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tatigt werden konnen. Fir jede Fahrrichtung sind Sandstreuer

V. Frankreich.
vorgesehen.
Die Beleuchtung erfolgt durch Azetylen. Der Wagen
Nr. 29) Zweiachsiger Dampf-Triebwagen der hat zwei offene Endbithnen, von denen die eine als Fihrer-
Stralsenbahnen in Paris, »Compagnie Générale des Omnibus¢, | stand dient und den Kessel mit Ausstattung, Bremsen und die
Strecke Trocadéro-La Villette, erbaut von V. Purrey in sonstigen Teile enthilt; die hintere dient als Einstieg- und

A) Dampftriebwagen.

Bordeaux. Schaffner-Raum.
Zusammenstellung S. 48, Nr. 26. Im Innern sind Liangssitze mit Ledertuchpolsterung ange-
Der Wagen bietet nur Bemerkenswertes hinsichtlich seines | ordnet.

Dampferzeugers und der Triebmaschine, beide nach Bauart B) Elektrische Triebwagen.

Purrey.

o Nr. 30) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen
rsterer i in T sserrohrkes i 3 ; ;

ot 5 B SHelgHaaE Wass§110h1kessel i unte%"e1 Nr. 301 der Stralsenbahn Roubaix-Tourcoing, gebaut von den
dreiteiliger Wasserkammer aus Gulseisen. Das Wasser wird Atéliers du Nord de la France in Blanc-Misseron

aus der untersten Kammer kommend in U-férmigen Rohren | Zusammenstellung S. 48, Nr. 28, Abb. 15 und 16,
vorgewirmt, dann in mehreren Reihen schlangenformig ge- | Taf. X.

wundener Rohrbiindel verdampft; der Dampf gelangt iitberhitzt
mit 15 bis 20 at Spannung in ein zylindrisches Sammelgefils
von 20mm Wandstirke, in dessen unterm Teile sich noch
Wasser befindet. Durch einen Schwimmer im Sammler, der
cinen Hahn der Speiseleitung betitigen kann, oder der auf dic
Speisepumpe selbst wirkt, wird das Wasser immer auf gleichem
Stande gehalten.

Der Wagen besteht aus dem Laufgestelle und dem Wagen-
kasten mit eigenem Untergestelle, beide sind durch Schrauben
verbunden.

Die beiden Langstrager des Laufgestelles bestehen aus je
zwei 16 mm starken, in Wagenmitte 160 mm hohen Blechen,

| die auf gleiche Festigkeit geformt sind. Die beiden Bleche
stehen 104 mm von einander ab und sind durch kurze |_I-Eisen-
Die Triebmaschine ist zweizylindrig bei einer Hochstlei- | stiicke von 104><66><12 mm vernietet. Diese Stiicke dienen als
stung von 50 PS.  Die Muschelschieber werden durch eine | Stitzen der Tragfedergehiinge und der mittleren Kasten-Wickel-
Steuerung mit zweimittigen Scheiben betitigt. federn; iber den Achslagern verbindet die Liingstriigerbleche
Die beiden Wagenachsen sind durch vier Ketten an- ~ein genieteter, aus 15 mm starkem Bleche geprelster Biigel,
getrieben, die fir jede Achse paarweise in mit Ol gefillten an den fufsersten Enden je die zwischengenietete Stahlgulsstiitze

Behaltern laufen. Die Ketten sind nachspannbar. fur die Blatt-Tragfedern des Kastens. An den Lagerausschnit-
Geheizt wird mit Gaskoks auf einem Schittelroste. Die | ten sind die Achshalter aus L_|-Fisen von 140><66><12 mm
Speisewasserbehillter sind unter Sitzbanken angebracht. - zwischengenietet und durch ein rechteckiges Unterzugeisen aus

Das Untergestell des Wagens ist aus Winkeleisen und | Stahlgufs zusammengeschraubt. Die Langrahmen des Laufge-
Blechen erbaut. stelles erhalten in Wagenmitte Querverbindungen aus zwei 120 mm
Der Wagen hat eine Luftdruckbremse nach Purrey und | hohen [-Eisen und gegen die Enden zu solche aus einem ab-
Handbremse, die beide auch von der hintern Endbithne be- | gebogenen, 20 mm starken Flacheisen. Das Laufgestell mit

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band. 6. Heft. 1910. 16
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1,8 m Achsstand gestattet das Durchfahren von Kriimmungen
mit 18 m Halbmesser bei 1 m Gleisspur. ;
Unter jeder Endbithne héngt eine nach vorn bhogenformig

| 600 mm breit.
| glast.  Jede Endbithne hat an der einen Seite einen, an der

gestaltete Schutzvorrichtung aus Blechstreifen, die mit Flachs, :

eisen an den inneren Blechlingstrigern und der Flacheisen-
quersteife befestigt ist. Die ~Unterkante der Schutzvorrich-
tungen ist mit einem lederiiberzogenen Rolshaarpolster gesaumt.
An den Wagenlingsseiten sind die beiden Schutzvorrichtungen
durch zwei Flacheisenpaare verbunden, diemit Winkeleisen
an den Langsrahmen aufgehangen sind.

Die Achssitze haben Stahlachsen von 95 mm Schaftstarke,
80><165 mm Zapfenstirke, geschmiedete Radsterne und Rad-
réifen von 800 mm Laufln:éisdurchmessd bei 80 mm Breite.

Das Laufgestell ruht mit vier Blattfedern von acht Lagen
von 75><11 mm auf den einteiligen Achsbiichsen. Die Federbund-
auflage ist halbkugelformig -gestaltet. Die I'edergehinge um-

greifen in Hakenform eine Warze der Hauptblattenden, sind unter |
den Grehangestiitzen aus |_I- Eisen durch eine Kautschuklage in |

zwei Tellern abgefedert und in Schneiden gelagert. Die Kasten- | Ny, 121 der Strafsenbahn in Nizza, gebaut von der Thomson-

last wird durch vier innerhalb des Achsstandes. angeordnete
Wickelfedern und durch vier Endfedern in Gleittaschen auf
das Laufgestell iibertragen; diese Federn bestehen aus sechs
Lagen von 75><8 mm. Alle Blattfedern haben unter dem leeren
Wagen 700 mm Sehnenlange.

Das Laufgestell wird durch eine vierklotzige Kettenrad-
Ratschenbremse gebremst, die auch durch einen Elektromag-
neten betitigt werden kann. Die Bremsschuhe sind an Pen-
deln aufgehingt und haben auswechselbare, den
umgreifende Klotze.

Das Untergestell des Kastens hat Winkeleisen von 150 mm

Spurkranz

Schenkellinge als seitliche Haupttrager, die bis an die beiden |
Endbithnen reichen; weiter kommen Winkeleisen als Langsteifen |

und Holzquertriger zur Verwendung. - Die Endbiihnen sind aus

Die 1600 mm tiefen Endbiihnen sind vorn ver-

andern zwei Einstiege, von denen einer durch Kette und Ge-
lander von dem Endbithnenraume getrennt, nur in das Wagen-
innere fithrt.*). Die gegeniiber liegenden schmileren Einstiege
sind durch Klapptiren, der dritte Einstieg durch eine mit
Leder iberzogenc Keétte nach aulsén abgeschlossen. Jede End-
bithne enthalt 12 Stehplatze, Die Endbithnen tragen vorn
Fahrschalter und Stromwender, sowie Bremskurbel, Fulsglocke,
Signalglocke und mit dem TFulse zu betitigende Sandstreuer.

Jede Achse wird von einer Gléichstrommasehine mit Zahnrad-

iibersetzung angetrieben; die Maschinen leisten 20-PS bei
500 Volt Spann’ung und 500 Umdrehungen; sie sind von der
»Société de Constructions Eléctriques du Nord et de I'Est« in
Jeumont geliefert.

Der Wagen hat “elektrische Beleuchtung, Liftung durch
Klappfenster im Dachaufbaue.

Nr. 31) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen

Hounston-Gesellschaft in Paris.

‘Zﬁsammenstellung S. 46, Nr. 24, Abb. 17, Taf. XI.

Das zweiachsige Laufgestell mit 1850 mm Achsstand hat
zwei seitliche aus Stahl géschmiédete Barren-Lingstrager mit
Kerben und Auflager zur Befestigung der Kasten- und Achs-
lager-Federn. Das Laufgestell hat Schrag- und Quer-Verbin-
dungen aus Flacheisen. '

Der Wagenkasten ruht mit acht Wickelfedern und vier
siebenblitterigen Tragfedern auf den Tragbalken des Laufge-
stelles. Die Wickelfedern befinden sich neben den Achsbiichsen,
die Blattfedern an den Enden der Tragbalken. Letztere sind
gegen die Achsbiichseni durch niedrige Wickelfedern —abge-
federt; die Achsbiichsen aus Stahlguls sind unten mit ange-

gossenen Armen versehen, auf denen diese Federn rahen.
120 mm hohen - und Winkel-Eisen von 70 mm Schenkellinge |
ov |

erbaut und durch solche Formeisen und hochkant gestellte :

Bleche mit dem Kastenuntergestelle sicher verbunden. Das
160 mm hohe [- Bruststiick ist schwach gebogen und dient zur

schen Stahlbande von 160><15 mm Stirke hergestellten Stols-
biigels. Die Zugvorrichtung greift mit gefedertem Stangen-
biigel an einem aus Blechen verfertigten Widerlager unter der
Endbithne an.

Das Kastengerippe mit starkem Unterrahmen und Schrig-
verbindungen unterhalb der Fenster besteht aus Ilichenholz.
Das bogenformige, doppelt gedeckte Dach triagt einen bis an
die Endbithnen reichenden, 260 mm hohen Liiftungsaufbau. Der
Kasten ist aufsen mit Blech verschalt.

