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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltaunsstellung Turin 1911.

C. Guillery, Baurat in Miinchen.

Hierzu Zusammenstellung der Bauverhiltnisse und Zeichnungen Abb. 30 bis 32 auf Tafel XXXVIII.

(Fortsetzung von Seite 271.)

Nv. 59) Elektrische E.-Drehstrom - Gaterzug-
lokomotive*) fir die Pontedecimo-Busalla  der
Staatsbahnen, gebant von der italienischen
Westinghouse-Gesellschaft (Abb. 30 bis 32, Taf, XXX VIIT,
Die Lokomotive ist nach den Grundsitzen der bekannten Ioko-
wmotiven der Veltlinbalhn *#) mit Fallwerkschaltung und Strom-
rickgewinnung angeordnet und ist den Einrichtungen dieser
Strecke genau angepalst, so dals sie auch dort betriebsfihig
ist.  Auch fir die zahlreichen sonstigen, seitens der italieni-
schen Staatsbahnen

Giovilinie
italienischen

fir elektrischen Betrieb in Aunssicht ge-
nommenen Strecken ist die Streckenausristung der Veltlinbahn
und entsprechende Einrichtung der Lokomotiven in Aussicht
genommen,

Die beiden Triebmaschinen liegen nur wenig hoher, als
die Kuppelachsen im mittlern Teile der Lokomotive unter dem
Fihrerstande und arbeiten gemeinsam auf die mittlere Kuppel-
achse. In den niedrigen Vorbauten an den Enden sind die
Pumpen fiir Prelsluft, ein Kreiselgeblise zur Liftung und zwei
Umformer unntergebracht. Zwei solehe Lokomotiven kinnen
zusammen auf 35°,, Steigung 380t mit 45 km/St ziehen.

B. 5) Elektrische Eisenbahntriebwagen.

Nr. 60 und 61) Die Wechselstromtriebwagen der
Vorortbahu von Hamburg stimmen mit den entsprechenden in
Briissel ausgestellten *#*) Wagen iiberein,

Nr. 62) und 63) Dasselbe gilt im Wesentlichen von zwei
Triebwagen mit Speichern+). Der
eine dieser Wagen wird durch zwei Hauptstrommaschinen von
Je S0 PS bei 310 Volt Spammung angetrieben, der andere
durch eine Nebensehlulsmaschine

elektrischen

von 230 PS Leistung bei
derselben Betriebspannung.  Bei letzterm Wagen wird die

*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenienre 1909, S, 1249,
**) Organ 1905, S. 175 und 807 : 1907, S. 14.
**¥) Organ 1911, 8. 207 und 211.
) G uillery, Handbuch iiber Triebwagen fir Eisenbahnen,
Seite 126,

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

Fahrgeschwindigkeit durch Schwichung des Kraftfeldes geregelt.
Der von van der Zypen und Charlier gebaute Wagen
hat Rollenlager.

Nr. G4) und 656) Zwei vierachsige, benzolelek-
trische Triebwagen der preulsisch-lessischen
(Abb. 83, Taf. XXXVII), gebaut von den

Gebriader Gastell und der Aktien-
gesellschaft Rastatt, haben elektrische Ausriistungen der
Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaflt und
ergmann - Elektrizitits - Unternehmungen
Maschinenanlagen von der Gasmotorenfabrik

Staatsbahnen
Wagenbananstalten

der
und
Deutz*).

Die  Verbrennungs- und die Stromerzeugungs-Maschinen
sind auf einem gefederten Rahmen bequem zuginglich und von
dem Wagenkasten getrennt in das vordere Drehgestell einge-
baut. Erstere arbeitet im Viertakte mit sechs Zylindern, 700
Umliufen in der Minute und 100 PS Leistung. Tm Ubrigen
ist die Baunart der Verbrennungsmaschine, wie auch bei dem
einen der beiden Wagen die Schaltung der elekirischen Kraft-
ibertragung, die hewithrte des altern benzolelektrischen Trieb-

wagens der preulsisch - hessischen Staatsbalinen **),  Die An-
ordnung der Verbrennungsmaschine mit zweimal drei unter

60" gegen einander geneigten Zylindern gibt guten Massen-

ausgleich  Aufserdem  sind die Fligelstangen und die aus
Nickelstahl gefertizte Kurbelwelle zur Verringerung des Ge-
wichtes der bewegten Massen hohl und die Kolben auch innen
bearbeitet. Zur Vermeidung der sieh sonst doch beim Still-
stande des Wagens bemerkbar machenden Erschitterungen und
zur Ersparnis an  Brennstoff wird die Umlaufgeschwindigkeit
der Verbrennungsmaschine bei Leerlanf selbsttitig auf ein
Drittel herabgesetzt. Neben einer magnetelektrischen Abreils-
ziimdung mit  Batteriestrom

ziindung vorhanden,

ist eine Hochspannungs-Kerzen-

Das Schmierdl wird mittels einer Druck-

*) Aus letzterm Werke stammt anch die Maschinenanlage des
zweiachsigen, in Briissel ausgestellten Triebwagens, Organ 1911,
Seite 223.

*¥) Organ 1911, S, 224

17. Heft, 1912 45



994

pumpe durch die hohle Kurbelwelle hindurch zu den Lagern | ohne Erneuerung des Brennstofivorrates 400 km zuriicklegen.
gefihrt, wihrend die Zylinder jeder fir sich” durch eine ventil- Die Bauart der Verbrennungsmaschine ist bei beiden
lose Pumpe geschmiert werden. Der Betrieb des in das Dach | Wagen dieselbe. Bei der Stromerzeugungsmaschine des von
des Iithrerstandes eingebauten Rohrenkithlers ist unabhiingig = den Bergmann - Elektrizitits - Unternehmungen ausgeriisteten
von der Tahrgeschwindigkeit, weil das die Kihlluft be- = Wagens ist die besondere Erregermaschine durch cine dem
schaffende Schleudergeblise clektrisch angetrieben wird. Fin =~ Werke gesetzlich geschiitzte Schaltung entbehrlich  gemacht.
kleiner Teil des Kithlwassers reicht in allen Fillen zur Heizung =~ In beiden Fillen erfolgt die Regelung der Fahrgeschwindigkeit
des ‘Triebwagens aus.  Angelassen wird die Maschine mit | dureh die Regelung des Trregerstromes. Die beiden Trieb-
Luftdruck. Der Brennstoff ist tief gelagert und steht unter | maschinen sind in das zweite Drehgestell eingebaut.

Druck von Stickstoff oder Kohlensiure. Der Wagen kann | (Fortsetzung folgt.)

Entwickelung, gegenwirtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens.
G. Soberski, Kaniglicher Baurat in Berlin-Wilmersdorf,
Hierza Zeichnungen Abb. 1 bis 5 aul Tafel XXXIX.
(Fortsetzung von Seite 276.)
Nach den guten Ergebnissen anf den Versuchstrecken | Vorortbahn Blankenese—IHamburg—Ohlsdorf*), deren Freeh-
erfolgte die Anwendung des Einwellen-Wechselstromes zuniichst  nisse von besonderer Bedeutung fir die weitere Entwickelung

auf mehreren kiirzeren Strecken, so fir die Linie Murnau —  des elektrischen Vollbalmbetriebes wurden.  Wihrend der Ein-
Oberammergau®), die Stubaitalbahn bei Innsbruck und die *) Organ 1911, S, 211/13 und ff.
Abb. 15, Blankenese —Hamburg—Ohlsdorf. Fahr-
Abb. 14, Blankenese—Hamburg —Ohlsdorf. Fahrleitung an Querdvithten, (3. S. W) leitung an Jochen. (8. S W)
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wellen-Wechselstrom fiir die Linie Murnau—Oberammergau hei
der geringen Linge der Bahn und der Niahe der Strom-
erzeugungsstelle nur mit 5500 Volt und 16 Schwingungen
erzeugt und unverindert in die Fahrleitung gefihrt wurde,
gelangte bei der Stubaitalbahn, die ihre Betriebskraft aus den
Sillwerken bei Innsbruck erhiilt, fir die Fernleitung eine Span-
nung von 10000 Volt bei 42 Schwingungen in Anwendung:
diese Spannung wurde fiir die Fahrleitung in drei Unterstellen
auf 2500 Volt herabgesetzt. Da auf beiden Strecken nur
verhiiltnismiilsig langsam gefaliren wurde, kam bei Murnau—
Oberammergau noch die gewohnliche Aufhiingung der Fahr-
leitung und bei der Stubaitalbahn eine vereinfachte Vielfach-
Aufhiingung in  Anwendung.  Bei Blankenese—Hamburg-—

