~ORGAN

fur die
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in technischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Neue Folge. L. Band,

Die él’]ll‘iftle-itllng hislt sich fir don Inhalt der mit dem
verschenen Aufsiitze nicht fiir verantwortlich.
Alle Rechte vorbehalten.

Namen des Verfassers '

15, Heft. 1913, 1. August.

Preisausschreiben,

Auf Beschluls des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltun gen
werden hiermit Geldpreise im Gesamthetrage von 30000 Mark
zur allgemeinen Bewerbung iffentlich ausgeschriecben und zwar:

A) fir Erfindungen und Verbesserungen, die fiir das Eisenbahn-
wesen von erheblichem Nutzen sind und folgende Gegenstinde
betreffen :

I. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung,
II. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel,

III. die Signal- und Telegrapheneinrichtungen, Stellwerke,
Sicherheitsvorrichtungen und sonstigen mechanischen
Einrichtungen.

IV. den Betrieb und die Verwaltung der Kisenbahnen:

B) fiir hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem
Gebiete des Eisenbahnwesens.
Die Preise werden im Hochstbetrage von 7 500 Mark und
im Mindestbetrage von 1 500 Mark verlichen.
Die Entscheidung uber die Preisbewerbungen erfolst im
Laufe des Jahres 1916.
Die Bedingungen
folgende:

fir den Wettbewerb sind

1. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer
Ausfihrung nach, und nur solehe schriftstellerischen
Werke, die ihrem Erscheinen nach in die Zeit

vom 1. April 1909 bis 31. Marz 1915

fallen, werden bei dem Wetthewerhe zugelassen.

2. Jede Erfindung oder Verbesserung mulfs, he-
vor sie zum Wettbewerb zugelassen werden
kann, auf einer dem Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen angehorenden Kisenhahn
ausgefihrt und der Antrag auf Erteilung eines
Preises durch diese Verwaltung unterstiitzt scin.
Gesuche zur Begutachtung oder Erprobung
von Erfindungen oder Verbesserungen sind
nicht an die Geschiiftsfihrende Verwaltung
des Vereins, sondern unmittelbar an cine dem
Verein angehorende Eisenbahnverwaltung
zu richten.

3. Preise werden fiir Frtindungen und Verbesserungen nur
dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindunyg
oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erworben
hat, und fiir schriftstellerische Arbeiten nur dem eigent-
lichen Verfasser, nicht aber dem IIerausgeber ecines
Sammelwerkes. .
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4. Die Bewerbungen miissen die Erfindung oder Verbesserung
durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle usw. so erlautern,
dals iiber die Beschaffenheit, Ausfiihrbarkeit und Wirksam-
keit der Krfindungen oder Verbesserungen ein sicheres
Urteil gefillt werden kann.

5. Die Zuerkemmung eines Preises schlielst die Ausnutzung
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebencn
Preise ist jedoch verpflichtet, die aus dem erworbenen
Patente etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, die
er fir die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen
durch die Vereinsverwaltungen beansprucht.

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise De-
dachten Krfindungen oder Verbesserungen zu versffentlichen.

7. Die schriftstellerischen  Werke, fir die ein Preis be-
ansprucht wird, missen den Bewerbungen in zwei Druck-
exemplaren beigefiigt sein, die zur Verfigung des Vereines
bleiben.

In den Bewerbungen mufs der Nachweis erbracht werden,
dals die Erfindungen und Verbesserungen ihrer Ausfiihrung
nach, die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach
derjenigen Zcit angehoren, welche der Wettbewerb umfafst,

Die Prifung der eingegangenen Antrige auf Zuerkennung
eines Preises, sowie die Fntscheidung dariiber, an welche Be-
werber und in welcher Hohe Preise zu erteilen sind, erfolgt
durch den vom Verein Deutscher Kisenbahnverwaltungen ein-
gesetzten Preisausschuls.

Ohne diec Preishewerbung wegen anderer Er-
findungen und Verbesserungen im ILisenbahnwesen einz u-
schrianken, und ohne andererseits den Preisausschuls in
seinen Entscheidungen zu binden, wird die Bearbeitung folgender
Aufgaben als crwiinscht bezeichnet :

1. Motordrisine bis zu 40 km Stundengeschwindigkeit, die
von zwei Miannern auf Uberwegen oder an sonst geeigneter
Stelle ausgesetzt werden kann, zur Beforderung von 3 bis
4 Personen cingerichtet und fir ungiinstige Witteruangs-
verhiltnisse mit verschliefsbarem Verdeck versehen ist.

Vereinfachung des Vorgangs bei der Verkehrsteilung und
der Ermittelung der Anteile aus den Frachtsiitzen sowie
bei der Verrechnung und Abrechnung der Einnahmen
aus dem Giiterverkehr.,

o

3. Vergleich des Kin- und Zweiachsen-Antriebes von Vier-
zylinderlokomotiven in Hinsicht der baulichen und dynami-
schen Verhiltnisse mit besonderer Beriicksichtigung der
Beanspruchung der Kurbelachsen.
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4. Kritische Abhandlung iber die Drehgestelle der Wagen
in schnellfahrenden Ziigen und llnen Elnﬂu[s auf den
Gang der Wagen.

5. Vorrichtung zum schnellen Verbinden wund ILdsen
Iraltenbiilge zwischen Durchgangswagen.

6. Kinfache Vorrichtung, mit der Eisenbahnschiencn vom
Kisenbahnwagen, insbesondere auch auf freier Strecke
sicher und schnell abgeladen werden kdunen.

7. Kin Melsapparat zur Bestimmung der in den Schienen
unter den Betriebslasten auftretenden Spannungen.

8. Mechanische Einrichtung zum schnellen EKin- und Aus-
laden der Gepiickstiicke und TPostpakete.

9. Methoden oder Ililfsmittel, nm bei langen Ziigen (Giiter-
ziigen) die vorschriftsmilsige Durchfiihrung der Brems-

der

probe bei durchgehenden Bremsen in kiirzester Zeit zu
sichern.

Kritische Darstellung der mechanischen Umschlagsvor-

richtungen fir die Entladung von Kohlen und anderen
Massenartikeln aus Kisenbahnwagen in Wasserfahrzeuge.

10.

Die Bewerbungen missen wihrend des Zeitraumes
Oktober 1914 bis 15. April 1915

postfrei an die unterzeichnete Geschiftsfiuhrende Verwaltung
des Vereines eingerecicht werden.

vom 1.

Berlin, im Juli 1913. W. 9, Kothenerstralse 28/29.

Geschiftsfiihrende Verwaltung des Vereines Deutscher
Risenbahnverwaltungen. \ ‘

Berg-Seilschwebebahnen. )

M. Buhle, Professor in Dresden.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 26, AbL,

I. Allgemeines.

An den Anfang sei dic von dem leider in der Dlite seiner ,

Jahre am 15. Dezember 1909 in Zarich am Ierzschlage ge-

storbenen, bekannten schweizerischen Bergbaliningenicur lKmil

1 auf Tafel 27. Abb. 1 bis 3 auf Tafel 28 und Abb. 1
| Strub

auf Tafel 29.

verfalste Zusammenstellung 1 gesetzt, um Vergleiche
zu ermiglichen und dadurch Anhaltspunkte fir die Einnahmen
und Ausgaben, iberhaupt fiar die Wirtschaft der Bergbahnen

7 gewinnen. !

Zusammenstellung 1.

Baukosten, Fahrpreise und Verkehrsgrilse verschiedener Berghahnen nach Strub.

\ Hol Baukosten ohne | Fahrprois » ber
Bau- dhen-|  Grindungskosten anrp Fahrgiiste, ) erg-
Nr. Berghalhinen verschiedener Bauarten linge unter- | i Im Ganzen fiir 1000 m'| yin und fir 1000 m und talwirts
=7 | schiede : Hohe 1| . zusammen
Millionen M zuriick = Hohe N
' km m | Millionen M; M L M 1990 :
‘ ‘
1 Rigibahn: regelspurige Dampfzalinbahn, 259/y Steigung | 6,858 1 1310 | 1,8 1.375 85 | 6,6 133 917
2  @lion-Nayebahn: reine Damplzahnbahn, 80 em Spur || 7,621} 1286 } 1,545 1,20 9,97 7.72 87048
3 | Pilatusbahn: reine Dampfzahnbahn, wagerechte Trieb-
rider, Steigung 489, . 4270 | 1628 1,54 0,945 13,0 7,87 41919
4 | Gornergratbahn: 1m Spur, elektusch reine Za]mlmlm 9,022 1411 2.33 16¢ 14.6 10,3 38121
5 | Rittnerbahn: gemischte elektrische Bahn. 1 m Spur, l i
2550/p Steigung. 4 km Zahnstange . . . . . |11,780. 984 243 2,65 i 535 518 —
G |{Mendelbahn: 2252 m Regelspur, elektrisch, 2180 m ‘ 1 i
Stand-Seilbahn. 649]y Steigung L. .l 44820 957 14 1,465  1.KlL 4,25 4,22 ! 56 388
7 | Niesenbahn*): elektrische Seilbahn, zwei Strecken, ‘ ‘vIII K1.3.74 |
660/y Steigung .. . .1 8088 1647 1,42 0,86 ‘ ‘5 (;7’ 3,44 1 60 000
8 | Wetterhorn- Aufzug nach Feld mann: Schwebe- '
seilbahn ohne Zwischenstiitzen . . . , . . l[—*%) 420%*) 0,284 0,567 l 4,05 8.1 :;;n\(}sgf;enﬂfs;hf}g_
9 |Lana-Vigiljoch-Bahn hei Meran, 1909 im Bane, ‘ seliige Linge 560 m.
zwel Strecken . 2,200 1128 0,485 **) 0432 | 297 2,52 ‘ -
10 | Montblancbahn §) im Baue: hmf Stlecken davnu Zwei i ; !
mit, drei ohne Zwischenstiitzen . 5,690 | 2750 l 2,02 0,737 \ 16,20 588 ‘ —
11 | Brixen-Plose: Seil-Schwebebahn mit ZW1schenst1it7en | i
' . drei Strecken, Entwurf . . . . . . . . . \l 6, 140l 1900 1,02 0,753 ‘I 85 4,26 & —

*) Organ 1911, S. 838. — **) In Wirklichkeit rund 0,56. Der Verfasser. — 1) Organ 1913. S. 207. \

Die drei zur Zeit viel genannten Bahnen Nr, 9,
sollen cingehender beschrieben werden ¥).

Am 6. Mai 1909 schrieb Herr Strub an den Verfasser:

«Von meinen zahlreichen Entwirfen stchen gegenwiirtig

dicjenigen von Lana-Vigiljoch und von C]nmoni\'-

*) Auch eine Bahn Zambana-Fai bei Trient ist nach Ceretti |
. «die Ausfihrung der Seilbahn Lana- Vigiljoch komplett und

und Tanfani-Strub im Bau.

10 und 11 ‘

Aiguille du Midi vor der 'Realisierung. Die beiden Bau-
projekte licgen bei den Behorden, und die Bauvertrige werden
voraussichtlich dieser Tage abgeschlossen. Von den Behorden

sind keinerlei Schwierigkeiten zu erwarten: beide Projekte

! fanden beste Aufnahme.»

Dem Vernehmen nach bestand im Mai 1909 die Absicht,

Dieser Aufsatz von Prof. Buhle ist uns im April 1911 iibersandt, mufite aber aus besonderen Griinden his.jetzt zuriickgestellt
P

werden. Emzelne Ergiinzungen wie spitere Quellen sind daher im Einverstiindnisse mit dem Verfasser von uns eingefiigt.

Die Schriftleitung.
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pauschal nach dem Schwebebahn-System Ceretti-Tanfani
und Strub, Herrn Emil Strub in Verbindung mit den
Herrn Ingenieuren Ceretti und Tanfani, Mailand, zu
iibergeben.» Besonders bemerkenswert ist die dem Entwurfc
von Strub im Mai 1909 beigegebene Wirtschaftsherechnung.
Strub sagt darin:

«Gewohnliche Drahtseilbahnen sind infolge der stetig zu-
nehmenden Verteuerungen und Anforderungen fir viele Orts-
und Verkehrs-Verhilltnisse zu kostspielig geworden. Anderseits
milssen, um eine Landesgegend befriedigend alimentieren zu
konuen, niedrige Tarife und Konkurrenzlinien beriicksichtigt
werden. Diese Gegensitze konnen durch vereinfachte billige
Konstruktion, beziehungsweise durch einen balntechnischen
Fortschritt am ehesten ausgeglichen werden und fihrten zu
dem Versuche, das Seilbahnwesen durch ecine neue Bauart vor-
warts zu bringen, der gegenwirtigen Zeit anzupassen und
hauptsiichlich da anzuwenden, wo die bestchenden Systeme in-
folge grofserer Terrainschwierigkeiten zu teuer wirden, und
wo der zu erwartende Verkehr nicht ungewohnlich grofs und
unregelmifsig ist, so dals er noch Dbefriedigend bewiltigt
werden kann, und die DBahngegend weiter zu entwickeln
vermags.

«Aufser geringen Bau- und Betriebs-Kosten hat die Schwebe-
bahn nach Ceretti- Tanfani-Strub die Vorteile geringen
Kraftbedarfes, kurzer Bauzeit, Schonung des Gelindes, an-
genchmer, eigenartiger Fahrt und hauptsachlich billiger Fahr-
preise bei uniibertroffener Betriebsicherheit und geniigender
Leistungsfihigkeit. Dafls dic neue Bauart am meisten be-
friedigen durfte, geht aus der Zusammenstellung 1 hervor.
Die fir Steilbahnen am meisten zutreffenden Vergleiche fiir
1 km Hohe ergeben fiir dic Vigiljochbaln glanzende Werte.
Die Schwebebahn hatte in cinem einzigen Abschnitte noch
billiger gebaut werden konnen, indessen wire die Leistungs-

fihigkeit dann so gering geworden, dals die Bahnanlage den

Anforderungen der Reisenden voraussichtlich nicht hitte ent-
sprechen konnen, also fiir dic Landesgegend untergeordnete
Bedeutung erhalten haben wiirde. Durch den Bau von zwei
Strecken wird die Leistung verdoppelt, und die Verwendung
kiirzerer Seile gewithrt mehrere Vorteile bei Auswechselungen.»
Auch dic Seilbahnstrecke der Mendelbahn hatte man heute
gern zweiteilig.

Il. Seilsechwebebahn Lana-Vigiljoch*). (ADDb. 1, Texttaf. A.)

Die Bahn, deren Betrieb im Sommer 1912 eroftnet ist**),
hat ibren Ausgangspunkt in Lana, 8 km vor Meran an der Bahn-
linie Bozen-Meran. Sie filhrt in zwei getrennten Abschnitten
(Abb. 1, Taf. 26, letater Eutwurf), zwischen denen umgestiegen
werden mufs, auf das ungefihr 1800 m hohe Vigiljoch, von

*) DI(' Mlttcllungen ither die drei in den Abschnitten 1T his IV
hehandelten Bahnen nebst der Mehrzahl der Abbildungen verdankt
der Verfasser dem Hause Ceretti und Tanfani in Mailand. Einige
Angaben und Bilder von Ing. Imfeld, Ziirich, sind einer 1905
erschienenen Denkschrift von Strub iber die Monthlanc-Bahn
entnommen.