Das Wageninnere enthilt 16, durch einen 480 mm breiten
Gang getrennte Quersitze. Die mit Rohrgeflecht bezogenen
Sitze und Ricklehnen sind abgefedert, letztere nach amerika-
nischem Vorbilde je nach dep Fahrrichtung umschlagbar.

Die Innenausstattung ist aus Pitchpine- und Teakholz
hergestelit.

Der Fulsboden enthilt Klappen tiber den Triebmaschinen.
Jede Seitenwand hat drei 1185 mm breite, feste Fenster mit
in die Wand eingelassenen Rollvorhingen.

Die Schiebetiiren nach gedeckten Indbihnen

den sind

Das Untergestell ist aus [_- Eisen hergestellt. Die 177 mm
hohen Haupttriger reichen auf jeder Seite bis zur Endbihne
und sind durch je ein Sprengwerk versteift. Jedes dieser

_ | Sprengwerke hat vier' Druckstiitzen, die gleichzeitig -die Fiih-
Befestigung der Stofs-Schneckenfeder und des aus einem elasti- |

rungen fir die vier Wickeltragfedern jeder Kastenseite bilden.
Far die Befestigung der Druckstiitze und der Gleittaschen
der Kastenblattfedern ist ein entsprechend geformtes, 18 mm
starkes T'lacheisen vorgesehen, mit dem das Laufgestell an die
Unterflanschen der Haupttriger des Kastens geschraubt ist.
Das Laufgestell, die Achslager und die Befestigung des Spreng-
werkes am Kasten sind nach amerikanischem Muster der J.
G. Brill-Co. in Philadelphia ausgefiihrt.

Die Endbithnen haben vier 120 mm hohe [- Langssteifen
und Schrig- und Quer-Verband aus Iormeisen. Die #ulseren
Liingssteifen tragen angenietete, geschmiedete Kragstiitzen.

Jedes Brusteisen tragt einen doppelt gefederten Stolsbiigel
und unter diesem einen Zughaken mit nicht durchgehender
Zugvorrichtung und Schraubenkuppelung. Aulserdem sind Not-
ketten vorgesehen.

Der Wagenkasten hat Holzgerippe und Blechverscha-
lung, zwei gedeckte und verglaste, bis auf die beiden

einander schrig gegeniiber liegenden Einstiege vollkommen ge-

*) Die Sitze im Wageninnern gelten als L.

Klasse, die Stehplitze
auf den Endbithnen als II. Klasse. L
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schlossene Endbithnen. Das Seitenfenster jeder Bithne ist
herablalshar. ' Schiebetiiren fithren in das Wageninnere.. Jede
Langsseite enthilt zwei 1360 mm und zwei 950 mm  breite,
700 mm hohe feste Fenster mit Rollvorhingen. Uber jedem
dieser Fenster befinden sich zwei nach oben verschiebbare
350 mm hohe Fenster.. Die Querstithle haben umlegbare Lehnen
amerikanischer Bauweise. Uber den Seitenwandfenstern sind
einfache Gepicktriger angeordnet. Der Fulsboden enthilt
Klappen iiber den Triebwerken. o

An Bremsen hat der Wagen eine vierklotzige Handbremse
und - eine selbsttitige Luftdruckbremse mit elektrisch ange-
triebener Prefspumpe. Als Notbremse ist eine Schienenbremse
mit Handrad, Kegelrideriibersetzung und Spindelantrieb vorge-
sehen, die mit zwei Schlitten auf jede Schiene wirkt.

Der Wagen hat 20 Sitz- und 12 Steh-Platze.

Die beiden Triebmaschinen von Thomson-Houston
leisten 50 PS.

Der Wagen ist mit einer Zugsteuerung fiir mehrere ge-
kuppelte Triebwagen ausgeriistet, die der unter Nr. 15, S. 80
erwahnten Zugsteuerung ahnelt.

Auf jeder Endbiihne finden sich die erforderlichen Fahr- |

und Strom-Schalter, Steuerungen, Bremskurbeln, Fufsglocke und
Sandstreuer.

Der Wagen ist elektrisch beleuchtet und kann durch die
kleinen Schiebefenster geliftet werden.

C. Anhiingewagen.

Nr. 32) Vierachsiger Anhdngewagen Nr. 201
der elektrischen Untergrundbahnen in London, erbaut von den
Atéliers du Nord

Zusammenstellung 5, Seite 42.

Der Wagen war in einem mit Schmelz-Kacheln
kleideten Tunnelringe aufgestellt.

Das Untergestell hat Langstriger aus 200 mm hohen
? -Eisen und Quer- und Langsverbindungen aus [_- Eisen.

Die Drehgestelle mit 1520 mm Achsstand bestehen aus
einem rechteckigen aus 24 mm starken Flacheisen gebogenen

ver-

Rahmen, der an den Langsseiten durch ein gleiches, neben-
laufendes Ilacheisen verstirkt ist. In dem durch diesé Flach-
eisen gebildeten Zwischenraum sind die Lagerfithrungstinder
angebracht, die nach oben bigelformig gestaltet auf den
Achslager-Wickelfedern ruhen.
Stahlgulsbarren, der untere Wiegebalken ist aus einem LI-Fisen,
die auf 2 >< 5 blatterigen Doppeltragfedern ruhende Wiege
Die Stahlachsen haben Zapfen von

aus Stahlguls geformt.

de la France in Blanc-Misseron. |

Die Querverbindungen sind aus |

90 >< 178 mm, die Achslager mit Unterschmierung sind mehr- |

teilig.

Die vereinigte Zug- und Stofs-Vorrichtung greift mit |

einer iber die erste Achse gebogenen Zugstange am Dreh- |

gestellzapfen an.

Da der Wagen unverbrennlich sein soll, ist das Kasten-
gerippe aus Walzeisen und Stahlblechstreifen zusammengenietet.
Um Drohnen des Metallgerlppes zu vermeiden, sind die Ver-
Jbindungen mit Zwischenlagen von gedltem Leinewandpapier
hergestellt.  Die innere Schalung, Leisten und- Rahmenwerk,
bestehen aus unverbrennlich gemachtem Eschen- -und Mahagoni-
Holze.

“Den Fulsboden tragen quergelegte Wellblechstreifen, |

auf ‘die ‘ein aus Sigespinen, Zement und Kohlenklein mit einem
Bindemittel gestrichener Brei aufgetragen, getrocknet und poliert
wurde; darauf sind die Bodenbretter aus Ahornholz -gelegt
und  mit den Wellblechen verschraubt.

Die Endbithnen sind durch Gittertiiren
Der Wagen ist aufsen mit Blech verschalt und enthilt innen
vier Lingssitze zu neun Plitzen, in der Mitte acht Quersitze
zu zwei Platzen und 11 Stehplitze.

Die gefederten Sitze und  Riicklehnen: sind nach Hale
und Kilburn*) ausgefihrt und mit feuersicherem Rohrgeflechte
itberzogen.

Der Wagen wird durch 1100 mm breite Fenster erhellt
und besitzt einen Liiftungsaufbau mit Klappfenstern und
Schiebern aus Aluminium. Die Stirnwinde haben zweifliigelige
Schiebetiiren. Die Beleuchtung besorgen 30 Glihlampen zu
16 N.-K.

Die -elektrische Einrichtung von der Thomson-
Houston-Gesellschaft ausgefithrt. ~ Der Betrieb auf den
Londoner Untergrundbahnen erfolgt mit seitlicher Zuleitung-
und mittlerer Riickleitung-Schiene.

abgeschlossen.

ist

V1. Ungarn.

A) Dampftriebwagen.
Nr. 33) Zweiachsiger Dampftriebwagen IIL
Klasse der ungarischen Staatseisenbahnen, erbaut von Ganz

und Co. in Budapest.

S. 44, Nr. 13, Abb. 18, 19, 20 auf

Zusammenstellung
Taf. XI, VL

Das Untergestell ist aus [_-Eisen nach den Regelblittern
der ungarischen Staatsbahnen erbaut, als seitliche Kastenstiitzen
sind an die Langtriger aus Flacheisen geschmiedete Krag-
sticke angenietet. Der ‘Wagen hat Vereinslenkachsen und
Riader aus Stahl in Sternform gegossen mit Martinstahlrad-
reifen von 1020 mm Laufkreisdurchmesser.

Die Tragfedern haben rund 1600 mm Sehnenlinge und
bestehen aus 12 Lagen von 100><12 mm aus Holzer-Stahl

Die schrig gerichteten Federstitzen aus Stahlgufs sind
nachstellbar mit Langringen an den Federn aufgehingt. Die
zweiteiligen Achsbiichsen haben Bigelverschluls mit Schrauben-
sicherung nach Banovits. Die Achshalter sind aus Flacheisen
geformt.

Der Wagen' hat achtklotzige Spindelhandbremse und Luft-
druckbremse nach Bocker mit von der Achse angetriebener
Prelspumpe.

Die Zugvorrichtung geht nicht durch, die Stolsvorrichtung
ist - die tbliche. Die Dampfheizung des Wagens ist vom
Reisendenabteile aus regelbar.

Der Wagenkasten besteht im Gerippe aus Eichenholz und
hat ein gewdlbtes mit Blech gedecktes Dach; er ist aulsen
mit Blech verschalt.

Vorn ist auf geschlossener Endbihne der Iihrerstand
mit dem Dampferzeuger, Kohlenkasten, Pumpen und Brems-
vorrichtungen untergebracht. Der Fithrerstand ist wie die an-
stofsenden, von ihm ganz getrennten Post- und. Gepack-Ridume
durch seitliche Drehtiiren zuginglich. Aus dem Gepiickabteile

*) Siehe Car Builders Dictionary. 1906 Edition Seite 870 und 379.

