Verziehens
italienischen Staatbahnen, als auch einer mittlern Zug- und

Stofs-Vorrichtung der Bauart Gro n d n n a versehen. Das Trieb

werk ist verkleidet. Die Mittelachse hat schwächer gedrehte

Spurkränze, um bei einem festen Achsstandc von 1,6 m Krüm

mungen von 40 m Halbmesser durchfahren zu können. Die

Ausstattung umfafst eine Schmierpumpe für Kolben und Kolben

schieber von Friedmann, Radsterne und Achslagerkasten

ausFlulseisenfonii- Abb. 24. Carloni-Rost.
gufs, Hand- und

Westinghouse-

Bremse.

Nr. 52) Eine

B. II. t. r. -Stra-

fsen bahn lo k 0-

motive von A.

B 0 r s i g - Tegel

entspricht Nr. 51

in der äufsern Er

scheinung und Aus

stattung, hat aber

einen Ventilregler mit ^6- Prefäluft-Lokomo
Dampfantrieb. AlsPrefsluft- i "

Speicher für die Westing- ü

liouse-Bremse dienen zwei —

langgestreckte Behälter auf
dem Dache. ^ J-"©
Abb. 25. Gußeisenkörper des

Carloni-Rostös. P T = =

einer mittlern Zug- und nicht ausgesetzt sind, Vermeidung des Verlustes an unver-

n a versehen. Das Trieb- brannter Kohle, gute Verbrennung, geringe Schlackenbildung,

bat schwächer gedrehte leichte Reinigung, geringe Unterhaltungskosten. Bei dem
jstandc von 1,6 m Krüm- ersten derartigen, in einen Flammrohrkessel eingebauten Roste,

fahren zu können. Die der seit 1901 in Betrieb ist, soll noch kein Gufseisenkörper

e für Kolben und Kolben- ersetzt sein. Der Rost ist, wie erwähnt, bei den Lokomotiven

ne und Achslagerkasten Nr. 2 und Nr. 4 der italienischen Staatsbalinen verwendet.

Ciirloiii-Rost. I B. 2) Dampftriebwagen.

!  Nr. 54) A.H.t.n.-Dampftriebwagcn der französi
schen Nordbahn (Abb. 28, Taf. XXXVIl). Der Triebwagen
wird mit je einem Wagen IH. und I./II. Klasse zu einem ge

schlossenen Zuge von drei Fahrzeugen zusammengestellt. Der

Zug war schon in Brüssel ausgestellt *) und hat sich bewährt,
so dafs keine Änderungen nötig geworden sind.

B. 3) Lokomotiven besouderer Bauart.

Nr. 55) Prefsluftlokomotive für Tunnelbau von

A. Borsig, Tegel (Textabb. 26)

*) Organ 1911, S. 388.

Abb. 26. Prefsluft-Lokomotive für Tunnelbau von A. Borsig, Tegel. Maßstab 1:40.

Organ für die Fortscliritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 16. Heft 1912.



Die Diifcreiizial-Verbund-Zylinder liegen zwischen den

Rahmen. Zur Regelung des Einlasses der Prefsluft in die

Zylinder dienen Kolbeuscliicber mit innerer Heusinger-

Steuerung. Die Prefsluft ist in sechs langen Flaschen aufge
speichert. Auf einer Steigung von l^ann die Loko
motive eine angehängte Zuglast von 551 schleppen. Die noch
neue Bauart dieser Lokomotiven hat sich schon in mehreren

Ausführungen bei dem Tunnelbaue am Mont d'Or im schweize

rischen Jura bewährt.

B. 4) Elektrische Lokomotiven.

Die drei deutschen elektrischen Zuglokomotiven sind für
Einwellen-Wechselstrom gebaut, während die italienische für
Drebstrom eingerichtet ist. Die Anzahl der Wellen in der
Sekunde ist in allen Fällen 15. Die Triebmaschinen liegen

bei allen hoch.

Nr. 56) 2B 1 .-Schnellzuglokomotive der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen (Abb. 29, Taf. XXXYII), gebaut von

der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals

G. Egestorff und der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft.
Es ist nur eine Triebmaschine der Bauart Winter-Eich-

berg vorhanden, von dieser aus wird die Triebkraft durch
Kurbelgestänge auf eine senkrecht darunter liegende Blindwelle
ans Nickelstahl und von dieser auf die Kuppelachsen über
tragen. Die Blindwellenlager sind senkrecht und wagrecht im
Betriebe nachstellbar. Bei Abnutzung der Lager der Trieb
maschine wird die genaue gegenseitige Stellung von Ständer
und Läufer durch Verschiebung des erstem mit Keilen und
Druckschrauben hergestellt. Die umlaufenden Massen sind
genau ausgeglichen. Zur Verhütung der schweren Beschä
digungen, die durch das Heifslaufen von Lagern elektrischer
Maschinen entstehen können, sind Luftdruckpfeifen vorgesehen,
die beim Schmelzen von Sicherheits])fropfen in den Lagern

der Blindwelle oder der Welle der Triebmaschine ertönen.

Der hochgespannte Strom wird der Lokomotive durch
zwei gefederte, mit Luftdruck bewegliche Scherenstromabnehmer
zugeführt und durch den Hochspannscbalter und den Haupt
umformer zur Triebraaschine geleitet. Der Umformer ist durch
einen Luftschaclit mit verstellbaren Klappen gekühlt. Alle

elektrischen Leitungen sind möglichst kurz gehalten. Die

durch eine elektrisch angetriebene Pumpe geprefste Luft für
die WestinghoUSe-Bremse, den Sandstreuer von Knorr,

die Stromabnehmer, Steuervorrichtungen und Signalpfeifen ist

in getrennten Behältern aufgespeichert. , Ein Rückschlagventil
am Bremsluftbehälter hindert die Benutzung der für die Bremse

bestimmten Prefsluft zu andern Zwecken. Bei Überschreitung

des vorge.schenen Luftdruckes in den Behältern ertönen Warn
pfeifen.

Der feste Achsstand der Lokomotive beträgt nur 3,0 m.

Die jjintere Laufachse ist als Adains-Achse ausgebildet und der

Königszapfen des vordem Drehgestelles um 50 mm nach jeder

Seite verschiebbar.

Die ganze Lokomotive ist als Wagen mit zugeschärften
Enden eingekleidet. An jedem Ende ist ein vollständig aus

gerüsteter Führerstand vorgeselien. Die Bedienung der Loko
motive soll durch nur einen Mann erfolgen, dessen Unter

stützung im Notfalle durch gute Zugänglichkeit des Führer
standes vom Zuge aus erleichtert ist. Die Führerstände sind
vom Umformerschachte aus und durch Sauger auf dem Dache
entlüftet, während für den Maschinenraum Fenster mit ge
teilten Scheiben angeordnet sind. Durch Holzwände mit Dreh
türen sind die Führerstände vollständig gegen den Maschinen
raum abgeschlossen. Die Führerstände können elektrisch
gebeizt werden. Für die Dampfheizung des Zuges ist ein
Kessel im Packwagen vorgesehen. Beleuchtet wird die Loko
motive innen durch Kohlenfadenlampen, für die Signallichter
und als Notbeleuchtung für den Führerstand sind Petroleum-
Laternen angeordnet.

Nr. 57) Elektrische D.-Güterzuglokomotive der
preufsisch-hessischen Staatsbahnen (Textabb. 27), gebaut

Abb. 27. Elektrische D.-Güterzug-Lokomotive der preußisch-
hessisclicn Stantsbahnen. Maßstab 1: 150.

von den Siemeus-Schuckertwerken und der Hannoverscbeu
Maschinenbau-Aktien-Gesellscliaft, vormals G. Egestorlf. Die

Lokomotive bat in ihrer äufsern Erscheinung Ähnlichkeit mit
Nr. 56), indem der Maschinenraum wieder in der Mitte, die
Führerstände an den Enden liegen. Die Maschine nebst Um
formern ist so leicht zu überwachen. Auch hier ist nur eine

Triehmaschiue angeordnet, von der aus eine zwischen
den gekuppelten Triebachsen liegende Blindwelle angetrieben
wird. Die Triebstange ist unter 45'^ geneigt. Triebstange
und Kuppelstangen sind nach bewährter Anordnung durch ein
besonderes gemeinsames Halsstück mit dem Kurbelzapfen der
Blindwelle verbunden. Nur eine Eudachse ist um lömin nach

jeder Seite verschiebbar. Blindwellen- und Triebmaschinen-
Lager sind durch kräftig gehaute Stahlgufsstücke unverrückbar
verbunden. Erstere sind vierteilig und von unten und seitlich

durch Keile einstellbar. Die Führerstände mit allem Zubehöre

sind an beiden Enden der Lokomotive für jede Fahrrichtung

besonders angeordnet. Die mit einer Haudbebelbremse ver-

bundeue Westiughouse-Luftdruckbremse wirkt einseitig auf
alle Räder.

Nr. 58) Elektrische 1 Cl . G. - und P.-L okomotive
der badiscben Staatsbahnen, gebaut von den Siemens-
Scliuckert-Werken und J A. Maffei (Textabb. 28).

Die Triebmascbinen .sind an den Enden der Lokomotive

in schmale und niedrige Blecligehäuse eingesclilossen. Das
Führerliaus liegt in der Mitte, mit Ausblick nach beiden Seiten

und mit den erforderlichen Schaltvorrichtungen und Hand
griffen für jede Fahrrichtung besonders. Jede Trlebmascliine

arbeitet auf eine besondere, aufsen vor den gekuppelten Achsen



1 C 1. G . - und P . • Lokomotive der badischen SiaatsbaUnen.
Maßstab 1:87,5.
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(Fortsetzung folgt)

liegende ßlindwelle. Die
Stromumfornier, die
Hochspaniiungskammer

mit den Scbaltvorricht-
ungen und die Verteil
ungstafel sind in das
Führerhaus eingebaut.
Der Hauptumformer ist
in einen besonderen
Schacht eingeschlossen.
Die Hochspannungskam
mer läfst sich erst öffnen,
nachdem die Stromab

nehmer aufser Berührung
mit dem Fahrdrahte ge
bracht und die strom

führenden Teile an Erde
gelegt sind.

Die Lokomotive ist

zur Beförderung von
schnellfahrenden 400 t

schweren Personenzügen
und von Güterzügen mit
etwa 1300 t Gewicht vor

gesehen.

Ablaufanlagen auf Verschiebebahnliöfen für Eselsrückenbetrieb, f)
$t.=3[ttg. Sammet, Dipl.-Ing. in Karlsruhe.

{Schluß von Seite 259 )

Bisher i.st angenommen, dafs die Yerteilungstrecke grade
liegt, was nur bei den Gleisen in der Verlängerung des Bücken

gleises zutrifft; alle anderen enthalten Bogen, deren Länge und

Schärfe in verschiedenen Gleisen verschieden sind. Auf dem

kommenden Gefälle 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 otfencn Wagen am Rückenfufse 5.8 m/Sek.

Wege vom Rückenfufse nach den Sammelgleisen müssen bei Sie ist gröfser als es für den Ablaufbetrieb erwünscht ist, denn
Hauptablaufanlagen durchschnittlich zwei Weichen- und ein es mufs nicht nur bei den Sammelgleisen auf mäfsige Lauf-
Gleis-Bogen durchfahren werden, die zusammen einer Wider- geschwindigkeiten von höchstens 5 m,Sek gesehen, sondern
Standshöhe von 0,3 bis 0,4 m entsprechen. Das für das Wagen- auch darauf geachtet werden, dafs in den Verteilungstrecken
schieben auf gerader Bahn erforderliche Mindestgefälle von

1 : 800 mul's in den Bogen auf 1 : 400 verstärkt werden, damit

zum Stehenbleiben neigende Wagen von Hand durch die Bogen

gebracht werden können. Bei dieser Neigung müfste den be

ladenen offenen Wagen am Rückenfufse 5,8 m/SekGeschwindig-

keine übermäCsigen Laufgeschwindigkeiten vorkonnncn. Auf
geraden Gleisen der Verteilungstrecken werden die beladenen

offenen Wagen, da das Gefälle 1 : 400 ungefähr gleich dem

Widerstande ist, annähernd mit der Geschwindigkeit von

5,8 m.'Sek in die Sammelgleise einlaufen. Auf den krummen

keit erteilt werden, wenn sieden Anfang der Sammelgleise mit Verteilungsgleisen liegen die Bogen vielfach zu grofsein Teile
5 m/Sek Geschwindigkeit erreichen sollen (Textabb. 11). Für in der Nähe des Endes der Verteilungstrecke. Die Ermäfsigung

Abb. II bis 16. Wagenablauf durch die Verteilungstrecken. der Laufgeschwindigkeit der Wagen wird daher erst am Ende
. s'"/seit Abb. 11. der Verteilungstrecke eintreten, die ganze übrige Strecke wird

mit der hohen Geschwindigkeit durchfahren. Um die hohen
„  I. .1 1.1 'o.vsm Geschwindigkeiten auszuschalten, mufs man die Laufgeschwindig-

keit am Rückenfufse enmirslgen und gleichzeitig das Gefälle
verfe!/u/ra.''^recJ<e Qgj. Verteilungstrecke verstärken.

s"' Ermäfsigung der Laufgescliwindigkeit der Wagen am
^  Rückenfufse mufs aber auf das unumgänglich nötige Mafs be-

4.pKQ (~ 1.3UU/
^ I schränkt werden. Falls man nämlich die Ungleichheiten im

jüom.. Ablaufe der Wagen in den Verteilungstrecken und in den

'  Sammelgleisen möglichst beheben will, mufs Vorsorge getroffen
.  . , T r 1 • j- 1 -x e ,c I A r 1 r' j werdcii, dufs iiiclit uuter ungüiistigeu ümständeii ciiizelne Wageiigleiche Laufgesehwindigkeiten von 5m/Sekam Anfange und Ende ' o b o

1  • i A A I 1 - 1, schon hier oder im vordem Teile der Sammelgleise hängen
der Verteilungstrecke ist unter Voraussetzung des gleichen
„  ̂ r-n 1 f 1 !• I /TA A bleiben und den Ahlaufhetrieh hemmen.
Bogenwiderstandes ein Gefalle von ~ 1:2o0 erforderlich (Text

abb. 12*). Die für krumme Verteilungstrecken in Betracht Aufserdem müssen geringe Erhöhungen der Laufwider-
Laufgescl^mdigkeiten von 4,5 m/Sok am Anfange den dnrch leichten Gegenwind oder mäfsige Kälte unschäd-

Sammelgleise ist das erforderliche Gefälle nach Textabb. 12 nmd 1:300. Reh gemacht werden,

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



Dies erreicht man am sichersten dadurch, dafs man den
Wagen am Anfange der Verteilungstrecke die höchste zulässige
Laufgescliwindigkeit erteilt.