**) Fiihles, Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenicure 1912,
S.729; Buhle, Deutsche. BJlMeltllllg 1910, S. 846. Elektusche Kraft-
betriebe- und “Bahnen 1910, -S. 504, -« - i AL

dem sich eine treffliche Aussicht auf den Vinschgau und die
Dolomiten ervffnet. Die untere Strecke ersteigt auf ctwas itber
900 m Linge rund 520 m, die obere auf etwa 970 m Lange
633 m Hahe, die mittleren Steigungsverhiltnisse sind also rund
1:1,7 und 1:1,5 oder 58 und 65"/, Die Bahn schmiegt
sich dem ziemlich schlichten Gelande tunlich an., Nur
einigen Stellen machen Bodensenkungen lingere Seilspannungen
notig.  Wo die Bahn leichte Bodenschwellungen iberschreitet,
sind die Seilstitzen einander entsprechend genihert. Die
geringste Stiitzhohe betrigt hier 6,5 m, damit der amn Laufseile
hiangende Wagen mit Sicherheit iiber den Boden hinweggefiihrt
werden kann; die hochste Stitze erreicht 31 m IIohe iiber
(relinde, die hochste Lage des Seiles iber dem Erdboden iiber-
schreitet nicht 40 m. Beziiglich der eisernen Stiitzen auf Beton-
klotzen (Abb. 1, Texttaf. B), der unteren und oberen Ilaltestellen
der beiden Bahnabschnitte, der Ausbildung und Aufhangung des
einfachen Laufseiles von 58 mm Durchmesser und der Bauart
und Fihrung der Wagen (Abb. 1, Texttaf. B) wird auch die
folgende Beschreibung der Bahn auf die Aiguille du Midi ver-
wiesen, die nach denselben Grundsitzen erbaut wird. Die Wagen
der Vigiljoch-Bahn fassen jedoch nur 16 Fahrgiste, Die Fahrzeit
soll bei 1,75 m,Sek Geschwindigkeit unten und 1,5 m/Sek
oben fiir jeden Abschnitt 11 Min in Anspruch nehmen. Der
Arbeitshedarf ist fir jeden Abschnitt mit rund 50 PS berechnet ;
der Betriebstrom wird von neuen Kraftwerke in Lana
durch ein Kabel bezogen. Die Bahn hat zwei in wagerechtem
Abstande von 4 m licgende Laufseile fir die beiden Wagen
jeder Strecke. Abb. 4, Texttaf. B zeigt cin Aufstellungshild von
ciner 30 m-Stitze, im Vollksmunde genannt «Der lange Ilans».

an

dem

. Seilschwebebahn von Chamonix auf die Aiguille du  Midi,
Monthlanc-Gruppe *),
Abb. 4, Texttal. A zeigt in einem Lageplane dic beiden
Entwirfe fir Bahnen, die zum Montblane fahren sollen.
Vom Conseil général des Bezirkes Haute-Savoic ist am

3. August 1904 dic Bauerlaubnis zu eciner elektrischen

“Zahnbahn von Le Fayet zum Gipfel des Mont Blane

erteilt worden*¥), deren erste Strecke bis zum 3800 m hohen
Gipfel der Aiguille du Gouter bereits im Sommer 1904 in
Angriff genommen ist. Die Unternehmer sind die Herren
Couvreux und Deruad; der sich in seinen Einzelheiten eng
an die Jungfraubahn anlehnemde Entwurf ist von Duportal
ausgearbeitet. Der 580 m iiber dem Meere liegende Anfangs-
punkt Le Fayet ist durch eine Linie der DParis-Lyon- Mittel-
meer-Bahn mit Genf verbunden, und bildet auch den Ausgang
fir die vielbenutste elektrische Bahn iiher Ies Houches nach
Chamouix. Die Strecke bis zum Goater, ist 18,5 km lang und
ersteigt 3240 m Hohe. Haltestellen sollen in Abstanden von
1250 bis 3250 m angelegt werden. Auf der letzten Strecke
missen drei kiirzere und ein lingerer Tunnel von zusammen
313u m Linge erbaut werden. Bis zum 4810 m hohen Gipfel
des Gebirges sind dann noch rund 4 km Tunnel anzulegen.
Die Geschwindigkeit soll aus Gesundheitsriicksichten so hemessen
werden, dafs nicht mehr als 1200 m;St Hohe ersticgen werden,

*) Le Geme civil 1912; S 61.
%) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1904, S. 1975
43%
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Das ist bei den nitigen Steigungen mit rund 7 km/St
Fahrgeschwindigkeit zu erreichen. Der kleinste Krimmungs-
halbmesser des Gleises von 1 m Spur ist auf 50 m festgesetzt.
Die Wagen sollen 2,9 m Hohe tiber Schienen-Oberkante und 2,5 m
Breite haben. Die 20 kg/m schweren, 10,5m langen Schienen
liegen auf je 12 Eisenschwellen. Wie bei der Jungfraubahn sollen
3,5 m lange Zahuschienen nach Strub*) verwendet werden,
Der Tunnclquerschnitt der letzten Strecke der Bahn ist huf-
eisenformig mit 3,5 m Sohlenbreite, 4,0 m grofster Breite und
3,5 bis 3,75 m grolster IIohe uber Schienen-Oberkante. Auf
der Balin sollen tiglich 10 bis 12 Ziige aus einem 14 t schwercn
Triebwagen und zwei je 4 t schweren Anhiingewagen fiir zusammen
80 Fahrgiste verkehren.

Ende Juli 1909 ist die erste Strecke dieser Bahn eriffnet
worden: sie wird vorliufig mit Dampf - Zahnlokomotiven be-
trieben **).

Abb. 2, Taf. 26 zeigt im Lingsschnitte den
Feldmann-Strub, der zwar nicht in allen Teilen ausgefiihrt
ist; denn an Stelle der bodenstindigen Gleisseilbalin sollen
zwischen Les Pelerins und dem Bossons-Gletscher (Abb. 4. Text-
taf. A und Abb. 2, Taf. 26) zwei Schwebebalhnen (Abb. 1, Taf. 27
und Abb, 1, Taf. 28) dhnlicher Bauart wie Lana-Vigiljoch treten.
Dieser erste Entwurf hat aber doch Grundlagen
Kostenaufstellungen und Vorarbeiten gebildet.

Zunichst war geplant, nach Abb. 5, Texttaf. A und Abb. 2,
Texttaf. B eine Seilbergbahn von Chamonix itber Cascade du Dard
und Pavillon de la Pierre-Pointue bis an den obern Teil des
Bossons-Gletschers und an einen zweiten beliebten Gletscherweg
nach der Montblancspitze, sodann eng anschliefsend eine grolse
Aufzuganlage unmittelbar nach der Spitze der Aiguille du Midi
(Abb. 2, Texttaf. B) zu fihren. Nahe unterhalb der Spitze ge-
stattet die natirliche Beschaffenheit dieses wunderbar geformten
Berggipfels die Anlage einer Felsenburg in 3800 m Iiche, also
hoher, als die Spitze des Wetterhornes, mit rings um den
Felsen sich ziehenden Wegen und Platzen, in deren Mitte sich
die Spitze als natiirlicher Aussichtturm mnoch etwa 50 m hoch

Entwurf

die fir die

erhebt. Im Anschlusse daran fithrt entgegengesetzt dem von
Chamonix herauf kommenden Aufzuge ein kleinerer wieder

etwas hinunter nach der in der Vallée DBlanche liegenden
Cabane in -}- 3564 m Hohe. Dieser Punkt bietet cine sehr
ginstige Gelegenhcit zu einem llohenkurorte ersten Ranges in
herrlichster Lage und mit idberwiltigend schonem Ausblicke
nach allen Seiten mit einer 1,5 qkm grofsen Fliche fiir Schnee-
vollendetster Beschaffenheit.  Die (Gletscher-
so dals sie auch dem
Angstlichsten stundenlange Gletscherginge gestatten und Schnee-
schuhliaufe in jeder beliebigen Neigung in jeder Jahreszeit er-
moglichen, ohne dals auf die Bahn irgend welche Arbeit ver-
wendet zu werden braucht. Dabei ist dic Lage so geschiitzt
und so sonnig, dals trotz der sehr hohen Lage viellcicht auch
ein hervorragend schoner Winteraufenthaltsort entstehen wiirde,
wenn crst die rasche und sichere Verbindung mit Chamonix
horgcstc]]t ist. Jetzt ist der Ort im Winter iberhaupt un-

schuhliufer in
oberflichen sind ganz glatt und sicher,

*) Or;, a111897 S. 151, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure
1898, S. 964: 1904, S. 1716.

**) Yoitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1909, S. 1336. { zeigen AbDb. 6, Texttaf. A und ADD. 2,

| Stunden anstrengenden Kletterns aufwenden.

Abb. 1.

Cesamtansicht des Wetterhorn-Aufzuges von Feldmann

von vorne.

im Sommer wmufs man auf kirzestem Wege acht
Die Einzelheiten
Texttaf. B.

erreichbar,



Texttafel A.

Abb. 1 his 6. Berg-Seilsehwebebahnen.
Abb. 1. Berg-Seilschwebebahn Ceretii-Tanfani-Strub.

Abb. 2 und 3. Tragseil. MaBstab 1:2,
Abh. 2. Ansicht. Abb. 3. Querschnitt.

Ahb. 5. DBremswagen des Wetterhornaulzuges m
Kabine,
A Tragseile. B Zugseile.

Abb. 4. Lageplan .der Monthlanc-Bahnen.
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Abb. 6. Blick auf die Montblanc-Kette von Chamonix mit der geplanten Seilschwehebahn.

Die Bahnlinie verschwindet in der Natur




Texttafel B.

Abb. 1 bhis 8. Berg-Seilschwehebahnen.

Abb, 1. Stiitze und Wagen fiir Personen- Abb. 2. Geplante Endstation auf der Aignille du Midi.
Seilschwebebahnen.

Abb. 3. Ansicht des Wetterhorn-Aufzuges von Feldmaun
von der Seite.

Abh. 8

Traggestell des Wagens mit den Laufride
; DD K o s e s
\ Tragseil. I3 Bremsseil. C Zngseil.

Abb. 6 und 7.
Sildliche  Darstellung
fir die Erhohung der
Leistungsfithigkeit der
Bahn durch ein zwei-

tes Wagenpaar.
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Wegen der Geldbeschaffung far die Aufzugsanlage am
Montblane sind mit Geldleaten in Paris Verbindungen an-
gekniipft. Beteiligt sind ferner Herr E. Strub und Herr Tm-

feld, beide in Zirich. Die Anlagekosten werden je nach
Ausstattung der grofsen Gasthofe 2,02 bis 3,24 Millionen
betragen (Zusammenstellung 1). Eine von Strub selbst auf-
gestellte, dem Verfasser vorlicgende Wirtschaftsberechnung vom
Januar 1909 schlielst mit einer 13,5

osten von rund 2 Millionen 21 ab.

Ausgefithrt werden sollen zwei Seilschwebebahnen der Bauart
Ceretti und Tanfani-Strub in Chamonix bei 1000 m
Hohe beginnend, bis La Para und von dort bis zum Bossons-
Gletscher in 2500 m Hohe endigend. Die Lingsschnitte Abb. 1,
Taf. 27 und Abb. 1, Taf. 28 zeigen die Anlage. Die Bahn
schmiegt sich dem Gelinde nahe an, und das Lauf- oder Tragseil
wird von eisernen Stiitzen in meist 40 bis 90 m Abstand getragen,
nur an zwei Stellen kommen Seilspannweiten bis 200 m vor.
Die dritte und vierte Strecke der Bahn fihren bis zum Col
du Midi in 3500 m Hohe, die finfte bis zur Aiguille du Midi,
die oberste Station soll in 3850 m Meereshihe liegen. Fir
die letzten steileren Strecken sind der Gestalt des Gelindes
entsprechend grolsere Seilspannungen mit Aufzigen nach Feld-
mann geplant.

Zur Erginzung der Darstellung werden in den Textabb. 1
und 2, Abb. 3, Texttaf. B und Abb.5, Texttaf. A vier Ansichten )
der ersten Seilsteilbahn in Gestalt eines Aufzuges von Feldmann
am Wetterhorn mitgeteilt**), die bisher die einzige ihrer Art ist.

Abb. 5, Texttaf. A zeigt bei A die beiden Tragseile, bei B
die beiden Zugseile; auf den Seilen A wird auch das Bremsen
bewirkt *#+),

Die Montblane-Bahn entspricht den Gedanken von Feld-
mann vielleicht am Dbesten. Er schreibt 1902 an Strub,
dals er die eigentliche Bedeutung seiner Aufziige in der Kr-
ginzung anderer Bergbahmen sehe. Er wollte mit ihnen neue
Wegverbindungen herstellen; Berggipfel sollten erreichbar
werden, die sonst nur in mehrtigigen Besteigungen mit T ithrern,
also nur fir verhiltnismilsig wenige Sterbliche zuganglich sind.
Abgesehen davon, dals Frischschnee solche Besteigungen ge-
fahrlich macht, kénnen sie bei wechselndem Wetter
deshalb nicht unternommen werden, weil man nie sicher ist,
ob nicht wihrend der langen Aufstieg- und Abstieg-Zeit ein
Wetterumschlag eintritt.
vollstandig gefindert.
Die Abb. 1, Taf. 29 zeigt die Aushildung der Seilstiitzen,
denen die in 4 m Abstand verlegten
Abb. 2, Taf. 28 einer der unteren,

Taf. 28 die eine der oberen Haltestellen der
*)?un Herrn Direktor Dr. A. Stissecl, ilektra,
schalt in Dresden zur Verfiigung gestellt,

=) Organ 1909, 8. 415, 1913, 8. 195; Schweizerische Bauzeitung
1908, Nr. 24 und 25; Buhle, Deutsche Bauzeitung 1910, 8. 728.
Weitere- hemerkenswerte Pline aus dem Nachlasse der Herrn Feld-
mann und Strub bringt der Verfasser in seinem Vortrage aul der
Hauptversammelung des Vercines deutscher Ingenicure, Juni 1913;
siehe auch Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913: 1,heﬂ-
schwehebalnen fiir den Fernverkehr von Personen und (tiitern, ein

Beitrag zur neueren Entwicklung des 'lr(mbpoxl,wcscns
#*%) Organ 1918, 8. 195.

A0/ -Verzinsung der Bau-

schon

Alles das wird bei Bergaufziigen

aut
ruhen,

Abb.

beiden Tragkabel
die Anordnung
ersten

Aktiengesell-

| der obern Haltestelle (Abb. 3, T

beiden Seilbahnstrecken. Die 64 mm starken Tragseile (Abb. 2
und 3, Texttaf. A) sind nach «Herkuless-Bauart von der «St.
Egydyer Eisen- und Stahl-Industrie-Gesellschafts
in Wien aus einzelnen Litzen hergestellt, aus
einzelnen Drithten von je 3 mm Durchmesser zusammensetzen.
Sie bestehen aus bestem Tiegelgufsstahldralite von 160 kg/qmm
Zugfestigkeit und ruhen auf den Stitzen auf besonderen Seil-
schuhen. Die Bruchlast betrigt 274 t, das Gewieht 16,7 kg/m,

Die Tragseile sind in den oberen Endhaltestellen (Abb. 3,
Taf. 28), bei langen Strecken auch noch in einer Zwischen-
station — verankert und durch besondere Kinrichtungen gegen
Reilsen gesichert.  Die selbsttatig Spanu - Vor-
richtungen mit Gewichten von ectwa 25t sind stets in der
untern Haltestelle (Abb. 2, Taf. 28) angeordnet. Die Ver-
bindung zwischen dem Tragseile und dem Spanngewichte bildet
“sche Kette. Als Sicherheit gegen etwaigen Bruch
dieser Ketten sind aber fir jedes Tragseil noch

die sich wieder

wirkenden

eine Gall
zwel Sicher-
die einerseits mittels Klemmbacken am
Tragseile, anderseits am Spanngewichte befestigt sind. Nach
schriftlichen Mitteilungen des Werkes Ceretti und Tanfani*),
waren bei den 894 in Mailand,
1896 in Genf, 1898 in Turin zwei uneben einander liegende
Tragseile vorgesehen. Die Erfahrungen und Messungen, die
hier unter anderen auch mit Tourenriidern an den Laufridern
gemacht wurden,

heitseile vorgesehen,

ausgestellten Ausfithrungen 1

sollen erwiesen haben, dals eine gleichmiilsige
Belastung beider Das Werk
daher bei der Jubiliiums-Ausstellung in

Wien zur Anwendung eines einzigen Tragseiles iiber.

Tragseile schwer zu erzielen war.

ging ihrer Bahn auf

Der Wagen wird von einem unter dem Tragseile an-
geordneten endlosen Zugseile C  (Abb. 8, Texttaf. B) von

30 mm Durchmesser, 60 t Bruchlast und 3,33 kg/m Gewicht

(Textabb. 3 und 4) gezogen. Aufserdem ist noch ein drittes

Abb.
Abb. 3.

5 und 4. Zugseil.
Ansicht.

MaBstab 1:2.

Abb. 4. Querschnitt.

Die beiden
Taf. 28),

cbenso starkes Seil B als Bremsseil vorgesehen.
Seile B und C sind in der untern Haltestelle (Abb. 2,

zusammen zunichst iber zwel Fibrungscheiben von grolsem
Durchmesser  und  dann  um  Gegenscheiben — gefithet, in

af. 28), die den Antrieh fir
ither mehrrillige Antriebscheiben, sowie

Die Gegen-

die Bahnstrecke enthilt,
um die erforderlichen Gegenscheiben geschlungen.

scheiben in der untern Haltestelle stehen mit dem Zugseil-
Spanngewichte in Verbindung, Alle Seile und alle damit

zusammenhingenden Teile sind mit zelmfacher Sicherheit be-

rechnet.
Die Wagen (Abb. 5, Texttal. BB), von denen fir jede Strecke,
zunfichst zwei fir gleichzeitigen Auf- und Abstieg vorhanden

sind, fassen bei 18 Sitzplitzen bequem bis 24 Fahrgiste und

*) Das Werk hat die hier behandelte Bahnart unter Leitung
ihres fritheren Oheringenieurs G. Fiihles in den Einzelleiten durch-
gebildet und danach ausgefiihrt,



wiegen voll 4 t. Sie bestehen aus dem Wagenkasten und dem
Laufwerke (Abb. 8, Texttaf. B und Textabb. 5 und ), an dem
der Wagenkasten beweglich aufgehiingt ist. Das Laufwerk
selbst besteht aus vier Laufridern, die zu zwei und zwei in
einem gemeinschaftlichen Gehiuse federnd gelagert sind (Text-
abb. 5 und 6), und zwar so, dals ein Abspringen der mit
Doppelflanschen  versehenen TLaufrider vom Tragseile ausge-
schlossen ist. Bei etwaigem Reilsen des Zugseiles tritt das
Bremsseil durch das Eigengewicht des Wagens und den Gegen-
zug des Gegenseiles sofort in Tatigkeit, an dem der Wagen
dann festgebremst wird; die Bremse kann auch vom Fithrer-
stande aus selbststaindig bewegt werden.