16*
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fithrt eine Drehtiir in den Reisendenraum, in dem 40 Sitzplatze
III. Klasse, durch einen 650 mm breiten Mittelgang getrennt,
angeordnet sind; von hier gelangt man auf die hintere, ge-
schlossene Endbithne mit schrigen Kinsteigtiren; in diesen
Raum ist ein Abort mit freistehender Schale und Wasserspii-
lung eingebaut. In den Abteilen ist
aus Bohlen gelegt.

Von

der einfache Tulsboden

den vier 1200 mm breiten Seitenwandfenstern sind

die auflsersten gegengewogen herablalsbar, alle besitzen Spring- |

rollvorhinge.

leistet die Maschine 50 P.S.

Die Beleuchtung geschieht mit Azetylen, das in einem

Vergaser am Wagen erzeugt wird, die Liiftung durch Torpedo-
luftsauger am Dache. Notbremsziige und elektrische Klingel-
leitungen sind vorhanden.

Der Dampferzeuger ist eine Ausbildung des zuerst von |

«de Dion und Bouton in Puteaux gehauten stehenden Wasser-

rohrkessels (Abb. 19 und 20, Taf. VI). Er besteht aus

fanf in einander gesteckten Stehblechzylindern von 8 mm Starke,

von denen die Aufseren paarweise unter Anbringung ringfor-
miger Deckplatten zu zylindrischen Wasserraumen ausgebildet
Durch finften schwichern Blechmantel
Heizstoff eingebracht.

sind. den wird der
den Schraubenbolzen an die Blechmintel geprelst und sind
gegen einandér mit Kupferdraht und Mangankitt abgedichtet.
Die beiden lotrechten Wasserraume sind durch 702 schrig
gestellte, 150 mm lange, innen 21 mm weite, 2 mm starke

Siederohren verbunden, die in die Kesselwinde eingewalzt sind.

Die Ringplatten werden mit durchgehen-

bei 140 mm Hub auf zwei unter 90° versetzte Kurbeln der
Triebwelle und diese mit ausriickbarer Zahnradiibersetzung auf
die Triebachse. Die Steuerungschieber werden durch zwei-
mittige Scheiben betatigt. Fir Anfahrzwecke kann die Trieb-
maschine durch Umstellen eines Rundschiebers auch als Zwil-
ling laufen. Die Maschine ist mit ihrem Rahmen im Unter-
gestelle federnd aufgehingt und ruht mit einem Ende auf der
Triebachse. Die Zylinder sind von Dampfménteln umgeben.
Bei 18 at Kesselspannung, 70 %/, Fiullung und 600 Umdrehungen
Die Maschine ist mit ihren be-
weglichen Teilen in einen gulseisernen, staubdichten Kasten
eingeschlossen, der bis zur Unterkante der Triebwelle mit Ol
gefiillt wird.

Die Zylinder werden durch eine eigene Olpumpe geolt.
Der Wasserkasten ist in das Untergestell’ eingebaut und wird
mit einer Dampfstrahlsaugpumpe gefillt. Unter die Triebrader
kann in jeder Richtung Sand gestreut werden.

Warnungsignale werden mit einer Dampfpfeife gegeben.

| Fir Ruckwartsfahrt finden sich auf der hintern Endbithne die

. erforderlichen Hebel zur Betiatigung der Bremsen, der Dampf-

| pfeife sowie Dricker fur Klingelleitungen.

Der Kessel kann durch eine seitliche Doppelfliigeltir des

. IF'threrstandes in kurzer Zeit ausgewechselt werden, ebenso die

Triebmaschine mit dem Réaderpaare. Alle Teile des Dampfer-
zeugers und der Maschine werden nach genauen Lehren er-

' zeugt, sind daher leicht ersetzbar.

Da alle Siederohre von den Feuerziigen umspilt werden, er- !
folgt durch die iiber dem Wasserspiegel liegenden eine Dampf-

trocknung und teilweise Uberhitzung. In dem hoher liegenden
Zylinderkessel ist der Dampfraum vom Wasserraume durch
einen |_|-formigen Ring geschieden.

Der Heizstoff wird auf einem dreiteiligen Roste verbrannt,
der durch Hebel geschiittelt und gewendet werden kann. FEr
ist leicht auszuwechseln, was bei Verwendung von schlechtem,

schlackendem Heizstoffe von Vorteil ist. Zur Zugregelung fir

das Feuer dient eine Klappe im Abzugrohre, das in einen !

Rauchfang mit Kleinscher Rose als Funkenfinger endet.
Wihrend der Fahrt wird das Feuer durch den Auspuff an-
gefacht, bei Stillstand durch ein ringformiges Hulfsgeblase.
Alle Kesselflanschen sind mit Goetzeschen Dichtungen aus
Kupfer und Asbest versehen. Da das Feuer nicht geschirt
werden kann, ist nur keine Schlacken bildender Heizstoff zu
verwenden. Die ungarischen Staatsbahnen verwenden in letzter
Zeit nicht backende Kohle von Petroszeiy oder Wolfstal. Bei

gutem Speisewasser und taglichem Waschen kann der Kessel |

bis zu neun Monaten ungedffnet in Betrieb bleiben. Fir
den inneren Wasserraum sind oben, fir den #aufseren unten
‘Waschluken angebracht.

Far die Kesselspeisung sind zwei Dampfpumpen nach

Worthington vorhanden, von denen eine bestindig liuft
und derart fir gewissen Betrieb geregelt ist, dals das ver-

brauchte Wasser immer ersetzt wird; die zweite Pumpe steht |

in Bereitschaft.

Die Triebmaschine hat Verbundwirkung in zwei Zylindern

von 116 mm und 170 mm Durchmesser. Die Kolben wirken

Die Hauptmalse und Verhiltnisse der Triebmaschine, des
Dampferzeugers und des Wagens sind:

Starke der Triebmaschine . 50 P.S.
Zylinder-Durchmesser, Hochdruck d 116 mm
» » Niederdruck d, 170 »

. Kolbenhub h . 140 »
Zylinderraum-Verhaltnis 1:2,15
Heizfliche des Kessels H . . 8,6 qm
‘Wasserberithrte Heizfliche des Kessels 5,8 »
Dampfberiihrte » » 2,8 »
Wasserraum des Kessels 124,11
Dampfraum  » » . 52 »
Rostfliache » » R 0,3 qm
Dampfiiberdruck p 18 at
Triebraddurchmesser D . 1020 mm
Speisewasservorrat . 10501
Heizstoffvorrat S 200 kg
Figengewicht des Wagens, leer . 16,3 t

» » » voll ausgeriistet 18,0 »
» » » » » und
voll besetzt G . e 22,2 »
Reibungsgewicht bei Dienstbelastung G, 9,1 »
» » voller Besetzung 10,8 »
Grofster Achsdruck . . . ; 114 »
, 17%. 140
Zugkraft Z = 0,5 .18. S 020 ~ 1790 kg
Verhiltnis H: R = 28,7
» ZiH— v o : s+ » & 3 . 208,1kg/qm
> Z:Gy = . . . . . . . . .19,7kgt
H:G, = 0,945 qm/t



Hochstgeschwindigkeit bei Alleinfahrt auf der

Wagerechten . .« .« .« . . . 60km/St
Hochstgeschwindigkeit bei Alleinfahrt auf 109/,

Steigung S 1
Hochstgeschwindigkeit bei Alleinfahrt auf 209/,

Steigung . wm owm oy A 18 »
Hochstgeschwindigkeit mit einem Anhéngewagen

von 8t auf der Wagerechten . . .. 42 >
Hochstgeschwindigkeit mit einem Anhiingewagen

von 8t auf 10°/,, Steigung., . . . . . 18 »
Hochstgeschwindigkeit mit einem Anhingewagen

von 8t bei 209/, Steigung. 11 »
Steilste Neigung bei Alleinfahrt . 30 %/,
Kleinster befahrbarer Kriimmungshalbmesser . 150 m
Bremsdruck 14,5 t.

B. Elektrische Triebwagen.

Nr. 34) Zweiachsiger, benzin-elektrischer Trieb-
wagen L/II. Klasse Nr. 58 der Arad-Csandder Eisen-
bahnen gebaut in der Wagenbauanstalt J. Weitzer in Arad.

Zusammenstellung S, 44, Nr. 11, Abb. 21, Taf. XII.

Das Untergestell entspricht den ungarischen Regelblittern.
Es hat [-Lang- und Brust-Trager von 260 mm Hohe, - Quer-

trager von 120 mm Ho¢he und durchlaufende Schrigverbin-

dungen aus 80 mm hohen [-EFisen. Die Langtriger tragen ge-
schmiedete Kastenstiitzen. Die Formeisen sind
und Winkel verbunden.

Der Wagen ist mit freien Lenkachsen ausgeriistet, die

durch Bleche

. Benzin-

23 mm Lingsspiel aus der Mittelstellung haben. Die Radreifen f

haben 850 mm Laufkreisdurchmesser. Die Blattragfedern sind
unter den Achslagern nach Korbuly angeordnet. Die Achs-
halter sind aus Flacheisen geschweilst und gebogen. Die Trag-
federn hingen mit Langringen an schriig stellbaren Federstiitzen
aus Stahlguls,

Der Wagen hat achtklotzige Ausgleich-Handhebelbremse
und Luftdruckbremse nach Boker, die von einer auf der
Hinterachse sitzenden Luftpumpe (Achsenkompressor) gespeist
wird. In Gefahrfillen kann auch eine Kurzschlulsbremse be-
tiatigt werden. Als Gebrauchsbremse dient die Luftdruckbremse.
Geheizt wird der Wagen durch das auf 85° C. erwirmte

Kithlwasser der Triebmaschinen, das durch eine lings
Wagenwiinde laufende Rippenrohrleitung geschickt wird.
Die vereinigte Zug- und Mittel-Stols-Vorrichtung geht

nicht durch und greift mit Wickelfedern an einem Widerleger
an, das an gzwischen der DBrust-
liegende [“-Eisen genietet ist.

und der ersten Quersteife
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Maschinenraum, der durch eine 40 mm starke Holzwand von
einem 1200 mm tiefen Gepickraume geschieden ist. - Aus
diesem Raume gelangt man durch eine Drehtir in das Abteil
II. Klasse mit 24 Sitzplatzen auf Querbianken mit einem 600 mm
breiten Mittelgange. Der anstolsende Vorraum mit den beiden
seitlichen Mitteleinstiegen, dem eingebauten Aborte und
Schaffnersitze trennt die beiden Wagenklassen; die I." Klasse
hat 12 Sitzplatze.