Abb. 16. Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf. Fahrleitung an
Auslegermasten. (S, SLW.)
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Ohlsdorf ging man schon wesentlich weiter: fir die Kraft-
ithertragung wurde neben Weehselstrom von 6300 Volt Span- |
nung und 25 Schwingungen, der unveriindert in die Fahrleitung
gelangte, anch soleher von 30 000 Volt verwendet und fiw die
Speisung der Fahrleitung auf 6300 Volt abgespannt.

Letztere erhielt sorgfiltige Vielfach-Aufhiingung mit selbst-
tiitigen Nachspannern. Die Textabb. 14 bis 16 zeigen ver-
schiedene Iinzelheiten der Leitungsanlage.

*) Organ 1905, S, 65/67 und 324
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auf allen drei Strecken vollzieht
besonders auf der Vorortbahn
zugleich eine beden-
gehabt, so dals jetzt
sechs Wagen laufen.

Der elektrische Betrieb
andavernd storungslos ;
Blankenese—Hamburg— Ohlsdorf hat er
tende Hebung des Verkehres im Gefolge

sich

139 Triebwagen in Zigen von vier und

Abb. 17. Sechswagenzug Blankenese— Hamburg — Ohlsdorf. (8.5, W)

18. Rotterdam—Haag—Scheveningen. Tahrleitung auf
(S. 5. W)

Abb.
freier Strecke.

Abh. 19,

Vierwagenzug Rofterdam - Haag—Scheveningen.

von

Die TFahrzeuge sind als kurzgekuppelte dreiachsige Doppel-
Teilweise werden drei Achsen, von denen
zwei in cinem Drehgestelle vereinigt sind, teilweise nur die
beiden letzteren mit Triebmaschinen ausgeriistet.  Textabb. 17
zeigt einen Sechswagenzug, Abb. 1 bis 5, Taf. XXNIX einen
kurzgekuppelten dreiachsigen Doppeltriebwagen in verschiedenen
Schnitten den Schaltungsplan.
besonders darauf Ricksicht genommen, dals auch Triebwagen

wagen hergestellt.

sowie jei der Schaltung ist
aus verschiedenen Bezugswerken zu Zigen vereinigt werden
konnen *).

Fine weitere beachtenswerte Anwendung erfubr der Kin-
wellen-Wechselstrom fir die Vollbahnstrecke Rotterdam-—Haag
—Scheveningen, fir die ursprimglich Drehstrom-Gleichstrom-

betriech mit 10000 Volt und 25 Schwingungen des Dreh-
stromes und 850 Volt des Gleichstromes vorgesehen war.
Die Fahrleitung hat Vielfach-Aufhiingung (Textabb. 18). Die

anc werden aus Trieb- und Anhiinge-Wagen mit je zwei zwei-
achsigen Drehgestellen gebildet; bei den Triebwagen sind zwei
Finwellen-Wechselstrom-Triebmaschinen mit  Wendepolen von
je 180 PS Leistung in ein Drehgestell eingebaut, die den
Fahrzengen mit Zahnraditbertragung eine Geschwindigkeit bis
zu 90 km/Std geben; in dem zweiten Drehgestell der Trieb-
wagen liegt eine kleine Triebmaschine fir 110 Volt Spannung
zum Antriebe der Luftpumpe fiir die Bremse, zum Anheben
der Stromabnehmer, fir den Sandstreuer und die Signalpfeife.
Textabb. 19 zeigt einen Vierwagenzug der Linie Rotterdam-—
Haag —Scheveningen  aus  zwei Trieb- und  zwei  Anhinge-
Wagen.

Nach diesen Erprobungen des Einwellen-Wechselstromes
vornehmlich in Triebwagen-Betrieben, ging man an den Bau
elektrischen Lokomotiven far diese Stromart, da nur bei
deren Verwendung die vorhandenen Wagen der Hauptbahnen
unveriindert im Betriebe belassen und solche Leistungen crzielt
wie sie fir die Beforderung schwerer Voll-
Dabei

werden  konnen,
bahnziige in ungiinstigem Gelinde  erforderlich sind.
wurde zugleich in den meisten Fillen von dem Dbisher iblichen
Einbaue der Triebmaschinen in das Untergestell auf oder neben

*) Organ 1911, S, 211, 227, 242, 255, 271 und 237,

(S. 8. W)
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den Fabrzeugachsen abgegangen, da die Leistungsfibigkeit der
Triebmaschinen bei dieser Anordnung sehy beschrinkt ist. also

grolse Leistungen nur durch Verwendung einer grifsern Zahl
von Triebmaschinen erzielt werden Lkonnen.

Abb. 22, Eelbsttitige Nachspannvorrichtung der Leitungsanlage auf
Der Einbau von
Triebmaschinen in das Untergestell der Fahrzeuge rickt aulser-
Ahh, 20.

freier Strecke Dessau-Bitterfeld. (S. S. W.)
r 5

Leitungsanlage auf freier Strecke fiir die Linie
Dessau - Bitterfeld, (S. 8. W.)

Abh. 21,

(A, E. ()

Abb. 23. Leilungsanlag
Leitungsanlage anfl freier Strecke Dessan—Bitterfeld,

hei Uberspannung mehrerer (Hleise auf Balimhof Bitterfeld. (A, E. G,
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Ahb, 24,

Leitungsanlage hei Uberspannung mehrerer Gleise auf Bahnhof Jessnitz (Strecke
Dessau—Bitterfeld,) (A, E. G.)




dem den Schwerpunkt der letzteren den Fahrschienen naher, mnoch die schwere Zuganglichkeit der Triebmaschinen in den
und die Tieflage des Schwerpunktes fulrt beim Durchfahren = Untergestellen und die schadliche Einwirkung der unabge-
vou Bogen zu starken Gleisbeanspruchungen; endlich sind auch = federten schweren Massen aul die Gleise zu betonen. Alle
Abb. 25, Leitungsanlage unter einer Strafienitherfiihrung auf Bahnhof Bitterfeld. (A, E. G diese Nachteile entfallen bei der Ver-
) wendung  elektrischer Lokomotiven, hei

o P | % T T denen die Triebmaschinen iiber dem Unter-

: \ : gestelle angeordnet sind.  Die  Abmess-

ungen der Maschinen miissen sich dann

nur der Umgrenzung der Fahrzeuge figen,
und damit ist die Moaglichkeit gegeben,

selbst die grifsten erforderlichen Leist-
ungen durch eine, hochstens zwei Trieb-
maschinen zu erzielen. Den ersten Schritt
in dieser Richtung tat die preulsisch-
liessische Staatsbahnverwaltung, indem sie
auf der 26 km langen Teilstrecke Dessau—
Bitterfeld der Linie Magdeburg—Leipzig
—Halle den elektrischen Betrieb mit Ein-
wellen-Wechselstrom-Lokomotiven einrich-
tete.  Ein Jahr nach Beginn der Arbeiten
konnten die Versuchsfahrten mit Schnell-,