Man mufs aber auch dafür sorgen, dafs die Wagen jeder
Gattung mit möglichst gleicher Geschwindigkeit in die Ver-
teiluugstrecken einlaufen. Denn je gröfser die Unterschiede
der Geschwindigkeiten der einzelnen Wagen schon am Anfange
einer Strecke sind, desto gröfser werden sie im weitem Ab

laufe auf dieser und in den anderen Strecken sein.

Bei grofsen Unterschieden der Laufgeschwindigkeiten
kommen leicht Schwierigkeiten im Auffangen der Wagen,
Aufstöfse, Güterbeschädigungen, Entgleisungen und sonstige
Betriebsgefahren vor.

Man wird die Laufgeschwindigkeit der Wagen beim Ein
laufe in die Verteilungstrecken nicht über 5,5 ni/Sek wählen
dürfen; dabei ist für eine krumme Verteilungstrecke das
Geftille vonl: 320

erforderlich

(Textabb. 13). ^
Anderseits sollte U ^

wegen der U soom - ̂ 7^//
Schwerläufer und ' hty=o,8?/jt

yertei/unosf^recke
des Ablaufes bei

widrigen Verhältnissen allgemein nicht unter om/Sek gegangen,

und dieser Mindestwert möglichst auch da beibehalten werden,

wo man niedrigere Laufgeschwindigkeiten am Anfange der

Sammelgleise hat, als 5 m/Selc.

Die Geschwindigkeiten für die Wagen am RUckenfufse

liegen demnach zwischen 5 und 5,5 m'Sek, wobei man sich

bei gröfseren Hauptablaufanlagen möglichst dem letztern Werte

nähern sollte*).

Die für die Verteilungstrecke erforderliehe Neigung ist

aus den gegebenen Laufgeschwindigkeiten am RUckenfufse und

am Anfange der Sammelgleise im Einzelfalle zu bestimmen.

Sie hängt auch von den Krümmungsverhältnissen der Ver-

teilungstreeke ab und wird bei Hauptablaufanlagen zwischen

1:250 und 1:300 liegen. Bei diesen Anlagen müssen viel

fach bis 40 Sammelgleise mit dem Rückenfufse verbunden

werden. Da die Verbindungsgleise verschiedene Längen und

Krümmungen haben, so müfste man jedem dieser Gleise die

ihm zukommende Neigung und jedem Sammelgleise entsprechende

Höhenlage geben, doch ist das nicht durchführbar. Mau gibt

vielmehr allen Verteilungsgleisen der Ablaufanlage dieselbe

Neigung nach vermittelten Bogenwiderstande, oder man fafst

die Sammelgleise gruppenweise zusammen und gibt den zu

jeder Gruppe gehörenden Verteilungsgleisen eine für die Gruppe

gemittelte Neigung. Die Auflösung in mehrere Neiguog-

strecken ist jedoch möglichst einzuschränken, damit der Quer

schnitt der Ablanfanlage nicht ungünstig gestaltet wird. Wie

diese Auflösung in mehrere Gefälle gedacht ist, ist aus den

folgenden Längenschnitten ersichtlich. In Textabb. 14 liegt

*) Wenn die für die Verteilungstrecken von Hauptablaufanlagen
durchgeführten Untersuchungen sinDgcniäfs auf die Nebenablauf-
anlagen übertragen werden, so ergibt sich als zweckmüfsigster Wert
für die Ablnufgescbwindigkeit am Rückenfufse der ermittelte Mindest
wert von 5 m/Sek.

Abb. 15.

k  yerfe/Zi/n^s^reche >j

t< yerfe//t/nys/-recke

Abb. 16.

fälle 1 • *

Verteifunffsfrecke J

Abb. 14. der Anfang der

Neiglingstrecke am

1  Rückenfufse. Das

1  schwächere Gefälle

_  \ \ ist für die kürzeren^  Perteilunqsfrecke j

^  ge
krümmten inneren

Verteilunggleise

bestimmt. Die stär-

^  ̂ kere Neigung 1: y
J  I gehört zu den län-

j  geren und starker
—  k Perfe/ft/n^sfreche J gekrümmten

yerfe//unys/-recke >i äufsereii Verteil-
Abb. 16. Iingsgleisen.

Textabb. 15

'^^'"/seA enthält noch ein
-  Zwischengefälle

1  l:x, an das

^erfeiiunffstrecke sich erst die mit
,  ! verschiedenem

Verreifunffsrrecke ^
■  ! Gefalle versehe

ne — ̂̂ rfef'unffsfrecke >{ llgU NcigUUg-
strecken l:y und l:z anschliefsen. Für die mittleren Ver-

teilnngsgleise der Ablaufgruppe ist in Textabb. 16 ein Haupt
gefälle l:x angelegt, aus dem die Verteilungsgleise für die

beiderseits äufseren Sammelgleise mit anderen Neigungen ab
zweigen.

Die Anordnung mehrerer Gefälle innerhalb der Ver

teilungstrecken*) kommt nur bei gi'ofsen Ablaufanlagen mit

vielen Sammelgleisen vor, sie kann besonders bei Anlagen,

deren Sammelgleise ungleichraäfsig auf beide Seiten der Achse

des Ablaufrückens verteilt sind, mit Vorteil angewendet

werden.

Für die Anordnung der Laufgeschwindigkeiten am Rücken

fufse und der Gefälle in den Verteilungstrecken ist zu

beachten:

C. „Die Laufgeschwindigkeiten der Wagen am Rückenfufse

sollen bei Hauptablaufanlagen zwischen 5 und 5,5 m/Sek,
bei Nebeiilaufanlagen 5 m/Sek betragen. Der Wert von

5 ni/Sek soll möglichst nicht unterschritten werden."

D. ,,Das Mindestgefälle für alle Verteilungstrecken ist

1 : 400."

Bei den bisherigen Untersucliungen über die Verteilung
des Gefälles auf den Abiaufrücken und die Verteilungstrecken

ist ermittelt worden, dafs die Laufgescbwindigkciten der be-

ladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen am Rücken
fufse möglichst gleich sein müssen. Die erforderliche Lauf

geschwindigkeit kann auf einer längeren scliwäclier geneigten,
oder auf einer kurzen stärker geneigten Balm gewonnen
werden. Die Unterschiede in den Laufgeschwindigkeiten der

einzelnen Wagen am Fufse des Rückens werden aber um so

unbedeutender sein, je kleiner h^v bei gegebenem h ist und

*) Bei Nebenablaufanlagen kommt man in der Regel mit einer
einzigen Neigung aus, weil die Zahl der Gruppengleise, die Länge
der VerteiluDgstrecken und die Bogenwiderständc kleiner sind.



w sda = ■^QQQ- niit dßni Laufwege s gradlinig wächst, je
küi-zer die Ahlaufbahn ist; demiiacli ist der Rücken kurz
und steil anzulegen. Wenn das steilste zulässige Gefälle zu
1 : 20 angenommen wird, so sind nacJi den Ablauflinien Text-
abb. 17 zur Erreicliung einer liaufgeschwindigkeit von 5 oder

Abb. 17. Ablauflinien.

■II
pSBBBHIBIS

I  I La^cn HZa^
10 20 50 m 50 60 70 80m

I  I La^genS^iOt^ | | |
20 00 60 80 100 180 mo 160m 120 mo 160 180 ^ 820 800m

5,5 in/Sek Ablaufbahnen von 28 oder 33 m Länge erforderlich.
Werden die Ausrundungen an den Gefällbrüchen am

Scheitel und Rückenfufse mit 300 m Halbnies.ser ausgeführt,
so sind noch etwa 2.6 = 12 m zuzuschlagen. Die Mindest
länge eines Ablaufrückeiis für Hauptablaufanlagcn ist dem
nach 40 oder 45 m. Das Neigungsverhältnis für die ganze
Strecke verringert sich dabei nach Textabb. 18 auf 1 : 25 bis

Abb. 18. Längsschnitt durch einen Abluufrücken für Haupt
ablaufanlagcn.

t^'Sö/sS.S'"
ffüc/rensp'fi:.?

r  1 r-
^

ji üßjL1ZB{]_ mirTdgsfjuns^ ,ij2[i6/5_ ß^O
1 :30. Beträchtliche Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der
beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen kommen bei
dieser Länge des Ablaufrückens nicht vor; man könnte ohne Be
denken sogar bis 60 m Länge geben. Von einem .solchen Rücken
werden alle Wagen annähernd mit der gleichen höchstzulässigen
Geschwindigkeit in die Verteiluiigstrecken einlaufen. Die einzeln
ablaufenden Wagen oder Wagengrupi)en müssen aber aufserdem
in ausreichenden Abständen in die Verteilungstreclce einlaufen,
weil es .sonst jiicht möglich ist die Verteilungsweicheii mnzustellen.
Man erreicht dies, indem man den alilaufeiiden Wagen vor den
Verteilungsweiciien möglichst kurz hinter dem Ablaufpunkte eine
Ablaufgescliwiiuligkelt erteilt, die gröl'sor ist, als die Abdrück
geschwindigkeit. Dabei werden die Wagen um so weiter aus
einander g(;zogen je kleiner da.s Verhältnis der Abdruck-
gesehwindigkeit zur Ablaufgcschwiiidigkcit wird. Man versieht
deslialb die Abiaufstrecke von dem Ilückenscbeitel bis zu den

Verteilungsweiciien mit möglichst steilem Gefalle und sucht
am Ende dieser Strecke möglichst hohe Laufgeschwindigkeit
zu erreichen. Den besten Erfolg hat man bei der Verwendung
des stärksten zulässigen Gefälles und der iiöchstzulässigen
Laufgeschwindigkeiten am Rückenfufse.

Das Düstrebeii, die Verteilungstrecken kurz auszubilden,
Icönnte dadurch uu-

terstützt werden,
■/Sek

dafs man die Spit-
zenweiclien in den

AblaufrQcken hin

einschiebt. Nach

0. Blum kann mit

der ersten Weiche

bis auf 0,50 m
unter die Rücken

spitze herange
rückt werden, was
in dem Längs
schnitt Textabb. 18

einer Entfernung
von etwa 15 ra

80 00 60 80 100 120 m 160 180 800 80! 800m Ablauf-

punkte entsprochen würde. Die auf diese Weise zu Gunsten
der Verteiluiigstrecken gewonneneLänge ist45 oder 40 — 15= 30
oder 25 in, also ein beachtenswertes Mafs. Dabei ist aber zu
berücksichtigen, dafs bei einer solchen Anordnung im Steil
gefälle des Ablaufrückens Weichenbogen durchfahren werden
müssen, ehe die Wagen die volle Laufgeschwiiidigkeit liaben.
Dies ist unerwünscht, denn es besteht die Gefahr, dafs bei der
geringen Laufgescliwindigkeit im Weicheiihogen bei einem
Teile der Wagen erbebliche Verzögerungen entstehen, so dafs
diese Wagen mit geringerer, als der vorausge.setzteii Geschwindig
keit am Rückenfufse ankommen. Hierdurch würden aber
die Laufweiteii und Laufahstände der Wagen verkürzt, also
das gefördert, was man einschränken wollte. Diese Betrachtungen
zeigen, dafs man mit dem Gefälle der Ahlaufrücken mehr er
streben mufs als Herr Cauer im Grundsätze II; ,,deii Ablauf
rücken ist ein Gefälle zu geben, das zum Auseinanderziehen
der Wagen grade ausreicht," ausgesproclien hat. Vor allem
müssen wegen der Scbwerläufer und ungünstiger Witterung die
höchstzulässigen unter C angegebenen Laufgeschwindigkeiten
erreicht werden, und dann die Wagen mittels der Steilanordnung
des Gefälles nicht nur auseinander gezogen werden, sondern
auch trotz der verschiedenen Laufwideistämle am Rückenfufse
möglichst gleiche Geschwindigkeit erreicht haben. Die Be
dingung für die Ausgestaltung der AblaulVOcIvcn hat demnach
zu lauten:

E. „Die Ablaufrückoii sind mit dem gröfsteii zulässigen
Gefälle so hoch anzulegen, dafs die Wagen mit den
unter C geforderten Laufgesclnvindigkeiten am Rücken
fufse ankommen."