Die Sitzgestelle beider Abteile bestehen aus gebogenem
Holze. An den Stirnwinden jedes Abteiles sind doppelte
Gepacktriger angeordnet. Die Abteile haben grofse 1290 mm
breite, herablalsbare Fenster Schiebevorhingen.  Der
Wagen wird mit Azetylen beleuchtet und durch Klappen iber
den Tenstern geliftet.

mit

Die Einrichtung des Fihrerraumes besteht aus einer vier-
zylindrigen Benzinmaschine nach de Dion und Bouton von
70 P.S., die mit einem Gleichstromerzeuger von 45 K. W.
bei 500 Volt gekuppelt ist.

Der erzeugte Strom wird den beiden neben den Achsen
aufgehéngten Triebmaschinen zugeleitet, die jene mit Zahn-
ridern antreiben. Die Schaltung des Stromes ist die bei
Strafsenbahnen ibliche, ebenso die Bauart der Fahrschalter,
Wender, Sicherungen u.s.w. Benzinmaschine und Stromerzeuger
sind in einem gemeinsamen, mit dem Untergestell fest ver-
bundenen Rahmen gelagert.

An der Hinterwand des befinden sich
und Wasser-Behillter mit den Rohrleitungen. Die
Mischung des vergasten Benzines mit Luft und die Menge des
dem Zylinder zugeleiteten Gasgemisches werden von Hand
geregelt. In den Zylindern wird das Gas durch Magnet-
zindung zur Arbeitsleistung gebracht. Die Abgase gelangen
durch einen Schalldampfer ins Freie. Die Benzin-Maschine wird
von Hand angelassen; der Stromerzeuger ist mit der Maschinen-
welle derart gekuppelt, dals auf deren Verlangerung durch Er-
wiarmung Riicksicht genommen ist und die Kraftibertragung
stets stolsfrei erfolgt. Das vierpolige Magnetgehiuse ist zwei-

Fihrerraumes

| teilig; der Strom wird vom Sammler mit vier Kohlenbiirsten

abgenommen. Der Stromerzeuger wird durch ein auf einer

| Achse sitzendes Fligelrad gekiihlt; zur Regelung seines Feldes

der |

Da fiir den Wagen ein Achsdruck von 10 t vorgeschrieben |

mufste der Kasten wmit Ricksicht auf das Gewicht der
Triebmaschinen leicht gebaut werden. ¥r besteht aus Eichen-
holz. Die Kastenwinde sind 60 mm stark. Der Unterrahmen
ist. 75 mm stark und tragt den 30 mm starken Fulsboden, der
in dem Abteil I. Klasse noch mit einem 14 mm starken Blind-
boden versehen ist. Das gewdlbte Dach ist einfach und 13 mm
stark. Der Kasten ist aufsen mit 1,25 mm starkem Bleche
verschalt.

Der Wagen enthalt vorn auf geschlossener Endbithne den

war,

dient ein an der Decke des Maschinenraumes angebrachter
Widerstand. Von den Hauptklemmen kommt der Strom zu einem
selbsttatigen Ausschalter, der auch von Hand aus bedient werden
kann, dann zum Spannungs- und Strommesser, zu Sicherungen
und endlich zum Fahrschalter, der mit einem Fahrtwender und
mit Bremsstufen fir die als Notbremse verwendbare Kurz-
schlulsbremse ausgeriistet ist.

Die beiden Triebmaschienen im Untergestelle sind vier-

polige Hauptstrommaschinen, die durch den Fahrschalter hinter

oder neben einander geschaltet werden.

Das far die Kihlung der Benzinmaschine erforderliche
Wasser wird einem unter dem Benzinbehilter aufgehangtem
Gefilse entnommen und den auf dem Dache angebrachten
Rippenkiithlern zugefithrt, von wo es durch eine Pumpe in die
Kihlmantel der einzelnen Zylinder gedriickt wird: von da

. gelangt das Wasser wieder in den Behilter zuriick oder dient

im Winter zur Heizung.
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Der. Wagen wird auf den Strecken seiner Kigentiimerin
meist fir Schuellziige benutzt, Er kann bis 400 km ohne Er-
neuerung - seiner Vorrite an Benzin und Wasser laufen und
erreicht mit einem 10t schweren Beiwagen 55 km/St Ge-
schwindigkeit. Der Zug wiegt mit 73 Reisenden 35t. Der
Wagen verkehrt auch in den iblichen Omnibuszigen, fahrt
dann mit 35 km/St und zieht vier Beiwagen. Dieser Zug
ist mit 186 Reisenden 57 t schwer, Der Wagen, leistet monat-
lich 5000 bis 5500 Zugkilometer. Der ausgestellte Wagen
hatte die 1543 km lange Strecke Arad—Mailand tiber Wien
und Venedig ohne Anstand in 36 St. 30 Min. zuriickgelegt.
Der Benzinverbrauch betrug bei dieser Fahrt nach "Angaben
der Erbauerin 520 gr fir 1 Zugkilometer.

Der Wagen fahrt immer mit dem Fiihrerhause vorn und hat
zwei Mann Besatzung.

Nr. 35) Zweiachsiger, benzin-elektrischer Trieb-
wagen I, /III. Klasse der Arad-Csandder Eisenbahnen
gebaut in der Wagenbauanstalt J. Weitzer in Arad.

Zusammenstellung S. 44, Nr. 12, Abb. 22, Taf, XII,

Im allgemeinen gleicht der Wagen jenem unter Nr. 34.
Die Abweichungen entsprechen der geringeren Leistung von
30 P.S.

Das Untergestell ist aus [ - Eisen zusammengenietet und
hat Lang- und Brusttriger von 220 mm und Quer- und Lang-
streben von 120 mm Hohe. Der Wagen hat Vereinslenkachsen,
die Federn liegen auf den Achsbiichsen. Der Laufkreisdurch-
messer der Rader betrigt 700 mm.

Der Wagen hat keine Bo ker-Bremse. Heizung, Zug- und
Stolsvorrichtung und der Wagenkasten sind wie bei Nr. 34 aus-
gefilhrt. Vorn liegt der Maschinenraum, dann folgt das Ab-
teil - ITI. Klasse mit 25 Sitzplitzen, von hier gelangt man durch
eine Drehtir in den IKinsteigraum mit zwei seitlichen, durch
Trittbretter erreichbare Tiren, einem kleinen Aborte und einem
Gepiackraume. - Nach hinten folgt die II. Klasse mit 17 Sitz-
plitzen; den letzten Raum nimmt eine von den Abteilen ganz

getrennte Endbithne mit Seiteneinstieg ein, die fir Riuckwirts- |

fahrten bestimmt ist. Die Sitze sind alle der Quere nach ge-
ordnet und durch einen Mittelgang getrennt. Die Innenaus-
stattung II. Klasse ist die gleiche wie bei Nr. 34.

Die Benzinmaschine von 380 P S treibt einen Strom-
erzeuger von 20 K, W.; beide sowie die Triebmaschinen im
Untergestelle gleichen bei schwicherer Bauart jenen von Nr, 34.

Der Wagen verkehrt in Ziigen mit 35 km/St. Geschwin-
digkeit mit einem Beiwagen von 6,3 t Kigengewicht mit
48 Sitgplitzen; der -ganze Zug ist mit 90 Reisenden und
Gepack 27t schwer.

Der Wagen kann ohne Nachfillung 220 km laufen. FEr
leistet “durchschnittlich. im Monat 3000 bis 4000 Zugkilometer,
wird einménnig gefahren und nicht gedreht.

VII. Deutsches Reich.

- ‘,Nr, 36‘)‘und 37) Sechsachsiger Doppelwagen II/III {

Klasse, elektrischer Triebwagen Nr. 2100 und Bei-
wagen 2101 der preuflsisch-hessischen Staatsbahnen, gebaut
in der Breslauer Wagenbauanstalt, mit elektrischer

Finrichtung der Allgemeinen Elektrizitats-Gesell-
schaft in Berlin.

Zusammenstellung S. 42, Nr. 1, Abb. 23, Taf. V.,

Die beiden nach Art der Stadtbahnwagen in Berlin kurz
gekuppelten Wagen bilden die allbekannte Zugeinheit fir die
Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf bei Hamburg.

Jeder Wagen hat ein zweiachsiges Drehgestell von 2,5 m
Achsstand am #dufsern und eine Laufachse am innern Ende.
Die Bauart der Drehgestelle, des Traggerippes, der Laufachsen,
der Lager mit kraftigen Tragfedern und der Federhingungen
entspricht den Regelblattern der preulsisch-hessischen Staats-
bahnen. Die Langtrager sind durch je ein spannbares Spreng-
werk versteift. Jedes Drehgestell hat achtklotzige Luftdruck-
Knorr-Bremse mit selbsttitiger Regelung der elektrischen
Luft-Pumpe, die Laufachsen sind nicht gebremst; aufserdem
ist eine Handbremse und fiir Gefahrfille eine Gegenstrom-
Bremse vorhanden. Die regelbare Heizung ist elektrisch. Die
beiden &aulseren Stirnseiten sind mit -den iiblichen Zug- und
Stofs-Vorrichtungen nach Vereinsvorschrift ausgeriistet.'