Personen- und Giiterziigen aufgzenommen
werden,

Der Einwellen-Wechselstrom wird in
einer bei Bahnhol Muldenstein 4 km von

Bitterfeld erbauten Aulage mit 3000 Volt

Abb. 26, Leitungsanlage iiher ciner Drehscheibe aul Bahnhof Spannung und 167/, Schwingungen erzeugt.  Nach Erhohung
Bitterfeld. (A. E. (1) | :

- der Spannung auf 60000 Volt wird er nach einem Unterwerke

aul Balhmhol Bitterfeld gefithrt,  Hier sind zum ersten Male
Kabel fir 60000 Volt verwendet worden. Zur Sicherung des
Betriebes ist deshalb neben der zweifachen Kabelleitung noch
eine Luftleitung verlegt, die Kabel haben aber bisher keine
Storung  verursacht. In dem Unterwerke Bitterfeld wird die
Stromspannung  auf 10000 Volt herabgesetzt und so in die
Fahrleitung mit Vielfachhingung (Textabb. 20 bis 22) gefilrt

Abh. 27, Leitungsanlage bei Streckentrennung im Haupigleis der
‘ Strecke Dessau—Bitterfeld. (A . (i)
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Lokomotive der Strecke Dessan
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Abb. 29. Schaubild der 2B1.8.-Lokomotive der Strecke Dessan- Abb, 32, D. (G, - Lokomotive der Strecke Dessau—Bitterfeld,
Bitterfeld. (A. E. () (S. S. W.)

spiiter soll sie auf 15000
Volt erhoht werden. Be-
sondere Schwierigkeiten

Abb. 30. 1C1.P.- Lokomotive der,Wiesentalbabn. (5. 5.

bot die Anordnung der
Fahrleitungen auf gri-
[seren Balmhifen, bei
niedrigen  Unterfilrun-
gen, iiber Drehscheiben,
vor Gitterhallen und in

den Lokomotivschuppen:
(Textabb. 23 bis 26).
Fir die Leitungen iber

den Lade- und Schuppen-
gleisen  sind  besondere
Sicherheitseinrichtungen
getroffen, sie sind ab-

schalthar angelegt  und
mit  besonderen Warn-
ungsignalen, Glocken und
Glithlampen, verbunden,

} die bei Betitigung der Einschalter etwa
T ISl Antria e G LN e 3 0,5 Minuten frither in Titigkeit treten,
Lokomaotive g?l"g \{.;ieseniullmlm. 9, | i als der Stromschluls erfolgt. Um bei
(S ] Eintritt von Storungen den elektrischen
Betrieb nicht auf der ganzen Strecke
N :

%9@9 =4 cinstellen zu miissen, sind auf den Bahn-
hiofen und anf der freien Strecke Unter-

| : ;
i teilungen vorgenommen, und auch die
— = -- x = Hauptgleise elektrisch von einander ge-
- : trennt (Textabb. 27); fir den Notfall
) /,@ ® kann jedoch auch die Fahrleitung des
\ i cinen Gleises von der des andern ge-

! : speist. werden.

i D Die bisher festgestellten Bauarten

[ der Lokomotiven und deren wichtigste

‘ Einzelheiten sind aus Zusammenstell-
‘ ung I und den Textabb. 28 bis 37 zu
.‘l

@% Y e entnehmen*®).  Da die Zahndriicke nnd
e
;

*) Organ 1911 8. 89, 131.
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Zusammenstellung T

der Lokomotiven ftir die Strecke Dessau-Bitterfeld.*)

Fahrgeschwindig- |

Zugkraft l

Durchmesser [ 7(]' n-\;'i-t:hl. ‘ . . - -
der anf einer || E keit auf ebener ‘A”.‘-I,]f"f‘“‘ R o e
— "2 § | Strecke bei Vollast am Trieb- = o | stunden- | & .E
1 | | = 8 [ ik .5]1‘1.1!.1; o | leistung | =
Gattung und Bauvart  Trieb- Lauf- Trieb- Lauf-| £ & durch- | umfange “il__l:_""" der = & Bemerkungen
3 Il 2~ | hichste | schnitt- hei Triabma- | Lricbma- | = 5
viider viider achse achse = liche | Anfahrt schinen | Schinen | = (2
| e m._ || 1 b |‘ { km[S8t | km/St | kg ke | ke R B 25 2y
P.-und S -Lokomotive2B1 16 10 | 16 | 15 74 10 | 70 5950 | 3500 | 1220 | 1 -
S .- Lokomotive 1C1 . . .|| - | i - 64 110 ; 90 10000 5000 1 900 1 noch im Baue
G .- Lokomotive D .l 1,05 — || 16 G4 60 | a0 9050 4 900 Sh0 1
P.-undG.-Lokomotive ID1 1,15 0,85 | 16 = 14 92 100 | 83 18 000 9000 | 2= 850 2 -
P.-Lokomotive 1C1. ../l 125 | 1,00( 16 | 12 = 72 100 f% 11950° | 5500 {1 50018 ] SETW e
P.-Lokomotive 1C1... 120 085 14 | 12 66 . e 1 10000 | 4000 {2525 | 2 [lgfic dle badlschon

Krafthetriebe und Bahnen® 1912, Heft 2.

talbahn

*) Entnommen ans | Elektrische

Fithrerstand der S. 8. W.- Lokomotive der Strecke
Dessan—Bitterfeld.

Abh, 34,

die D .
(S.

G . - Lokomotive der

S. W)

Einbau der Triebhmaschine in
Strecke Dessau - Bitterfeld.

Abb. 33.

Umfangsgeschwindigkeiten der Zahnriider bei den geforderten
Leistungen und Geschwindigkeiten zu grols werden wiirden,
erfolgt  die Ubertragung allgemein durch  Blindwellen und
Kuppelstangen, bei denen die schwingenden Massen leicht aus-
geglichen werden kimnen,

Nach Zusammenstellung 1
Lokomotiven die Dampflokomotiven bereits an Leistungsfahigkeit,

iibertreffen die elektrischen
noch hoheren Anspricchen kann durch Doppellokomotiven geniigt
werden, deren Ausbildung leichter ist als bei Damptlokomotiven.
Auch die Zunahme des toten Gewichtes Fillen

bei den elektrischen Lokomotiven geringer als bei Dampfoko-

ist in solechen

motiven, da leistungsfibigere Dampflokomotiven auch grilsere
Tender erfordern.

Da die bisher auf der Linie Dessan-Bitterfeld gemachten

Erfahrungen allen gehegten Erwartungen entsprochen haben,
wird die elektrische Ausstattung weiterer Vollbahnstrecken in
Deutschland  teils geplant, demniichst
genommen werden. In Preufsen handelt es sich in erster Linie
um die ganze 154 km lange Strecke Magdeburg— Halle—
Leipzig und um Lauban— Dittershach—Konigszelt mit den Zweig-
linien Hirschberg—Griintal, Hirschberg—Schmiedeberg— Lan-

deshut, Ruhbank—T.ieban und Niedersalzbrunn——Halbstadt von
Die Einrichtung der Strecke

teils schon in Angriff
zusammien etwa 260 km Linge.
Magdeburg— Leipzig—Halle wird etwa 26 Millionen M lkosten,
wovon 20 Millionen M auf das Kraftwerk bei Muldenstein

und die Leitungen entfallen. Das schlesische Netz, das betriebs-



Ahh. 35.

Fiihrerstand der A. E. .- Lokomotiven der Strecke
Bitterfeld.

Dessan

Abh. 36, 8. 8. W. - Lokemotiv-Triehmaschine. Leistung 1600 PS.