In den Textabb. 5 bis 7

sind Launfwerk und DBrems-

Abh. 5. Traggestell des Wagens mit den Laufriidern. Malstab 1:40.

il
T = i ;:}Eremsseﬂ
iy
:
i S ol
Gegensell \ Sl Lugsel
SRS
Aufhangung ﬁ Hebelwerk zur
desWagen. Auslosung der Bremse

Abb, 6. Ausbildung des Laufwerkes.

vorrichtung dargestellt,
Tanfani geschatzt sind. Jedes Laufradpaar (Textabb. 6) ist in
einem Gestelle so gelagert, dals sich die Zapfen w der Lauf-
rollen in Schlitzen t lotrecht bewegen konnen, und zwar stehen
die Rollen-Achsen durch die beiden Biigel u unter dem Iin-
flusse der Feder v, die sie gegen das Tragseil driickt, wenn
¢ine Entlastung eines der Rader eintritt. An den Gestellen
der beiden Laufradpaare ist ein Tragbalken gelenkig auf-
gehangt, auf den das Wagengewicht mittels einer Zugstange

die beide dem Werke Cerctti und |

| des Gestinges bildet ein um O, drehbarer Doppelhebel

Abb. 7. Hebelwerke am 'Traggestell des Wagens zur Auslisung
der Bremse.

MaBstabh 1:10.

| }

(Textabb. 5) tbertragen wird. An diesem Tragbalken, der
aulserhalb der Ebene der Laufrolle angeordnet sein mufs, ist
sur Sicherheit noch ein Gegenrollenpaar ¢ (Textabb. 6) De-
festigt, das das Tragseil von unten umfalst, sobald die Ent-
lastung eines Rades so weit geht, dals die Zapfen den tiefsten
Punkt des Schlitzes t crreichen. Der grolse Abstand zwischen
Gegenrolle und Tragseil war nétig, um die Tragseilschuhe an
den Stitzen den Stiitzen sind Fihrung-
schienen angeordnet, die die Gegenrollen auf alle Falle im
erforderlichen Abstande halten.
Aus den Textabb. 5 und 7
sichtlich, das bei Bruch des Zugseiles die Bremse auslost und
den Wagen Bremsseile festklemmt. Nach Textabb.
greift links am Bremsgestinge das Gegenseil, rechts das Zug-
soil an; dazwischen liegt ein sich aus verschiedenen Hebeln

durchzulassen; an

ist das Dremsgestinge er-

am 5

und Zwischenstiicken zusammensetzendes Gestinge, an dem in
0, (Textabb, 7) der Wagen aufgehingt ist. Das Hauptstick

a, an

)
dem links mit dem Zwischensticke ¢ und dem um o, dreh-
paren, zweiarmigen Hebel f das Gegenseil G, rechts mit dem
Zwischenstiicke 1, die um o, drehbaren Hebel k und i und
dem Zwischenstiicke h das Zugseil 7Z angreift. An dem dritten
Inde des Hebels a (Textabb. 5) falst cine Zugstange an, die
das Wagengewicht nach oben auf das Bremswerk ubertragt,
sobald das Zugseil reilst, weil der Hebel a dann durch | das
Wagengewicht und den Gegenseilzug herunterbewegt wird,
withrend die Stange keine Last wbertrigt, solange das Zugseil
gesund ist und den Hebel a hoch hiilt. Um nun auch das
Bremswerk TFallen der Gefahr Hand Dhetitigen zun
konnen, ist am oberen Ende des Hebels k eine Sperrklinke m
(Textabb. 7) befestigt, dic in eine Nase des Hebels i ein-
oreift und in dieser durch den die Klinke mittels Federdruckes
stittzenden, zweiarmigen Hebel p festgehalten wird, an dessen
unterm Ende ein Handseil angreift. Wird nun dieses gezogen,
so dreht sich Hebel p, die Klinke m verliert ihre ‘Stiitze und

in yon



gleitet aus der Nase heraus, lebel k und damit der Hebel a
konnen sich nun ebenfalls nach unten bewegen, so dals die
Zugstange zum Bremswerke Last erhilt.

Beim Einschalten der Bremse bildet der Zug des Brems-
seiles mit dem des Gegenseiles ein Kriiftepaar, das bei grolserer
Fahrgeschwindigkeit diec beiden hiuteren Laufrollen abzuheben
versucht. Dem wirken die Gegenrollen q (Textabb. 6) und ;
die beschriebene federnde Begrenzung der Laufrollen in den
Radgestellen entgegen.

Die gewobnliche Fahrgeschwindigkeit der Wagen soll
2,5 m/Sek betragen. Der grofste Zug aus dem Gewichte des
besetzten Wagens im Zugseil ist 5,0 t, dafor ist ein grofster

Arbeitsaufwand von 92 IS erforderlich; durchschnittlich er-

milsigt sich dieser Betrag jedoch auf 50 'S. Der Antrieb

erfolgt in den oberen Ilaltestellen (Abb. 3, Taf. 28),
durch ecine clektrische ‘Tricbmaschine, die wunmittelbar auf
cine wagerechte Welle arbeitet, . auf der ein Geschwindig-

keitsregler angebracht ist. Von dieser Welle wird die Kraft
durch ein zweites Zahnrivderpaar mit geschnittenen Pfeilzihnen
auf die zweite Vorgelegewelle ﬁbertmgen‘uml durch ein Kegel-
riiderpaar der Hauptwelle zugefihrt, auf der die mehrrilligen,
das Zugseil treibenden Scheiben sitzen. Das ganze Triebwerk
kann durch vier Bremsen geregelt und still gestellt werden.
Eine elektromagnetische Bremse sitzt auf der Welle der Trieb-
maschine und kann vom Stande des Wirters aus Dbetatigt
werden. Sie arbeitet jedoch bei Stromunterbrechungen, sowie
bei Uberschreitung der iiblichen Geschwindigkeit selbsttitig.
Auf der zweiten Vorgelegewelle sitzen zwei Backenbremsen,
von denen die cine selbsttitig wirkt, die andere vom Wirter
zu bedienen ist; ferner ist auf der Hauptwelle noch eine
Handbremse angeordnet, um die Bahn bei etwaigem Bruche
der Kegelrider zu bremsen,

Auf jeder Strecke verkehren zunichst nur zwei Wagen,
die mit dem Zugseile fest verbunden sind. KEine etwaige spatere
Erhohung der Leistungsfahigkeit der Bahn wollen Ceretti und
Tanfani dadurch erreichen, dafs cin zweites Wagenpaar dd,
nach Abb. 6 und 7, Texttaf. I3 mit eigenem Zugseile f in einem
so berechneten Abstande von dem erstern ce, mit Zugseil e
angeordnet wird, dals der Seildurchhang nicht grofser wird, als bei
Anwendung nur eines Wagenpaares. Es ist dann also weder
notig, das Tragseil g zu verstirken, noch es hiher zu legen, um
den vorgeschriebcnen Abstand der Wagenunterkante iber Ge-
lande” einzuhalten.

1V, Die Schwehebahn Brixen-Plose, Entwurf.

Die Plose-Bahn (Textabb. 8) soll den hart vor den Dolo-
miten liegenden, weit bekannten Aussichtspunkt, die Plose,
bequem zuginglich machen, und den Bewohnern der in der
Nahe der Bahn liegenden Ortschaften eine Verbindung mit
Brixen schaffen; letzterer Zweck wird besonders durch Teilung
in drei Teilstrecken erreicht. Durch diesen Streckenbetrieb
wird tberdies die Leistungsfahigkeit der Bahn gesteigert, das
Gelinde neben der Bahn fur die Bebauung geeignet gemacht,
also dessen Wert erhoht.

Die Grofse der fir 12 Fahrgiste berechneten Wagen-

abteile und die Zugseilgeschwindiglkeit bis:2,5 m/Sek ‘sind so

Al)b 8. Das Eisacktal mit Brixen und dem Linienzug der
Plosehahn.,

bemessen, dals die Bahn jihrlich bis 50000 Fahrgiste be-
fordern kann. Uber dic Hauptverhiiltnisse der Plose-Bahn, nach
dem Entwurf des mehrfach genannten Mailiinder llauses, gibt
Zusammenstellung 11 Aufschluls,

Zusammenstellung 11.

. 2

3. |
Plose - Bahn Ab- Ab- Ab- , Tm
schnitt | schnitt schuitt Ganzen
Wagerechte Liinge . m 1850 2310 1950 6140
Hshenunterschied ., . . 450 700 760 1910
Fahrzeit . . Min. 1550 1530 1530 © —
Fahrgeschwindigkeit .mfSek 2 25 = 215 —
Anzahl der Wagen . .. 2 2 l
Antriebskraft . PS | 30—10 | 40—50 | 40—50
Durchmesser des Zugseiles mm 24 26 26 ‘ —
” » Bremsseiles 26 26 26 - —
i » Tragseiles 48 1 48 , 48 -

V. Schiufsbemerkungen.

Auch unsere grofsen deutschen Seilbahn-Werke haben ihre
Tatigkeit auf die Erbauung von Personen-Seilschwebebahnen aus-
gedelnt. A.Bleichert und Co., Leipzig, haben die Kohlern-
bahn*) bei Bozen neugebaut und einc ganze Reihe grofserer
Entwirfe ausgearbeitet, von denen hier folgende angefithrt seien:

Zusammenstellung 111

Neubau der Kohlern - Bahn bei Hohenunter-

Bozen . . Coe Riinge 1650 m, schied 840 m,
Villacher Alpe e e e e . 87140 , » 1478
Chur-Mittenberg . . . . . . . 1040 » 465 ,
Sintis-Bahn . . . . . 8220 , " 1510 ,
Tiesens-Gargazon bei Meum . 2450 , » 368
Garmisch-Partenkirchen auf den

Eckenberg . . e e . 2800 ., » 1030 .
Gerschni-Tritbsee Alp e . 2130 . » 526 .
Kanzel bei Villach . . . . . 1820 , . 955 ,
Obermais- Hafling bei Mman 1365 |, » 1140 ,

Hierzu kommen noch die bel\annten Entwiirfe der Schlern—
bahn**) und der Bahn auf die Zugspitze***).

*) Bu hle, Deutsche Bauzeitung 1910, S. 839 und 858,
**) Welt der Technik 1910, S. 198
Hokk) Flektmtedlmsche /mtsdmlt 1910 Nl

10; Deutsche Bau-
zeitung 1909, S. 838. S



_ 212

Auch das Werk J. Pohlig, Aktiengesellschaft in Koln,
hat 1910 ihren ersten Auftrag auf eine Luftseilbahn fiir
Beforderung von Fahrgisten erhalten ; sie ist inzwischen vollendet

und dient zur Verbindung der Stadt Rio de Janeiro mit |

ciner ihr vorgelagerten kleinen Insel*). Die Seilbahn fithrt vom

Meeresufer mit ciner Spannweite von rund 600 m iiber die Meer- |

enge und mit ciner weitern Spannweite von 800 m auf den Gipfel
des Berges P'ao d’Azucar, der die kleine Insel beherrscht. Sie
ersteigt mit ihren beiden aneinander anschlielsenden, jedoch
unabhingig von einander arbeitenden Strecken je 200 m. Jede
Strecke hat zwei neben einander liegende Tragseile, anf denen
je ein Wagen verkehrt. Die Wagen Dbesitzen acht Laufrollen

und fassen 16 Fahrgiste; in der Stunde konnen 125 Reisende |

#) Pietrkowski. Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure

1913, S, 927,

aufwirts und abwirts befordert werden. Die Bahn S0
gebaut, dals spiiter ein zweites Gleis angeordnet werden kann,
wodurch die Leistungsfihigkeit auf das Doppelte erhoht wird.

ist

Hinsichtlich des Einflusses von Bergfahrten auf den mensch-
lichen Korper**) sind berufene l'achmiinner der Ansicht, dafs
von der Benutzung derartiger DBahnen keine gefihrlichen
Wirkungen zu befiirchten seien, da grolse Anstrengungen, die
das Herz iberlasten, nicht erfordert werden, und weil die Luftver-

. dimnung durch Sauerstoffmangel crst iber etwa 4500 m Hohe

bedenklich zu werden beginnt. Dafiir aber wird die Maglich-
keit geboten, dals viele Menschen oben gesunden und sich an
den kaum gealinten Schonheiten der herrlichen Bergwelt unseres

Schopfers erfreuen konnen. L

**) GroBmann, Glasers Annalen 1910, Nr. 789, S, 187.

Die Mechanik der Zugbeweguﬁg bei Stadtbahmnen.*)

Auszug aus einem Vortrage des Herrn Professor Obergethmann in Berlin,

Der Vortrag verdankt seine Intstehung dem DPlane der

elektrischen Ausstattung der Stadt-. Ring- und Vorort-Bahnen |

in Berlin. Durch eine erschopfende und allgemeine Darstellung
der Mechanik der Zugbewegung auf Stadt-Schnellbahnen bietet
der Verfasser eine wichtige Grundlage zur Beurteilung der
Vorgiinge bei den verschiedenen Arten des Betriebes indem er
Mafse und Zahlen festlegt, die fiir die Anlage der Stadtbahnen
in Berlin in Frage kommen.

Zuniichst ist zu betonen, dafs die Nutzwirkung des Be-

Zusammenstellung 1.
Verhiltnis der Nutzlast zum Eigengewichte bei Dampf- und elektrischen Ziigen.

tricbes einer Stadtbahn ungewohnlich gering sein muls, weil
das Nutzgewicht der Fahrgiste gegeniiber der toten Last sehr
klein ist, und diese grofse tote Last bei den geringen Ab-
stinden der Haltestellen sehr oft beschleunigt werden| muls.

Die erzeugte lebendige Kraft in irgend erheblichem Malse
wieder zu gewinnen, ist bei keiner Art des Betriebes méglich,
wenn man auch langere Zeit in dieser Beziehung einige Ioft-
nungen beziiglich des elektrischen Betriebes gelegt hat.

Die Zusammenstellung I gibt das Verhiltnis der Nutzlast

|

- T — — e
. i o o Gewicht der| .. . \ , Falrgiiste Nutﬁa‘st
Nr. Zugart Leergewicht der Wagen iLokomotiven Sitzplitze | Stehpliitze je 15 ke | Bigengewicht
Stadthahnzug. Berlin : ‘ R i { ' , b
1 :) 18 dreiachsige Wagen 13218t =234 t ‘ K. lé-;;ltldel ‘ g}g ‘ .3;9 tg"} t I ! :2’22
) + 1 Dampflokomotive { ' ‘ * ‘ 9.5 1 ! 1:4,
o a) ] ‘D, 'l‘.-'l‘ender: 618 — 46,4t 1:6.,52
“ b " b ‘ " " 68,0 t 618 309 69.5 t 1:435
i ‘
3 a) ! 1C.T.-Tender 618 — 464 t 1:6.40
b) ’ | " 629t 618 309 69,5t 1:4,27
Stadtbahnzug, Berlin | . "
4 a) 13 dreiachsige Wagen 19t -+ :i»t fiir die elektrische . 618 = 46,'«-1- t 1:7,70
h) kB B  C Triehgestell Ausriistung der Wagen 618 309 69.5 t 1:514
Lichterfelder Vorortzug
2 'I'viebwagen 111, Kl
a1 . 11101, KL N 88 = 989 t 1:6,88
Z 1, LKL 1984 -
h) I Leitungswagen Il. KL 385 193 434 t 1:4,59
1 1L Kl Lo L
6 a) Vorortzug, Hamburg — Triehwageneinhcit AA 1 + 24, _ 128 -— ‘ 9.6 t ]1 ) ,3i
b) Blankenese — Ohlsdorf i von 6 Achsen 8 Trichachsen, 128 ‘ 64 : 14,4 1 1:4,88
7025 t ‘
7 1) . . | Triebwageneinheit AA1 4 3, i 130 — ‘ 98t 1:5,70
b) von 6 Achsen 2 I'riebachsen, | - ‘ 130 65 14.6 1. 1:3.80
! 5557 t '
8 a) . , I Priebwagenzug ans 2 Wagen- 258 — 194t 1:6.50
b) ’ . cinheiten, Reihen 5 und 6 - 258 129 290t 1:4,33
12582 t
9 a) ! Hochbahnzug, Berlin 956 + 16 ¢ 30 + 36 30 4+ 24 9,0t 1:4,61
" b) : Triebwagen + Anhiingewagen . ’ 30 + 36 16 4 38 11,25t 1:3,69

*) Monatsbliitter des Berliner Bezirksvercines Deutscher Ingenieure 1913, April, S. 47; Verein fiir Eisenbahnkunde, Sitzung vom
10. XIlL. 12; Verkehrstechnische Woche 1913, Mirz, S. 447; Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenicure 1913, Mai, S, 702 und 748.1
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zum Kigengewichte bei Zigen fir mehrere deutsche Stadt- und
Vorort-Bahnen an.
Da die bei

jeder Anfahrt erzeugte

der Widerstinde auf der Strecke verwendet weriden kann, vor

der nachsten Haltestelle durch Abbremsen vernichtet werden

muls, ergeben sich folgende Schlisse:
1) Die lebendige Kraft wichst mit dem Quadrate der

Geschwindigkeit, also darf diese um so weniger hoch gewiahlt °

werden, je ofter gehalten werden mufs. Die Stadtbahn in
Berlin hat 13 Taltestellen mit durchschnittlich 1135 m Ab-
stand, dabei wird die Uberschreitung von hochstens 40 km/St
Geschwindigkeit der Fahrt auf der Strecke wirtschaftlich un-
vorteilhaft.
etwa 35 bis 409/, Mehrverbrauch an Arbeit, was bei 1000 tig-
lichen Ziagen der engern Stadthbaln und dem Preise der Kohlen
von 20 M/t jahrlich einen Mehraufwand von ctwa 600000 M
bedingen wiirde, dazu kommt der hohere Verschleils an Bremsen
und Oberbau.  Trotzdem wiirde diese Lirhohung  der Ge-
schwindigkeit keine Vergrifserung der Zahl der stindlich ver-
kehrenden Ziige, also der Leistungsfihigkeit der Balin, ergeben,
wie spiter noch erortert wird, und die Verkiirzung der Fahr-
zeit fir die ganze Stadtbahn wiirde kaum 3 Minuten betragen,
der Erfolg entspriche also dem Aufwande nicht.