Die Kastengerippe sind aus Holz mit Eisenversteifungen
erbaut; jeder Kasten trigt einen iiber die ganze Léange reichen-
den Liiftungs- und Lichtaufbau. Die Wagen sind aulsen mit
Blech verschalt, das bei II. Klasse griin, bei III. rotbraun
lackiert ist.

Die Wagen sind als Abteilwagen mit seitlichen Einstiegen
ausgefithrt ; die Abteile der einzelnen Klassen sind durch je
einen Seitengang verbunden. Die Abteile II. Klasse sind von
jenen der III. Klasse durch eine volle Scheidewand, die End-
abteile der ITI. Klasse von den Mittelabteilen III. Klasse durch
je eine mit Schiebetiir versehene Querwand getrennt. Die Sitze
II. Klasse sind gepolstert; die Holzausstattung ist aus Nufsholz.

Die III. Klasse hat Lattensitze, von welchen die iiber
den Drehgestellen befindlichen aufklappbar sind.

Die Endabteile jedes Wagen sind far die Fihrerstinde
bestimmt, das eine enthilt eine Hoch- und Nieder-Spannungs-
Kammer, das andere nur eine Niederspannungs-Kammer. Sie
haben aufklappbare Sitzbinke, die je nach der Fahrrichtung
des Zuges auch von Reisenden benutzt werden.

Die Beleuchtung erfolgt durch elektrische Gluhlampell,
die Luftung durch Luftsauger im Dachaufbaue.

Uber die mehrmals andernorts*) beschriebene elektrische
Einrichtung dieses Doppelwagens, der mit je drei »kompen-
sierten Repulsions«-Triebmaschinen von 115 P.S. nach Winter-
Eichberg und mit der elektrischen Zugsteuerung der A. E. G.
ausgeriistet ist, itber den Bahnbetrieb mit Einwellen -Wechsel-
strom Naheres zu bringen, miissen die Verfasser mit Riicksicht
auf den zur Verfigung gestellten Raum zur Zeit verzichten.

Nr.388) Zweiachsiger, elektrischer Triebwagen
Nr. 34 der Stralsenbahn in Como, gebaut von der Nirnberger
Wagenbauanstalt vormals Klett und Co. mit elektri-
scher Finrichtung von den Siemens-Schuckert-Werken
in Berlin.

*) Elektrische Bahnen und Betriebe, 1905, Heft 24; Glasers
Annalen 1908, II. Band 68, Seite 41; Bulletin des Internationalen
Eisenbahn - Kongrefs-Verbandes, Bd. XXII, Nr. 8, 1908. Die Schrift-
leitung beabsichtigt, an anderer Stelle Ausfiihrliches zu bringen.
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Zusammenstellung S. 50, Nr. 34, Abb. 24, Taf XIII,

Textabb. 9.

Das kraftig ausgefithrte Laufgestell folgt in seiner Bauart
amerikanischen Vorbildern*). Es ist besonders auf gute Wagen-
kasten- und Gestell-Federung gesehen.
mit Aussparungen neben den Achslagern und mit Ausschnitten
fir die Lager aus Flulseisenblechen geprefst, an- den- Iinden

Die Lingsrahmen sind

und . in der Mitte durch [-Eisen quer verbunden und durch

| Winkeleisen und Eckbleche gegen Verschiebungen ~gesichert.

Die Raderpaare mit 1600 mm: Achszapfenabstand haben ge-
schmiedete ' Radsterne mit Radreifen von 800 mm Laufkreis-
durchmesser; die Radreifen und Achsen sind aus Martinstahl.

Die Laufgestellrahmen * haingen mit in Stahlgulsschneéiden
ruhenden kurzen Gehingen an vier 550 mun langen Blattfedein

Abb. 9.

(Textabb. 9).
Federn gestitzt, die an den Enden der Langsrahmen ange-
ordnet sind, wodurch wippende Bewegungen moglichst ver-
mieden werden. :

Die ecinteiligen Achsbiichsen nach preulsischem Vorbilde
bestehen aus Gulseisen und haben Lagerschalen aus Bronze

Der Wagenkasten wird durch vier 950 mm  lange

mit- Weilsmetallausguls. ‘

Der Wagen wird durch eine vierklotzige Kettenspindel-
bremse und eine elektrische Kurzschlulsbremse (Solenoidbremse)
gebremst; beide konnen von jeder Indbithne aus betatigt
werden und sind mit Druck-Ausgleichhebeln versehen.

Die vereinigte Mittel - Zug- und Stols-Vorrichtung wirkt
je auf eine Schneckenfeder, die in einem wagerechten DBiigel
ihre Widerlager findet; der Biigel ist mit einem Bolzengelenke
an dem Brusteisen des Laufgestelles befestigt. - Tin Beiwagen
kann durch ein Rundkuppeleisen und einen Kuppelnagel an-
gehingt, die Zugstange kann durch diesen Nagel in der Mitte
festgestellt werden.

Das Traggerippe des Wagenkastens hat zwei Lingstrager
aus 160 mm hohen [-FKisen, die unter den Endbithnen nach
unten gebogen bis an die Brusttriger reichen; die ibrigen
Quer- und Langs-Verbindungen sind aus Winkeleisen hergestellt.

Das Kastengerippe und die Holzverbindungen im Unter- |

gestelle bestehen aus Eichen-, die Oberrahmen aus Pitch-pine-
Holz - mit Verbindungen aus schmiedeisernen Winkeln. Das
stark gewolbte, mit gefirnifster Leinewand bespannte Dach
tragt bis an die Endbithnen einen 1100 mm breiten Liuftungs-
aufbau. Um das ganze Dach ist eine mit Segeltuch iber-
zogene Holzleiste die als Wasserrinne dient, der
Wasserablauf erfolgt in den Kcksiulen durch besondere Rohre.
Die Endbithnendicher sind mit eisernen Gelindern umgeben,
sodafs auf ihmen Gepickstiicke untergebracht werden kénnen.
Die Wagenwinde sind aufsen mit Fisenblech von 1,5 mm Dicke
bespannt, die unteren Blechtafeln der Seitenwiinde sind 4 mm stark.

gezogen

Der Wagen hat zwei vorn mit Glasabschliissen versehene

*) Siehe auch unter Nr. 31. Organ 1910, S. 100.

Eridbiihnen, auf denen Fahrschalter, Fahrtwender und Brems-
antriebe untergebracht sind, und die seitlich mit Steckgitter-
tire und schergitterartiger Klapptire versehen sind.

Von den Endbithnen gelangt man durch Schiebetiiren in
das um 110 mm hoher liegende Innere. Die Schiebetiiren haben
obere Rollenfiihrungen mit Festlage in den Endstellungen. Die
unteren Holzfillungen der Tiren sind mit Zahlklappen veiﬁéhen.
Der Innenraum enthilt 16 der Quere nach angeordnete Sitze.
Die Innenverschalung ist aus poliertem Eschen- und Eichen-
holz, das Leisten- und Rahmenwerk aus Ulmenholz verfertigt.
Die Sitze sind aus Eschenholzlatten. Der Wagen erhilt Licht
durch die verglasten Stirnwinde und je sechs herablafshare
Seitenwandfenster mit Scheiben aus Spiegelglas und - Rahmen
aus lackiertem Teakholz. Vor den Fenstern sind versenkbare
Brettchenliden angebracht.

Geliftet wird durch Klappfenster im Aufbaue:

Die elektrische Beleuchtung erfolgt durch zwei im Innern
und zwei auf den Endbithnen befindliche Deckenlampen und
vier Wandarme im Wagenraume; aufserdem sind am Dache
je zwei Streckenschild-Lampen angebracht; die Notbeleuchtung
erfolgt mit Kerzen.

Jede Endbithne hat einen Schiebersandstreuer mit Handgriff,
an den Decken sind Glockenziige vorhanden.

Als Schutzvorrichtung ist ein 50 mm iber Schienenober-
vorgesehen

kante aufgehingter, rechteckiger Bretterrahmen

(Textabb. 9).

Der Wagen ist mit zwei Gleichstrommaschinen ausgeristet,
die regelmiifsig wihrend einer Stunde bei 505 Umdrehungen
und 500 Volt Klemmenspannung 35 P.S. leisten. Jede
einerseits an der Wagenachse, anderseits an einem hochkant
gestellten Flacheisen aufgehiangt, das sich mit seinen umge-
bogenen Enden auf je eine Wickelfeder stiitzt, die in einem
an den Langstriagern des Laufgestelles angenieteten Lager ruht.
Das Maschinengehiuse ist aus weichem Stahlgusse in acht-

ist

eckiger Form gegossen und durch eine wagerechte Fuge
in zwei Halften geteilt; der Anker kann leicht besichtigt
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und leicht ausgewechselt werden. Ankerliiftung ist vorgesehen. Die | Siemensschen

Schleifbiigel; Hornerblitzableiter sind vor-

Zahnradiubersetzung betrigt 1:5,1; das kleine Rad aus geschmie- | handen.
detem Stahle ist mit einer Feder auf der Ankerwelle befestigt,

das grofse auf der Achse ist zweiteilig aus Stahlguls hergestellt.

Bei dem verwendeten Fahrschalter ist besonders auf sicheres
Ausloschen der Unterbrechungsfunken Wert gelegt. Fur Hinter-
einanderschaltung der Maschinen sind fiinf Schaltstufen, fir
Nebenschaltung vier und fiir die Kurzschlulsbremse fiinf Stufen
vorhanden. Unter dem einen Endbithnendache ist ein selbst-
tatiger, auf dem andern ein Handausschalter angebracht, die
ein Uberlasten der Triebmaschinen und Leitungen unmdoglich
machen ; beide haben elektromagnetische Funkenléschung. Alle
Widerstinde bestehen aus Kruppindraht, Stoffe von
hohem elektrischem Widerstande. _

Die Stromabnahme von der Oberleitung erfolgt mit dem

einem

VIII. Schlufs.

Am Schlusse dieses Berichtes itber den Wagenbau auf der
Ausstellung Mailand 1906 statten die Verfasser allen Bahn-
verwaltungen, Bauanstalten und Ausstellern, die ihnen Unter-
lagen und Auskiinfte zur Verfigung gestellt haben, ihren Dank ab.