Abh. 37, A, E. G.-Lokomotiv-Trichmaschine. Leistung 1000 P8,

technisch recht schwierige Strecken umfalst, wird, obwohl
es wesentlich linger ist, nur etwa 21 Millionen M kosten,
da der Strom hier aus einer nicht bahneigenen Quelle be-
zogen werden soll; um auch nach dieser Richtung Krfahr-

ungen zu sammeln. Das schlesische Netz soll ebenfalls mit

Einwellen -Wechselstrom  von 15000 Volt Spannung und
162/, Schwingungen betrieben werden. Ferner ist die

elektrische Ausstattung der Stadt- und Ringbahn in Berlin
in Aussicht genommen, der Staatshaushaltsplan fir 1912
schligt die Einstellung der Mittel in den nichsten Eisen-
bahn-Anleihe-Gesetzentwurf vor. Bei der Eigenschaft der
Stadt- und  Ringbahn als Vorortbahn mit teilweise sehr
dichter Zugfolge und schwankender Zugbelastung neigte
man zunichst zur Verwendung von Triebwagen, hat je-
doch in der Vorlage dem Lokomotivbetriebe den Vorzug
gegeben, um die vorhandenen Wagen weiter benutzen zu
kinnen.

(Schluls folgt.)

Unterrichtsziige der ail_lerikanischen Eisenbahnen.

Nachdem der Unterrichtszug*®) der Pennsylvaniabahn den
westlichen Teil des Staates zur Forderung der Anlage guter
Landstralsen befahren hat, hat er nun auch den Ostlichen Teil
Im die Wanderlehrer des
Zuges 61 Vortrige vor etwa 13 000 Zuhdrern, dem Zuge mulste
noch ein Horwagen angehiingt werden.

Der »Gute Stralsen-Sonderzng« wurde von der Pennsyl-

versorgt. westlichen Teile hielten

*) Organ 1912, S. 104 und 151.

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

vaniabahn zusammen mit der Landstralsen-Abteilung der ameri-
kanischen Bundesregierung, dem Staate Pennsylvania, der staat-
lichen Hochschule und den Vereinen zur Hebung des Land-
stralsenwesens hetrieben.  Der Zug bestand aus zwei fahrenden
Horsilen, zwei flachen Wagen mit Maschinen und verschiedenen
Werkzeugen zum Baue und Krhalten von Stralsen, und einem
Wagen it Bildern, Schaulinien, Plinen und kleinen Modellen
Jeder Wagen
46

von den Querschnitten verschiedener Stralsenarten,

17. Heft. 1912



302

war von einem Erklarer begleitet, der »Horwagen« enthielt | seitdem hat sie an verschiedenen Stellen Drucksachen ver-
eine Bildlampe fir die Vortrige. breitet und Vortrage gehalten.
1910 begann die Pennsylvania-Eisenbahn mit dieser Arbeit, G—w.

Signal - Priifwagen.

‘ Den Wert unmittelbaren Unterrichts schitzend, ist die
Verwaltung bemiitht, die Wirksamkeit der Arbeiter zu erhéhen,
indem sie darauf achtet, dals die Angestellten in Reih’ und

Einen Beweis fir die erzieherische Arbeit, die die Penn-
sylvania-IKisenbalin unter ihren Angestellten durchfahrt, liefert

die Einrichtung von Signal- Priifwagen.  Diese Wagen fahren
stindig von Ort zu Ort unter Aufsicht eines Priffbeamten, der | Glied fortwahrend iber alle Verbesserungen und Neuerungen
die Bediensteten vorher bestimmten Versuchen unterzieht, um = beraten werden, die das Reisen sicherer und den Eisenbahn-

sie tichtig zu erhalten. dienst far alle Angestellten weniger gefithrlich machen.
Der Wagen ist mit kleinen Signalen ausgestattet, um die Die Gesellschaft hat nun fahrende Unterrichtswagen ein-

Angestellten in ihrer Arbeit zu prafen. Sehfahigkeit, Farben- = gestellt, um iber Luftbremsen, Signale und das Anziinden der
sinn und Gehor werden nicht blofs beim Diensteintritte, sondern | elektrischen Wagenlampen Unterricht zu geben.
auch spiter von Zeit zu Zeit erprobt, G—w.

Nachruf,

Regiernngs- und Baurat Unger f. ab, wurde zum Maschinenbaufiahrer und im Jahre 1886 zum
Koniglichen Regiernngsbaumeister ernannt.  Hierauf war er
zuniichst mehrere Jahre bei der Eisenbahndirektion Erfurt in
der Hauptwerkstiitte daselbst, sodann bei der FEisenbahndirektion
Elberfeld im maschinentechnischen Bureau, im Materialien-

Am 30. Juli 1912 verschied nach kwrzer Krankheit der
Regierungs- und Baurat im Koniglichen Eisenbahn-Zentralamte
Maximilian Unger, ein Herzschlag hat den sehr verdienten
Beamten im Alter von 57 Jahren aus seiner Berufstatigkeit
und seinem Wirkungskreise dahingerafft. Seit Errichtung des hureau, in der Hauptwerkstitte Witten und als Hilfsarbeiter
Eisenbahn - Zentralamtes war dem Heimgegangenen die Be-  beschaitigt.  Am 1. April 1895 zum Vorstande der Maschinen-
schaffung der Lokomotiven fir die preulsisch-hessische Staats- inspelktion II in Schneidemiihl berufen, wurde er am 1. April 1899
balnverwaltung ibertragen. Dieser Aufgabe hat er sich mit mit der Leitung der Lokomotivabteilung der Werkstitte Grune-
grolsem Eifer, nie ermtdender Arbeitsfreudigkeit und grolser wald betrant.  Von 1903 an war er Vorstand zuerst der
Gewissenhaftigkeit unterzogen. Aber auch schriftstelleriseh ist ~ Maschineninspektion V, sodann der Maschineninspektion T in
er vielfach hervorgetreten.  Neben seinem IHauptamte war e¢r  DBerling bis er am 1. April 1907 in das Lisenbahn-Zentralamt

als Mitglied des Ausschusses fir die Diplomprifungen der Ab- ~ lbertrat,

teilungen fiir Maschinen- und finr Bau-Ingenicurwesen bei den Unger, dessen Verdienste unter Anderm durch Ver-
Pritfungen in diesen Abteilungen titig. leihung des Rofen Adlerordens IV. Klasse anerkannt wurden,

Im Jahre 1854 in Berlin geboren, verliels er im Mirz 1873  war nicht nur ein wissenschaftlich wie praktisch aulserordent-
die  Friedrichs-Werdersche Gewerbeschule mit dem Abgangs-  lich gebildeter Techniker, sondern auch ein selr tichtiger
zeugnis «Vorziglich».  Bevor er auf die Kionigliche Gewerbe-  Verwaltungsbeamter. Sein Name wird in  Eisenbahnkreisen
akademie iiberging, arbeitete er einige Zeit praktisch. Im  und im Grolsgewerbe, mit dem er vermoge seiner amtlichen
Juli 1876 legte er an der Gewerbeakademie die Diplomprifung — Titigkeit dauernd in Fihlung war, nicht vergessen werden.

Bericht tber die ]ﬂ"ort_‘schritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbau, Bricken und Tunnel.

Aufstellung der Beaver-Briicke. Entwiisserung der Bahnkrone., R. Huber.
(Engineering Record 1911, 11, Bd. 64, 1. Juli, Nr. 1, 8. 22, (Railway Age Gazette 1911, II. Bd. 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1421.

Mit Abbildung.)