Die unter Dreiteilung der Ablaufanlage und Verlegung
aller Bogen in die Verteilungstrecke durcligeführten Unter
suchungen lassen wohl keinen Zweifel darüber, dafs es zur
Gewinnung leistungsfähiger Ablaufaulagen für Eselsrückenbetrieb



vor allem darauf ankommt, die richtigen gegen

sei ti ge u B ezi ehun gen zwischen der Laufgeschwin

digkeit der Wagen am Anfange der Sammel

gleise und deren Gefalle herzussteHeu, wobei die

Wagen mit betriebsicheren, aber genügend hohen Lauf
geschwindigkeiten au den Anfang der Sammelgleise zu bringen

sind, und das Mindestmafs des Gefälles dieser Gleise durch
die Forderung des Verschiebens der Wagen von Hand bestimmt

ist. Die Gefalle der Ablaufrüeken und Verteilungsweichen

beeinflussen die Wirkungsweise der Ablaufanlage nur, wenu

durch sie unrichtige Laufgeschwindigkeiten hervorgebracht, oder

die Laufwiderstände der Wagen nicht in ausreichendem Mafse

unschädlich gemacht werden. Dementsprechend müssen beim

Entwerfen der Gefällverhältnisse für Ablaufanlagen vor allem

die Rezieliungen zwischen der Laufgeschwindigkeit der Wagen

am Anfange der Samiuelgleise und der Neigung dieser Gleise

zum Ausgangspunkte des Entwurfes gemacht und zunächst

die genannten Laufgeschwindigkeiten und die Gefälle der
Sammelgleise nach Ablauflinien und unter Beachtung der

Grundsätze A und B dieses Aufsatzes festgelegt werden. Erst

wenn dies geschehen ist, bestimmt man die Laufgeschwindig

keit der Wagen am Rückenfufse nach Grundsatz C und an-

schliefsend daran die Gefälle der Verteilungstrecken und des

Ablaufrückens nach den Grundsätzen D und E. Ebenso sind

bestellende mangelhaft wirkende Ablaufanlagen zu prüfen.

Vielfach übergeht man bei derartigen PiUfungen die

Feststellung der Beziehungen zwischen der Neigung der Sammel

gleise und der Laufgeschwindigkeit, der Wagen am Anfange
dieser Gleise und sucht Abhilfe allein durch Vorgröfserung

oder Verringerung der Höhe des Ablaufrückens zu schaffen.

Wo das Gefälle der Sainmelgleise mit 1 : 800 bis 1 :600 in
das riciitige Verhältnis zur Laufgeschwindigkeit der Wagen
gebracht werden kann, wird bei Vermeidung sonstiger Fehler
der Erfolg nicht ausbleiben. Sind aber die Sammelgleise
ungenügend geneigt oder gar wagerecht, daher die Laufweiten
der Wagen unzureichend, so führt eine Erhöhung des Rückens
nicht zum Ziele. Vor allem müfste in solchen Fällen die

Neigung der Sainmelgleise berichtigt werden.
Wird die llauptablaufanlage des neuen Verschiebebahn

hofes Mannheim, die sich im Allgemeinen als leistungsfähig
bewährt, im Sinne <lieser Ausführungen untersucht, so ergeben
sich für die Laufgeschwindigkeiten aller Wagen am Rücken
fufse*) 5,3 m/Sek, der beladenen olfenen Wagen am Anfange
der Sammelgleise

Nr. 1 bis 7 rund 4,3 m/Sek, knapp ansieichend
Nr. 8 bis 16 rund 5,0 m/Sek, völlig ausreichend
Nr. 17 bis 23 rund 4,3 m/Sek, knapp ausreichend
Nr. 24 bis 30 rund 4,0 m/Sek, zu gering.

*) Der Rücken ist 0,30 m höher, als in dem Aufsatze von A. El um
über den neuen Verschiebebahnliof Mannheim, Organ 1^09 S. 1, an
gegeben ist.

Entwidcelung, gegenwärtiger Stand nnd Anssicliten des elektrischen Tollhahnwesens.
G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin-Wilmersdorf.

I. Eiitwickelung und Stand des oleklrlsclicn llauplbahnwesens. | eingerichtet wurden, genügte im Allgemeinen den <eingerichtet wurden, genügte im Allgemeinen den e
Die aufserordentlichen Erfolge, die die Einführung der

elektrischen Ärbeitsübertragung bei Strafsen- und Kleinbahnen

gehabt hat, führte seit dem Ende der neunziger Jahre zu
fortgesetzten Bemühungen, diese Neuerung auch für die Voll-
balinen nutzbar zu machen.

In Anlehnung an die aus dem Strafsenbahnbetriebe vor

liegenden Erfahrungen erstreckten sich die ^ Vierachsigi
ersten Versuche auf die Ausrüstung von

Personenwagen mit elektrischen Trieb- i —

maschinell, die teils auf den Falirzeugachsen

augeordnet waren, teils diese unter Ver-

niitteluiig von Zahnrädern antrieben. Die
Triebmaschinen wurden aus mitgefülirteu

Speichern, die sich unter den Sitzbäiiken

oder unter dem Wagenkasten befanden,

mit Gleichstrom gespeist; die Aufladung

der Speicher erfolgte iu den Bahnhöfen,

die bereits eine Anlage für Stromerzeugung

bcsafscn oder an eine solche angeschlossen BhHBH
waren, während der Tageshelle, also wäh- ' '
rond der Zeit schwacher Belastung. ,

weise bei den bayerischen Pfalzbahneii,

den württembergischen Staatsbahnen *) und

in Oberitalien mehrere elektrische Betriebe

•) Organ 1902, S. 133/140. 'JÜg

Abb. 1. Vierachsige

rsten
Allforderungen, da es sich bei ihnen meist nur um die Be
förderung leichterer Züge oder gar nur einzelner Triebwagen
auf kürzeren Strecken handelte, für die die Verwendung von
Dampflokomotiven recht unwirtschaftlich war. Weniger befriedi
gend gestaltete sich der Betrieb mit Speichern auf den Vorort
bahnen grofser Städte, wie auf der Wannscebahii in Berlin,

r Speicber-Doppeltriebwagen der preußiscb-bessiscben Staaisbahnen.
Fahrbereit. (S. S. W.)

i



Abb. 2. VioracbsigGr- (W^pmifiiach-hessisclien Staatsbalmen. Schwank-
I  ̂ uuKen der lielastangsverhältnisse; für kür-

iiiijini iwifitiip» II I I 1- T : . i-p - . y-. -. .. . . o
i;-5 , ' d''Uv, zere Strecken ohne erhebliche Steigungen

Abb. 3, Secbsacbsj'ger Speicher-Doppeltriebwagen der iircnhiscli-hcssisclien Staats- den Strafseubahnen in den meisten Fälle
.Ibalmen. Falnbceit. (S. S. W.) miscliter Betrieb in Anwendung war,

'  die Zellen in ortsfesten Anlagen und in
V. - ~f'i für ihre Erhaltung zweckmäfsigen Zwischen-

jr ..: . '-.. •■ "' - räumen aufgeladen werden, während bei
3, Sechsachs'ger Speicher-Doppeltriebwagen der prciihiscli-hcssischen Staats- den Strafseubahnen in den meisten Fällen ein ge-^Ibabneii. Fahrbereit. (. .S.W.) mischter Betrieb in Anwendung war, also die

ri iiffi I ^ ' I ' Naebiaduns der Sneiclier während der Fahrt unter
-JflTfry^'TTirir niriL— den Oberleitujigstrecken erfolgte. Auch die

Unterbringung der

i^^ i^^i den Yollbahuwagen wesentlich besser^ mOglich; bei den neueren Ausführungen wer-
— — nicht mehr in oder unter den Wageu-

Abb. 4. Scbaltungsplan für den secbsachsigen Speicher-Doppeltriebwagen der preußiscb-hessischeu Staatabahneu. (S. S. W.)
SLr

TTy^-Tirrir nlTT
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Speicher
i 4 /iusschaUiiar* Sicherungen

Umschalter aum Fahren mit einem
Speicher

Ncbenschliifs aum Ampereiuesser i
oder 3

Selbsttätiger Ausschalter
ZähUrans'hiufs

für Reihenschaltung mit
IFiderstand

für Reihenschaltung ohne
U'iderstand

für Nebenemanderschalt-
Fern- ung mit Widerstand

schatter für Ncbeneinanderschalt-
ung ohne Widerstand

für Einschaltung mit
grofem Widerstand

für Einschaltung mit
kleinem iViderstand

; Anfuhr- und Einschalt-Seitenstände
Fahrrichlungschaller

t» Fj F# Fj Fj F, Sr, M, L.
Triebmaschinen

I  Sicherungen der Triebmaschinen
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ung beim Laden

Ums-halter (mit U B\ oder üSt
mechanisch gekuppeli)

führerschalter
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:  Sperrmagnete, abhängig von der

Hüpf erVerriegelung
Sicherung für Siclurheitschaltung
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mit I Speicher

Bremsventil
Notbrernsgriffe
Huppen

Lj Mp SFp Fj'Fj'Fj'Fj-Fj-F4'AW|
Kl\ 8 Klingeln
LM Trieomaschine für die Luftpumpe
A WL Anlafswiderstand für die Trieb

maschine der Luftpumpe
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..4i.e Slromaeiger
Kl 8 Spannungseiger
,^/-i.8 Kopflalcrnc
SZ.i-8 Kopf- oder Schlufslaterne
ZLi.i Signaltaterne
D  Deckenlampen, d unbeniitst
Fh.i Flurlampen
LL\.% Leselampen für Mefswerkseuge
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ii.8 Um- und Ausschalter für die

Wagenbeleuchtun.
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lainpeit
Ausschalter für die /lerfür die A
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Druckknöpfe für die Huppen
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hl.-: Um- und Ausschaller für die Trieb
maschine der Luftpumpe

i  Selbsttätiger Ausschalter Jür die Trieb
maschine der Luftpumpe

fll.8 Schalter für die Triebmaschine des
Läutewerkes

k Sicherung für den Beleuchtungstrom
i\A . u . Huppen- und Klingei-
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»HU „ « . Beleuchtungstrom
«1.8 „ m n Sleuerslrom, 77/ K.
01.8 , » . Huppen-und Klingel-
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pi.i w n » Steuerstrom, ifo V.
91.8 n > w Steuerstrom, t/o V.
>1.9 n „ die Triebmaschine der

Luftpumpe
I  „ B » Triebmaschine des

Läutewerkes



kästen untergebracht, sondern in besonderen Vorbauten. Die

Textabb. 1—4 zeigen neuere vier- und sechsaclisige Trieb-
bislier be.sprochenen Triebwagen nicht, dazu kann die stetige

Stroinzuleitung von aufsen nicht entbehrt werden ; die Yerwend-
wagen, kurz gekuppelte Doppelwagen, fahrbereit und mit auf- ung der Strafsenbahn-Oberleitung war aber fUr Vollbahnen nicht
gedecktem Speicher*), sowie ein Schaltungsplan für den sechs-

achsigen Wagen. Eine wesentliche Einschränkung erfährt die

wirtschaftliche Güte des Betriebes mit Speicher-Triebwagen
durch die geringe Fahrlünge, den hohen Beschaffungsi)reis der

Speicher, ihr grofses Gewicht und die bedeutenden Verluste

angängig, da für sie bei dem bis dahin verwendeten Gleich

strom von 500 bis 600 Volt Spannung solche Strommengen

nötig wurden, dafs die Leitungsdrähte und deren Aufliängung
sehr stark, also auch sehr teuer geworden wären, und den

Betrieb von vornherein unwirtschaftlich gemacht hätten. Man
beim Laden und Entladen; man ist deshalb in neuerer Zeit ! kam daher zu der Stromzuführung durcli eine dritte Schiene,
auch zum Baue von benzol-elektrischen Triebwagen **) über

gegangen, bei denen der Speicher durch eine Benzin-Trieb

maschine ersetzt ist; diese treibt einen Stromerzeuger, derden

Strom für die elektrischen Triebmaschinen liefert. Das Anlassen

der Benzimiiaschine, die zur avi - n i i i.» • i
Abb

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, S. 217; 1908, S. 288 und 365.

Vermeidung einer Übertragung
ihrer Erschütterungen auf den

Wagenkasten auf einem beson

dern Vorbaue aufgestellt ist,

erfolgt durch Prefsluft, die ohne

dies für die Bremse erforder

lich ist. Die Textabb. 5 und 6

zeigen einen benzol-elektri

schen Triebwagen der preu-

fsisch-hessischen Staatsbahnen

und dessen vorderes Drehge

stell mit Benzintriebmaschine

und Stromerzeuger.