2) Die ‘ebendige Kraft steht in geradem Verhiltnisse
zum Gewichte des ganzen Zuges, also mufls das Verhiltnis des
Eigengewichtes zur Nutzlast tunlich klein gehalten werden.
Die Zusammenstellung T enthiilt diese Verhiltniszahl fiir mehrere
Bahnen und zeigt, dals sich die beiden Betriebsarten in dieser
Hinsicht nicht wesentlich unterscheiden.

Die Inanspruchnahme des Oberbauecs kann bei
beiden Betriebsarten schon deshalb nicht wesentlich verschieden
sein, weil zur Krzielung ciner bestimmten Beschleunigung auch
ein bestimmtes Triebachsgewicht gehort : durchschlagende Grinde
far Verschiedenheiten sind nicht zu erkennen.  Sollte die un-
aufgeklirte Riffelbildung auf den Fahrflichen elektrisch be-
triebener Bahnen ctwa Folge dieser Betriehsart sein, so wiirde
das eine Krhohung der Kosten der letztern bedeuten.,

Der Plan des elektrischen Betriehes fiir die Stadt-,

Voror(-Bahnen in Berlin¥),

Ring- und

Der regelmilsige Zug soll 13 der Jjetzigen  dreiachsigen

Wagen enthalten, das macht den Betrieb mit Lokomotiven,
statt mit Trichwagen notig. Zwei «Triebgestelle», je cines

vorn und hinten, sollen zusammen mit fanf Triebachsen von
5>< 17 = 85 t den 300t schweren, 160 m langen Zug mit
0,3 m[Sek? beschleunigen, wobei mit 30 Zugen in der Stunde
gerechnet wird. Spiter sollen die zweiachsigen Triebgestelle
ausgeschaltet und mit 7 'I'riebachsen von 119t 40 Zige in
der Stunde mit 0,4 m/Sek? Beschleunigung  gefahren werden.
In Zeiten schwachen Verkehres werden die Zuge in Halbzige
von 5 und 8 Wagen mit je cinem zwei- und dreiachsigen,
spiter drei- und vierachsigen Trichgestelle aufgelost. Die Hilfte
dieser Ziige muls dann geschoben werden, Zugstcuerungen
werden vorn und hinten und zu beiden Seiten der Teilstelle
*) Organ 1913, S. 141.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Tolge. L. Band.

lebendige Kraft
Jedesmal bis auf den kleinen Betrag, der zur Uberwindung -

Die Steigerung von 40 auf 50 km/St ergibt schon J

15. Heft,

i’ des vollen Zuges cingerichtet, so dafs der Fihrer im vollen
und halben Zuge immer vorn stehen kann. Die Mittelwagen
mit Zugsteuerung erhalten drei Achsen, von denen zwei mit je
7 t Raddruck in einem Drehgestelle licgen ; diese Wagen miissen
neu oder durch Umbau beschaftt werden. Fiir den Schiebe-
betrieb werden die schwach gefederten Seitenpuffer voraus-
sichtlich durch steifere Mittelpuffer zu ersetzen sein, wodurch
teilweiser Umbau der Untergestelle der Wagen bedingt wird.

Ubrigens wird noch festzustellen sein, ob das Schieben mit
40 bis 50 km/St zuliissig ist, da die vorhandenen Schiebe-
betriebe auf steilen Steigungen hierfir wegen der geringen
Geschwindigkeit keine geniigende Unterlage bieten. Das
Reichseisenbahnamt bestimmt daher, dals mit der-Einrichtung
der neuen Detriebsweise zur Gewinnung Luvellass1ge1 Er-
fahrungen streckenweise vorzugehen sei. :

Die Mechanik der Zughewegung,

Die in Frage kommenden Grofsen sind: Zugfolgezeit TSek,
Zugzahl in der Stunde n, Beschleunigung p,m/*ek? Verzogerung
Py™/3%*  hochste Geschwindigkeit auf der Strecke Vg kmiSt,
mittlere Geschwindigkeit zwischen zwei Haltestellen V,kmist
Reisegeschwindigkeit V Xwst, Zusammenstellung 1T gibt dle
rechnerische Abhiingigkeit der Grifsen T und n an.

Zusammenstellung 1I.
Zugfolgezeit T und zugehsrige Zugfolgezahlen.

Tsek | 180 | 150 | 1920 90 ' 80

100 75 72160 50
3600 i i
77 ‘20|| 24 . 30 36 ( 40 | 45 48 (50 | 60 72
|

In Zusammenstellung 1II sind nach den jetzigen Betriebs-
planen die Reisegeschwindigkeit und die Leistungsfahigkeit der
Stadtbahn und der Ioch- und Untergrund-Bahn in Berlin er-
mittelt.

Der Stadtbalinzug ist mit 12 Wagen statt der spiiteren 13

eingesetzt. Die llochbahn, die jetzt n = 24 befordert, konnte
ohnc Weiteres auf n = 10 bis 45 gehen, wahrend die Stadt-
balm mit entsprechenden Lokomotiven und Bremsen n — 36
erreichen kann,  Ilitte dic Llochbahn statt 735 m auch
1135 m mittlern Abstand der Haltestellen, so witrde sie etwa
Vi = 26 kmSt erreichen, hei Verkirzung der Dauer der Fahrt
iber die Stadtbahn  von 37 32 Min wirde hier
Vi == 25,5 kmStweitere Verkiraung wiirde sehr teuer werden,
Wahrscheinlich liegt die wirtschaftlich gistigste Geschwindig-
keit aller Betriebsarten ctwa hei V, = 25 5miSt  dieser wich-
tigen I'rage ist bislang nicht die ihr gebithrende Beriicksich-
tigung zu Teil geworden. )
) Die nutzbare Zuglinge ist in der letzten Spalte von Zu-
sammenstellung 11 ermittelt, um bei Vergleichen nicht immer
die Ausnutzung des Zuges ermitteln zu miissen ; die nutzbare
Zuglinge entspricht 5 Plitzen bei der Hochbahn und 4,68
Plitzen bei der Stadtbalin auf 1 m, wenn hier gar keine Steh-
plitze angenommen werden.

In Zusammenstellung 1V sind  Fahrzeit und Reise-
geschwindigkeit in Spalte 3 nach den heutigen Betriebsgrund-
lagen im Vergleiche mit denen in Spalte 4 bis 6 aufgefilirt,
die sich gemifs den im Kopfe aufgefithrten, verinderten Grund-

lagen des Betriehes ergeben wiirden.
1913,

auf

44
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Zusammenstellung I11.
Gegenwartlge Relsegeschwmdlgkelt und Leistuugsfihigkeit der Stadtbahn und der Hoch- und Untergrund -Bahn in Berhn.
Mittlerer Abstand - Fahrzeit | Re"“) 1 i . .
Strocke dor Haltestellen ‘n‘th ahr- geschwindig-, I'latzzahl ‘Stiindlich heforderte!  Nutzbare
i ) ‘l‘l w1911 keit Ve fiir einen Zug ‘Zi'lge und Fahrgiiste] Zuglinge
m . Min km/St :
i 6 Wagen ') mit je e
Wilhelmplatz—Spittelmarkt ! : 33 Sitzplitzen o - ‘—
13 Haltestellen 882 km o b 925 935 27 Stelplitzen M 2D ‘;z}i . 1728
12 Teilstrecken 12 ‘ G0 Plitzen 2. 360 — 56407 - 50
! ‘ 6.60 =360 ™M
% Wagen IL Klasse :
Charlottenburg  Stralan-Rummelshurg 26 k ) mlvt, je 42 Plsifzen - 1'1123m
13 Haltestellen Bokm gy s ongp ¢ Wagen Il Klasse ) one 24%) el = 2952
12 Teilstrecken 12 mit je 50 ?]atzen 24576 138243 13—834—.4.68
znsammen 576 DPliitze n.l
in 12 Wagen
i

1) Die Balmsteige sollen spiiter fiir acht Wagen verlingert werden.

2) Die angegebene Zugfolgezahl n stellt nicht die hichst migliche dar.
3) Bei voller Besetzung kimnen anf der Hochbaln etwa 509y, aufl der Stadthahn 1009 mehr Fahrgiiste betordert werden.

Zusamm

enstellung 1V.

Fahrzeit und Reisegeschwindigkeit der Stadtbahn fiir gerade wagerechte Strecke.

N

1 | 2 L T
Annahmen fiir die Berechnung der Fahrzeit | Anfahr-
e — - — beschleunigung
pa 0.3 m/Sek2 - 0 4 m}‘\ok" =04 m,’\el\" pb - Brems-
pp—06 pb 0.6 I’b =08 verzbger ung
71) 7_161 m h-—161m b- 120 m } b: Bremsweg in m
i . ) Vir af) kSt Ver ,507km/St ‘-Vg]'l' 50 km/St (Textabh.] 1),
?bslt]‘:“;‘f]e IT‘;“H ";;t reine Fahrzeit in Sek i
Haltestellen der Hafle-f ATtenvin nach obigen Annahmen berechnet
stellen | nach Fahr-
k| Plan 1911 Sek \ Sek Sek
I. Fahrzert.
1| Charlottenburg—Savignyplatz . 1.2 1215 115.5 112,5
2| Savignyplatz—Zoologischer Garten 11 114,0 108.0 105,5
3| Zoologischer Garten—Tiergarten . 0,8 92,4 86.5 83.6
4| Tiergarten—Bellevue 1,1 114,0 108.0 105,5
5| Bellevue—Lehrter Bahnhof . 17 . 1574 | 1515 1485
6| Lehrter Bahnhof—Friedrichstralie 14 I‘g;u.“c,t 1355 ‘ 130,0 127,0
7| Friedrichstraie—Borse 11 ,‘“;‘ ?“'t‘ ! 114,0 108,0 105,5
8| Borse—Alexanderplatz . 0,7 m .h[t.e 85,0 | 79,0 76,5
9| Alexanderplatz—Jannowitzhr ucke 1.0 37 Min 106,5 | 100,9 981
10| Jannowitzbriicke - Schlesischer Bahnhof 1.2 1215 i 1155 112,5
11 ] SchlesischerBahnhof—Warschauer Strafie] 1.3 1285 j 122.5 129,0
12| Warschauer Strafie—Stralau- !

Rummelsburg 1.0 106.5 ; 100.9 93,1
Charlottenburg—Stralau-Rummelsburg { 13,6 1368 13263 12933 Summe der veinen
mittlerer Abstand der Haltestellen 13?']‘_132) 275,0 \ 275,0 275,0 Leit fx‘;}&:}a‘;ﬁ; Sek

7 B 1671,8 f 1601,3 1568, 3 Falrzeit Charlotten-

27,87 Min ~ —26,7Min | — 26,15 Min burg—Stralau-
Tandts ‘ e, — 4 Rummelsburg

Reise-

gesqhwindig- Reisegeschwindigkeit
li(ql]tl '_Bil_fll: berechnet unter Benutzung ohiger Zeiten
1911 o I,
km/St km/St \ km/St \ km/St
I1. Reisegeschwindigkeit Vr.
| Charlottenburg—Stralau-Rummelshurg | 13.6 I 22,05 | 29,3 ‘ 30,55 I 31,2
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Dabei ist der Abstand b zwischen Vorsignal oder Brems-
zeichen und Einfahrsignal immer gleich dem der angenommencn
Streckengeschwindigkeit Vi cntsprechenden Bremswege gesctzt
(Textabh., 1).

Besonders beachtenswert
der Umstand, dals wenn man
nigung p, des Anfahrens Dbei sonst gleichen Verhiltnissen mit
irgend welchen Mitteln von 0,3 auf 0,4 m Sek? steigert, damit
swischen Charlottenburg und Stralau nur 27,87— 26,7 =
1,17 Min an Fahrzeit gewonnen werden. Um diesen ver-
schwindenden Gewinn zu erzielen, mufs man bei allen Betrichs-

erhaltenen  Zahlen
anf der Stadtbahn die Beschleu-

an den

arten die erheblichen Beschaffungs- und Betriebs-Kosten aufwenden,
die durch die Erhéhung von p, von 0,3 auf 0,4 m/Sek® bedingt
werden, kann diese starkeren Triebmittel aber nur withrend der An-
fahrt, das heifst etwa auf Zuglinge hinter jeder IMaltestelle
ausnutzen, wie Zusammenstellung VIII zeigt. Weiter liuft die
schwere Lokomotive dann nur, natzlose Kosten verursachend,
als teilweise tote Last mit.

Nach dem jetst 300t
schwere Ziige von 13 Wagen mit 143 m Linge zunichst durch
8 4+ 2 = 5 Triebachsen mit p, == 0,3 m/Sek?, spiter durch
8 4 3 =20 oder £ 4 3 =7 Triebachsen mit p, = 0,4 m Sek?
beschleunigt werden, nach Zusammenstellung VIII wiirde dadurch
eine Vermehrung der stindlichen Zugahln um 2 erzielt werden,
es ist zweifelhaft, ob diescr Gewinn den Mchraufwand geniigend
begrindet. Nach Ansicht des Vortragenden sollte man fiir
einen Zug von 300 t Dbei keiner Betrichsart mit Lokomotiven
iiber vier Triebachsen mit etwa 70 t Gewicht hinausgehen und

vorliegenden Vorschlage sollen

mit etwa 40 km/St Hochstgeschwindigkeit fahren, das so Lr-

ist :

Zweifelhaft cerscheint es, ob es moglich sein wird, auf
den  vorhandenen schmalen, durch viele Aufbauten beengten

: Balmsteigen stiindlich wesentlich mehr, als 2 >< 30 = 60 Zige

reichbare wiirde wirtschaftlich vertretbare Grenzen einhalten. ‘

100 Jahre Dampflokomotive.

E. v. Wei}, Koniglicher Geheimer Rat in Miinchen.

Im Mai 1813 nahm dic von William Hedley erbaute
Dampflokomotive «Puffing Billy»*) die regelmiilsigen
Fahrten auf der Kollenbaln zwischen Wylam und Lemington-
on-Tyne auf.  Bekanntlich hat Hedley, der Direktor, der dem
Christopher Blaekett Kohlengrube Wylam,
bei dieser Lokomotive zum crsten Male die Reibungskraft

wehorigen

- glatter Pisenriader auf glatten cisernen Schienen angewendet
und dadurch die Entwickelung der Dampflokomotive begriindet.

1803 hatte zwar schon R. Trevithik in den Penydarren
Iron Works die Lokomotive «Invikta» und 1805 eine gleiche
fir Blackett in Wylam gebaut, die cbenfalls auf glatten
Ridern auf Holzschienen laufen sollten. Diese Versuche scheinen
jedoch mifsglickt zu sein, demn Trevithik bekannte sich
spitter zur Anschauung, dafs die FForthewegung grofserer Lasten
mittels der Reibung zwischen Schiene und Rad nicht moglich
sei. Der Austluls dieser Anschauung, die dic Entwickelung
der Lokomotive lange hinderte, war die von John Blen-
kinsop im Jahre 1812 fir cine Bahn zwischen Middleton
und leeds erbaute Lokomotive mit gezalnten Triebridern,

die in neben den TFahrschienen seitlich angebrachte Ver-
zapfungen eingriffen.  Mit dicser Lokomotive konnten nur

geringe Geschwindigkeiten erreicht wefden.
*) Organ 1907, S. 27.

abzufertigen, deren jeder voll besetzt 1240 Fahrgiiste falst,

Die grofse Beschleunigung p, = 0,6 m/Sek?, dic auf mit
Triebwagen betriebenen Bahnen vorwendet wird, dirfte in manchen
Fallen ihren Anlafs in dem Vorkommen sehr steiler Steigungen
finden. Die Hochbahn in Berlin konnte ihren heutigen Fahrplan
auch olne diese hohe Beschleunigung durchfithren. Das schnelle
Anfabren ruft allgemein den irrefihrenden Eindruck hervor,
als ob von il die Reisegeschwindigkeit und die Leistungs-
fahigkeit in erster Linie und unmittelbar abhingen; wie sich
diese Grilsen in der Tat zu cinander verhalten, wird spiiter
gezeigt werden.