Mit Abbildungen.)
Im nordlichen DMissouri ist folgendes Verfahren zur Ent-

Die aus zwei 73,762 m langen Kragarmen und einem | i > i :
A ; 7 o 5y e | witsserung feuchter Einschnitte und Dimme mit gutem Erfolge
86,868 m langen Mitteltriger bestehende Hauptoffnung der

angewandt. Auf jeder Seite des Gleises wurden Griben 1,5
bis 1,8m vom Ende der Schwellen 46 em unter der Bettung
gegraben und 18 c¢m weite Tonrohre verlegt. Auf jeder Seite
wurden T-Verbindungen in der Mitte zwischen den um die
halbe Schienenlange versetzten Schienenstéfsen angebracht
und Entwisserungsrohre nach der Mitte des Gleises gelegt.

S e s B—s.

zweigleisigen Kragtrigerbriicke der Pittsburgh- und Erie-See-
Bahn iiber den Ohio-Fluls bei Beaver wurde von beiden Seiten
vorgekragt.  Die ganze 234,391 m weite Offnung mit Aus- |
nahme zweier Felder an jedem Inde wurde ohne Geriist durch
cinen leichten, auf den Obergurten laufenden Kran errichtet.
Die beiden den Hauptpfeilern benachbarten Felder wurden |
durch das fiar die Krrichtung des Rickarmes notige Rollgeriist
errichtet.  Auf ihven Obergurten konnte der Laufkran errichtet = Der gewellle Schienenfuls als Mittel gegen Schienenwandern.

werden.  Aulserdem diente die kurze Verlingerung des Zu der Mitteilung von Scheibe*) bemerkt Bela
schweren Geristes itber den Hauptpfeiler hinaus als Eisbrecher. | von Zaborszky, dals ihm der im Zentralblatte der Bauver-
B—s. *) Organ 1911, S. 372.



Abb. 1.

Klemmplatte mit Schraube fiir den
gewellten Schienenfulf,

1905,
Nr. 89 erschienene
Aufsatz unbekannt
gewesen, und der
Aufsatz uber die
Schiene mit Wel-
lenfulsrand  erst
nach seiner am
17. Februar 1908
erfolgten  Patent-
anmeldung in der
Zeitung des Ver-
eines deutscher

waltung

Eisenbahn -Ver-
waltungen 1909,
Nr. 19 erschienen
seli.

Zur Vermeid-

ung des von
Scheibe erwihnten starken Verschleilses der Wellen des
Schienenfulses und der Unterlegplatten schligt von Za-

Maschinen
Amerikanische Schlaf- und Saal-Wagen.
(Electric Railway Journal, September 1911, Band XXXVIII, Nr. 14.
S. 522, Mit Abb. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure,
November 1911, Nr. 44, 8. 1869. Railway Age Gazette. Juli 1911,
Nr. 4, 8. 176.  Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXXVIII,

Auf den elektrisch betriebenen Strecken der Illinois
Uberland- und Stadte-Bahnen verkehren seit sechs Jahren
Triebwagenziige mit Schlafwagen, die 1911 durch neue, be-
sonders gediegen ausgestattete Fahrzeuge ersetzt sind. Die
Wagen sind nach Abb, 1, Taf. XXXVII 17,45 m lang, innen
2,6 m breit und laufen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.
Ein Mittelgang durchzieht die funf mittleren Abteile, die je
vier aufklappbare Betten in der Lingsrichtung an den Wagen-
seiten enthalten. Er endet in einem Rauchabteile mit Wasch-
raum fiir Mianner und Vorraum auf der einen Seite, auf der
andern in einem Vorraume mit dem Heizkessel, einem Aborte
und Waschraume fiir Frauen und den Wischeschrinken.

Die Schlafwagenziige verkehren jetzt auf der 280 km langen
Strecke St. Louis-Springfield-Peoria. Die Fahrzeit betriigt fir
die erste Teilstrecke 5, fir die ganze Strecke 8 Stunden, die
mittlere Reisegeschwindigkeit ist also 32 bis 36 km. Die
Quelle bringt ausfithrliche Angaben itber die Betriebsergebnisse.
Bei einem Preise von 4 bis 6 M, der sich nach der Ent-
fernung und der Wahl eines Unter- oder Ober-Bettes richtet,
wurden im Monate durchschnittlich 3680 M eingenommen. Die
ganze Einnahme aus dem Personenverkehre der Schlafwagen-
ziige betrug im Monate 15240 I/, die Ausgabe 10800 .
Die Triebwagen dieser Ziige haben Abteile fiir Personen-,
Gepick- und Milch-Befirderung und sind mit vier Regeltrieb-
maschinen ausgeristet,

Auf  derselben Strecke verkehren
grolsem Saalabteile und Aussichtendbithne, deren Grundrils
Abb. 2, Taf. XXXVIII gibt. Die Wagen sind 16,9 m lang und

|

- ‘.30,37 —_—

borszky vor, die Schiene durch Klemmplatten und 5 bis
8 mm dicke Schrauben (Textabb. 1) mit der Unterlegplatte
zu verbinden, oder auf etwa 0,1 mm dicke Bleiplatten zwischen
die Wellen der Unterlegplatten und des Schienenfulses zu legen,
wodurch auch eine feste Verbindung erreicht wirde.

Die Wellen Walzverfahrens leicht haar-
rilsfrei in dem fleischigen, im letzten Walzendurchgange noch
geniigend heilsen Mittelteile der Schienenfulsfliche herzustellen,
um so mehr, als schon im vorletzten Walzendurchgange fiir
eine richtige Stoffverteilung im Schienenfulse gesorgt werden
B—s.

wiren mittels

kinnte.

Schraubenschliissel mit Sperrad.

(Railway Age Gazette 1911, II, Bd. 50, 16. Juni, Nr. 24, 8. 1422,
Mit Abbildung.)

Die Burlington-Bahn erprobt einen mit Sperrad ver-
sehenen Schraubenschliissel fir Auof- und Abschrauben der
Muttern der Laschenbolzen beim Auswechseln der Schienen.

Das Lasen und Anziehen der Muttern geschieht wegen des
nitigen starken Druckes zweckmilsiz mit dem gewohnlichen
Schraubenschliissel. B—s.

und Wagen.

enthalten im Hauptraume 19 bequeme Ledersessel in zwei Reihen,
im Raucherabteile und einem weitern Raume je acht Plitze
mit Quersitzen. Ferner sind zwei Aborte und ein Wirterraum
mit dem Heizkessel vorhanden. Die Endbithne enthialt zehn
Sitzplatze. Der Zuschlag fir die Benutzung dieser bequemen
Fahrzeuge ist verhiltnismilsig gering.

Von dem liefernden Werke, der Barnay und Smith-
Wagenbaugesellschaft in Dayton, stammt eine Anzahl #hnlicher
Saal- und Aussicht-Wagen der Chicago-, Milwaukee- und
St. Paul-Bahn. Die Wagen laufen in Fernziigen, haben drei-
achsige Drehgestelle und sind ganz aus Stahl gebaut. Das
Innere enthilt nach Abb. 8, Taf, XXXVIII einen die Kastenbreite
einnehmenden Saalraum mit lederbesetzten Korbsesseln, einen
Schreibraum mit zwei Plitzen und, von einem Seitengange aus
zugiinglich, ein grolses Rauchabteil, Riume fiir einen Bartscher,
fir Erfrischungen und ein Bad, ferner Abort, Verschlag fir
den Heizkessel und Vorraum fir den Wirter. Alle Raume
sind auf das Reichste ausgestattet. A.Z.

Funkenfinger fiir Lokomotiven,
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 3, 8. 89. Mit Abh))
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 his 8 auf Tafel XXXIX,

Die Chicago- und Nordwest-Bahn verwendet auf einigen
ihrer Strecken Braunkoble fiir die Lokomotivfenerung und hat
hierzu eine Anzahl 2 B 1 .- Lokomotiven mit besonderen Funken-
Die Lokomotiven haben eine Heizfliche
von 197 qm im Ganzen. Die Rauchkammer hat 1780 mm
Durchmesser und ist 2184 mm lang. Der Funkenfinger hat
nach Abb. 6 bis 8, Taf. XXXIX korbihnliche Form und sitat
Er besteht aus 16 guls-

fangern ausgeriistet.

auf einem Ringansatze des Blasrohres.