Besondern Dank sind die Verfasser den Direktoren Herrn
H. Fischer, Edler von Réslerstamm und Herrn F.
Svoboda, dieser von der Bauanstalt I'. Ringhoffer, jener
von der Nesselsdorfer Wagenbau-Gesellschaft,
schuldig, die mit den Verfassern Mitglieder des Preisgerichtes
der Ausstellung waren, und sic bei ihrer Arbeit durch Uber-
lassung von zahlreichen Zeichnungen und Bildstocken, sowie
durch Aufnahmen an Ort und Stelle wirksam unterstiitzten.

Die Bahn nach Mariazell.
Linie Kirchberg-Mariazéll-Gu[‘swerk der niedervsterreichischen steierischen Alpenbahn.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XVIL.
(Schlufs von Seite 89.)

Elektrische Ausstattung der Strecke St. Polten- |

Gulswerk.

Der schon im ersten Betriebsjahre auf eine nicht geahnte
Hohe gewachsene Verkehr an Reisenden und Giitern diirfte
in der Folge noch eine weitere, betrichtliche Steigerung er-
fahren, sodals die abermalige Aufwendung bedeutender Mittel
in Frage kommt.

Da in dem von der Bahn durchzogenen Gebiete reichliclie

und gut nutzbare Wasserkriifte vorhanden sind, hat die Landes-
vertretung zunachst auf der Hauptlinie St. Polten-Gulswerk
den in diesem Falle sparsameren elektrischen Betrieb einzu-
fithren beschlossen. Die Arbeiten sind gegenwirtig im Zuge
und sollen bis Mitte 1910 vollendet werden, auf der Teilstrecke
St. Polten-Laubenbachmiihle wird der elektrische Betrieb schon
im Jahre 1909 aufgenommen werden konnen.

Das Wasser der Erlauf und Lassing wird in drei Gefall-
stufen von zusammen 390 m in den drei Kraftwerken Wiener-
bruck, Tritbenbach und Urmannsau in elektrischen Strom um-
gesetzt werden.

Ein Bereitschafts- Maschinensatz in St. Pélten von vor-
liufig zwei Dieselmotoren zu je 800 PS vervollstindigt die An-
lagen und sichert die Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes
selbst bei Eintritt gefahrlicher Wasser-Verhiltnisse. Durch
diese drei Gefallstufen und die Bereitschafts-Kraftanlage ist
eine mindeste Leistung von 9800 PS gesichert.

In jeder Gefallstufe ist durch Anlage von Stauweihern
fiur Aufspeicherung des zeitweise wberschissigen Wassers ge-
sorgt.

Ferner kounen dem Werke durch Hebung des Erlaufsees
um 0,5 m, und durch die Anlage eines etwa 3,5 m unter dem
jetzigen Seespiegel verlegten Rohrstranges rund 1000000 chm
Wasser aus diesem natiirlichen Staubecken gesichert werden,
wobei gleichzeitig der Erlaufsee zu einem Hochwasser-Speicher
fir die Marktgemeinde Mitterbach und das obere FErlauftal
ausgebildet werden wiirde.

Zum Ausbaue gelangen vorliufig die Staustufen Wiener-
bruck und Trabenbach und die Bereitschafts - Kraftanlage
St. Polten; diese drei Anlagen liefern den Betriebstrom fiir
die niederdsterreichisch-steierische Alpenbahn, sowie Strom fiir
Licht- und Kraft-Zwecke im Erlauf- und Pielachtale in Mariazell
und St. Polten. TFir die etwaige elektrische Ausstattung
weiterer Linien kann die dritte Staustufe Urmannsau heran-
gezogen werden.

Die jetzt zum Bau gelangenden drei Elektrizitatswerke
Wienerbruck, Triibenbach und St. Pslten werden 5,3 Millionen K.
erfordern, die aus der Anleihe fir Landes-Eisenbahnzwecke
vom Jahre 1907 im Betrage von 18 Millionen K. bestritten
werden.

Hierzu kommen die Kosten der elektrischen Strecken-
ausristung mit 1,64 Millionen K., um welchen Betrag sich
die Anlagekosten der niederdsterreichisch-steierischen Alpenbahn
erhohen; die Beschaffung dieser Summe erfolgt durch Ausgabe
von Stammaktien, die das Land Niederdsterreich iibernimmt.

Als Betriebsart wurde Einwellen-Wechselstrom von 6000
Volt Spannung gew#hlt.

Fur die Beschaffung der erforderlichen 17 elektrischen
Lokomotiven wurde ferner vom Lande ein Betrag von 1,3
Millionen K. bewilligt; diese bleiben Eigentum des Landes
und werden daher einen Teil des Landes-TFahrzugbestandes
bilden. Die Lieferung der Lokomotiven, sowie der Strecken-
ausrtistung wurde den oOsterreichischen Siemens-Schuckert-
Werken iibertragen, die auch die Ausristung der drei Elek-
trizitatswerke ibernommen haben.

Alle Wasserbauten, Hochbauten und die Arbeiten der
Streckenausriistung die niederosterreichische
Landes-Eisenbahn-Baudirektion ausgefiihrt.

Durch Einfihrung elektrischen Betriebes unter Erhohung
der Fahrgeschwindigkeit ohne Gefihrdung der Sicherheit wird
die Leistungsfahigkeit der Bahn nach Mariazell wesentlich er-

werden durch

~hoht; die Linie wird voraussichtlich im Stande sein, allen an



sie herantretenden Verkehrsanspriichen fir die Dauer gerecht

zu werden.

Bereitschafts-Kraftanlage in St. Polten.

Um den Betrieb der Bahn im Ialle des Versagens der |

einen Wasserkraft-Anlage aufrecht erhalten zu konnen ohne | C e . . ) \ .
' dem durch die Seitentiler zugestromten in dem Stauweiher

die andere zu iiberlasten, wird in St. Polten eine Bereitschafts-
Kraftanlage von 1600 'S erbaut werden.
der Bahnwerkstéitte zwei Diesel-Triebmaschinen von je 800 PS
aufgestellt, die jederzeit in Betrieb gesetzt werden konnen.
Die Mannschaft der Ausbesserungs-Werkstiatte kann auf
die Bedienung dieser Maschinen eingeschult werden, sodals

Hier werden neben

aine stets bereite Mannschaft zur Verfiigung steht, die wahrend | . .
) : o i | Wasserschlosse, der das Erlauftal bei der sogenannten Schiels-

der tibrigen Zeit in der Werkstatte des Dahnbetriebes Ver-
wendung findet.

Wasserkraft-Anlage I in Wienerbruck.

Die bereits in Ausfithrung Dbefindliche erste Gefillstufe
umfalst die Stauweiheranlagen KErlaufsee, Erlaufklause und
Wienerbruck, die Druckstollenzuleitungen, die Fallrohrleitung
und das Hauptgebaude.

Die Ausnutzung des Erlaufsees ist oben beschrieben.

Eine mit der Grindung 30,5 m hohe und rund 60 m lange
Staumauer von 26 m Sohlenbreite in einer Talenge unterhalb
der heute far Triftzwecke bestehenden Erlaufklause schliefst
das Erlauftal ab, und fillt den ehedem bestehenden Seeboden
bis Mitterbach mit 1,7 Millionen cbm nutzbarem Inhalte.

Die 13 m hohe Staumauer unterhalb des Zusammenflusses
des grofsen und kleinen Lassingbaches sammelt die Wasser des
Lassinggebietes in dem ehemaligen Seebecken bei Wienerbruck
mit einem nutzbaren Inhalte von 0,3 Millionen cbm.

Vor den Staumauern Erlaufklause wie Wienerbruck sind |

Hochwassertiirme mit aufgesetzten Rundschiitzen von 6,5 m
Durchmesser angeordnet, die das hochstens 93 und 84 cbm/Sek.
betragende Hochwasser ableiten und durch einen Stollen in
das alte Flufsbett zuriickfithren. Vor heiden Staumauern liegen
auch die Wasserentnahme-Tiirme.

Ein 2250 m langer in Eisenbeton ausgefithrter Druck-
stollen leitet das Erlaufwasser in der Felslehne des rechten

N rq 1 A iither r 1 7 | ¥ . . . i
Erlaufufers in das 150 m her dem Talboden beim Zusammen- = gtojjen das Wasserschlofs und die Fallrohrleitung sind in ahn-

flusse von Erlauf und ILassing liegende Wasserschlofs. In
niachster Nahe hiervon liegt das Lassing-Wasserschlols, das
durch einen 1460 m langen Eisenbeton-Druckstollen mit dem
Stauweiher Wienerbruck in Verbindung steht.

Die Wasserschlosser sind als Behilter mit Steigschacht
und Uberfall ausgefithrt. Von ihnen fithren wassergasgeschweilste
Rohrstringe mit 900 mm Weite und 8300 m Linge fir das
Lassingwasser, mit 1100 mm Weite und 270 m Liange fir das
Erlaufwasser an der Berglehne zum Kraftwerke Wienerbruck.
Hier treiben 1000 PS die Strom-
erzeuger an, die Drehstrom von 6000 Volt Spannung liefern.
Fir Vergrolfserung dieser Anlage um zwei weitere derartige
Einheiten ist Vorsorge getroffen.