Der Vergleich der Spalten 5 und 6 in Zusammenstellung IV
zeigt den Eintluls der Bremsverzogerung p,. Wird Db
von 0.6 auf 0,8 m/Sek” erhoht, so betriigt der Zcitgewinn nur
26,7—26,15 == 0,65 Min, die Reisegeschwindigkeit steigt von
30,55 anf 51,2 km/St, die Zugzahl wird, auch nach Zusammen-
stellung VI, Gruppe I und II, um 1 bis 2 erhoht. Die Ver-
kirzung des DBremsweges s, = b (Textabb. 1) durch verschirfte
Bremsung wirkt also in ahnlich geringem Grade, wie die Kr-
hohung der Anfahrbeschleunigung, sic ist aber mit billigeren
Mitteln, nimlich durch Abbremsung aller Achsen zu erzielen,
also sollte man sie vor der teuern Beschleunigung des Anfahrens
in das Auge fassen. Wenn man sich scheut, die verschieb-
bare Mittelachse der vorhandenen Wagen zu bremsen, so konnte
diese Uberlegung zu allmaliger Einfuhrung von Drehgestellen

fithren. (Fortsetzung folgt.)

Hedley nahm daher die Versuche mechanischer Fort-
bewegung wmittels glatter Treibrider wieder auf. Er baute
zunichst einen  Versuchswagen mit solchen Ridern, die mit
Zahnradgetriche von der Hand gedreht werden Lkonnten. Iis
gelang hiermit. nachzuweisen, dals dic Reibungskraft zwischen
Rad und Schiene bei geniigend grofser Belastung des Wagens
hinreichte, einen klcinen Kohlenzug mit dem Versuchswagen
anzuzichen und auf der Strecke zu befordern. Im Februar
1813 ristete Hedley den Versuchswagen mit einem guls-
eisernen  Kessel und  einer einzylindrigen Dampfmaschine.
Die Einrichtung war zu mangelhaft und cntsprach nicht den
Krwartungen.  Mit Werkmeister Thomas
Water. dem Maschinenbauer Jonathan Foster und dem
Schmiedemeister Timmy Hackworth baute er Kessel und
Maschine wm. Der gufseiserne Kessel wurde nach dem Vor-
bilde von Trevithik durch einen schmiedeeisernen ersetzt -
und die Maschine doppeltwirkend mit zwei stehenden Zylindern,
mit nach oben treibenden Kolben, mit Schicbersteuerung und
Schwingbalken nach Watt angeordnet. Die beiden Schub-
stangen wirkten durch um 90" verstellte Kurbeln auf eine
unter dem Kessel liegende Blindachse, von der aus die Trieb-
achsen mit Zahnstangen angetrieben wurde. Es ist bemerkenswert,
dals diese Art des Antriebes, dic schon durch L. Stephenson

44%*

seinem neuen
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wieder verlassen wurde, neuerdings hei den clektrischen
lokomotiven wieder verwendet wird. Hedley crhielt auf
diese neuc Bauart unter dem 13. Mai 1813 ein englisches
Patent, dessen Titel lautet: «Certain of
conveying carriages laden mincrals, merchandise
and other things». Diese Urkunde sowie die erste brauchbare
.Damptlokomotive «Puffing Billy», die bis 1862 Dienst tat,
werden im South Kensington-Muscum in London aufbewahrt.
Nun war der Weg fur die neuei
Verkehrsmittels gewiesen.

mechanical means

with coals,

Intwickelung des

Von den Mannern, die an dem

Baue der ersten Lokomotive mitgeholfen, hat Foster im
Jahre 1828 die Lokomotive «Stourbridge Lion» gebaaut,
nach Amerika kam und dort die erste auf Schienen laufende
Dampflokomotive war. Hackwoth, der spitere Superintendant
der Stockton - Darlington-Bahn, trat mit der von ihm erbauten
Lokomotive «Sans Pareil> als Wettbewerber bei Rainhill im
Oktober 1829 auf. Obwohl die Lokomotive in vieler
ziehung gut gebaut war, unterlag sie gegen die «Rocket» von
Stephenson.

die

Be-

- Bericht iber die Fdrtschrltte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.
Balnanlage mit bestdndigem Betriche auf der Baufach-Ausstcllung

in Leipzig 1913,
Professor Dr. phil. et jur, J. Kollmann zu Dresden.
(Zcitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913, Band 57, Nr. 7
15. Februar, S. 249. Mit Abbildungen.)

Hierzn Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 27.

’

Fine von Regierungs-Baumeister ;werbeck, dem Leiter
wissenschaftlichen Abteilung der Baufach- Ausstellung in
Leipzig 1913, herrithrende Balinanlage mit bestandigem Be-
triebe ¥) soll den Erholungspark der Ausstellung mit der Garten-
stadt Mavienbrunn verbinden, Das in sich selbst zuriicklaufende
Gleis ist an den beiden Enden der Bahnanlage um je eine
drehbare Scheibe (Abb. 8, Taf. 27) herumgefihrt. Die beiden
Scheiben sind mit den auf der Bahnlinie verkehrenden Ziigen
durch ein um die Scheiben geschlungenes Seil zwangliufig ver-

der

bunden, so dals sich die heiden grolsen Drehscheiben an ihrem
Umfange mit derselben Geschwindigkeit bewegen wie die Bahn-
ziige. In der Mitte der Dbeiden grofsen Drehscheiben ist eine
feste Scheibe angeordnet, auf die die Fahrgiste von oben durch
cine Briicke oder von unten durch eine Unterfihrung ge-
langen. Sie treten dann auf den langsam laufenden Innenrand
der Drehscheibe iber, durchschreiten diese und besteigen die
Wagen des um die Drehscheibe fahrenden Zuges. B—s.

*) Organ 1899, S. 19.

Unterirdische Stromzuleitung der Allgemeinen Gesellschaft — der
Omnibusse von Paris. o
Band LXII, Nr. 6, 7 Dezembher 1912, S. 101,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abh, 11 und 12 auf Tafel 26.

Abb. 11 und 12, Taf. 26 zeigen die Stromzuleitung der
Allgemeinen Geecll\dmft der Omnibusse von Daris auf ihren
ungefahr 60 km langen Strafsenbahulinien des innern Stadt-
gebietes, fir das die Stadt unterirdische Stromzuleitung wvor-
geschrieben hat.  Die in 1,3 m Teilung angeordneten, 160 kg
schweren gulseisernen Stithle tragen die Schienen des 25 mm
weiten Schlitzes des Kanales in Gleismitte und die auf Unter-
lagen aus paraffinhaltigem Teakholze ruhenden Fahrschienen.
Letztere wiegen 51 kg/m, sind 18,25 m lang und mit Tlnelmlt
geschweilst. i i

Der Abstand der Schlitzschienen wird auf jedem Stuhle
durch zwei auf ihm verankerte Zugstangen t gehalten. In
Holzpflaster hat man mit dem Stege der Fahrschienen ver-
ankerte Zugstangen t' in der Mitte zwischen je zwei Stiihlen
eingeschaltet. Die in 3,9 m Teilung in Nischen mit  guls-
cisernen Deckeln angcordneten, stromdichten Halter der Strom-

(ténie civil 1912—1913,

schienen sind an den Fiafsen der Schlitzschienen befestigt.
Die 7,8 m langen, 12 kg/m schweren Stromschicnen haben

|— - formigen Querschnitt und stehen mit ihren senkrechten
Schenkeln einander gegenither. Ihre Stofse sind durch geschweifste
Kabel verbunden. Sie erhalten Gleichstrom von 600 V. B—s,

Bahn-Unterbau, Brucfei und Tunnel.

Tunnel- Bohrmaschine mit Wasserspiilung.
(Engincering Record 1913, Band 67. Nr. 3, 18. Januar, S, 64,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Ahh. 2 auf Tafel 29.

"Der in Bau begriffene 5,5 km lange zweigleisige
der kanadischen Nordbahn durch den Montreal in zwei Teile
teilenden Mount Royal soll die Bahn in die Mitte der Stadt
bringen, wo der neue Endbalnhof gebaut werden soll. Er wird
mit vier Ilauptstollen vorgetrieben, vom Westeingange,
zwei vom Maplewood - Avenue - Schachte und einer vom Dor-
chester-Strafsen-Schachte. Der Fels ist von Trappadern durch-
schnittener Kalkstein von mittlerm bis hartem Gefiige. Dic
Bolrarbeit in Kalkstein geschicht mit Sullivan-Bohrmaschinen
mit Wasserspiillung, die mit Prefsluft von 7 at betitigt werden.
Dic Bohrmaschine (Abb. 2, Taf. 29) ist eine hin und her
gehende Maschine mit Kolben und Kolbenstange, die ausge-

Tunnel

einer

* bohrt sind, um ein im hintern Kopfe der Maschine einstellbar
befestigtes Rohr einsetzen zu konuen. Durch cine Schlauch-
leitung wird Prefswasser nach der Mindung dieses Rohres ge-
fithrt, durch das ein staindiger Wasserstrahl in die hohle Kolben-
stange und dann in das im Futter der Masching gT%llaltene
hohle Dohreisen geht. Die Hohlung der Kolbenstan‘ge‘ist vom
Ende der Kolbenhohlung an auf eine gewisse Entfernung er-
weitert, um cinen Abluftstrom vom hintern Ende der Kolben-
kammer durch Kolben und Kolbenstange zu fihren, wenn der
Kolben gegen Ende seines llinganges vom untern Ende des
Rohres abgeht. Iierdurch gelangt eine Ladung eines Ge-
misches von Luft und Wasser durch das hohle Bohreisen nach
der Schneidflache des Bohrkopfes, wodurch mit dem beim Heben
des Kolbens durchstromenden Wasser die Splitter in I'orm von
Schlamm aus dem Bohrloche herausgeworfen werden.

Unter gewohnlichen Verhiltnissen wird Luft aus dem



Zylinder in den hohlen Kolben erst cingelassen, nachdem das
Ventil auf dem Hingange des Kolhens umgesteuert ist, so dals
keine Frischluft verbraucht wird. Weun jedoch die Kigen-
schaften des Bodens es rechtfertigen, kann von der Hinterseite
des Kolbens eine Ladung Frischluft in das Bohreisen gefilhrt
werden, der der Abluftstrom folgt, wenn sich der Kolben dem
vordern Finde scines Hubes nithert. Dies kann dadurch bewirkt
werden, dafs das Rohr weiter in den Kopf zuriickgezogen wird,
wodurch je nach der Felsart ein verschiedenes Verhaltnis von
Luft und Wasser in das Bolirloch cingelassen werden kann.

Das Wasserrohr wird im hintern Kopfe dadurch gesichert,
dals der Verschlulsstopsel anf die Guuumimuffe niedergeschraubt
wird. Wasser wird durch ein Wasserknie und Schlauchbestand-
teile zugefilirt, die ein (iehiuse mit einem Siebe zum Zuriick-
halten von Fremdkorpern und ciner Schraubenkappe zum Fern-
halten von Schmutz bei getrenntem Schlauche enthalten. Durch
einen abnehmbaren Stopsel kann die eingelassene Wassermenge
begrenzt werden.

-Zum Reinigen des Loches von Splittern ist Wasser von |

3,5 bis 7 at notig. Wo die Anordnung in Montreal nicht
konnte ein Wasserbehalter aufgestellt und durch
Das Wasser

ratsam ist,
die Prefsluft unter Druck gesetst werden.

92

&

! Locher.

wird |

71

von Pumpen unter Druck eingebracht und durch einen Ver-
teiler auf die Bolirmaschinen in den Stollen verteilt.

Das Bohreisen Dbesteht aus rundem, hohlem Stahle, der
Bohrkopf hat die regelrechte Kreuzform.

Beim Mount-Royal-Tunnel werden 18 Bohrmaschinen mit
67 mm und 15 mit 92 mm weiten Zylindern verwendet. Erstere
sind auf wagerechte, 3,35 m lange Stollenstangen mit Mittel-
stitze gesetzt, Auf jeder Stange werden zugleich vier Bohr-
maschinen gebraucht. Wenn der Fels ungewohnlich hart ist,
werden drei Grubensiulen mit Doppelschrauben statt der Stange
verwendet. Auf Arme an jeder der beiden Aulsensiulen werden
Jo zwei Bohrmaschinen, eine fiinfte auf die Mittelsiule gesetzt.
In cinem Stollen haben die Bohrmaschinen durchschnittlich je
6,25 m/St gebohrt. Hierin ist das Aufstellen nicht einhegriffen,
aber das Auswechseln des Bohreisens und das Ansctzen der
Die durchschnittliche Tiefe der Locher ist 1,7 m, die
durchschnittliche Geschwindigkeit 5 m;St fiar die Bohrmaschine.
Beim Abteufen cines Schachtes mit 2,1 m und 1,5m tiefen
Lochern wurde ein Durchschnitt von 2,62 m/St for die Bohr-
maschine errveicht. In einem andern Stollen mit hirterm Fels

Oberbau.

Schienensattel.

(Engincering News 1913, Band 69, Nr. 4, 23. Januar, S. 179. Railway
Beide Quellen !

Age Gazette 1913, Band 54, Nr. 5. 31 Januar. S. 207.
mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 his 10 auf Tafel 28,

Dic Stadtbahn und die Eisenbahnen in Chikago haben je
3,2 km Gleis mit aus Unterschiene und Sattel bestehenden
«Romapac» -Verbundschienen verlegt. Die Unterschiene ist eine
Breitfulsschiene mit kleinem Kopfe, der Sattel (Abb. 8, Taf. 28)
ein Schienenkopf mit herunterhingenden Flanschen. Die Sittel
werden mit versetzten Stofsen auf dic Unterschiene gelegt,
dann wird eine elektrische Biegemaschine mit sigenformig
gezihnten Walzen auf einem Triebwagen dariiber gefahren,
die die Flanschen der Sittel an den Kopf der Unterschiene
biecgen (Abb. 9, Taf. 28). Beim Biegen der Flanschen erhlt
das Metall an der Innenkante des Querschnittes zunichst Druck,
an der Aufsenkante Zug, so dafs sich die Ilanschen von der
Unterschiene zu entfernen streben. Das Walzen wird jedoch
fortgesetst, bis das Metall in den Flanschen in der Quer-
richtung fliefst und betriichtlich ausgedehnt wird, so dafls die
Spannungen umgekehrt werden und in die Innenkante Zug, in
dic Auflsenkante Druck kommt. Durch dieses kalte Walzen
werden die Flanschen des Sattels in Federn verwandelt, die
den Kopf der Unterschiene mit iber 1000 kg/em Gleitwiderstand
fassen.

Wenn der Sattel abgenutzt ist, wird diesclbe Maschine
mit einer Schneidewalze an Stelle der cinen Biegewalze auf
dem Gleise hin und her gefahren. bis sic den Flansch auf

bohrten die vier Bohrmaschinen 3,96 m;St fur dic Bohr-
maschine, oder 18 1,7 m lange Locher in zwei Stunden. B—s.
. ungefihr zwei Drittel seiner Dicke durchschnitten hat. Dann

kann der Flansch abgebrochen und der Sattel entfernt werden.
Fir Erneuerungen brauchen nur 15 bis 20 em Ptaster auf
jeder Seite der Schiene fiir die Walzen und Abbruch-Vorrichtung
aufgebrochen zu werden,

Eine Maschine kann ungefihr 240 m/St Schiene biegen
oder aufschneiden, in 10 Stunden wurden 800 m Gleis verlegt.

Beim Einwiirtshiegen der Flanschen strebt der Sattel,
sich etwas aufwiirts zu biegen, so dals er nicht dicht auf dem
Kopfe der Unterschiene aufliegt, was Schwingung und Bewegung
des Sattels und dadurch Wellen verursacht. Um dichtes An-
liegen der beiden Teile der Schicne zu erzielen, soll eine
schwerere Maschine mit 21t Last auf den Schicnen versucht
werden.

Fur frei liegendes Gleis von Hauptbahnen wiirde der
Stofs des Sattels ungefaihr um 109/, der Schienenlinge von
dem der Unterschiene entfernt angeordnet werden. Um Aus-
dehnung und Zusammenziehung zu ermoglichen, wirden die
Flanschen des Sattels auf diese kurze Strecke zwischen den
beiden Stofsen nur losc an die Unterschiene gebogen werden.
Abb. 10, Taf. 28 zeigt eine fir Hauptbalnen vorgeschlagene
Verbundschiene. Die Unterschiene hat 45 gcm, der Sattel
24 gem Querschnitt, die ganze Schiene wiegt ungefihr 54 kg/m
Die Nullinie des Querschnittes liegt in der Mitte, das
Triigheitsmoment ist 2113 cm?, das Widerstandsmoment 277 cem.
Die Unterschiene kann aus Siemens-Martin-Stahl, der
Sattel aus gewalztem Manganstahle bestehen, B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Lagerung feuergefihrlicher Flussngkmten.
Wendt.