- eisernen Platten, die sich im Kreise schuppenformig tiber ein-

Anhéngewagen mit

auf beiden Seiten
eine Anzahl
Das

ander legen. Diinne, wagerechte Rippen

sichern den Abstand der Platten und schaffen

Durchlalséffnungen, dhnlich dem Leitrade einer Turbine.
46 *
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Ein kegelformiger Auf-
Das
kegelformigen Finsatz, so dals ein Ring-
Weite entsteht; der
mit einem

Ganze umschliefst noch ein Drahtsieb.

stellt die

hat
12.5

satz Verbindung mit dem Schornsteine her.

Blasrohr einen

spalt von 1 Tinsatzlkegel steht

seitwirts in Verbindung vom Boden des Funken-

faneers und einem Ringkiagen am Blasrohre gebildeten Ranme

und saugt die Heizgase und Funken im untern Teile des

Fiangers ab, so dals die Siebfliche gleichmilsig beansprucht

wird, Ein schriges Siebblech vor der Rohrwand der Rauch-
kammer und daran anschlielsend ein Ablenkblech um das Blas-
rohr dienen zum Auffangen und Niederschlagen der Funlen

Der Bodul der Ranchkammer
N

bei Verwendung von Hartkohle.

ist mit feuerfestem Tone ansge Ileidet.

- GV L G -Lokoniotive der mexikanisehen Eisenbahn®).

(Engineer 1911, April, 8. 392, Mai, S. 540; Revue winérale des
chemins .de fer 1911, November, Nv 5, 8. #53. Beide Quellen mit

Abbildungen.)
Die von der » Valean Foundry, limited, Newton-le-Willows«
auf Ihwlvlllmh von Rendel und Robertson in Westminster

dreimal welieferte regelspurige  Lokomotive' zeigt Fairlie-

Bauart. Jedes der beiden Drehgestelle ist mit einer Zwillings-
maschine versehen, die Zylinder licgen aulsen, die Dampf-

verteilung erfolgt durch auf ilmen liegende, entlastete I'lach-

schieber nach Richardson, die durch Walschaert-Stenerung

bewegt werden. . Das Gewieht der Lokomotive ist gleichmilsig

aul die sechs Achsen verteilt, also cin grofster Achsdruck von
23,47 t vorhanden. .
Anf dem einen Langkessel befindet sich ein Dom mit vier

Ashton-Siclferheitsventilen von 89 mm Weite, die cin ge-

riuschloses - Abblasen des -Dampfes ermoglichen.  Die Feuer-
bitchsen sind mit Schiittelrost ausgeriistet, aber so eingerichtet,
dafs aueh mit 01 gefenert werden kann.  Um bei geringem

Kraftbedarfe nur eine Maschine arbeiten lassen zu konnen, ist

der Regler mit zwei derartig angeordneten Ileheln versehen,
dafs bei  kleinen Fallungen nur die eine Maschine Dampf

erhialt. :
205t

Die Lokomotive soll Ladungen von in Bogen von
100 m Halbmesser auf 40"/, Steigung befordern.
Die Hauptverhiltnisse sind:
Zylinderdurchmesser d . . . . . . . 483 mm
Kolbenlinh M s e i 00D e
Kesselitherdruck po . i 13 at
Aulserer Kesseldurchmesser . . . 1524 mm
[ohe der Kesselmitte ither Se Inuwnolrell\anh- 2388 «
“ Heizrohre, aus Stahl, Anzahl . . . . . 216
« . Durchmesser, aulsen’ 45 nim
» ilian e s rtlopoiael o L8 Bignal 3
Heiztliche der Feuerbitchse . . -, . . 2276 qm
« cyateizrohrei Sl . pnas: 248,88 «
< im Ganzen H 271,64 «
Rostfliche R 4,44 «
Triebraddurchmesser D . . . . 1219 mm

Betriebsgewicht G, zugleich Triehachslast (G 140,22 ¢
20,45 chm

8.1t

Winsdervanent s s i il ee e s
I{{)hlmworrat £ SV I T T ST T s S

#) Organ 1891, 130.

2819 mm
10820 «
17113 »

Fester
(ranzer & EX e d Rk e
der Lokomotive

p::n'_’!
2.0,6.p (@) =

Achsstand .

Ganze Linge

Zugkraft 7 = 18958 kg

D
Verhiltnis H: R = . 61,2
H: Gii=H G — 1,94 qm/t
Z:H = 69,8 kg qm
< LGy =7:G= 122.0 kg/t

—k.

1C-f GV (L Fu P -Lokomotive der Siid-Pacific-Bahn,

(Railway- Age Gazette 1911, November, 8. 152: Ingineering 1911,

Dezember, 8. 791: [wme civil 1912, Januar, 8. 186; Ingegneria
forroviaria 1912, Januar, Nr. 2, S. 25. "Mit Lichthildern, Zeichnungen
und Abbildungen )

fiir. Olfeuerung -eingerichteten Personenzug-
jaldwin in Philadelphia fiir die
zwischen San Fran-

Zwolf dieser,
Lokomotive wurden von

Qitd-Pacitic-Bahn geliefert.  Sie befordern

zisco. und  Chicago -verkehrende, aus schweren Pullman- und
anderen Wagen  gebildete  Personenzige  von Sacramento auf
den Gipfel der kalifornischen Seealpen und itberwinden auf
169 km langer Fahrt 2134 m Hohe. Die steilste Neigung von
220/ o erstreckt sich auf 64 km Liange. Auf dieser Strecke

wurden 454 t schwere Zige bisher durch zwei 1 D .-Lokomotiven
befirdert, -

Iin Wesentlichen gleicht die Lokomotive der 1D - D1,
[ F.G.-Lokomotive®) der Sud-acifichahn.  Auch der Kessel
1 C-} C1.-Lokomotive kanm zur Erleichterung der Ans-
fihrung von Ausbesserungen in zwei Teile zerlegt werden,
Verbindungstelle licgt innerhalb der Verbrennkammer.

der
die
Die
durchziehenden Rohre sind aber
Langkessels “Anzahl, Durchmesser und An-

Wiahrend dieser 495 Rohre von 51 mm
Durchmesser enthilt, ist der mit 424 Rohren von
57 mm Durchmesser und einem in der Kesselachse liegenden
Das Frischdampfrohr

den Speisewasser-Vorwiarmer

denen  des ‘nach

ordnung nicht gleich.

Vorwirmer

481 mm Lichtweite verschen,
der Feuerkiste angeordneten Dome

Rohre von

ist von dem in der Nihe

innerhall des Langkessels bis die Verbrennkammer gefithrt.
Hier sind mittels ecines T-Stickes zwei Rohre angeschlossen,
die sich rechts und links an der Inmenwand des Uberhitzers
Kurze, aulsen liegende

Hochdruckschieber-

his zu seinem untern Teile hinziehen,

vermitteln  den  Anschluls an die
Der Abdampf der Hochdruckzylinder wird ™ durch ein
das  Hauptrolr des  Speisewasser-Yorwirmers durchzichendes
Rohr Zwischenbehilter
zugefithrt.

Die Dampfstrahlpumpenrohre sind so angeordnet, dals das

Rohre

liisten.

dem in der Rauchkammer liegenden

Speisewasser am untern Teile des Vorwiirmers eintritt, Der
Austritt erfolgt am obern Teile, das Wasser ist deshalb ge-
swungen, den ganzen Vorwarmer zu durchstromen.  Der Ein-
tritt des Wassers in den Kessel erfolgt zu Deiden Seiten,
880 mm vor der vordern Rohrwand. ISin Zuricktreten des

Wassers wird dureh Ritcksehlagventile verhindert.

Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber von 381 mm
die mit innerer Kinstromung versehen sind und
Umstromventile

Durchmesser,
durch Walschaert-Steucrung bewegt werden.

¥ Organ 1911, S. 92



sind nicht vorgesehen, die zn den Zylindern fihrenden Dampf-
rohre jedoch mit je einem grofsen Sicherheitsventile versehen.

Die Niederdruckzylinder haben durchgehende, mit Kreuzkopf-

filhrung versehene Kolbenstangen, die Hoch- und Niederdruck-
Kolben arbeiten auf die letzte Achse der betreffenden Trieh-
achsgruppe.

Um dem I'ihrer freie Aussicht auf die Strecke zu geben,
laufen die Lokomotiven mit dem Iiihrerhause voran: die unter
der Feuerkiste liegende, nach Ilodges aunsgebildete [Lauf-
achse fihrt.

305

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender |

hat 300 mm hohe Langtriiger und zwei aul seine ganze Linge

durchgehende Behilter von Halbkreisquerschnitt, die zur Auf-
nalme des Heiziles und Speisewassers dienen,

Die Lokomotive ist die zurzeit schwerste Personenzug-
Lokomotive der Welt; ihre Hauptverhiltnisse sind:

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 635 mm
«  Niederdruck-Zylinder d, 965 «

Kolbenhub h 711
Kesselilberdruck p e it Evgns 14 at
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2083 mm
Hohe der Kesselmitte iiber Schienenoberkante 3011 «
IFeuerbiichse, Linge 3948 «

« , Weite 2134 <«
Heizrohre, Anzahl : 495

« , Durechmesser, aunlsen . 51 mm

Heizrohre, Linge 6248 mm

Uberhitzerrohre, Anzahl 424
. Durchmesser 57 mm
« , Liinge 19056 «
Heizfliche der Feuerbiichse 21,83 qm
1 « « Heizrohre . 491,63 »
} des Vorwirmers 147,71 «
| im Ganzen H 661,17 «
Rostfliche R . 6,5
Triebraddurchmesser D 1600 mm
Triebachslast G 145,20 t

Betriebsgewicht der Lokomotive G . 174,565 «
83,]” «

37,9 cbm

« des Tenders .

Wasservorrat, .
Olvorrat

YRR | A 181 =
Fester Achsstand der Lokomotive 3353 mm
- Ganzer « « s s 1D 6L 6
« « & mit Tender 25933 «
[ = (dem)2 h _
 ZugkraftZ=2.045p T . 22577 kg
Verhiiltnis H: R = 101,7
« HediG = 4,656 qm/t
« H: G = 3,79 «
« 2o HE=— 34,2 kg/qm
« ARNE E— 155,7 kg/t
« LG = 129.3 «
—k.

Besondere Eisenbahnarten.

Elekirische Werkbalm von Carr,
(Engineering News 1911, Band 66, 2. November, Nr. 18, S. 536.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 anf Tafel XXXVIIIL.

W. C. Carr fahrt eine neue elektrische Werkbahn ein.

Der Unterbau (Abb. 4 und 5, Taf. XXXVIIT) besteht aus einer |

einzigen Reihe Pfosten aus in Betonfillsen steckenden schmiede-
eisernen Rohren von 10 bis 15 ¢m Durchmesser in ungefihr

3 m Teilung. Die Liinge der Pfosten indert sich mit Neigung

und Ortlichkeit, ist aber so grofs, dals das Gleis stets iiber |

dem Schnee liegt. Jeder Pfosten trigt ein schweilseisernes
Enden von stromdicht getrennte Stithle
tragen, an die die Schienen gebolzt sind. Die Spur betrigt
762 mm. Die Schienen sind annihernd |_|-formig, wiegen
ungefihr 15 kg/m und sind ungefihr 9 m lang.

Joch , dessen ihm

Sie sind
durch Laschen verbunden und haben Stolsbriicken aus Kupfer-
draht. Eine Schiene dient als Stromzuleitung, die andere als
Riickleitung. An den Wagen sind zwei Biirstenhalter mit je einer

metallenen Biirste angelenkt, die durch eine Feder an die
innere Seite der Schiene gedriickt wird. Die Triebmaschine

hat gemischte Schaltung und eine bherechnete Leistung von |

6 PS.  Sie sitzt anf einer der beiden Achsen und
durch Kegelgetriebe. Der Strom ist Gleichstrom von 220 V.

Am andern Ende des Wagens befindet sich eine selbst-
titige Gleisbremse. Diese wird am obern Ende der Neigung
durch einen Arm angelegt, der gegen einen an der Schiene
befestigten Anschlag  stolst. mittels
Feder eine Reibungskuppelung eingeriickt, die ein einen Hebel

Hierdurch wird einer

treibt sie |

die Schiene legt. Am untern Ende der Neigung ist eine als
Daumen wirkende 3 oder 3,6 m lange geneigte Stange an den
Jochen befestigt und driickt den Kuppelhebel heraus, so dals
die Kuppelung geltst wird und die Bremsschuhe von der Schiene
entfernt werden kinnen.

Die Wagen werden
FFahrschalter, oder selbsttiitig mit einem Fahrschalter besonderer
Bauart gesteuert. IMir letztere Art wird an irgend einer Halte-
oder Umsteuer-Stelle ein Anschlag auf der Schiene angebracht.
Wenn der Wagen dagegen stolst, wird der Strom zuniichst
ausgeschaltet, dann die Triebmaschine umgesteuert und der
Strom allmilig wieder eingeschaltet, so dals der Wagen zuriick-

von Hand mit einem gewdhnlichen

lehrt, bis er einen andern Anschlag erreicht, der ihn anhilt
oder wieder unmsteuert, Die Riider haben 305 mm Durch-
messer und eine 76 mm breite Lauffliche. Trieb- und Anhiinge-
Wagen wiegen 1,56 t, erstere haben 1 t, letztere 2 t Lade-
fihigkeit. Die Boden-I'alltiiren der trichterférmigen Wagen
(Abb. 4 und 5, Taf. XXXVIII) fiir Kohle und Erz konnen an
der Entladestelle selbsttitig gelost, gehoben und verschlossen
werden.

Die erste Bahn wurde 1910 zu Blolsburg in Pennsyl-
vanien gebaut, Sie befiordert IKohle von Bergwerken
einer Eisenbahn-Verladestelle, ist ungefahr 1,5 km lang und
itherwindet 168,5 m Hohe von der Schenke des obern Bergwerkes
bis nach den beiden IKohlenhansen, von denen einer zum Beladen
der Eisenbahnwagen, der andere fiir das Elektrizititswerk be-
stimmt ist. Die Bahn liegt ungefihr 9 m iber dem Kohlen-

nach

-anziehendes Drahtseil aufwickelt, und so vier Bremsschuhe aunf | gleise. Von der Schenke des obern Bergwerkes fillt die Bahn mit



759/,, bis zu einer kurzen Wagerechten bei der nichsten
Schenke, mit- 780, 350 m Dbis
untern Ende. Dort ist das Gefille anf 25 "/ ermilsigt, dann
folgt eine Steigung von 20 Y/, nach dem Elektrizititswerke
und

dann auf ungefihr zum

der Schenke. Auf dieser Bahn werden die Triebwagen
durch Fihrer gestenert, die Entleerung der Wagen geschieht

selbsttittig.  Jeder Zug besteht aus einem 'Triebwagen und

3006

vier Anhiingewagen, die Hin- und Rickfahrt dauert ungefihr
15 Min. Das Elektrizititswerk liefert den Betriebstrom und
enthiilt einen Stromerzeuger von 50 KW, der durch eine Dampf-
maschine von 75 PS getrieben wird.