Für die Befriedigung grö-

.fserer Kraft- und Verkehrs-

Bedürfnisse auf elektrischem

Wege genügen jedocli beide

*) Organ 1909, S. 250.
**) Organ 1906, S. 167; 1911,

. 5. Benzol-elektrischer Triebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahneii. (A. E. G.)

Abb. 6. Benzoi-elektriscber Triebwagen der preußisch-hessischen Staatsbalmen. Drehgestell mit Benzin-Triebmaschiue und
Stromerzeuger. (.4. E. G.)

-M



grofse Streckenlängen handelt, und man deshalb mit Spannungen lassen die Ausführung
bis etwa 650 Volt auskommen konnte. denen Einzelheiten in

Höhere Spannungen sind durch die dritte Schiene nur der Wannseebahn und i

ausualmi.sweisc zugeführt, so 750 Volt bei der Hoch- und erkennen, und Tcxtab

Untergrundbahn *) iu Berlin; bei noch höheren Spannungen abnebmcr, von denen
entstehen Schwierigkeiten in der stromdicbten Lagerung der wagen befinden.

Stromscliiene; allgemeine Nachteile, die der dritten Schiene (jje zweckmüf
anhaften, sind noch die hohen Anlagekosten, die Erschwerung (jig bereits im Strafsc
des Verkehrs auf dem Bahnkörper besonders in den Bahnhöfen, bewährt. Diese führt
die trotz der Abdeckungen nicht ganz ausgeschlossene Gefähr- gg ^uf die Beförderunj
dung der auf dem Bahnlcörper tätigen Menschen, die Erscliwe- grofser Entfernungen ;
rung der Gleisunterhaltungsarbeiten und endlich die durch Spannungen zum Ziele,
Vereisen und Versclineien der Stromschiene mögliclien Störungen, teuer werden, od
Letztere kann man allerdings fast völlig beseitigen ilurch die, Dej. Gleichstrom kann
besonders in Amerika übliche Verlegung der Stromschiene mit genügender Weise crfii
der Stromabnahmefläche nach unten. Die Textabb. 7 und 8 die an sich wegen il

*) Organ 1902, S. 140/151. betrieb sehr geeignet i

Abb. 7. Anordnung der dritten Scliiene auf der Wannseebahn bei Berlin. (S. S. W.

lassen die Ausführung

V::-: ^ ■■ --^^g V

Abb. 8. Anordnung der dritten Schiene bei der Hoch- und
Untergrundbahn in Berlin.

der dritten Schiene in ihren verschie

denen Einzelheiten in Bahnhöfen und auf freier Strecke bei

der Wannseebahn und der Hoch- und Untergrundbahn in Berlin

erkennen, und Textabb. 9 gibt eine Darstellung der Sti-oin-

abnehmcr, von denen sich mindestens zwei an jedem Trieb

wagen befinden.

Als die zweckmäfsigste Art der Strojnzuführung hat sich

die bereits im Strafsciibahnbetriebe erprobte Luftoberleitung

bewährt. Diese führt jedo(di bei deu Vollbahnen, bei denen
es auf die Beförderung schwerer Züge und die Überwindung
grofser Entfernungen ankommt, nur unter Anwendung hoher

Spannungen zum Ziele, da die Lcitungsanlagen sonst zu schwer

und teuer werden, oder zu hohe Spanmmgsverluste ergeben.

Der Gleichstrom kann nun aber diese Forderungen nicht in

genügender Weise erfüllen, da die Gleicbstrom-Triebmascbine,

die an sich wegen ihrer leichten Regelung für den Bahn

betrieb sehr geeignet i,st, für hohe Spannungen nicht gebaut,

hn bei Berlin. (S. S. W.) Abspannung des Stro-

so bei der Bahn der Mosel-

-  • liütte von St. Marie nach Mai-

^ zieres*). In ähnlicher AVei.«<e

Abb. 9. Stromabnehmer für die dritte Schiene. (S. S. W.)

machte Tliury schon 1903 die Anwendung einer Spannung

von 2400 Volt in der Fahrleitung durch Sclialtung von

vier Triebmaschinen für 600 Volt hinter einander möglich**).
Die Textabbildungen 10 und 11 zeigen die Fahrleitungsanlageu

der Rheinuferbalm Köln—Bonn auf freier Strecke und in Bahn-

•) Organ 1908, S. 329.
**) Organ 1908, S. 288.

Or^aa für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 16. Heft. 1912.



Abb. 10. Rbeinuferbahn Köln-Bonn, 1000 Volt Gleicbstrom.
F^rlcitungsanlage auf freier Strecke. (S. S. W.)

Abli 11. Rbeinuferbulm Kftln-Bomi, 1000 Volt Gleichstrom. Falirleitungsanlage im Bahnhof.
(S. S. W)

^ ■ ■ .'T
nrti»

höfen; die Fahrleitung ist hier bereits in Ketteiiaufliängung

ausgeführt, auf die später nocli näher eingegangen werden wird.

Neuerdings werden Gleichstrom-Triehmascbinen für 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, wünlen immer noch zu

teure Stromleitungen und Stromerzeugungs-Anlagen in verhältnis-

mäfsig geringen Abständen von 40 bis 50 km bedingen, wenn
nicht zu grofse Spannungsverluste entstehen sollen.

Es lag deshalb nahe, zur Überwindung der Schwierig
keiten Wechselstrom heranzuziehen, da sich diese Stromart für
hohe Spannungen besonders eignet, also die elektrische Über
tragung von Arbeit auf weite Entfernungen in wirtschaftlicher

Weise ermöglicht. Bei den ersten Ausführungen dieser Art

wurde hochgespannter Wechselstrom längs der Balmstrecke

geführt und in entsprechenden Abständen wurden Umformer
für die Umformung des Wechselstromes in Gleichstrom üblicher

Spannung aufgestellt*). "Diese Umformung ist zwar in Anlage
und Betrieb billiger, als die Anlagen zur Erzeugung von Gleich

strom, verringert aber den Wirkungsgrad der ganzen Anlage

und erleichterte schon aus diesem Grunde die elektrische

Ausstattung der Vollbahnen nicht. Deshalb schritt man zur

*) Organ 1904, S. 45, 47.

unmittelbaren Anwendung des Wechselstromes in den Trieb

maschinen, und zwar des dreiwelligen Wechselstromes, Dreh
stromes, da brauchbare Triebmaschinen für einwelligen Wechsel
strom noch nicht zur Verfügung 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 höhere
Spannung als etwa 4000 Volt zuläfst und in den Bahnhöfen,
besonders in den Weichen, in denen sich die stromdicht von

einander zu sondernden Luftleitungen kreuzen, zu verwickelten

und unschönen Netzen führt, anderseits in der geringen Regel

barkeit der Drehstrom-Triebmaschine, die auch bei wechselnder

Belastung unveränderte Umdrehungszahl behält. Nur in unwirt
schaftlicher Weise ist durch Widerstandschaltung, Stufenschal

tung oder Mafsenschaltung eine Regelbarkeit in gewissem
Umfange zu erzielen, also ist die

eitungsanlage im Bahnhof. , l • j- i
Abstufung der Fahrgeschwindigkeit

^  : beim Befahren von Steigungen zur

'  Einholung von Verspätungen und zu

-  ' anderen Zwecken beschränkt, und in

- j ^ den Anlagen für Stromerzeugung
1^/ , werden grofse Maschinensätze nötig,

,  die nicht dauernd mit genügender

- \ ' - '1 Belastung arbeiten können, was auf

.j- \ Anlage- und Betriebskosten ungün-
E3||L|]3[B0 B stig einwirkt. Anderseits darf nicht

I ^5 ̂ verkannt werden, dafs die Drehstrom-
BBmct jHHIj 1^ ̂  Triebmaschine, die für Bahnzwecke
ilBrl B gewöhnlich für 15 bis 25 Wellen in

n  Sekunde gebaut wird, in ihrem

^ Aufbaue einfacher ist, als die Gleich-
fällen von etwas über 4 au die

Möglichkeit der Rückgewinnung von

Strom in wirtschaftlicher Weise bis zu 80"/n bietet*), was

besonders bei Gebirgsbahnen von Wert ist. Besondere Aus

bildung erfuhr der reine Drehstrombetrieb durch Ganz und Co.

in Italien auf der Valtellina-Balm**) und durch Brown,

Boveri und Co. in der Schweiz auf der Strecke Burgdorf—

Thun***) während Örlikon die Verwendung des Drehstromes
nach Ward-Leonard in der Weise durchführte, dafs auf

den Fahrzeugen der Drehstrom in Gleichstrom umgeformt wurde.

Seine bemerkenswerteste Anwendung erfuhr der Drehstrom

als Betriebskraft bei den Scbneilbahnversuchen auf der Strecke

Marienfelde—Zossen in den Jahren 1902 und 1903; da es

sicii bei diesen um die Erzielung besonders hoher Fahrge

schwindigkeiten handelte, erhielten auch die Fahrleitungen

eine von den bisherigen Ausführungen ganz abweichende Durch

bildung. Die Verlegung erfolgte an Ständern neben den Fahr-

schicnen. Von der Benutzung der Fahrschienen für die Strom

leitung wurde abgesehen und für die drei Wellen des Dreh

stromes dreifache Luftleitung verwendet. Zum ersten Male

wurde die Spannung von 10 000 Volt benutzt und auch in

*) Organ 1905, 8. 175/180 und 307.
**j Organ 1904, S. 313/345 und 1905, S. 175/180.
•*♦) Organ 1905, S. 65/67.



die Triebfahrzeuge geleitet, um dort in niitgeföhrten Abspannen!

auf 2000 Volt und 650 Volt herabgesetzt*) zu werden.
Zweifellos hat die Einführung des Drehstromes in den

Bahnbetrieb die elektrische Ausstattung der Vollbahnen ein

gutes Stück vorwärts gebracht; diesem Fortschritte hingen

jedoch noch mancherlei Mängel an, und so wendeten sich die
weiteren Bemühungen dem einwelligen "Wechselströme zu, urn

mit einer einfachen Fahrleitung die Möglichkeit der Über

teil, dafs sie auch durch Gleichstrom betrieben, also auch

auf Bahnen benutzt werden kann, deren äufsere Strecken für

"Wecliselstrom, deren Innenlinien für Gleichstrom eingerichtet

sind. In solchen Fällen müssen allerdings die Steuerungsein-

riclitungen getrennt für Wechsel- und Gleichstrom, also doppelt

angelegt werden.

Die Spannung in der Fahrleitung kann bei dem Einwellen-

"Wechselstrom wesentlich erhöht werden, da nur noch eine

Windung grofser Entfernungen zu vereinigen. Die ersten Ver- Leitung erforderlich ist. Die höhere Spannung in der Fahr

suche nach dieser Richtung führten, ähnlich den bereits er

wähnten Ausführungen von Drehstrombetrieben durch Örlikon,

zur Anlage einer Wechselstrom-Oberleitung und zur Umfor
mung des Einwellen-Wechselstromes in Gleichstrom üblicher

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
für die unmittelbare Verwendung von Einwellen-Wcchselstrom
herzustellen. In einer schnellen Folge von Verbesserungen der
ersten Ausführungen entstand bald eine Triebmaschine, die die
Vorzüge der Gleichstrom- und Drehstrom-Triebmaschine ver

einigte, nur bei gleicher Leistung etwas gröfser und schwerer,
also auch teuerer, als erstere wird. Auch dieser Nachteil

nimmt bei Erhöhung der Schwingungszahl ab; es entstehen

leitung von neuerdings bis 15 000 Volt bewirkt Verringerung

der Zahl der Speisestellen und damit der Anlagekosten.

Der auf den Triebfahrzeugen unterzubringende Abspanner

setzt die Spannung der Fahrleitung vor Einführung in die
Triebmaschinen auf 300 bis 500 Volt herab, erhöht allerdings

wieder Gewicht und Preis der Falnzeuge. Dieser Nachteil ist

aber gegenüber den erzielten Vorteilen gering. Tatsächlich kann

denn auch wohl behauptet werden, dafs mit der Gewinnung

der brauchbaren Einwellen -Wechselstrom - Triebmaschine ein

neuer oder vielmehr der erste Zeitabschnitt für die erweiterte

Einführung der elektrischen Arbeitsübertragung bei den Voll

bahnen begonnen hat. Die ersten Versuche der preufsisch-
hessischen Staatsbahnen mit den neuen Triebmaschinen wurden

auf der Strecke Niederscböiiweide—Spindlersfeld*), später auf
der Versuchsbabn bei Oranienburg**), bei den schwedischen

Staatsbahnen auf den Strecken Tomteboda—Vartan und Stock-

jedoch dann wieder andere Erschwernisse, und so schwankt ; holm—Järfva***) gemacht; bei Niederschönweide, wo der
die Schwingungszahl für ßahnzweckc gewöhnlich zwischen 15
und 25, wie bei den Triebmaschinen für Drehstrom.

Die Triebmaschine für den Einwollen-Wechselstrom ist

ebenso regelbar, wie die Gleiclistrom-Triebmaschine, ihre Um
laufzahl hängt, wie bei dieser, nur von der Spannung des zuge
führten Stromes

Versucbszug längere Zeit im fahrplanmäfsigeii Betriebe blieb,

fanden ausschliefslich Triebwagen Verwendung, die Spannung

*) Organ 1904, S. 160/169 und 1S05, S. 175/180.
*♦) Organ 1910, S. 257/258.