(Zentralblatt der Bauverwaltung 1913, Nr. 24, 26. Mirz, S. 161.
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel 26.
Alle Verfahren zu sprengsichcrer Lagerung feucrgefihr-

Mit

~ licher Flussigkeiten beruhen auf dem Destreben, die Bildung
sprengfihiger Gase unmoglich zu machen.  Die Verfahren

. scheiden sich in zwei Gruppen, bei der einen wird die Bildung

von Ilohlriumen in den Lagerbehdltern unmoglich gemacht,
bei der andern werden die cntstehenden Hohlriiume mit einem
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dic Bildung sprengfihiger Gasgemische verhindernden Gase
angefilit, .

Dic Verfahren der letztern Gruppe sind bei allen feuer-
gefithrlichen Flassigkeiten anwendbar.  Als Schutzgas kommt
hauptsichlich die im Handel leicht erhaltliche Kohlensiure in
Betracht, jedoch kann auch Stickstoff oder Luft, aus der der
Sauerstoft entfernt ist, verwendet werden. Das Verfahren von
Martini-Ilaneke*), Maschinenfabrik in Berlin, ist allgemein
zugelassen und hat auch beim Brande des Viktoriaspeichers
Berlin die Iecucrprobe bestanden.  Allerdings ist cine
dauernde Ausgabe fir Schutzgas erforderlich, die durch das
Fillen der Forderfasser mit Schutzgas und durch etwaige
Undichtheiten der ganzen Anlage entsteht. Iin Grund zu
Gefahr liegt bei einem Brande auch bei Verwendung bruch-
sicherer Robrleitungen vor. DBricht eine solche Leitung dicht
iiber dem Fulsboden cines Geschosses, so kann das sich auf
dem Fulsboden etwa sammelnde Loschwasser in die Rohrleitung
bis in den Lagerbehilter eindringen und hierdurch den Austritt
der verhaltnismilsig leichtern feuergefihrlichen IMlussigkeit aus
dem Lagerbehilter veranlassen.

Dem ubermifsigen Verbrauche von Schutzgas und dem
durch den stets in der ILeitung vorhandenen Druck leicht
verursachten Tropfen der Zapfhiahne sucht II. Hoffmann
zu Frankfurt a. M. dadurch zu begegnen, dafls er die Forderung
des DBenzins nicht
durch den Druck
wird einem
drucklos gemacht

in

durch den Druck des Schutzgases, sondern
ciner Handpumpe bewirkt. Das Schutzgas
selbsttiitig  wirkenden Druckminderventile
und erst durch die Pumpe unter Druck
gebracht, sobald der Anlage Flissigkeit zugefiihrt oder ent-
nommen werden soll.

in

Die Handpumpe fordert nicht, bevor
nicht das Schutzgas angelassen ist. Im Ruhezustande sind die
Rohrleitungen demnach nicht mit Flassigkeit gefillt, so dals
bruchsichere Herstellung nicht  notig Kine Anzahl
Anlagen sind nach dicser Anordnung ausgefithet, aber die

ist.

Bewidihrung  miissen  noch  weitere  Erfahrungen  abgewartet
werden.

Ohne Druck arbeitet auch das Schwelmer Verfahren,
Eisenwerk Mialler und Co. in Schwelm i. W. Der Lager-

hehiillter T (Abb. 13, Taf. 26) ist mit Schutzgas gefillt. Die
feuergefihrliche Flissigkeit wird in ihn eingelassen, indem das
FForderfals die Verschraubung N und Hahn O an-
geschlossen wird.  Durch Offnen des Halines O stromt das im
Druckbehilter C, befindliche Schutzgas in das Forderfals und
driickt die Flissigkeit in den Lagerbehilter.
stromt aus der Kohlensiureflasche A nach
Druckminderventiles D

an den

Das Schutzgas
Durehlaufen eines
Druckbehilter C,.
Der Druck in diesem ist noch geniigend grols, wm die feuer-
gefihrliche Flassigkeit mit Sicherheit aus dem Forderfasse in
den Lagerbehilter zu dricken,

in den ersten

Sodann stromt das Schutzgas
in den zweiten Behillter €, nachdem der Druck durch ein
zweites Ventil G nochmals verringert ist. rst dieses drucklose
Gas des Behilters C, gelangt in den Lagerbehilter.  Abgefillt
wird durch die Pumpe E, die die Flassigkeit aus dem Lager-
behilter in den selbstanzeigenden Melsbehitlter J befordert. Das
Schutzgas erfillt vom Lagerbehitlter aus alle Rohrleitungen, gelangt

%) Organ 1913, S. 56; 1912, 8. 177.

also auch durch die Uberlaufleitung in den Meflsbehilter J. Damit
kein Schutzgas ins Freie entweichen kaun, wenn die Flussigkeit
aus dem Mefsbehalter ganz abgezapft ist, mufs der Abzapfhahn K
sofort nach Entleerung geschlossen werden. Etwa Mels-
behitlter bei einem Drande vorhandenc Flussigkeit fliefst durch

im

den mit cinem sich bei Erhitzung éffuenden Ventile verschenen
Umlauf L in den Lagerbehilter zuriick. Die augenscheinlich
recht verwickelte Anlage, dic wissenschaftlich den Haupt-
anforderungen geniigt, muls erst dic Feuerprobe im Betriebe
bestehen.

Bei der zweiten Gruppe feuersicherer Lagerungen mufs
zur Verhinderung der Bildung von Hohlraumen cine Sperr-
flussigkeit verwendet werden, die verhaltnismilsig schwerer,
als dic feuergefahrliche Fliissigkeit scin mufs, und sich mitiihr
nicht vermischen darf. Als Sperrflissigkeit bei Benzin dient
Wasser mit etwas Glyzerinzusatz, das nicht bei allen feuer-
Bei dem Verfahren
von Claus-Lewison befindet sich in einem TLagerbehilter

eine halb so hobhe Glocke,

steht. Zunichst werden Glocke und Behalter bis libe‘ar l‘dcn
obern Rand der Glocke mit Sperrflissigkeit gefillt, dann
Benzin in die Glocke gepumpt, wobei die Sperrﬂﬁssigkeif in
den Lagerbehalter gedringt wird. Ist die Glocke beinahe bis
unten mit Benzin gefillt, so kann es mit Handpumpe ent-
nommen werden, wobei die Sperrfliissigkeit allmilig wieder in
die Glocke eintritt. Dies Verfahren ist in Berlin nicht zu-
gelassen,  Auf ilnlichen Grundsitzen beruhen alle mit| Sperr-
flassigkeit arbeitenden Verfahren, so auch das von L n]ge-
Ruppel®) der Aktiengesellschaft Pintsch in Berlin, das
bereits in mehreren Iillen in Berlin angewendet ist. Bei
allen mit Sperrflissigkeit arbeitenden Anlagen ist eine Sicherung
der Forderfasser nicht moglich, in diesen kann sich daher ein

gefahrlichen Flussigkeiten anwendbar ist.

die am Boden mit ihm in Vel'])‘ill(lullg

sprengtihiges Gemisch bilden.

Das Salzkottener Verfahren verwendet die Bigenschaft der
Sicherheitsnetze von Davy, die brennbare Gase durchtreten
lassen, aber die Fortpflanzung der Flamme von der einen
Secite nach der andern durch die von den Metalldriahten ver-
ursachte Abkahlung verhindern. Far bewegliche Forderkannen
und sonstige Fordergefifse, bei denen die friher beschriebenen
Malsnahmen untunlich sind, ist das Salzkottener Verfahren in
Berlin vorgeschrieben, und hat auch den zu stellenden An-

forderungen entsprochen. B—s.

Wanderrost der Berlin-Anhaltischen-Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft
Dessau, Bamag, ‘

Hierzu Zeichnungen Abb, 14 und 15 auf Tafel 26.1 |
Der Wanderrost**) (Abb. 14 und 15, Taf. 26) eignet
als  Unterfeuerung hauptsiichlich  fir Wasserrohr - Kessel,
aber auch far andere Feucrungsanlagen. Das Werk fihrt die
Roste mit gewdhnlicher Gliederkette und —auf Wunsch als
«Biindel»-Rost aus, bei dem die cinzelnen Kettenglieder neben
einander liegen und nicht gegenseitig versetzt sind.
hat als Besonderheit einen

sich

Der Bamag-Wanderrost

patenticrten kippbaren Falltrichter (Textabb. 1), durch den

*) Organ 1912, 8. 209.
#%) D, R. P, Zutt und Bamag.



leichtes Einstellen der Abb. 1,
Schiitthithe der Kohlen
auf dem Roste, oder vol-
liges I'reilegen des Rostes
durch  Hochdrchen des
Trichters erzielt wird.
Um den Trichter gegen
die Einwirkung des Feu-
ers gut zu schiitzen, ist
mit feuerfester Ver-
kleidung verschen, die
mit Luft gekihlt wird
und geteilt ausgefithet ist, um einzelne Teile leicht ausweehseln
zn konnen.  Weiter ist der aus hestem feuerhestiindigem Stoffe
hergestellte, ausschwingbare Schlackenstauer (Textabb. 2) her-

Kippbarer?Fiilltrichter.}

er

Abb. 2. Ausschwingharer Schlackenstauer,

vorzuheben, der besonders bei hoher Rostbeanspruchung durch
Dampf gekiihlt werden kann D. R. P. Die den Staukorper
bildenden Platten sind in Tragarme mit Lingsfalzen einge-
schoben, um die der Zerstérung am meisten ausgesetzten Teile
des Staukorpers leicht auswechseln zu konnen.

Abb. 3 und 4. Zweiteiliger Roststab.
Ahb 3 Ausemandorgenommon

- ist durch kriftige Querverbande gut versteift.

Alle Teile des Rostes ruhen auf einem Rostwagen, so dals
er im Ganzen ein- und ausgefahren werden kann. Der Rost
Der Schlacken-
stauer liegt nicht auf dem Roste auf, weil sonst leicht Storungen
durch angenbleiben des Rostes an dem Stauer cintreten.

Um leichtes Auswechseln verbrauchter Rostglieder zu
ermiglichen, fertigt die Bamag zweiteilige Roststibe an,

deren Trennungsfuge durch beide Bolzenaugen geht.  Ein

. schwalbenschwanzformiger Keil mit Anzugschraube hilt beide

Teile zusammen; zerbrochene Glieder konnen also Jjederzeit in
die Kette eingesetzt werden, ohne einen Kettenbolzen lisen zu
missen (Textabb, 3 und 4).

Durch Einbau solcher Wanderrost-Feuerungen wird die
Leistung des Kessels bei gleichem Verbrauche erhoht, oder
der Aufwand an Kohle bei gleicher Leistung vermindert.

Hey- Sl«'uuung.
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel 28.

Die Hey - Steuerung *) der Berlin-Anhaltischen Maschinen-
bau-Aktien-Gescllschaft dient sur selbsttitigen Regelung des
Rauchschiebers (Abb. 12, Taf. 28), also der Luftzufuhr ciner
Feuerung, entsprechend der Dampfspannung also der Dampf-
entnahme, um die Dampfspannung gleichmiifsig zu halten und
die Verbrennungsluft im richtigen Verhaltnisse zur Belastung
des Kessels zuzufithren.

Die Steuerung bestcht aus einem unter dem Kesseldrucke
stehenden Druckmesser (Abb. 12 Taf. 28), der durch eine Steuer-
ung den Verteilungschicber eines Prelswasser-Kraftzylinders 2
botiitigt, dessen Kolben durch den Krafthebel 3 den Essen-
schieber 4 einstellt. Die Vorrichtung spricht auf Druckschwank-
ungen von wenigen Iundertsteln einer Atmosphire an, die
man am Kesseldruckmesser noch nicht wahrnimmt, und stellt
entsprechend der jeweiligen Dampfspannung den Rauchschieber
ein. Die Empfindlichkeit der ganzen Vorrichtung, das heilst
der Druckbereich im Dampfkessel, innerhalb dessen der Rauch-
schieber vollig geschlossen oder ganz geoffnet wird, betragt 0,4
bis 0,6 at, kann auf Wunsch jedoch auch anders eingestellt
werden. Mittels eines diinnen Rohres 5 wird der Druckmesser
mit dem Dampfkessel oder der gemeinsamen Dampfleitung ver-
bunden. Auf dem mit Wasser gefiillten Druckmesser lastet nur
der Dampfdruck, Dampf wird nicht verbraucht. Betiitigt wird
die Hey-Steucrung durch Prefswasser von wenigstens 0,8,
regelmilsig 3 at Uberdruck.

Oben auf der Hey - Steuerung ist eine Schreibvorrichtung 8
angebracht, die die Linie der Dampfschwankungen oder der
Oftnung des Rauchschicbers selbsttiatig aufzeichnet, so dals
man jederzeit cin klares Bild iiber diese Vorginge exhillt und
auch spiter dem Heizer Ordnungswidrigkeiten nachweisen kamn.
Durch die Hey-Steuerung wird die Verbrennung auf dem
Roste der Kesselbeanspruchung angepalst, Druckschwankungen
werden maoglichst vermieden. Durch die geregelte Luftzufuhr
erzielt man hohen Kohlensiuregehalt und geringe Abgaswiirme,
daher geringen Schornsteinverlust, und betrichtliche I rsparnis
an Heizstoff, dabei Erhohung der Betriebsicherheit des Kessels
durch selbsttitige Steuerung des Rauchschicbers.

*) D.R.P. und Auslandspatente.
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Abb. 1.

Im Betriehe befindliche Hey - Steuerung.

Die 1ley-Steuerung hat sich in verschiedenen Betrieben
bostens bewihrt. Textabb. 1 stellt eine im Betricbe befind-
liche Anlage dar. Auch Dampfkessel-Uberwachungs- und son-
stige feuerungstechnische Vereine haben sich in ihrven Jahres-
und sonstigen Berichten gunstig iiber die 1l ey - Steuerung aus-
gesprochen.

Gemeinschaftshahuhof in Ottawa, Ontario.
(le\\w Age Gazctte 1913. I, Band 54, Nr. 10, 7. Miurz,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 aunl Tafel 27,

Empfangsgebiude und Gasthof des von allen Zigen der
,,Grand-Trunk*- und von durchgehenden Zigen der Kanadischen
Pacitic-Balin benutzten Endbahnhofes der ,,Grand-Trunk*- Bahn
in Ottawa, Ontario, liegen am Nordufer des Rideau- Kanales,
ersteres an der Ostseite, letzterer an der Westseite der Sparks-
Strafse. Zwischen Empfangsgebiude und Chateau Laurier, dem
Gasthofe, schneiden sich Sparks- und Wellington-Strafse, die

S. 435,

mit der durch sic gebildeten dreicckigen Ilaza Taurier mit

ciner Beton- Bogenbriicke iber den Kanal, zwei durch-

gehende Gleise vom Bahnhofe am Nordufer und cinen Parkweg

am  Sitdufer des  Kanales  verbunden  sind. Die Gleise
falren hinter der Briicke durch einen eingeschlossenen End-
bahnhof der Stralsenbahn, dessen Dach den Vorbau des Gast-
hofes Dbildet, und der durch Treppen von der oben licgenden
Stralse erreicht wird.

Das Lmpfangsgebiude ist 85,8 >< 42,88 m grols, der
vordere Ilauptteil hat sechs Geschosse und ein Kellergeschols.
Das Geschols in Gleishohe (Abb. 2, Taf. 27) und das daritber
licgende in - Strafsenhohe (Abb. 3, Taf. 27) werden

Bahnhofszwecke, vier fiir Dienstzimmer

fur

die obern des

| staatlichen Eisenbahn - Ausschusses benutzt.

Hinter diesem
Teile des Gebiudes liegt die @ber die ganze Breite reichende,
gewilbte Haupt-Wartehalle von der Hohe des sechsgeschossigen
Teiles, hinter dieser ein dreigeschossiger Teil und ‘hinter
diesem eine die ganze DBreite einnehmende Zugangshalle von
der lohe des dreigeschossigen Teiles, an die sich hinten. dic
Bahnhofshalle anschliefst. ~ Wagenecinfahrt wnd Zufahrt far
Gepiick, Post und Bestatterung befinden sich an der Nordost-
ecke des Gebaudes gegenither der Zugangshalle,
Strafse ungefihr in derselben Hohe liegt, wie die Gleise und
das untere Geschols des Hauptgebiudes. P

Die drei Doppeltiren des mit Vordach versehenen H‘m]rt-
einganges faliren in eine Kingangshalle mit marmornem Fuls-
boden. Gleich rechts am Kingange befinden sich eine Awelg-
stelle der Bank von Toronto und das Dlensmmmer des
Abteilungs -Vermittelers fir Giterbeforderung. Hinter diesen
Dienstzimmern liegt das konigliche Wartezimmer mit einem
Vorzimmer und Zimmern fir Frauen und Méanner. Zur Linken
der Eingangshalle befindet sich ein grofser Raum, in dem
Handelsreisende ihre Proben ausstellen konnen, die Aufzugshalle
mit zwei elektrischen Aufziigen und die Treppe nach den
oberen Geschossen, in denen aulser den des
staatlichen Lisenbahn-Ausschusses ein Gerichtsraum fir offentliche
Verhore vorgesehen ist.