Eine 20 km lange Bahn wird in Colorado im Montezuma-
Bergwerksgebiete gebaut. Sie besteht aus einer 13 km langen
Hauptlinie und verschiedenen Zweiglinien nach Bergwerken. B—s,

Ubersicht diber eisenbahntechnische Patente.

Entladewagen.

D.R.P.240558. P. LLennings und H. Kahl in Aschaffenburg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 anf Tafel XXXVIIIL

Das Untergestell wird durch den Rahmen 1, die in senk-
rechter Ebene liegenden Winkeleisen 2 und den auf diesen
ruhenden Sattel 3 gebildet, der sich iber die ganze Linge
des Wagens erstreckt. Die Mulde wird auf dem Unterteil
mit den Streben 4 gestitzt, deren Enden durch die den obern
festen Teil 22 der Seitenwand tragenden Lingswinkel 5 ver-
bunden sind. Den untern Teil der Wand bilden die auf-
klappbaren Tiiren G, deren untere Riinder sich in Schlulsstellung
im Scheitel treffen, deren seitliche Riinder sich gegen die
Stirnwiinde 19 der Mulde legen. In Bohrungen des Sattels
sowie der an ihm befestigten Bocke 7 sind fir jede Tir zwei
als Bolzen ausgefithrte Riegel 20 gelagert, die durch die
Zwischenglieder 8 und die Winkelhebel 9 mit den Zugstangen 10
verbunden sind. Diese sind durch um Zapfen 21 drehbare
Hebel 11 verstellbar und je von einer Feder 12 umgeben, die
sich einerseits gegen den festen Anschlag 13, anderseits gegen
den Bund 14 der Stange anlegt und die letztere nach rechts
zu bewegen sucht (Abb. 7, Taf. XXXVIII). An jedem der
Hebel 11 sitzt ein Sperrhaken 15, der in eciner Offnung des
Winkelhebels 16 gleitet.

Sobald ein Hebel 11 in die in Abb. 7, Taf. XXXVIII ange-
deutete Lage bewegt wird, werden die fir gewohnlich von der

Teder 12 gegen die Tiren 6 gedrickten Riegel 20 nach unten
gezogen, so dals die Tiren eine Schwingung ausfithren. Zu-
gleich wird der Sperrhaken 15 vorgeschoben und greift mit
seiner Nase hinter den Lochrand des Winkelstickes 16, wo-
durch der Hebel 11 und die mit ihm verbundenen Riegel ent-
gegen dem Drucke der Feder in ihrer Lage gehalten werden.
Werden die Tiiren geschlossen, so trifit ein an ilinen befestigter
Anschlag 17 wegen den Sperrhaken 15, der dadurch gehoben
wird und den Iebel 11 mit den Riegeln 20 freigibt, die sich
unter der Federwirkung wieder gegen die Tirven legen und
diese geschlossen halten. Da der Druck der Tiren schrilg
gegen die Riegel wirkt, so konnen diese nicht unter dem Ein-
flusse der Last geoffnet werden.

Durch entprechende Stellung der Hebel 11 erfolgt die
Entladung nach einer beliebigen oder beiden Seiten, zu letzterm
Zwecke konnen beide Hebel durch einen Bigel gekuppelt
werden. Das Ladegut gleitet auf den schriigen Seitentlichen
des Untergestelles ab. Will man zwischen die Schienen ent-
laden, so schliagt man die als drehbare Klappen 18 ausgebildeten
Bleche in die Hahe. Jeder Ilebel 11 ist nach unten ver-
lingert, so dals die Entladung auch durch Zug oder Druck
am Unterende erfolgen kann. Das obere Ende der Riegel ist
derart schriig abgeschnitten, dals ihre Kopffliche beim Entladen
in der obern Fliche des Sattels liegt und daher der herab-
eleitenden Ladung kein Hindernis bietet. G.

Biicherbesprechungen.

Enzyklopidie des Eisenbalnwesens. Ierausgegeben von Dr. Frei-
herr v, Rall, Sektionschef im K. K. dsterreichischen Eisen-
bahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisenbaln-
fachmannern. 2. vollstindig neubearbeitete Auf-
lage. II. Band, Bauentwurf bis Brasilien. Urban und
Schwarzenberg, 1912, Wien und Berlin. Preis 16 Al

Auf das Erscheinen der 2. Auflage des grofsen rihmlichst
bekannten Werkes haben wir wiederholt*) aufmerksam gemacht.

Jetzt liegt der II. Band vor, der wieder ecine reiche Fille

von Stoff in meisterlicher Kirze und Klarheit der Darstellung

bringt.,  Die Aufziihlung herausgegrifiener Stichworter, wie

Baurecht, Bayerische Eisenbahnen, Beamte, Bergbahnen, Berliner

Stadtbahn, Betrieb, Blockeinrichtung, lassen die Vielseitigkeit

und Bedeutung des Inhaltes auch dieses Bandes erkennen.

Indem wir die Gitte der Ausstattung besonders betonen, geben

wir dem Wunsche Ansdruck, dals das schone und nitzliche

Werk in gleicher Weise zu Ende gefilhrt werden moge, trotz

aller Iihrlichkeiten, die cinem o umfassenden Unternehmen

aus der Grofse der Zahl der ndtigen Mitarbeiter erwachsen.

Die bisherigen Leistungen stellen das Wirken der sachkundigen,

straffen Leitung in helles Licht.

Geschiiltsanzeigen, Delmenhorster Anker-Inlaid. Zweite Ausgabe.
Delmenhorster Linoleum-Fabrik. Anker-Marke.

Das vorziiglich ausgestattete Anzeigeheft enthillt eine grolse
Zahl von Bildern mit Linoleum ausgestatteter Riume und be-
sonders geschmackvolle Muster des fir das Eisenbahnwesen
hochst wichtig gewordenen Baustoffes.

*) Organ 1912, 8, 42 und 110,

~ Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Régi'nrlmgsrat, Professor a. D, Q}r.;ﬁna G, Barkhausen in Hannover,

Siemens-Sechuckert-Werke, G.m. b. ., Abteilung fir elek-
trische Bahnen. Preisliste ABI, 1912. Leitungsteile fir
elektrische Strafsen-, Gruben- und Werk-Bahnen.

Bei dem grofsen Bedarfe an Teilen von elektrischen Leit-
ungen im Bisenbalinwesen machen wir auf die neue, mit vor-
trefflichen Abbildungen ausgestattete und deshalb auch tech-
nisch lehrreiche Preisliste besonders aufmerksam.

Collet und Engelhardt G.m. b. . Werkzeugmaschinen-

fabrik 1862—1912. Offenbach a. M.
Zu seinem 50 jihrigen DBestehen gibt das Werk eine

Darstellung seiner Anlagen und Erzeugnisse heraus, die nicht
allein durch die Gefilligkeit der Ausstattung anregend, sondern
bei der Bedeutung des Werkes auch lehrreich wirkt, Fir
den Risenbahner kommt hinzu, dals es sich um ein Werk
handelt, das sich um die Forderung der Verbesserung der
[olzschwelle grofse Verdienste erworben hat.  Aulser den
Gritndern und Besitzern wird auch aller der Minner gedacht,
die sich in leitender Stellung Verdienste um die Entwickelung
des Werkes erworben haben.

Statistische Nachriehten und Geschiftsherichie von Eisenbahn -Yer-
waltungen,

1. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Ver-
eines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen fir
das Rechnungsjahr 1910.

Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-stidtische
Stralsenbahnen fir das Jahr 1911, erstattet von
der Direktion der stidtischen Strafsenbahnen,

o

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m, b, H., in Wiesbaden.