Organ 1910, S. 113.

ab, und dieser kann
in einem in der

Niederspannung
seite in verschie

dene Stufen ge
teilten Abspanner
in weiten Grenzen

geändert werden.
Die Unterteilung
der Niederspann
ungswickelung er
folgt durch um
laufende Abspan
ner oder Hüpf
schalter, oft auch
unter gleichzeiti
ger Anwendung
beider Einricht

ungen.

Die Wechsel

strom - Triebma

schine hat noch

den weiteren Vor-

•) Organ 1904,
S.62/64U.S.I60/169.

Abb 12. Normale Anordnung der Vielfachaufliängung Bauart Siemens-Schuckert.
a Fahrdraht, b Fnhrdrahtklemme, c Hilfstragdraht, d Tragseil, e Hängedrähte, f Hängedrahtklemrae, g Tragseil-

Isolator, h Isolatorstrebe, i Isolator für seitliche Festlegung, k Klemme für seitliche Festlegung.

Tragseilisolator. Bewegliche
Fahrdraht-

klomme.
Abspannisolator.

Endklemmc.

Seitliche Festlegung der Fahrleitung.
Häiigedraht.



in der Fahrleitung betrug 6000 Volt, die Schwingungszahl 25;

auf den schwedischen Strecken wurden die Versuche mit Loko

motiven und 'l'riebwagen vorgenommen; die elektrische Aus

rüstung 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. Die Spannung in der Fahrleitung wechselte

von 5000 bis 20000 Volt, die Schwingungszahl von 15 bis 25.

Lei den deutschen Versuchen richtete sich das Augen

merk besonders auch auf die Ausbildung der Falirleitung und

der Stromabnehmer, da sich schon bei den Vorversuchen zu

den früher erwähnten Schnellbahnfahrten auf der Strecke Maricn-

felde-Zossen gezeigt hatte, dafs diese Teile in der bisherigen

Ausführung für hohe Fahrgeschwindigkeiten nicht genügten,

weil an den Aufhängepunkten der Fahrleitung durch Abspringen

des Stromabneiimers Stromunterbrechungen eintraten, die zu

vorzeitigen Zerstörungen der Fahrleitungen führten. So entstand
für letztere die Vielfach-Aufhängung, bei der zur Erzielung

einer möglichst geraden, wagerechteii Lage des Fahrdrahtes

die Zahl der Aufhängepunkte vermehrt und diese selbst völlig

nachgiebig ausgebildet waren, trotzdem aber auch eine Ver
ringerung in der Zahl der Tragmaste und damit auch der strom-

dichtcn Stützen möglich wurde. Die Vielfach-Aufhängung

beruht nach Textabb. 12 darauf, dafs der Fahrdraht nicht

mehr an den Stützen, sondern in kurzen Abständen mit Hilnge-

dräliten oder Schlaufen, nötigenfalles unter Vcrmittclung eines

Hülfstragsciles, an einem Stabldraht-Tragseile aufgehängt wird,

das zwischen den Masten mit geringer Spannung aufgehängt

ist. Zur Erhaltung der wagerechten Lage des Fahrdrahtes

bei Wärmeschwankungen wird das Leitungsnetz in Abschnitte

von etwa 1000 m Länge geteilt, in der Mitte oder an einem

Ende jedes Abschnittes fest verankert und an beiden Enden,

oder an dem einen freien Ende mit einer durch Gewichtslast

selbstwirkenden Spannvorrichtung versehen.

Abb. 13. Stromabnebraer für Vollbahnfalirzeiige. {S. S. W.)

Die Ausbildung des Stromabnehmers führte zu dem Scheereil-

Stromabnehmer (Textabb. 13), bei dem auf besondere Leichtig

keit des an der Leitung schleifenden Teiles Wert gelegt ist.

(Fortsetzung folgt.)

Die Eisenbahn als Förderer der Landwirtschaft.

In einer Druckschrift »Das Wesentlichste der Bodenfrucht

barkeit« legt die Pennsylvaniabahn ihre Bestrebungen dar, die

Ackerbau-Gebiete längs ihrer Linien zu fördern. In der Ein

leitung werden folgende Punkte mit Bezug auf amerikanische

Verhältnisse betont: Auf die Erhaltung der Leistungsfähigkeit

des Bodens ist höherer Wert zu legen, als bisher. Seit Jahren

liat die Pennsylvaniabahn bei den Versuchen der staatlichen

Ackerbau-Abteilungen und landwirtschaftliclien llocliscliulcn zur

Verbreitung dieser Erkenntnis geholfen. »Uiiterrichtszügc*)« für
grofse Gebiete wurden den Staatsbehörden zur Abhaltung von

Vorträgen in den Eiscnbalinwagen zur Verfügung gestellt.

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

Landwirtschaftliche Sachverständige sind seitens der Bahn an

gestellt, die die anwohnemlon Gutsbesitzer aufsuchten. Zu

Bacon, Delaware, wurde eine landwirtscliaftliche Versuchstatioii

auf einem als untauglich für Ackerbau geltenden Grandstück

eingerichtet, um zu zeigen, was sich durch Anwendung wissen

schaftlicher Verfahren erreichen läfst. Druckschriften niafs-

gebender Verfasser wurden durch die Güterabteilung verbreitet,

die den Gutsbesitzern die Vorteile wissenschaftlicher Forschungen

und Versuche bislang auf folgenden Gebieten zugänglich machen:

Alfalfa, Entwickelung der Baumschulen, Kartotfelbau, Vor

schläge über Samenkultur, Ackerbau auf der Halbinsel Delaware-

Maryland-Virginia, Verwendung des Dynamits im Acker. G—w.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein zur Pürderung der Verwcndang des Holzsclnvellcii-Obcrbaaes.

Der Verein hielt am 21. Mai 1912 unter dem Vorsitze

des Herrn Konsul Segall in Berlin einen Vortragsabend in

Anwesenheit von Vertretern der Behörden des Eisenbahnfaches

und der Forstverwaltung, preufsischer Abgeordneter und einer

grofsen Zahl von Faclileuten ab.

Der stellvertretende Direktor des Prüfungsamtes, Herr

Geheimer Regicrungsrat. Professor Rudeloff, sprach über

»Die Eignung von Holz und Eisen zu Eisenbalmscliwellen«.

Er füliite an der Hand zahlreicher Lichtbilder die bisher vom

Material-Prüfungsamte ausgeführten Versuche mit Holzschwellen

auf Druck-, Sclieer- und Biegefestigkeit des Kiefern-, Buclieu-

und Eichen-Holzes, wie auf die Widerstandsfähigkeit der

Bettung aus Kies und Hartgestein-Stoinschlag vor. Eine

weitere wichtige Reihe der Untersuchungen beschäftigte sich

mit der Veränderung der Eigenschaften dieser Scliwellenarten
unter der Wirkung der auf Erhöhung der Widerstandsfähigkeit
gerichteten Tränkverfahren. Ihnen schlofs sicli weiter die

Untersuchung der Verbesserung des Widerstandes gegen Her

ausziehen, Verdrücken und Überdrehen der Befestigungschrauben
durch Hartholzdübel in Weichholzschwellen an. Der in Deutsch

land verbreiteten Verdübelung nach (Jollet stellte der Vor
tragende auch die Versuchsergebnisse der in Frankreich ver

wendeten Eiscnspiralo von Tliiollier gegenüber. Dem Vor

trage, aus dem die Bedeutung amtlicher Prüfungen für die

technische Seite der Schwellenfrage liervorging, folgte ein



Vortrag des Landtags-Abgeordneten Dr. Wendlandt »Über

die ßehandelung der Schwellenfrage in den deutscheu Volks
vertretungen«. Die badische Eisenbalmverwaltimg, die. in der
Verwendung der Eiseiischwclle in Deutsclilaiul bekanntlich am

weitesten gegangen ist, sclieint neuerdings wieder die Holz-

s(!hwclle durch Verlegung auf Neubaulinien erproben zu wollen.

Das Streben nucli vergleichender Deiiandelung sei seitens des

preursi.s<'hen Ministers der öfFciitlichen Arbeiten in der gegen
wärtigen Sitzung des Abgeordneten-Hauses zu Tage getreten.
Der Buchenscliwelle sei in Preufsen neuerdings weiterer Ein
gang vcrscliafft; dabei sei aber auch die Forderung der
Eisengewerbc, die besonders in den Ö-stÜchen Bezirken beträcht
lich billigere ausländische Kiefernschwelle zur Förderung ein
heimischer Arbeit durch Eisenschwellen zu ersetzen, vom
Standpunkte der Wirtschaft der staatliclien Eiseiibalinver-

waltungen zurückzuweisen, da ja auch da.s deutsche Eisen-

gewerhe sich des billigem aiisländisciien Kolistofies statt der

kostspieligeren bodenständigen Eisenerzvoi-rätc bediene. Auch

nach der im preufsischen Äbgeordnetenhause bekannt gegebenen

Ansicht der preufsischen Forstverwaltung empfehle es sich, die

billigere Kipfcrnschwelle vorläufig vom Auslande zu beziehen,
I  zumal von dem Preise dieser Schwellen für Frachten und Ver
edelung durch Tränkung und Verdühelung ein erheblicher Teil

dem Iiilaiide verbleibe. Da die wirtsciiaftliche Überlegenheit
der llol/schwellc aufscr Frage stehe, so dürfe man der Hoff

nung Ausdruck geben, dafs nach dem Vorbilde beinahe aller

fremder Länder bei techniscber Gleiclischützung beiderSchwellen-
arteu auch die zurückgedräugte Holzscliwelle allmälig in ihr

früheres Bestandverhältnis in Preufsen wieder eingesetzt werde.
An die Prüfuugsergebnisse schlofs sich eine anregende

Erörterung über die Eignung der StofFartcn zum Oberbaue,
wobei von einem Reduer besonders auf die dem Eisen Ober-

i  legene wertvolle Nachgiebigkeit des Holzes, also die Fähigkeit
der Verarbeitung der Stofswirkungen hingewiesen wurde. Da-

I  dur(!h werde die Fahrt angenehmer und Seltonung des Ober-
I  baues und der Fahrzeuge erzielt.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Br

Grofse Drehbrücke in SudfrAiikrelch.
(Reviio gdnerale des cliemins de fer 1910, Miirz, Heft 3.

Mit Zeichnungen.)
Der aufserordeutlicli starke Verkolir zwischen Nord- und

Mittel-Frankreich und dem mittelländi.schen Meere hatte eine

zweite Verbindung zwischen Paris und Marseille erforderlich

gemacht. Diese noch im Bau begriffene Strecke überschreitet

zwischen Miramas und der Estague-IIalbinsel den Caronte-See
mit einer 950 m langen Brücke von acht Öffnungen zu je
82,50 m, zweien zu je 51,0 in und zweien von je 56,50 m
Weite, die als Drehbrücke ausgebildet sind. Das Eigengewicht
der Drehbrücke ist rund 1350 t, die Durcbfaiirhöhe bei ge

schlossener Brücke 23 m, so dafs die dort üblichen »Tartaiien«
und Fischerbote durchfaliren können.

Die Brücke bat ihre grofsen Abnic.ssungen erhalten, Aveil
sie den geplanten Kanal von der Rhone nach Marseille über

schreitet, der sich mit einem künftigen, strategisclieii ZAveckeii !
dienenden zweiten Kanale an dieser Stelle vereinigt. Die
schiffbare Durchfahröffnung ist 43 m breit. Bei diesen Mafsen

braucht die Drehbrücke nur seiton geöflrict zu werden. Sie
ruht bei der Drehung auf einem Zapfen des Drehpfeilers mit

den vollen 1350 t. Mit Rücksicht auf die Seltenheit der

Öffnung sind nur zwei Triebniaschineii von je 65 PS vorge
sehen, von denen eine nur zur Aushilfe dient. Der Maschinen- i

und Steuer-Raum liegt hoch zwischen den Hauptträgern über |
dem Mittelpfeiler. !

Der Drehzapfen besteht aus einem linsenförmigen Körper
aus Pliosphorbronze von 792,6 mm Durchmesser, der zwischen

zAvei gehämmerten, gehärteten und angelassenen Chrom-Nickel-

stalil-Pfanneii gelagert ist. Der mittlere Druck beträgt
250 kg/qcm.

Die ungewöhnlichen Abmessungen und die Seltenheit der

Drehbewegungen veranlafsten die Entwerfenden und die Paris-

Lyon-Mittelniccr-Gesollschaft, für deren Rechnmig die Brücke

gebaut wird, eingelieiide Versuche über das geeignetste Schinier-

ücken und Tunnel.

mittel anstellen zu lassen, das bei hoher Sommerwärme und

im Winter sicher Avirksam bleibt. Die f^cole des Ponts et

Chaussees hat diese Versuche in Verbindung mit den Werk
stätten A'on Creuzot an einem Probezapfmi von 550 mm durch

geführt, dabei auch die günstigsten Halbmesser für die Krüm
mung der Zapfen und Zapfenlager ermittelt. Das geeignetste

Schmiermittel Aväre Paraffin, Aveil seine Reibung mit Avachsen-

dem Drucke abnimmt. Leider ist es nicht verAvendbar, Aveil
e.s immer erst geschmolzen werden mufs, ehe es in die zu

schmierenden Teile eingebracht werden kann, Avas bei der

Wartung durch einen einfachen Wärter zu umständlich Aväre.