Von der Kingangshalle fihrt eine marmorne Treppe in
ganzer Breite der llalle nach einem breiten 'l‘l'eppenz?lbsatze
hinab, von dem an jeder Seite eine marmorne Treppe nach
der ITaupt-Wartehalle hinabfihrt. Zwischen  diesen beiden
unteren Treppen liegt ein marmorner Soller, von dem die Zage

wo die

Dienstzimmern

ausgerufen werden. Zwischen den diesen Soller tragenden
Pfeilern ist der Eingang zu dem von der Wartehalle mnach

dem untern Geschosse des (asthofes fithrenden Gange.
Die mit marmornem I'ulsboden versehene Wartehalle ist
7,27 >< 39,85 m grofs, die gewolbte Decke 22,86 m hoch.
Die Halle hat drei iberwolbte Fenster an jeder Seite, eines an
jedem Ende. ~ Kimstliche Beleuchtung liefern Gruppen
von je 13 clektrischen Lampen auf bronzenen Siulen, 18 Wand-
gruppen von je 10 Lampen und 12 Gruppen von je 8 Wolfram-
Lampen unter Kuppeln auf der Lehne jeder Doppelbank.
Die hronzenen Saulen stehen auf Liftungsleitungen enthaltenden,
marmornen Sockeln.
sich der

vier

An cinem Ende der Wartehalle befindet
Zeitungstand, am andern Fernsprecher 'u,udT Fern-
schreiber. '

An der Sidseite des Ganges nach dem Gasthofe, liegt das
14,22 >< 17,68 m grofse Wartezimmer fir Trauen 1mit Vor-
zimmer und Abort. Auf der andern Seite des Ganges, liegen
Rauchzimmer, Abort fir Minner, ‘
Zimmer.

Bartscherstube und Scheck-
Die vier Sessel enthaltende Bartscherstube hat eine
kleine Entkeimungsanlage fiir die Behandelung mit heifsem
Tuche. Der unterirdische Gang zwischen Empfangsgebiude
und Casthof ist 3,05 m breit, 2,74 m hoch und wird durch

| Gruppen von elektrischen Lampen an der Decke erleuchtet.

An der Ostseite der ITaupt-Wartehalle grade gegeniber
dem 1aupt-Eingange liegt eine nach der Zugangshalle fahrende
Vorhalle, an deren Nordseite vier Fahrkartenschalter alweordnet
sind, zwei weitere sind um die Ecke nach der II.mpt Walte-
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halle hin vorgesehen. Mit der Fahrkarten-Ausgabe sind auch
Riume fir Zugfihrer und Zugmannschaften verbunden, die eine
Tiur von der Zugangshalle aus benutzen. An der gegeniiber
liegenden Seite der Vorhalle liegt das Frahstickszimmer mit
33 Sitzplatzen an der Speiseausgabe und 30 an den Tischen.
Uber der Fahrlkarten-Ausgabe ist das Dienstzimmer des Bahuhofs-
vorstehers, im dritten Geschosse sind die Abteilungs-Dienstzimmer
angeordnet, die alle durch einen von der Haupt -Wartehalle
aus zuginglichen elektrischen Aufzug bedient werden. Die
aber dem Frihstiuckszimmer liegende, durch eine Wendeltreppe
in der Kleiderablage dieses Zimmers zugiingliche Kiiche hat 27
elektrisch erleuchtete Kisschrinke, eine elektrisch getriebene
Eis - Brechmaschine, Spilvorrichtung, Zerkleinerungsmaschine
und Kaffemithle, reichliche Gasherde mit zahlreichen Backofen,
eine Liftungs- und Staubsauge- Anlage und einen Abfall-

Eisschrank, in dem man alle Abfille gefrieren lalst, um ‘

Geriiche und Keime zu entfernen.

Die von der Vorballe durch vier Doppeltiren erreichbare
Zugangshalle hat .gewilbte Fenster an jedem Ende und ein
grofses Oberlicht. Finf Doppeltiiren am Nordende der Zugangs-
halle fihren nach der Stralse, wo ein grolser Halteplatz fiir
Wagen mit einem Vordache iiber dem Eingange vorgesehen ist.

Die Bahnhofshalle hat sieben Gleise, darunter sechs
Stumpfgleise. Die Siidseite der Halle ist vom Hauptgebiude
abgesetzt, um das sidliche Gleis durch die Halle, an der Sad-
seite des Gebiudes entlang unter der Plaza hinwegzufiithren.
Die Halle und die vier Bahnsteige sind 162,61 m lang. Die
Halle hat Bush-Bavart und rubt auf gerillten guls-
eisernen Siulen auf Betongrindungen in 8,23 m Teilung in jeder
Reihe. Die Gleise haben 3,96 m Mittenabstand in jeder Ab-
teilung, die Bahnsteige sind 5,79 m breit, die Saulenreilien
haben 13,03 m Mittenabstand. Die Halle wird durch je eine
Wolfram-Lampe in jedem Felde erleuchtet. Sie ist an
der Sudseite langs des Kanales durch eine Betonwand mit
grofsen elliptischen Fenstern geschlossen, an der Nordseite mit
dem Gepick- und Bestatterungs- Anbaue und dem Krafthause
verbunden. Der Gepickraum liegt nachst der Zugangshalle
und kann von der Stralse durch Wagen erreicht werden. Im
zweiten Geschosse sind iber dem Gepick- und Bestitterungs-
Raume Abteilungs-Dienstzimmer angeorduet,

Das Krafthaus enthalt vier senkrechte Wasserrohr-Kessel
von 300 PS mit Kettenrost von Green mit 5,2 qm Rostflache,
die von jeder der beiden senkrechten Dampfmaschinen von
127 >< 127 mm Zylindergrolse betrieben werden konnen, und vier
schnell laufende. mit Gleichstrom - Erzeugern von je 175 KW un-
mittelbar verbundene Tandem-Verbundmaschinen mit Zylindernvon
356 und 610 >< 406 mm. Zwei dieser Einheiten kénnen die Tages-
belastung aufnehmen, drei die Hochstbelastung am  Abend.
Die Dreileiter-Verteilung liefert 250 V fur Kraft und 125V
fur Beleuchtung. Eine Feuerpumpe nimmt Wasser von
ungefihr 3,5 at aus der Stadtleitung und halt 9 at Druck in
den Schlauchleitungen im Gasthofe und Empfangsgebiude.
Zwei Doppelpumpen liefern Wasser von 6 at nach dem Empfangs-
gebiaude und dem Gasthofe. Eine Luftprelspumpe von 7 cbm/Min
freier Luft liefert Prefstuft fir Werkzenge im Krafthause, fiir
Bremspriffung und Wagenreinigung in der Bahnhofshalle. Eine

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 15. Heft. 1913
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Eiserzeugungs- Anlage von 5t tiglicher Leistung liefert Lis
fur Gasthof, Empfangsgebiude und Trinkwasser-Behalter auf den
Wagen. Zwei Doppel-Solpumpen bringen Sole in Umlauf zum
(ihlen der Eisschrinke im Gasthofe und Empfangsgebaude.
Alles Wasser wird aus dem Ottowa-Flusse genommen, durch
Kiesbetten gefiltert, durch Erhitzung entkeimt und nach Be-
hiltern auf den Dichern des Gasthofes und Empfangs-
gebiudes gepumpt, in denen es fir alle Zwecke verwendet
wird. FEin 1,83 >< 2.13 m weiter Tunnel fihrt alle Rohre
und Drahte vom Krafthause nach Impfangsgebiude und
Gasthof. Im Kellergeschosse des Empfangsgebiudes befinden
sich die Heiz- und Lift - Geblise, Luftreinigungs - Anlage,
Wasserwiirmer fir Aborte und Bartscherstube, DBehiilter far
Trinkwasser und eine Staubsauge-Anlage mit Verbindungen
itber das ganze Gebiiude und mit geniigend Kraft, um vier
Sauger gleichzeitig zu betitigen. B—s.

Lagergebiude und Wagen fiir Schmierdl,
(Electric Railway Journal, Mirz 1918, Nr, 12, S. 548. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 his 7 auf Tafel 27,

Die Stralsenbahngesellschaft in Chicago hat zur Lagerung
und Beforderung der far ihre Wagenhiuser und Werkstitten
erforderlichdn Schmierslmengen neue Einrichtungen getroffen.
Das neue Hauptlager besteht aus einem 18,3 m breiten,
12,3 m tiefen Gebiiude nach Abb. 6 und 7, Taf. 27 mit einem
Hauptraume fur vier walzenformige eiserne Olbehalter von je
572001 Inhalt, und einem Anbaue mit zwei Geschossen zur
Lagerung von Ol in Fissern und von Schmierfetten. Haupt-
raum und Anbau sind durch eine hoch tber Dach gefithrte
Feuermauer getrennt, die einzige Verbindungstir ist aus Stahl
hergestellt und schlielst selbsttatig. Das 01 lauft aus den, auf
einem lochliegenden Anfuhrgleise ankommenden Kesselwagen
in die Behalter und wird von einer elektrisch betriebenen
Pumpe, fir 1360 1/Min in den Verteilwagen gefillt, Die
Riume sind elektrisch beheizt. Der Verteilwagen nach
Abb. 4 und 5, Taf. 27 hat zwei zweiachsige Trieb-Dreh-
gestelle mit je zwei 40 P3-Triebmaschinen und ist zwischen
den Stofsflachen 13,76 m lang. In dem geschlossenen Kasten-
aufbaue mit gewolbtem Dache liegen an den Stirnenden die
Fihrerstinde, dazwischen vier grofse Olbehilter von je 43131
Inbalt far die verschiedenen Olarten. Die Behalter sind in
Sattelholzern unmittelbar auf den Gestellrahmen mit Spann-
bindern befestigt. An den Seitenwinden sind elektrische Heiz-
korper verteilt, die dem Raume durchschnittlich 21° Warme
geben. Die Behalter stehen unter einem mit Prefsluft erzeugten
Drucke von 4,6 bis 6 at, die eine elektrisch angetriebene
Prefspumpe liefert. Behalter fir diese Prefsluft, die gleich-
zeitig zum Bremsen benutzt wird, liegen auf dreien der Ol-
behilter. Die Rohrleitungen sind unter dem Dache aufgehingt.
In der Wagenmitte bleibt zwischen den Behaltern ein von
Seitentiiren aus zuginglicher Raum, in dem die Fill- und Ab-
zapf-Hahne, die Anschlisse fir Verteilrohre zu den aufzufiillen-
den Gefifsen und Ziahluhren zur Bestimmung der abgegebenen
Olmengen liegen. A. Z
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Sandtrockner der «Lincoln Traction Co.»

{Electric Railway Journal 1913, Band XLI, Nr. 4, 25. Januar, S, 159,
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 28.

_Die «Lincoln Traction Co.» hat in einem ilver Wagen-

schuppen in Lincoln, Nebraska, den in Abb. 11, Taf. 28 dar-
gestellten Sandtrockner errichtet. Dieser enthilt einen Sand-
bansen fir eine Wagenladung, in den der Sand von Hand aus
den Wagen an der Langseite geworfen wird, Die Seiten des
Bansens sind unter 45° nach Trichtern an einer Seite des
Bodens geneigt. Bei gedffneten Trichtern Hielst der Sand auf
die unter 30" gegen die Wagerechte geneigten Trockenbetten.
Diese bestelien aus je cinem 1,83 m im Geviert grofsen Siebe

mit 30 em  hohen Seitenbrettern.

Auf jedem Trockenbette

befinden sich neun, aus je vier Dampfrohren bestehende Heiz-
schlangen mit Abzweigstiicken. Die Schlangen sind in gleich-
laufenden Reihen angeordnet, so dals der vom Bansen kommende
Sand zwisehen ihnen durchflielsen oder durchgeharkt werden
kann. Wenn der Dampf angestellt ist, fillt der getrocknete
Sand in Bansen unter dem Siebe. Die groben Teile rollen
nach dem Fulse des Trockenbettes, von wo man sie -durch
Heben eines Schiebers in einen andern Bansen gelangen lilst,
nachdem aller feine Sand durch das Sieb gegangen ist.

Der getrocknete Sand wird am Trockner in alte Zement-
sicke geschaufelt und nach verschiedenen Vorratstellen auf

I . . . | i
dem DBahnhofe gebracht, von wo sie nach Speisung der Sand-

kiisten auf den Wagen nach dem Trockner zuriickkehres.
B—s.

Maschinen
Finachsiges Drehgestell fiir Strafsenbahnwagen,

(Electric Railway Journal, Dezember 1912, Nr. 22, 8. 1165. Mit
) Abbildangen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 26.
Die Pekham- Drehgestell - Bauanstalt in  London fiihrt

neuerdings einachsige Drehgestelle fir Stralsenbalmwagen ein,

|
|
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die..bei zweiachsigen Wagen die Wahl beliebigen Achsstandes, -

dadurch gimstige Lastverteilung und’ leichtere Dauart des
Rahmens und Kastenaufbaues, Ersparnisse an Betriebstrom und
Unterhaltungskosten ermoglichen sollen. Jede Achse ist in einem
Stahlgufsrahmen gefithrt, der die Liangstriiger des Tauptgestell-
rahmens mit doppelten Blattfedern in weit gestellten Auflage-
punkten trigt. Jedes Achslager ist mit Kugeln auf einem

beweglichen Balken gelagert. der den Rahmentriager aus Stahl-

guls mit zwei Schraubenfedern unterstiitzt und soviel Seiten-
beweglichkeit besitzt, dals sich die Achse nach dem Kriammungs-
halbmesser einstellen
Achsbuchsen werden bei kleineren Achsstinden verbunden, bei
grofseren bleibt jedes Achsgestell fiir sich. Triebmaschine und
Bremsgestinge liegen auf einem am Gestellrahmen beweglich
befestigten Ililfsralimen, um dem Ausschlage der Achse folgen
zu konnen. A Z.

kann. Die stihlernen Fihrungen der

Schmiergelifse fiir Eisenbahnfalirzeuge Bauart Pribil,
{Ingegneria ferroviaria, November 1912, Nr. 22, S. 342, Mit Ab-
bildungen.)

Hierzu Zeichmungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 26.

Bei zahlreichen Lokomotiven der italienischen Staatshahnen,
bei Triebwagen elektrisch betriebener Fern- und Strafsen-Bahnen
und sonstigen italienischen isenbahnfahrzeugen hat das Schmier-
gefils von -Pribil weite Verbreitung gefunden, und sich als
dlsparend erwiesen. In den Boden der gewdhnlichen Schmier-
gefifse ist ein olsparendes Kugelventil nach Abb. 6 und 7,
Taf. 26 eingesetzt. Ein verstellbarer Schraubdeckel gestattet
beliebige Begrenzung Spieles der Stahl-
kugel, die entsprechend der Bewegung des zu schmierenden
Maschinenteiles auf und ab tanzt und damit den Olzuflufs
regelt. Bei Stillstand des Fahrzeuges schlielst die Kugel das
Olrohr @berhaupt ab. Bei den [Lokomotiven der italienischen
Staatsbahnen wurden Olersparnisse bis zu 62°/, des bisherigen
Verbrauches erzielt. Abb. 4 und 5, Taf. 26 zeigt die Anwendung
der Schmiergefilse am Triebwerke einer Lokomotive. A. Z.

des senkrechten

und Wagen.