Durch eine mindeste Wassermenge von 500 1/Sek.
dem Lassinggebiete mit 170 m und 850 1/Sek. aus der Erlauf
mit 153 m mittlerer Fallhohe werden in Wienerbruck
laufis 3000 PS erzeugt.

drei Peltonrader zu je

aus

vor-

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

Eine Freileitung fithrt den elektrischen Strom zur Bahn
und lings derselben zur Anfang- und End-Station.
Wasserkraft-Anlage IT in Tribenbach.

Unterhalb der Kraftanlage I wird das Nutzwasser mit

»(Otschergraben« mit 0,7 Millionen cbm Inhalt gefalst, Kine

32m hohe, 60m lange Staumauer bewirkt den Aufstau.

Hochwasseriiberfall und Wasserentnahme sind mit grofseren

Abmessungen, sonst aber ebenso ausgefithrt, wie bei den
Stauweiheranlagen der ersten Stufe.
(=}

Ein 5 km langer Druckstollen fithrt das Nutzwasser zum

wand mit einem Diker 50 m unter der Hohenlage des Stollens
auf einem Betonbauwerke iibersetzt.

Links fithrt ein Rohr von 1400 mm Weite, rechts ein in
den Felsen der Uferwand gebrochener Steigschacht von dem
Stollen Betonbauwerke. Beiderseits sind den Wasser-
schlossern ihnliche Entlastungsanlagen vorgesehen. Das Wasser-
schlofs 120 m iiber dem Talboden bei der Teufelskirche in

zam

| der Felslehne ist ebenso ausgebildet, wie das der ersten Ge-

fallstufe. Die Fallrohrleitung fithrt in einem 1400 mm weiten,
rund 200 m langen Strange zum Hauptgebiude.

Schaufel-Turbinen und anschlielsende Stromerzeuger setzen
die Wasserspannung in Drehstrom von 6000 Volt um ; 2100 1/Sek.
Wasser bei Mindestzulauf erzeugen hier mit 120m Nutzgefille
2500 P S.

EFine Freileitung fithrt in das ‘Bahnnetz und stellt- auch
die Verbindung mit der Kraftanlage I her, sodals beide An-
lagen in einander und in das Bahnnetz arbeiten konnen.

Wasserkraftanlage III in Urmannsau.

Fiir die jetzt bearbeitete elektrisch zu betreibende Wiener-
waldbahn Wien-St. Polten soll eine dritte Gefallstufe an der
Erlauf ausgenutzt werden. '

Fine 27 m hohe Staumauer am Kingange in die Tormauer

| schafft einen Stauweiher. von 0,6 Millionen chm Inhalt. Hoch-

wasseritberfall, Wasserentnahme, der 7,3 km lange Zuleitung-

licher Weise ausgebildet, wie bei den oberen Gefillstufen.
Die Mindestleistung betrigt bei 2800 1/Sek. mit 93 m Nutz-
gefille 2600 PS.

Diese Kraftanlage ist gleichfalls durch eine Freileitung
mit dem Bahnnetze St. Polten-Mariazell verbunden.

Die dritte Gefallstufe versieht auch das untere Irlauftal
mit elektrischer Arbeit fir Licht- und Kraft-Zwecke.

Gesichtspunkte fir die elektrische Ausstattung.

Anlafslich der Wahl des elektrischen Betriebes wurde von
folgenden Linien und Entwiirfen Kenntnis genommen: von der
Valtellina-Bahn, der Simplon-Bahn, der Val-Maggia- und der
Misox-Bahn, ferner von der schwedischen und den hamburgi-
schen staatlichen elektrischen Versuchsbhahnen, endlich von den
Entwirfen der elektrischen Bahn Wien - Prelshurg und der

| elektrischen Ausstattung der Stadtbahn von Wien.

6. Helt. 1910. 17
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17 vierachsige, elektrische Lokomotiven mit Sauge- und
Hand-Bremse werden beschafft. Alle Achsen sind Triebachsen,

trieben werden.

Das Triebwerk einer solchen Lokomotive wiegt 15,3 t,
die elektrische Ausstattung 14,7 t, also betragt das ganze
Dienstgewicht 30 t, der Achsdruck 7,5 t.

Eine solche Lokomotive kann 105 t Zuggewicht auf 149/, |

Steigung mit 40,8 km/St. oder 150t auf 25°/,, Steigung mit
38 km/St. Geschwindigkeit ziehen. Zwei Lokomotiven befordern
135t auf 257/, Steigung mit 40,8 km/St. und 180t auf 25/
mit 30 km/St. Geschwindigkeit,.

Der Preis einer Lokomotive ist mit rund S0000 K. ver-
anschlagt. :

Die Lokomotiven bestehen aus zwei selbstindigen, ge-

2 oo |

Halbmessern durchfahren.
Lokomotiven .sind bekannt.
Als Stromart wurde Einwellen-Wechselstrom gewéahlt,

Die sonstigen Vorziige elektrischer

| die zugleich zur Aufnahme
| Leitung dienen, in Aussicht genommen.

| da er bei weitem die grofste Kinfachheit bietet. Die Betriebs-
7 spannung betragt 6000 V., die Speiseleitungs-Spannung 25000 V.
die zu zwei gekuppelt und durch je eine aulserhalb der Trieb- |
rader angeordnete Triebmaschine von 75 bis 220 PS ange- |

Die Fahrdrahtaufhingungist die Vielfachaufhingung
von Siemens-Schuckert. Sie hat den Vorteil vollkommen
wagerechter Lage des Fahrdrahtes und der leichten Nach-
regelung der Fahrleitung. Als Stiitzen sind eiserne Maste,
der Speise-' und der Vertriebs-
Die Riickleitung ge-
schieht durch die mit Kupferseilen verbundenen Schienen.

Die Kosten der Streckenausriistung betragen
1,64 Millionen K. oder 18000 K/km.

Das Land Niederosterreich schafft durch die Ausfithrung

+ dieses grolsziigigen Netzes ein Werk, das ein Vorlaufer des

grolsen Gedankens der elektrischen Ausstattung der osterreichi-
schen Alpenbahnen ist. Neben seiner Hauptaufgabe, die Be-

| triebsleistung der niederosterreichisch -steierischen Alpenbahn
kuppelten Halften und kénnen daher auch Bogen mit kleinen |

zu erhohen, wird das Unternehmen Handel und Gewerbe in
dem grolsen, ihm zufallenden Verkehrsgebiete fordern und da-
durch Wohlstand und Segen fiir einen betrichtlichen Teil der
Bevolkerung des Landes Niederosterreich schaffen.

Die Eisenbahnen unserer Schutzgebiete.
Von Dr. Chr. G. Barth in Stuttgart.

In der ersten Zeit unserer kolonialen Betiitigung glaubte
man, bei den Schutzgebieten der Hauptsache nach mit guten
Landstrafsen auskommen zu koénnen. Unter Verwendung von
Eingeborenen und von Mannschaften der Schutztruppe lielsen
sich solche Verkehrswege mit Einschluls der Briicken ohne
grofse Kosten anlegen. So entstand in Kamerun eine 3 m
Edea, In Ostafrika schuf man

eine Landstralse von Tanga nach dem Kilimandjaro.

Joko und von Duala nach

Man nahm sich dabei das nicht mehr zeitgemilse Vor-
gehen der Romer zum Muster.
barem Zugvieh blieb der erwartete Wagenverkehr aus.
uppige Pflanzenwuchs und die starken Niederschlige
wandelten die Heerstralse tiber jede Regenzeit in eine Wildnis.
Mit den Landstralsen
hiiltnissen nicht gedient. Iis blieb nichts anderes ibrig, als
leistungsfihigere Verkehrswege, Eisenbahnen, herzustellen. Je-

war demnach den wirtschaftlichen Ver-

doch nur langsam liefs man sich bei uns von der Notwendigkeit
iiberzeugen, und hielt so die Ent-
Schutzgebiete ein Jahr-

dieses Verkebrsmittels
wicklung mindestens um

zehnt auf.

unserer

Das Ausland liels sein Krstaunen dariiber deutlich er-
kennen. In Frankreich suchte man vergeblich nach einer Er-

kldrung fiir ein so ritselhaftes Vorgehen. Die

regelmiilsig iiber den Stand des Verkehrswesens in
IKolonien aller Staaten unterrichtet, schrieb am 16, Jali |
1906 :

»Hs ist seltsam, zu beobachten, wie sich Deutschland, das
seit dreilsig Jahren der Welt das Schauspiel eines grofsen

der Erkenntnis verschliefst, dals der Eisenbahnverkelr eine

. netzes in Afrika auffillig verspiitet.
breite Verbindung von Kribi tber Lolodorf nach Jaunde und |

Bei dem Mangel an brauch-
Der |
ver-

| reiteten uns immer wieder die grofsen Opfer an Geld.

>Questions | triebe in kurzer Zeit ihre eigenen Ausgaben einschliefslich der

diplomatiques et coloniales«, eine Zeitschrift, die ihre Leser
den |

7 | neuen Reichs-Kolonialamts von 1908 brachte einen
Aufschwungs in Handel und Gewerbe geboten hat, hartnickig |

. der wesentlichsten Bedingungen ist, um afrikanische Kolonial-

gebiete wertvoll zu machen«.

Ahnlich driickte sich Renty im dritten Bande seines
Werkes iiber die Eisenbahnen Afrikas®) aus:

»Deutschland hat sich bei der Schaffung seines Eisenbahn-
Besonders tritt dies in
Ostafrika hervor; denn es lduft Gefahr, dals der Handel von
den grofsen Seen, dem besten Teile der Kolonie, auf den eng-
lischen Weg der Ugandabahn, auf den Sambesi oder auf die
zukinftige belgische Eisenbahn des obern Kongo abgelenkt
wird.« —

In dhnlicher Weise liefsen sich englische und hollindische
Stimmen vernehmen.