Aus denselben Gründen mufste auch von Verwendung reinen,

steifen Fettes abgesehen Averden, das sich ähnlich, Avenn auch
weniger günstig verhält, wie Paraffin. Man kam schliefslieh

auf Mineralschinieröi zurück.

Zahlreiche sorgfältige Versuche haben dies Flrgebnis ge

liefert. Bei der ersten Reilie Avurden zwei Versnchslinseu mit

833,3 und 792,6 mm Halbmesser verwendet. Als Schmier

mittel dienten Mineralöl, reine Vaseline und reines, steifc.s

Fett. Die Drucke auf den Probelinscn scliAvankten zAvisclieii

166 und 665 kg/qcin gegenüber 250 kg/qcm auf deu Zapfen
der Brücke. iOs zeigte sieb, dafs hei kleinen Drucken das

Mineralöl am sclilechte.sten, das steife Fett am besten zur

Reibuiigsvermimieruiig beiträgt. Bei stärkeren Pressungen wurde

<lcr Unterschied geringer. Aber auch die Beständigkeit der

Sehmiermittel spricht für das steife Fett. Bei 250 kg/qcm

Druck war das Mineralöl schon vollständig ausgetrieben. Von

Vaseline waren kaum noch Spuren erkennbar, während das

Fett selbst bei 665 kg,'qcm Druck nocli immer merkbar AA'irkte.

Umdrehungen ohne Schmiermittel erforderten für Linsen mit

833,3 mm Halbmesser 1860 kg Zug am Hebel der Versuchs-
vorriclitung, bei Mineralöl- oder Vaseline-Schmierung 2170 kg

und 1880 kg. Der ungeschmierte Probezapfen war also leichter

beAveglich, als mit Öl und Vaseline geschmiert. Noch Avesent-



lieh günstigere Ergebnisse wurden mit den nach einem Halb

messer von 792,6 mm gekrümmten Oberflächen erzielt, weil

sie sich ilircm Lager inniger anschmiegen konnten, wodurch

ein geringerer Druck auf die Fläclicneinheit erreicht wurde.

Ihre Drelimomcntc sind 2,6 mal kleiner, als die für Linsen mit

833,3 mm Halbmesser. Jene sind also geeigneter als diese.

Die blrgebnisse der ersten Versuchsreihe lieferten keinen

AufscliluCs über die Gröfse der Reibungsziffern, weil es bei

gekrümmten Oberflächen von Zai)fen und Lager nicht möglich

war, eine völlige gegenseitige Berührung zu ermöglichen, die

kugelförmige Gestaltung der Berührungsflächen an sicli und

unvermeidli(die Fehler bei ihrer Herstellung liefsen im Innern

stets einen druckfreien Ring entstehen. Zur Vermeidung dieser

Übelstände wurde eine zweite Keilie von Versuchen mit ebenen

Flüchen an Zapfen und Lager ausgeführt, die genaue Schlüsse

über die Gröfse der Reibungsziffern zuliefs, weil sich die

Flächen voll berührten. Als Sclunierrnittel dienten wieder die

drei bei der ersten Reihe verwendeten, als viertes kam noch

geschmolzenes Paraffin hinzu. Als Reibungsziffern ergaben sich

für Vaseline 0,107, Mineralöl 0,105, steifes Fett 0,097, Pa

raffin 0,011, ohne Schmiermittel 0,108. Das geschmolzene

und warm eingebrachte Paraffin war also den andern Schmier

mitteln weit überlegen. Es hielt sich auch am längsten.

Bei 669 kg/qcm Druck waren Öl, Vaseline und Fett fast
ganz ausgetrieben, das Paraffin hatte sich von 1,0 mm Dicke

auf 0,2 mm vermindert. Leider wird es bei Wärmegraden

über -f- ° C so dünnflüssig wie Öl, so dafs es ausläuft, und
seine Verwendung für gröfse, Hitze erzeugende Belastungen

und gröfsere Geschwindigkeiten ausgeschlossen bleibt.

Die Bewegung ohne Schmiermittel ist bei ebenen Flächen,

im Gegensatze zu den Beobachtungen an gekrümmten, sclnvie-

riger, als mit Öl- oder Vaseline-Schmierung. Sie ist überhaupt
für jede Schniierungsart, besonders mit zunehmendem Drucke

auf die Flächeneinheit, bei gekrümmten Oberflächen leichter,
als bei ebenen. Aufserdem geben die gekrümmten ohne Wei

teres mittige Stellung.

Die Höhe der Durchfahrtöffnung von 23 m läfst das Aus

drehen nur selten nötig erscheinen. Man stellte deshalb auch

die Zunahme der Reibung durch lange Rulio 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°/o bei ebenen und 3 bis 7,7
bei gekrümmten Oberflächen mit 792,6 mm Halbmesser.

Die Kugelflächen selbst hatten nicht im geringsten gelitten,

obgleich der bei den Versuchen angewendete Druck von 383

kg/cm die am Bauwerke selbst auftretende um 83 kg über

schritt. Da auch die Ergebnisse dieser Versuche, wie alle

früheren, für Zapfenlinsen mit 792,6 min Halbmesser sprachen,

wurde diese Gestalt für die Ausführung gewälilt.

An mehreren Stellen der Drehvorrichtung kommen Ge

lenke mit stark belasteten Zapfen und nnrundeu Scheiben vor.

Zur Ermittelung der Reibungsziffern für diese wurde ein

Cliromnickelstahlzapfeu von 120 mm Halbmesser zwischen zwei

Phospliorhrouzepfannen unter 60 t Druck gedreht. Als Schmier

mittel dienten wieder Öl, Vaseline, Fett und Paraffin. Audi

hier war letzteres den drei andern Mitteln überlegen. Die

Reibungsziffern betrugen für Vaseline 0,160, Öl 0,146, Fett
0,129, Paraffin wieder 0,011, ohne Schmiermittel 0,170. Auch

hier waren die Bewegungen ohne Schmiere am stärksten durch

Reibung beeinträchtigt.

Trotz der sichtlichen Überlegenheit des Paraffins bezüglich
der Reibungsziffer und Beständigkeit mufste es doch der
Wärmeverhältnisse wegen von der Verwendung ausgeschlossen

und da.s wesentlich handlichere Mineralöl verwendet werden.

Py-

Keae l.uffungsaDlage für den Tunnel der Baltimore-Babn.
(Engineering Record 1911, Band 64, 25. November, Nr. 22, R. 618.

Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeiclmungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XXXVII.

Der durch die Stadt Baltimore führende Tunnel der

Pennsylvania-Bahn besteht aus einem nördlichen 1513 ni, und
einem südlichen 668 m langen Teile, deren ersterer auf 1100 m

mit 13,24 °/oo steigt. Zwischen beiden liegt die Haltestelle
Pennsylvania-Avenue offen. Der zweigleisige Querschnitt hat
40 (pn Fläche, die Umschliefsung bildet ein Backsteingewölbe.
Wegen der steilen Neigung werden alle nach Süden fahrenden
Güterzüge von zwei Lokomotiven durch den Tuunel gezogen,
der nördliche Abschnitt mufs deshalb künstlich gelüftet werden.

In der Lüftungseinrichtung (Abb. 2 bis 4, Taf. XXXVII)
von Churchill an der Pennsylvania-Avenue befinden sich die
Lüfter unmittelbar über dem Tunnel aufserbalb des Einganges,

und der Luftstrom wird iu eine den Tunnel umgebende Kammer

hinabgeführt. Diese Kammer verengert sieb allmälig zu
einer Düse, durch die die Luft unmittelbar in den Tunnel
geführt wird. Unmittelbar unter den Lüftern hat die Kammer
eine gleichmäfsige Breite von 1,4 m, die Breite der Düse
nimmt von 90 cm an der Sohle des Tunnels bis auf 27 cm am

Scheitel ab, die Fläche der Düse beträgt ungefähr 8 qm.
Der zum Betriebe der Lüfter verwendete Wechselstrom

wird von den Mount-Vernon-Werkstätten an der Nord-Zentral-

Bahn, nahe dem Nordeingange des Tunnels bezogen. Da die
Lieferung beschränkt war, wurden für Pennsylvania-Avenue
Gleichlauf-Triebmaschiiien verwendet, um den Leistungswert

möglichst nalie der Einheit zu halten.

Die Lüfter haben 3,2 m Durchmesser und 3,2 m Breite.
Sie sind für eine Leistung von je 12 740 cbm bei 104 Um
läufen in der Minute berechnet und erfordern je 190 PS. Sie

haben vollständige Gehäuse und sitzen auf 343 mm dicken
Wellen. Sie werden durch je eine unmittelbar mit einem Er-

I  reger verbundene Gleicblauf-Triebmaschine von 235 PS, 2200 V
und 600 Umläufen in der Minute getrieben. Kettentriebe von

3,35 m Mittenabstand, 38 cm Breite und 1 ; 8 Neigung über
tragen 190 PS. Da der Inhalt des Tunnels 60 500 cbm be
trägt, so findet bei 322 m/Min Geschwindigkeit der einströmenden
Luft in 4,7 Min vollständiger Luftwechsel statt.

An der Nord-Avenue, ungefähr in der Mitte zwischen
Nordeingang und John-Strafse, bestand schon ein Lüfterhaus
aus Backstein mit zwei senkrecliten Lüftern in einem mit dem

Tunnel durch einen Kanal unter Nord-Avenue verbundenen

und in einen Schornstein von 45,72 m Höhe und 3,66 m obei'ra
1 Durchmesser mündenden ßetongehäuse. Die Lüfter hatten

1 4,57 m Durchmesser und 2,29 m Breite, wurden durch langsam



laufende Triebmaschinen von je 40 PS mit Riemen getrieben 5660 cbm bei 65 Umläufen in der Minute erhöbt. Sie er-
und hatten eine berechnete Leistungsfähigkeit von je 3110 cbm fordern Triebmaschinen von je 35 PS.

«o TT 1!^ f • A TVT- » n- T 1 • Mount-Vernon wird der Strom von 220 auf 2200 Vbei 78 Umläuten in der Minute Diese Lütter werden in „ r ^ , • i' u i i i -j «u
aufgespannt und in vier Kabeln den beiden LOfterhäusern zu-

vielfiügelige umgeändert, was ilire Leistungsfähigkeit auf je geführt. B s

Bahnhöfe und deren Ausstattung.
lösch-Regenrolire der MAiihattan-llocIibabn. Handrad auf der Spindel betätigt werden kann. Die Trieb-

(Electric Riiilwa}- Journal 1911, Hand XXXVIII, 12. August, Nr. 7, maschinen werden durch Dreiwellen-Strom von 220 V und 60
S. 2-7. Mit Abbildungen.) Wellen in 1 Sek betätigt. Sobald ein Regenrohr-Abschnitt

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVI. abgeschlossen wird, wird er zur Verhinderung des Gefrierens

Der Harlem-Flufs-Bahnhof des VL Avenue-Zweiges der selbsttätig entleert.
Manhattan-Hochbahn an der 159. Strafse und VIII. Avenue in l>ie Regenrolir-Venlile werden von einem Schaltbrette im
Ncuyork hat kürzlich Regenrolne zur Beschränkung eines cnt- Wachtturme aus gesteuert, itieses besteht aus 45 fünffachen
stehenden Feuers erhalten. Der Balmhof fafst ungefähr 560 Steckdosen, die derselben Anzahl von Regemohr-A'^eiitilcn ent-
Wageii und enthält 33 Gleise von 8080 m ganzer Länge, von sprechen, und zwei Verbiiidungstöpseln. Über dem Schalt-
der ungefähr 75 auf Bauwerken, der übrige Teil auf Aschen- brette befinden sich die Anlafs-Magnetschalter und Schaltungen
schüttung liegt. In der Mitte der Aiifstellungsgleise führt ein der Triebmaschinen, die Hauptschalter und die Meldelampen, alle
Verkehrsgleis nach dem untern Bahnhofe in Geläudehöhe. doppelt. Drei der Anschlüsse der Dosen sind für die drei
Zwischen jedem Gleispaare ist eine Reilie von Regenrohren Wellen des Triebmaschinen-Stromes, die beiden anderen für
angeordnet. Die Auslässe sind oflfene 13 mm weite Düsen, die Verbindungen der Meldelampen erforderlich. Um die Trieb-
Sie haben 3 ni Teilung und liegen 10 cm unter der Unterkante maschine eines Ventiles anzulassen, wird der Stöpsel in die
der übern Führung der Fensterverschlüsse der Wagen. Im betreffende Hülse gesteckt und der Zweiweg-Dreipunkt-Messer-
Ganzen sind 2804 Auslässe angeordnet. Die Regenrohre sind Schalter über dem Schaltbrette auf »offen« gestellt. Ein Be
in 45 Abschnitte mit je rund 84 Mündungen (Abb. 1, grenzungschalter auf dem Ventilstiele öffnet den Triebmaschlnen-
Taf. XXXVI) eingeteilt, die je drei Gleise auf 60 m Länge Stromkreis am Sciialtbrette, wenn das Ventil ganz offen oder
schützen, und durch weithin sichtbare Nummertafeln be- g.anz geschlossen ist.
zeichnet sind. Der Untersuchungschuppen an der Westseite des Bahn-