Elekirische 1C1-Lokomative der italienischen Staatshahnen,
(Rivista tecnica, Mirz 1913, Nr. 3. S. 145. Elektrische Kraftbetriebe
und Bahnen, April 1413, Nr, 12, 8. £36. Beide Quellen mit Abbild.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 his 10 auf Tafel 26.‘ ‘

Far die mit Gleichstrom von 650 V betriebene Strecke
Mailand— Varese haben die italienischen Stantsbhln{cnr neue
1C1-Lokomotiven mit zwei Triebmaschinen von je :1000 PS
Stundenleistung und einer Hochstgeschwindigkeit von 95 km/St
beschafft. Die Laufachsen sind mit den benachbarten Trieb-
achsen zu cinem auch bei den Dampflokomotiven der italieni-
schen Staatshahnen vielfach verwendeten Drehgestellé verbun-
den, dessen Drehzapfen durch starke Federn gegen, dTl Haupt-
rahmen abgestiitzt ist. Die mittlere Triebachse hat | ebenfalls
Seitenspiel gegeniiber dem Rahmengestelle der Lokomotive, so
dafs die Bogen auch bei hohen Geschwindigkeiten sehr gut
durchfahren werden. Zwischen den Triebachsen befindet sich
nach Abb. &, Taf. 26 je eine Blindwelle, die mit Kurbeln
und Kuppelstangen den Antrieb der Achsen von den beiden
Triebmaschinen vermitteln. Blindwellenlager und Lagerbock
der Triebmaschine sind durch eine kriftige Stablgulsversteifung
starr verbunden. erstere noch in eine die Blindwelle um-
schliefsende durchgehende Lagerfiihrung eingesetzt, dic mit dem
Rahmen besonders verkeilt ist ; die Lagerung wird dadurch von
den Bewegungen der Rahmenbleche unabhiingig. Die . durch-
gehende Kuppelstange zwischen den Blindwellen und! der mitt-
lern Achse hat hier eine Schlitzfahrung. um das senkrechte
und seitliche Spiel der Achse zu ermoglichen. Die Triebrider
haben 1500 mm Durchmesser und sind beiderseitig gebremst,
wofiir eine selbsttitige, eine nicht selbsttitige Westinghouse-
und ecine Hand-Dremse vorgesehen sind. Der.‘ Bremsdruck
betriigt 629/, des Reibungsgewichtes. Zur Erzeugung der
Preflsluft sind zwei unmittelbar elektrisch angetriebene Pumpen,
zur Aufspeicherung vier Behilter auf dem Dache angeordnet,
von denen zwei auch Drefsluft zur Bedienung der elektrischen
Schalt- und Steuer-Einrichtungen liefern. Der vollstindig ge-
schlossene Kastenaufbau ist dreiteilig, die Fihrerstinde sind
fest, das Dach und Mittelstiick konnen leicht gelﬁét und ab-
gehoben werden, wenn die Triebmaschinen ausgebaut werden
sollen. Die Tricbmaschinen sind in.die Mitte der Lokomotive
und moglichst hoch gelegt, um bei hoher Lage des Schwerpunktes
ruhigen Gang des Fahrzeuges zu erreichen. Sic haben Reihen-
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schlufswickelung, Wendepole und Feldanzapfungen zur wirt-
schaftlichen Geschwindigkeitsregelung. Zur kiinstlichen Kihl-
ung der Triebmaschine und der Widerstinde sind auf jedem
Maschinengehause zwei gemeinsam elektrisch angetriebene Liifter
aufgestellt. Die Widerstande und ein Fahrschalter mit 14 Stufen
sind in einem Gestelle zwischen den Triebmaschinen unter-
gebracht. Der Fahrsehalter wird von den Fahrerstanden durch
-eine durchgehende Welle gesteuert. Der Hauptschalter mit
Hochststromauslésung und der Umlkehrschalter werden mit Prefs-
luft betitigt. llandschalter dienen zum Abtrennen einer der
"Triebmaschinen bei Beschidigungen und sind durch den Fahr-
schalter verriegelt. Die Fihrerstinde enthalten in bersicht-
licher Anordnung die Melszeiger fir Strom und Prefsluft,
Schalter fur die Kihl- und Prefsluft-Maschinensiitze, eine Ver-
teiltafel mit den Sicherungen hierfar und den Schaltern und
Sicherungen fiir die Heiz- und Licht-Stromkreise. Das Steuer-
handrad hat vier 1landgriffe, von denen zwei bei Fahrt unter
Strom in der Wagerechten liegen . miissen. Beim l.oslassen
dreht sich das Rad selbsttitiz um 45° und schaltet nach héch-
stens 30 Sek «den Strom mittels eines Hillfschalters aus. Der
Strom wird von einer dritten Schiene entnommen; hierzu sind
acht Abnehmerschuhe vorhanden, von denen vier gleichzeitig
anliegen.  Je zwei hiangen an Holzquerbalken, die im Schwer-
punkte auf den verlingerten Achsschenkeln der Laufachsen wage-
recht gelagert sind. Die vier Stromschuhe nehmen bei der
grofsten Geschwindigkeit von 95 km/St noch 3200 Amp von der
Stromschiene ab. Die Lokomotiven wurden eingehenden Probe-
fabrten unterworfen, die Triebmaschinen sind auf ihr elektrisches
Verhalten und ihre Erwirmung bei natirlichem Luftzuge und

kimnstlicher Kithlung untersucht. Die zweite Quelle bringt hieriiber

ausfihrliche Zahlen und Schaubilder. Zige von 200 t Anhiange-
gewicht wurden auf der Neigung von 12 /o mit 80 km;St be-

fordert. Dic Lokomotive wiegt 71,5 t, hat 45,0 t Reibungsgewicht
und 9,0t Zugkraft. A Z.

Tugregler fiir Lokomotiven,
(Railway Age Gazette 1913, Februar, S. 297. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel 26.

Die Buffalo, Rochester und Pittshurg-Bahn hat mit der
in Abb. 16 bis 18, Taf. 26 dargestellten Eiurichtung wihrend
eines an 13 Lokomotiven angestellten, sechsmonatigen Versuches
eine derartige Kohlenersparnis festgestellt, dals sie alle ihre
Lokomotiven mit Zugregler versehen lifst.

Ursprimglich sollte der Regler nur bei stillstehenden oder
nach Abschluls des Dampfes geschobenen Lokomotiven ver-
wendet werden, Die Versuche haben aber gezeigt, dals es
vorteilhaft ist, ihn auch wihrend der Fahrt und namentlich
dann zu verwenden, wenn es sich um Ausitbung grofser Leistungen
bei niedriger Geschwindigkeit handelt.

Das Wesentliche der Einrichtung ist eine im vordern
Teile der Rauchkammer angeordnete Klappe, die mittels eines
Stellzuges vom Fahrerstande aus betittigt wird. Ist die Klappe
ganz geoffnet (Abb. 16, Taf. 26), so brennt das Feuer ebenso
gut-, als wenn sie fehlte. In dieser Stellung sollte die Klappe
nur verbleiben, wenn es sich darum handelt, den Dampfdruck
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schnell zu steigern, oder wenn es widriger Umstinde wegen

notig ist, das Feuer dem stirksten Zuge auszusetzen.

Ist die Klappe, wie in Abb. 17, Taf. 26 dargestellt, vollig

geschlossen, so ist der Zutritt von Luft und Gasen zu der
Rauchkammer nahezu ausgeschlossen,

In diese Stellung sollte
die Klappe nur gebracht werden, wenn das Feuer gereinigt
oder vom Roste entfernt werden soll. Es wird dadurch ver:
hindert, dals kalte Luft durch die Ileizrohre streicht. Wird
das Feuer gereinigt, so mufs der Bliser ein wenig angestellt
werden.  Auch wenn die Lokomotive unter Feuer stillsteht,
sollte die Klappe geschlossen werden. Die Einwirkung des
Zuges auf das Feuer ist dann so gering, dals die Kohle auf
dem Roste nur verkokt. ~Auch kalte Luft durch etwa
in der Kohlenschicht befindliche Lécher nicht in solchem Um-
fange in dic Feuerbiichse und Rohren treten, dals eine nach-
teilige Linwirkung zu befirchten wire. Auch mufs die Klappe
geschlossen werden, wenn der Dampfidruck vermindert, oder das
Feuer vor dem Anhalten gedampft werden mufs, oder um cin
Abblasen der Ventile wihrend der Fahrt zu.vermeiden. Auch
empfiehlt es sich, die Klappe zu schlielsen, wenn Schleudern
eintritt, oder wenn die Zugwirkung auf das Feuer bei zahl-
reichen Verschiebebewegungen ibertrieben grofs werden wiirde.

kann

Bei der in Abb. 18, Taf. 26 dargestellten mittlern Stellung
der Klappe wird unter den ablichen Betriebsverhitltnissen noch
geniigender Zug auf das Feuer ausgeitbt. Dabei ist voraus-
gesetzt, dals dic Schornstein- und Blasrohr-Verhiiltnisse richtig
gewihlt sind, damit auch bei geringwertiger Kohle oder wenig
erfahrener Lokomotivmannschaft kein Dampfmangel eintritt.

Die Kinrichtung gibt ein Mittel an die IHand, bei
giinstigen  oder regelmifsigen Betriebsverhiltnissen unnotig

scharfen Zug zu vermeiden und wiihrend der Fahrt helles Feuer

Zu erzielen. —k.

Stufenloser Schnellbahnwagen,
(Electric Railway Journal, Januar 1918, Nr. 3, S. 120. - Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 und 20 auf Tafel 26.

Die neu erétfnete Kansas City, Clay County und St. Joseph-
Uberlandbahn hat fur F ahrgiste grofse Triebwagen mit stufen-
losen Seiteneingingen in Wagenmitte nach Abb, 19 und 20,
Taf. 26 eingefihrt. Die Fahrzeuge laufen auf zweiachsigen
Drehgestellen und sind zwischen den Stofsflichen 17,67 m
lang, 2,74 m breit. Der vollstindig geschlossene Wagenkasten
ist an den Stirntlichen abgerundet. FEr besteht, wie der
Rahmen, fast ganz aus Stahl, ist mit 25 mm starken Kork-
platten ausgekleidet und mit Mahagoni-Tafelung versehen.
Ein Fahrerstand ist nur an der einen Stirnwand abgetrennt,
am andern Ende liegt jedoch fir den Notfall unter dem auf-
klappbaren Mittelsitze der -umlanfenden Polsterbank ein Falr:
schalter und ein Fihrerbremsventil. Die doppelten Seitenoft-
nungen fir getrennten Ein- und Aus-Gang werden mit leichten
doppelfliigeligen Stahlschiebetiiren von ITand verschlossen und
filhren zu einem breiten Mittelraume, an den sich, durch Pendel-
tiren abgeschlossen, nach vorne und hinten je ein Abteil fir
Raucher und Nichtraucher anschliefsen. Im Vorderabteile be-
findet sich ein. Waschraum, im hintern Teile. der . Heizkessel
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far Warmwasserheizung, der im Sommer entfernt und durch
eine Sitzbank ersetzt wird. Die 66 gepolsterten Sitzplatze sind
zu beiden Seiten des breiten Mittelganges angeordnet. Sie
sind im Raucherabteile mit Leder, im Vorderraume mit Plisch
bezogen und haben umlegbare Klapplehnen. Stirn- und Seiten-
Winde der Abteile haben breite Fenster in herablafsbaren
Metallrahmen, Der Fulsboden des Eingangraumes liegt 229 mm
iber Schienen-Oberkante und steigt in vier Stufen auf 737 mm
an den Wagenenden. Die clektrische Ausriistung entspricht
Regelformen und besteht aus je zwei Fahrtriecbmaschinen von
125 PS in jedem Drehgestelle. A Z.

90 t Wagen.
(Railway Age Gazette, Januar 1913, Nr. 1, 8. 16, Mit Abb.:
Engineering News, Januar 1913, Nr. 3, S, 116. Mit Abh.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel 28.

Die Norfolk- und West-Bahn hat einen hochbordigen Wagen
fir Kohlen versuchsweise in DBetrieb genommen, der in der
Regel mit 81 t beladen, njtigen Ialles bis zu 90 t aus-
gelastet werden soll. Der Wagenkasten ist innen 2896 mm
breit, 1994 mm hoch und 13,87 m lang, besteht wie das Unter-
gestell mit Ausnahme der eichenen Kopfschwellen ganz aus
Stahl und ist so durchgebildet, dals seine Seitenwinde mit als
Langstriiger dienen. Der Gestellrahmen hat in der Mitte einen
der Linge nach durchgehenden Kastentrager von sehr krif-
tigen Abmessungen. Die Drehgestellquertrager sind doppelt,
ebenfalls aus kriftigen Stehblechen und Gurtwinkeln zusammen-
genietet und umschliefsen mit dem Hauptlingstriiger ein schweres

Stahlgufsstick mit dem Drehzapfen. Sie sind, wie die zahl-
reichen ubrigen Quertriger aus Walzeisen, mit den Seitenwinden
vernietet. Diese sind 6 mm dick, am obern und untern Rande-
durch Winkeleisen sowie durch senkrechte Winkeleisenpfosten
verstirkt und gegen Ausbiegen -durch Dreieckknotenbleche ver--
steift, die mit dem Fulsboden und den Quertrigern verbunden
sind. In dem 13 mm starken Kastenboden liegen acht Klapp--
tiren von 710 mm Lange und 760 mm Breite, die mit Ketten
und einem einfachen Windebaume geschlossen werden. Der-
Abstand der Drehgestellzapfen betrigt 10,0 m. Zwischen diesen
sind unter dem Rahmen doppelte Bremseinrichtungen, Hilfs--
luftbehalter, Bremszylinder und Steuerventile vorgesehen. DBe--
sonders bemerkenswert ist die Bauart der dreiachsigen| Dreh--
gestelle nach Abb. 4 bis 7, Taf. 28, ‘

Das Gestell besteht ganz aus Stahlguls. Die Seitenwangen:
mit den Achslagern sind zweiteilig, die Halften A und B durch
ein wagerechtes Gelenk mit entlastetem Bolzen iber der Mittel--
achse verbunden. Sie enthalten neben den iufseren Achslagern
rechteckige Aussparungen, mit denen sie sich an den vier
Armen D des in einem Stiicke gegossenen Quermhmen‘ C| mit.
je 3 mm Seitenspiel fohren. Die Arme D liegen inj iesen
Aussparungen auf je drei Schraubenfedern aus Rundstahl, von
denen jede Gruppe mit 18 t belastet werden kann. Stahlguls--
balken E verbinden die Arme D aulserhalb der Seitenwangen
und tragen gleichzeitig die seitlichen Stiitzlager fir den Wagen-.
kasten. Alle Rider des Drehgestelles werden einseitig ge-
bremst. Jedes Drehgestell wiegt 6,75 ¢, der Wagen leer, 29,6 t,
voll ausgelastet etwa 120t., Seine Linge zwischen den Stols-
flaichen betragt 14,75 m. A Z

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.

Verliehen: Dem Oberbaudirektor und Ministerialdirektor
im Ministerium der offentlichen Arbeiten ®r.=Jug. Wichert
der Charakter als Wirklicher Geheimer Rat mit dem Priidikat
«Exzellenz».

Ernannt: Der Geheime Baurat und vortragende Rat im Mini-
sterium der offentlichen Arbeiten Schulz zum Geheimen
Oberbaurat; der Oberregierungsrat Grunow, bisher beim
Koniglichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin, zum Geheimen
Regierungsrate und vortragenden Rate im Ministerium der
offentlichen Arbeiten.

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Versetzt: Der Geheime Baurat Geibel, bisher in Frank-
furt a. Main, als Oberbaurat, auftragsweise, zur Koniglich-
preulsischen und Grofsherzoglich-hessischen Eisenbahn-Direk-
tion Mainz,

Badische Staatsbahnen.

In den Ruhestand getreten: Das Mitglied der General-

direktion Oberbaurat Roman in Karlsruhe.

Osterreichische Staatsbahnen.
Verliehen: Dem Wirklichen Ministerialrate ®r.=Jng. Golsdorf
im Eisenbahnministerium der Titel eines Sektionschefs, —d.

Biicherbesprechungen.

Bauen und Wohnen. Offizielle Monatschrift der internationalen
Baufach-Ausstellung mit Sonderausstellungen, Leipzig 1913.
Die wahrend der Dauer der Ausstellung erscheinende,
vornehm, zum Teil farbig ausgestattete Zeitschrift bringt zu-
nachst eine Darstellung der Anlagen und Gebiude, dann all-
gemeine Erorterungen der durch die Ausstellung betonten Ge-
sichtspunkte auf dem ganzen Gebiete des Bauwesens.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione tipografico editrice torinese, Turin, Mailand, Rom,
Neapel. 1913.

Heft 237. Band V, Teil III, Kapite]l XIX. Klein-
und elektrische Bahnen von Ingenieur Pietro Verde.

Preis 1,6 Al

Anweisung fiir die Ausbildung der Regierungshaufiihrer der
Eisenbahn-, Strafsen- und Maschinenbauficher vom 1. April 1913,
Nebst Anhang zu den Vorschriften aber die Ausbildung und
Prifung fir den Staatsdienst im hohern DBaufache vom
13. November 1912 - betreffend Fachrichtungen 1. des

1

Eisenbahn- und Stralsenbaues, 2. des Maschinenbaues.

Berlin 1913, W. Ernst und Sohn. Preis 0,8 2/,

Anweisung fiir die Ausbildung der Regierungsbaufiibrer des |lloch-

baufaches. (§§ 8 und 9 der Vorschriften vom 13, No-
vember 1912.) Berlin, 1913, W. Ernst und Sohn.
Preis 0,4 M.

Geschiftsanzeigen,

Werkzeuge, Ludw. Loewe und Co., A.-G., Werkzeugmaschinen-,
Werkzeug- und Normalien- Fabrik, Eisen-, DMetall- und
Veeder-Giefserei, Laboratorium. Berlin N. W, 87, Hitten-
strafse 17—19.

Wie die wissenschaftliche Forschung mehr und mehr die
Grundlage des Fortschrittes unserer grolsen Werke wird, so
vermischt sich auch in steigendem Malse der Unterschied
zwischen reiner Geschaftsanzeige und Lehrbuch. So yermittelt
das vorliegende Anzeigenheft in Buchform nicht blofs! wirt-
schaftliche Angaben, sondern in hohem Maflse auch technisch-
wissenschaftliche Erfahrungen. |

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D, DrsJng. G, Barkhausen in Hannover.
C. W.Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H, in Wiesbaden.