Die llegenrohre erhalten Wasser von einem Hochbehälter hofes, das Lagerhaus unter dem Bahnhofe und der Kesselraum
mit 280 cbm lohalt und 52 m Höhe über Schieneooberkante und sind mit selbsttätigen Regenrohren ausgerüstet. Der Bahnhof
zwei aus dem Harlem-Flusse schöpfenden Druckpumpen. Der hat auch eine vollständige Ausrüstung mit Schlauchleitungen,
Behälter wird gewöhnlich voll Wasser gehalten, das durch einen die von der Mannschaft des Untersuchungschuppens bedient
Wassermesser aus der Stadtleitung entnommen und von einer werden. An jedem eine I«ampengruppe tragenden Pfahle auf
der Druckpumpen gehoben wird. Die Pumpen stellen in einem dem Bahnhofe ist ein Druckknopf angebracht, der eine Glocke
Brunnen so tief, dafs sie auch bei niedrigstem Wasserstande im Wachtturme , wo sich die Stromschienen-Ausschalter be
ilicht saugen. Sie haben dreistufige Turbinen-Bauart mit senk- finden, und auch im Stcllwerksturme am Südende dc.s Bahn
rechten Wellen und 5,7 cbm Min Leistung gegen 10 at Druck, hofes läutet. Wenn ein Feuer entdeckt ist, läfst der Wächter
Jede Pumpe wird vou einer in Höhe des Fufsbodens des des Wachtturmes auch eine Pfeife auf dem Dache des Wacht-

Pumpeiihauses mit der Puiniienwellc unmittelbar gekuppelten turmes ertönen. Die Anzahl der Pfiffe entsiiriclit der Zahl
Gleichstrom-Triebmaschine von 200 PS getrieben. Für die des betreffenden Regenrohr-Abschnittes. B—s.
Triebmaschinen sind zwei unabhängige Stromquellen, eine vom
Untergrund- und eine vom Hoclibahn-Netze, vorgesehen. Die HafenbflImÜol der Boston- und Albany-Balin zu Boston,
Pumpen werden auf ein Signal von einem 15 m hohen Wacht- n m ci -nr

,  , . . , (Engineering News 1911, Bund 66, 2. November, Nr. 18, S. o35.türme durch einen Warter im Puinpenliause bedient. Mit Abbildungen.)
Vom Pumpenhause führt eine 305 mm weite Leitung nach Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVII.

dem Hochbehälter. Mit dieser ist eine den Bahnhof ein- Der neue Hafenbahiihof (Abb. 1, Tat". XXXVII) der
.schlielseiide, frostfreie, 254 mm weite Schleife verbunden, von Boston- und Albany-Balin zu Boston hat ungefähr 550 m Ufer-
der die 203 mm weiten Steigleitungen zur Speisung der Regen- länge und 335 m Breite von den Köpfen der Landestege bis zur
rohr-Abschnitte abzweigen. Die Pumpen und der Hochbehälter Randstrafse und 100 m Breite von der Uferlinie bis zur Rand-
konnen gleichzeitig zur Siieisung der Regenrohre benutzt strafse. Die Bahnhofsgleise haben über die Laiidestege laufende,
werden, ein Ventil unter dem Hochbehälter hindert dessen mit Weichen angeschlossene Ausläufer. Der an der Strafse

Füllung, während die Pumpen die llegenrohre speisen. Wenn liegende, 35 000 cbm fassende Kornaufzug mit zwei Lade-
der Behälter gefüllt werden soll, wird eine 102 mm weite Um- gleisen ist 22,25 X 82,30 m grofs, er kann 700 cbm/St ent-
leituiig um das Ventil geöffnet. In jeder der 203 mm weiten laden und 1400 cbin/St laden. Förderbänder in ungefähr 20 m
Steigleitungen der Abschnitte ist ein Absperrventil augebracht, über den Laiidestegeii liegenden Kanälen befördern das Korn
das durch eine mit der Spindel verbundene Dreiwellen- nach den Schiffen. Zwei geneigte Kanäle laufen vom Aufzuge
Induktions-Triebmaschine von 0,5 PS oder auch durch ein über den Bahnhof nach einem Kanals längs der Uferlinie.



Von letztem laufen sieben Kanäle über die Seiten der Lande- | 350 cbm/St fördern. Das Korn kann an jeder Stelle des
stegdäelicr. Die . Kanäle haben 2,74 x 3,6G m Querschnitt. Bandes durch einen versetzbaren Abkehrer auf eine nach der

Die Förderbänder sind 61 bis 91 cm breit und laufen mit un- ! Luke de.s Dampfers führende Rutsche entladen werden. Die
gefähr 6 m/Sek Gescliwindigkeit. Jedes Band kann ungefähr , ganze Anlage wird elektrisch betrieben. B—s.

Maschinen

C. II. T. p. G. •Lokomotive der irischen Grofsen Nordhalin.
(Engineor 1911, Oktober, S. 411. Mit Abbildungen.)

Seclis dieser Lokomotiven wurden von Nasmyth,

Wilson und Co. in Patrlcroft nach den Entwürfen des Loko-

motiv-Ingnieurs der irischen Grofsen Nordbahii, (Ji. Clifford,

gebaut. Zur Üherhitzung des Dampfes dient ein l'houi.x-Rauch-
kammer-Überhitzer.*) Eine Vorwarmung des Speisewassers wird
nach Drummond dadurch bewirkt, dafs der Abdampf durch

86 Stahlrohre von 32 mm äulscrm Durchmesser streichen mufs,

die den 3810iiim langen, 1321mm breiten und 381 mm hohen

Tender-Wasserkasten durchzielicn. Der abgekühlte Dampf ent

weicht am iiintern Ende des Tenders ins Freie. An Stelle

von Dampfstraiilpumpen, die das stark vorgewärmte Speise

wasser nicht fördern könnten, sind zwei wagereehte, selbst

tätige Pumpen nach Drummond unter den Laufblecheii der

Lokomotive angebracht.

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind:

Zylinderdurchmesser d 457 mm
Kolhenhtih h 660 »

Kesselüherdruck p 12,3 at
Innerer Kesseldurclimesser im Vorder-

scliusse 1372 mm

Höhe der Kesselmitte über Scliieiien-

Oberkante 2375 »

Heizrohre, Anzahl 236
"  , Durchmesser, aufsen . . . 45 mm
»  , liänge 3451 »

Hci/Jäche der Feuerbüchse . . . . 10,13 qm
Heiztiäche der Heizrohre 113,62 »

»  im Ganzen H 123,75 »
Rostflüche R 1,86 qm
Triebraddurchmesser D 1410 mm

Botriebsgewicht G, zugleich Triebaclis-
last G, 49,3 t

Bctriebsgewiclit des Tenders . . . . 32,0 »
Wasservorrat , . 11,4 cbm
Kohlenvorrat 5,7 »
Ganzer, zugleich fester Aclisstaiid der

Lokomotive 5080 mm

Cd®"'")-' hZugkraft Z = 0,75 . p ^— = . . . 9018 kg
Verhältnis H : R = 66,5

»  H:G, = H:G=. . . 2,51 qm t
»  Z:H= 72,9 kg/qm
»  Z:Gi=Z:G=. . . . 183,0 kg t

5080 mm

9018 kg

66,5
2,51 qm t

72,9 kg/qm
183,0 kg t

—k.

und Wagen.
Danipfvorteiluug erfolgt durcli Stephen soii-Steuerung und

Kolhenseliicber. Alle Kolbon wirken auf die erste Triebachse.

Aufscr diesen Lokomotiven baute die genannte Gesellschaft

für die englische Nordostbalin iiocli zehn gleicliartige Loko

motiven mit Überhitzern nach Sclimidt, die sich im Übrigen
von den Nafsdampflokomotiven nur dadurch unterscheiden,

dafs ihre Zylinder 419 statt 394 mm Durchmesser haben.

Die Lokomotiven sollen Züge von 305 bis 508 t Wagen-

! gewieht zwischen York, Neucastle und Edinburg mit durcli-

schnittliclien Geschwindigkeiten bis zu 85 km/St befördern.

Der dreiachsige Tender ist mit einer Wasserschöpfvor-

richtuiig versehen.

Die Ilauptverhältnisse der Nafsdampf-Lokomotive sind:

Zylinder-Durclimesser d 394 mm
Kolbcuhul) h 660 «

Äufserer Kesseldurchme-sser im Vorderschussc 1676 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2718 «
Feuerbüclise, aus Kupfer, Länge . . . . 2527 «

«  , « « , Weite . . . . 978 «
Heizrohre, « « , Anzalil . . . . 254

«  . « « . Durchmesser . . 51 mm
, Länge 4944

Heizfläche der Feuerbüchse 16,72 qm
«  « Heizrohre 200,66 «

im Ganzen H 217,38 «
Rostfläche 11 2,51 «
Triebraddmchmesser D 2083 mm

Triebachslast G,
Betriehsgewicht der Lokomotive G

«  des Tenders

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstaud der Lokomotive

Ganzer « « «

Verhältnis II: R = . . . .

H: G, = . . . .
II: G = . . . .

2 B 1. III. t. p. S . -Lokomotive der ciiglisclieii Nordostbalin.

(Enginoor 1911, November, S. 455. Mit Zeichmingen und Abbildungen.)

Von dieser, von ihrem Maschinendirektor V. L. Raven

entworfenen Lokomotive liefs die englische Nordostbahn zehn

hei der Nordbritischen Lokomotiv - Gesellschaft in Glasgow

hauen. Alle drei Zylinder nebst Schieherkästen bilden ein

Gufsstück, einer der Zylinder liegt innerhalb der Rahmen, die

D Organ 1912, S. 75.

40,24 t
77,93 «
46,03«
18,73 cbm
5,1 t

2311 mm

8992 «

86,6
5,38 qm/t
2,79 «

—k.

Vorübergehende Eiiirielituiig von Lokomotiven für Olfeueruiig.
(Engineering 1912, April, S. 485. Mit Abbildungen.)

Während des letzten Ausstandes der englischen Bergleute

haben verschiedene englische Eisenbahnen einige ihrer Loko

motiven vorübergehend für ölfeuerung nach Holden*) ein
gerichtet, die hei Lokomotiven der englisclien Grofsen Ostbahii

längere Jahre in Benutzung war, aber wieder verlassen wurde,

weil sie zu teuer war.

Die Quelle berichtet über die Ausrüstung einer 2 B.

Lokomotive der Kaledonischeii Eisenbahn für Ölfeuerung. - Auf
dem Tender ist ein walzenförmiger Ölbehälter von 2,36 cbm

Fassung gelagert, aus dem das Öl aus einer, am Übergange
vom Tender nach der Lokomotive mit biegsamen Kupferrohren

versehenen Rolirleitung den beiden zur Zerstäubung des Öles
dienenden Dampfstrahlpumpen von Holden zugeführt wird.

*) Organ 1912, S. 321.



In die bereits mit Feuerbrücke versehene Feuerbüchse wurde ! anzuordnenden Öffnungen waren die einzigen an der Lokomo-
noch eine Schutz\Yand aus feuerfesten Steinen eingebaut, um i tive vorzunehmenden baulichen'Änderungen. Die Wiederein-

I

den untern Teil der Rohrwaiid zu schützen. Diese "Wand und i richtung der Lokomotive für Kohlenfeuerung läfst sich schnell

die für die Einführung der Strahldüsen in die Fouerbüchse bewirken. —k.

Betriel) in techni

Strom-Erzeugung und -Verteilung bei der Nord-Süd-Baiiii in Paris.
{Gcbiic civil 1911, Band LIX, 21. Oktober, Nr. 25, S. 501.

Mit Abbildiingon.)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXXVil.

Die Stromversorgung der 20 km langen Nord-Süd-Bahn

in Paris*) geschieht durch eine aus zwei in Reihe geschalteten

Stromkreisen von je 600 V gebildete Dreileiter-Verteilung mit .
den Gleisen als Nulleiter. Jeder Zug hat zwei Triebwagen

an den Enden, deren einer den Strom von dem einen, der ,

andere vom zweiten Hauptleiter nimmt. Als Hauptlciter hat
man für jedes der beiden Gleise eine Oberleitung c (Abb. ö,
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 ist; der Pol
"4- 606 V ist mit einer die Fahrdrähte speisenden Speise
leitung N, der Pol — 600 V unmittelbar mit den Stromschienen

verbunden. Ausschalter D sind zwischen Stromerzeugern und

Stromscliieneu, zwischen Stromerzeugern und Speiseleitung, '
Ausschalter Dj zwischen Speiseleituug und Fahrdraht, gewöhn- i
liehe Streckentrenner zwischen die Abschnitte des Fahrdrahtes

eingeschaltet.
Das Elektrizitätswerk von Vitry-sur-Seine liefert Drei

wellenstrom von 13 000 V nach dem Unterwerke Necker beim

Boulevard Pasteur auf dem linken Seine-Ufer, das Elektrizitäts
werk von Saint-Denis dieselbe Stromart von 10000 V nach

dem Unterwerke Tivoli beim Bahnhofe Saint-Lazare. Jedes

der beiden Elektrizitätswerke mul's im Falle des Versageos des
andern die ganze Speisung siebern. Die Grenze zwischen den

Versorgungsgebieten der Unterwerke liegt beim Bahnhofe Place
de la Concorde. Der Dreiwellenstrom wird in den Unter- j
werken in Gleichstrom von 2 X 600 V umgeformt. Die beiden i
Unterwerke sind durch einen doppelten Satz von Kabeln ver- ^
banden, einen für 13 000 V, einen für 10 000 V.

Jedes Unterwerk entliält vier Umformergruppen von je
1500 KW für Zngförderuug, zwei Uiiiformergruppen E von je
250 KW für Beleuchtung, einen Stromspeicher B von 640 Ämp/St
für Beleuchtung, eine Zusatzmaschine S, Abspanner, ein Schalt
brett für Zugförderung und ein Schaltbrett für Beleuchtung.
Jede Zugförderungsgruppe enthält einen Abspanner und einen
Oberleitung und Stromschiene speisenden Sechswellen-Doppel-
uiuformer von 2 x 600 V. Die von jedem Unterwerke zu

liefernde mittlere Leistung beträgt 2000 KW. Das Anlassen
einer Zugfördergruppe geschieht durch den Strom einer Licht-
grup])e, der nach den Bürsten eines der verbundenen Umformer

geführt wird, der den andern mitnimmt. Der Stroinspeicher
') Organ 1911, S. 396, Tafel LII, Abb. I.

scher Beziehung.
liefert Strom von 110 V für die Stromkreise der Überwaclmng-
und der Lärin-Signale und speist aufscrdem zwei Liclit-Strom-

Icreise von 600 V, einen e für regelrechte und einen ej für
Hülfs-Bolcuchtung. In jedem Unterwerke befinden sich zwei

Schaltbretter für diese Stromkreise, die je die Metallfaden-

lampen für einen Bahnsteig und einen Teil des Tunnels auf

beiden Seiten des Bahnhofes speisen.

Der Fahrdraht aus hartem Kupfer von 150 qmm Quer

schnitt ist in Abschnitte zwischen den Mittelpunkten der

Station.sabstände geteilt. Der Ausschalter D, in der jeden
Abschnitt speisenden Speiseleitung öffnet sich bei Überlastung
und bei Bruch des Drahtes. In Ictztcrm Falle bleibt nur

eine Hälfte des Solenoides des Aussclialters stromlos, und

diese Gleichgewiclitstörung verursacht die Öffnung des Speise-
Stromkreises. Der Fahrdraht liegt in schwachem Zickzack

zur Gleismitte. Die Spannweiten befragen in der Geraden

ungefähr 20 m mit 5 cm Durchhang. Jede Stütze besteht aus

einem am Gewölbe angebrachten metallenen Träger, der beide

Fahrdrähte an je einem Querdrahte trägt.

Die von denselben Trägern getragene Speiseleitung be

steht aus drei Aluminium-Kabeln von je 500 qmm Querschnitt
und ruht ebenso, wie eine Speiseleitung für Beleuchtung, auf

stromdichten Stühlen aus Glas. Die in jedem Unterwerke an

geordneten Ausschalter D öffnen sich bei 1500 Amp als höchste

Belastung und beim Fallen der Spannung zwischen Speise

leitung und Gleis auf 400 V. Eine Glocke zeigt die Be

tätigung des Ausschalters au, den man mit einem Handgriffe

wieder schliefsen kann. Bei dauerndem Kurzschlüsse oder bei

Drabtbrucli kann der Ausschalter nicht geschlossen bleiben,
sondern fällt sofort zurück.

Die T-förmige, 29 kg/m schwere Stromschiene hat eine
Leitfähigkeit von 13 Mikroohm für 1 ein und ruht mit einer

Unterlage von geteertem Filze auf stronidichten Stühlen aus

Sandstein.

Längs jeder Linie ist ein mit dem Stromspeicher s ge

speister Sicherheit-Stromkreis hergestellt, durch den man von
irgend einem Punkte aus den Zugförderstrom abstellen kann.

In diesen, einer Seitenwaud des Tunnels folgenden Stromkreis,
sind in ungefähr 100 m Teilung Lärmknöpfe unter gläsernen

Deckeln eingeschaltet, die man zerbrechen inufs, um durch

Benutzung der Knöpfe die Ausschalter D im Unterwerke zu

öffnen. Sobald ein Knopf in Öffnungstcllurig gebracht wird,
erhält das Unterwerk davon Nachricht, und der Ausschalter

der betreffenden Strecke kann erst wieder geschlossen werden,
wenn der Knopf in die Grundstellung zurückgebracht ist.

B—s.

Übersiclit über eisenbahnteclinische Patente.
Alltrieb für Wagenschieber mit verschiebbarer Stützstange. obern Ende die durch ein Gelenk verbundenen Klemmbacken 1,2,

D. R. P. 286976. H. Süfskind in Paunsdorf. die sich um die Pufferstange P legen und mittels der Schraube 3
Hierzu Zoiehnuiigen Abbildungen 6 bis 9 auf Tafel XXXVII. festgezogen werden können. Die untere Klemmbacke 1 ist mit
Der Wagenscliieber (Abb. 6 bis 9, Taf. XXXVII) trägt am den Wangen 4 versehen, in denen die hohle Welle 5 gelagert

Orgau für die FortschriU« des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band, lö, Heft. 1012. 44



Auf diese sind drehbar zwischen den Wangen 4 die beiden
fest verbundenen Schilde 6 gesetzt, in denen die Welle 7
für das Kettenrad 9 gelagert ist. Letzteres ist mit dem Ketten
rade 8 auf der Hohlwelle 5 durch die endlose Kette 10 ver

bunden. Zwischen den Schilden G ist ferner die Stütz

stange 11 angeordnet, die in ihrem obern Teile zwei sich
kreuzende Längsschlitze 22, 23 besitzt.

Durch den in Abb. 6, Taf. XXXYII sichtbaren Schlitz 22
ragen die Hohlwellen 5 und 7 hindurch, die somit die Stütz
stange 11 bei ihrer Längsverschiebung führen. 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
äufsere, wirksame Fläche des Daumens 12 ist Schnecken- oder
schraubenförmig gestaltet. Durch den Schlitz 23 der Stütz
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. XXXVH rechtsherum gedreht, so
legt sich seine Aufsenfläche gegen den als Vorsprung wirkenden
Bolzen 13 und schiebt diesen und die Stützstange 11 herunter.
Bei der schraubenförmigen Gestalt des Daumens erfolgt die
Verschiebung der Stfltzstange 11 zuerst langsam, dann immer
schneller, entsprechend der aufzuwendenden Kraft, die zur

Ingangsetzung des Wagens zuei-st am gröfstcn sein mufs. Die
Stange 11 wird durch die an den Schilden 6 befestigten
Teile 14 geführt (Abb. 6 und 9, Taf. XXXVII).

Die Hohlwellen 5 und 7 sind vierkantig gelocht. In
diese Löcher palst die die Triebkurbel 17 tragende Achse 16.
Soll mit greiser Übersetzung gearbeitet werden, so wird die
Kurbelachse 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 Stützstange 11 verbunden ist. 18 und 19
werden durch Herausschieben von 11 beim Verschiebcu des
Wagens gespannt. Sobald 11 ganz ausgeschoben ist, der
Bolzen 18 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 geführt und in die Anfangstellung
emporgeschoben wird, so dafs ein neuer Vorschub beginnen kann.

An der Blattfeder 18 sitzt eine Öse 20, die, wenn die
Stange 11 herangezogen ist, dem Vierkantloche in der Hohl
welle 7 gegenüberstellt. Wird in dieser Stellung die Kurbel
achse 16 durch beide Löcher 7 und 20 hindurchgesteckt, so kann
der Wagenschieber von der Kurbelachse getragen werden. G.

Bücherbesprechungeii.
Kullurwci'le der Technik. Festrede zur Feier des Geburtstages

Sr. Majestät des Kaisers gehalten am 27. Januar 1912 an
der Königl. Technischen Hochscdiule Hannover von R. Otzeii,
Professor. Berlin, J. Springer, 1912.

Auf die Festschrift maclicn wir unsern Leserkreis beson

ders aufmerksam, weil sie bezweckt, die Einschätzung der
Werke der Technik bezüglich ihres Wertes für die Kultur der
Völker, über die vielfach unzutreffende, nämlich zu hoch grei
fende Anschauungen verbreitet, sind, auf ihr richtiges Mals zu
bringen, anderseits aber die Eigenschaft der Technik als eine
der Grundlagen unserer Kultur grade durch strenge Selbst-
prüfuiig zu beleuchten. Besonders beachtenswert ist die sichere
Gegenüberstellung der Begritfe Kultur und Zivilisation.

Das Verfahren der ElnflursHiilen. Nach Vorträgen gehalten an
der Grofshcrzoglichen Technischen Hochschule zu Darmstadt.
Von 2)r.=3nö- 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 aus einem nur in engerm

Kreise in fünf Auflagen verbreiteten Hülfsmittel zur Erleich
terung der Verfolgung der Vorträge des Verfassers herausge-
waclisen, also im Unterrichte selbst als wirksam erprobt. Es
bringt eine eingehende Darlegung der Entstehung der EinHufs-
linien statisch bestimmter Tragwerke, auch verwickeltcrer An
ordnung, wie Traggelenk-, Mittengelenk-, Langer-Träger und
Gelenkbogen, dann der einfach statiscli unbestimmten Bauwerke,
cinscliliefslicli der Ermittelung der statisch nicht bestimmbaren
Gröfao. Die Grundlagen bilden zunächst rein statische Be-
traciitungen, die dann hezüglicli der statisch unbestimmten
Bauwerke durch die Verfolgung der elastischen Formänderungen
und allgemein durch die Grundlagen der für die Kenntnis des
Fachwerkes so überaus fruclitbarcn Bewegungslehre ergänzt.
Anwenduiigsbeispiele erleichtern vielfach das Verständnis der
tiieoretischen Darlegungen.

Das folgerichtig und klar aufgebaute Werk erscheint uns
zur Einführung in das wiclitige Gebiet besonders geeignet.
Begrüfsen würden wir es, wenn die Klarheit der Bezeiclinungs-
weise in den zu erwartenden weiteren Auflagen durch Beseiti
gung der vermeidbaren Fremdwörter noch gehoben würde.

Lükalhalui-Akflcügosellscbaft hi ^Kiuebeii. 25 Jahre. 1837 bis
1912.

Die aus Anlafs des 25jährlgen Bestehens der Gesellschaft
herausgegebene Denkschrift gibt ein anschauliches Bild von
der räumlichen und Yerkehrs-Entwickelung der Gesellschaft,
deren Netz jetzt Linien in Bayern, der Lausitz, im Salzkammer
gut und in Ungarn umfafst, die zum Teil selbständig entstanden,
nun unter gemeinsamer Verwaltung stehen.

Der Bericlit zeigt recht eindringlich, welche Bedeutung
das Neben- und Kleinbahn-Wesen durch die Erschliefsung
weiter Gebiete für die Hauptbahnen und unmittelbar für den
Ortsverkehr gewonnen hat, und was bei guter Verwaltung auf
diesem Gebiete geleistet werden kann.

Dem Eisenbahntechniker besonders, aber auch jedem, der
die Entwickeluiig unseres Verkehrswesens aus offenem Auge
verfolgt, wird diese Denk- und Gedenk-Schrift Anregung und
viel Wissenswertes bringen.

Der Rheln-Nordsco-Kaiial. Eine Studie von den Kgl. Bauräten
Herzberg und Taaks. Berlin, J. Springer, 1912.

Die auch für Eisenbahn-Fachkreise höchst beachtenswerte

Arbeit betrifft den Entwurf eines Kanales, der den Rhein
unterhalb der Eisenbahnbrücke bei Wesel rechtsuferig verläfst
und über Bocholt, Gronau nach Aschendorf an der Ems führt,
deren Fahrwasser dann weiter noch zu verbessern ist. Der

Spiegel liegt im Rhein im Mittel auf 16,74, höchstens auf
20,54, steigt mit einer Schleuse auf 20,5 mit einer zweiten
auf 40,0 um dann mit fünf weiteren auf 0,75 für gewöhnliche
Ebbe zu fallen. Die Linie liegt auf dem gröfsten Teile ihrer
Länge nahe an der holländischen Grenze. Die Sohlenbreite
ist mit 30,0 m, die Spiegelbreite mit 56 m, die Wassertiefe
mit 4,5 m vorgesehen, so dafs zwei Schiffe von 12 m Breite
Platz haben.

Zweck ist, dem Rheine einen deutschen Ausweg für die
Schiffahrt zu geben. Eingehende Untersuchungen über die
Wirtschaft des Werkes sind der technischen Erörterung bei
gegeben. Bei 0,5 Pf/kmt Kanalgebühr würde danach eine
Verzinsung mit 2,0'^/„ möglich sein.

Wir machen auf den bedeutungsvollen Vorschlag beson
ders aufmerksam.

Für die ScLriftleitUDg verantwortlich: Geheimer ßegiorungarat, Professor a. D. S)c.«3na. Q. Barkbausen in
0. W. Kreidel'a Torlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. h. H., in Wiesbaden.