Erst in den allerletzten Jahren griff bei uns die Uber-
zeugung Platz, dals die Schienenwege der Entwicklung des
Handels in Aus- und Einfuhr am nachhaltigsten unter die Arme
greifen, dals sie zahlreiche Arbeitskriifte zur Verwendung in
anderen Erwerbszweigen frei machen, dals sie die Besiedlungs-,
Gewerbe- und Missions-Tétigkeit fordern, die Steuerkraft der
Bevolkerung erhohen und die Verwaltung der ausgedehnten
Gebiete wesentlich erleichtern. Die schwersten Bedenken be-
Allein
die Geschichte der afrikanischen Bahnen-lehrte, dals die Be-
Unterhaltung zu decken vermochten. Wir brauchen hierbei
nur an die Ugandabahn zu erinnern.
warfen sogar erhebliche Uberschiisse ab.

Einzelne Schienenwege

Dem Vorbilde Eng-
lands und Frankreichs folgend, schritten deshalb auch wir zum
Baue

von Kisenbahnen, Namentlich die erste Vorlage des

Zuwachs

*) Paris, 1905.



109

um 1462 km, ein Erfolg, wie er seit unserer iiberseeischen
Betitigung einzig dasteht,
Heute besitzen unsere Schutzgebiete bereits zehn Linien:
' I.in Togo
1. die Kiistenbahn ILome-Anecho 45 km, Spur 1,00 m
2. die Inlandbahn Lome-Palime . 119 «, <« 1,00 «
3. die Hauptbahn Lome-Atakpame,

im Baue . 180 .«,  « 1,00 «
II. in Kamerun
4, die Nordbahn, noch im Baue . 160 «, <« 1,00 «
III. in Sidwestafrika
5. die Linie Swakopmund-Windhuk 382 «, <« 0,60 <«
6. die Otavibahn nach Tsumeb und
Grootfontein . 657,3km, « 0,60 «
mitder Zweiglinie Onguati-Karibib 14 km, <« 0,60 <«
7. die Siidbahn Liideritzbucht-
Keetmanshoop . 366 «, <« 1,067m
mit der Zweiglinie nach Kalk-
fontein R . 179 «, <« 1,067 «
IV. in Ostafrika
8. die Usambaralinie nach Buiko . 174,1km, « 1,00 m
9. die Hauptbahn von Daressalam
nach Tabora, im Baue . 908 km, <« 1,00 «

V. in Kiautschou
die Schantungbahn von Tsingtau
nach Tsinanfu . . 458 «, « 1,435m
zusammen . 3642,4 km,

Die erwihnte Vorlage des Reichs-Kolonialamts sieht aufser-
dem in Togo eine Verlingerung der Hauptbahn um 260 km
fiber Atakpame hinaus nach Bassari und Banjeli vor.
erhilt eine 360 km lange Mittellandbahn von Duala tber Edea
nach Widimenge, mit deren Baue eben begonnen ist.
Widimenge ab kann der wasserreiche Njong bergwirts bis
Abongmbang in den Dienst des Verkehres treten. I'iir Deutsch-
Ostafrika bringt der diesjihrige Haushalt die Fortfuhrung der
Usambaralinie bis zum Kilimandjaro. Die Deutsche Kolonial-
Fisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft
fir die 173 km lange Strecke Buiko-Moschi bereits auf eigene
Rechnung in Angriff.

Gleichzeitig wird fiir Sudwestafrika eine 528 km lange
Verbindung von Windhuk iiber Rehoboth und Gibeon nach
Keetmanshoop gefordert.

Nach Fertigstellung des ganzen Netzes verfiigen unsere
afrikanischen Schutzgebiete iber eine Gleislinge von 4963,4 km.
Damit ist wenigstens den dringendsten Bediirfnissen Rechnung

10.

Kamerun

nahm die Arbeiten

getragen.

Am giinstigsten steht das kleine Togo da, bei dem’ schon
nach Erbauung der Linie Lome-Atakpame auf 10000 qkm
Flicheninhalt 39,4 km Schienenwege entfallen. Die geplante
Tortsetzung bis Banjeli erhoht den Verhdltniswert auf 69,2 km;
im Deutschen Reiche ist er 1244 km. Das gerdumige Sad-
westafrika besitzt mit 25,5 km nur wenig mehr als die Hilfte.
Zu wiinschen bleibt hier noch eine Verbindung von Kalkfontein
nach Warmbad und die Verlingerung der Otavibahn nach
Nordosten bis Andara. Ostafrika hat nur 12,6 km Schienenweg
auf 10000 qkm. Hier strebt die Hauptbabhn zum Viktoria-

Von |

und zum Tanganjika-See hin. Fast ebenso wichtig wére ein
Schienenweg nach dem Njassa.

Schutzgebieten ist Kamerun® mit 10,5 km ausgestattet.

Am dirftigsten unter allen
: Hier
dringt die Manengubalinie zu einer Fortsetzung nach Garua
und dem Tsadsee. Die Mittellandbahn wird ihr natirliches
Ende wohl im Stromgebiete des Kongo finden. Dorthin strebt
von der Batangakiiste aus auch die geplante Siidbahn.

Im Ganzen konnen wir uns nun in bescheidenem Mafse
neben England und Frankreich sehen lassen. Beide Michte
arbeiten schon wesentlich linger an der Erschliefsung des
schwarzen Erdteils; England verfiigte dort im Jahr 1907 iiber
nicht mehr als 15166 und Frankreich iiber 9 849 km Bahnléinge.

In Bezug auf die Spurweite erwiesen sich Kleinbahnen
als unzuldnglich, sobald grofsere Anforderungen an sie heran-
traten. Dies geht aus den Erfahrungen mit der Bahn nach
Windhuk unwiderleglich hervor. Nur kiirzere Verbindungen,
wie die 50km lange Viktorialinie am Kamerungebirge oder
das 23 km lange Zufuhrgleis der ostafrikanischen Sigi-Export-
Gesellschaft konnen damit auskommen. Daher entschied man
sich in Togo und Kamerun fir die Meterspur. Die ost-
afrikanische Usambaralinie hatte damit bereits gute Erfah-
rungen gemacht,

Demgemiils erfuhr auch die Kistenbahn Lome-Anecho, die
urspriinglich 75 cm erhalten sollte, eine Verbreiterung auf
100 cm: Bei dem Schienenwege von Liuderitzbucht nach
Keetmanshoop und Kalkfontein wihlte man die Kapspur von
1062/, em. Hierbei gab der Gedanke eines Anschlusses an
die ostwirts verkehrenden Linien den Ausschlag. Die Schantung-
bahn hat wie die chinesischen Bahnen 1,435 m Spur. Die
Otavigesellschaft dagegen begniigte sich mit 0,60 m. Hierfur
sprachen in erster Linie Ersparnisriicksichten. Zugleich liess
sich dadurch eine Anlehnung an die bereits bestehende
Regierungsbahn ermdglichen, Die Bahn soll am 1. April 1910
fir rund 25 Millionen M. in den DBesitz des Schutzgebietes
ilbergehen. Zugleich beantragt das Reichs-Kolonialamt eine
Verbreiteruﬁg der Linie Karibib-Windhuk auf Kapspur.  Hier-
durch wird der Umbau der Strecke Swakopmund-Jakalswater-
Karibib erspart.

Die Baukosten gestalteten sich je nach dem Geldnde
und der Spurweite recht verschieden. Die Otavi-Minen- und
Eisenbahn-Gesellschaft gab rund 25800 M./km aus, die Nach-
barlinie Swakopmund-Windhuk kostete 39200 M. /km, Liideritz-
bucht-Aus (Kubub) 51813 M./km, bei der Meter-Spur liegen
die Kosten zwischen 24888 M./km fir Lome-Anecho und
98000 M./km fir Duala-Manengubaberge. Die auffallend ge-
ringen Baukosten der Kiistenbahn in Togo sind durch die
Gutart des Gelindes zu erkliren. Die Usambaralinie kostet
nach dem Voranschlage 74000 M./km, die ostafrikanische

Hauptbahn Daressalam-Morogoro ' 93000 M. /km, bei -der
Schantungbahn waren 117903 M./km erforderlich. Hier
fielen die bedeutenden Aufwendungen fir den Grund-

erwerb stark ins Gewicht. ~Deutschland gab im Jahre 1904
durchschnittlich 262 284 M./km fir seine Neubauten aus. Die
Erwerbung des Grund tund Bodens, die in Afrika ganz geringe
Kosten verursacht, lifst hier den “Aufwand das Zwei- bis Drei-

fache erreichen. (Schlufs folgt.)

17%
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Nachruf

Geheimer Baurat Ewald Werchan +.

|
|
i

Am 4. Januar 1910 ist zu Gottingen im 72. Lebensjahre |
eines der tatigsten und erfolgreichsten Mitglieder des Technischen |

Ausschusses, der Geheime Baurat Ewald Werchan nach |
" und ginstige Wohnungsverhiltnisse zu suchen.

langerem Leiden von uns geschieden.

Am 30. Juni 1838 in Vehschau bei Frankfurt a. O. ge-
boren besuchte er nach einander die Schule seines Geburts-
ortes, das Gymnasium zu Cottbus, die Gewerbeschule in Frank-
furt a. O. und von 1859 bis 1862 das damalige Gewerbeinstitut
in Berlin, nachdem er zwischen diesen Abschnitten bereits die
Anfinge einer technischen Bildung in Schlossereien und Maschinen-
bauanstalten der genannten Orte; sowie in der Telegraphen-
bananstalt Keiser und Schmidt in Berlin erhalten hatte.

1865 wurde er unter Obermaschinenmeister Wohler in
Frankfurt a. 0. im Staatsdienste beschiftigt, 1867 von dort
der Lokomotivhauanstalt Schwartzkopff empfohlen, von wo
er als Vorsteher des technischen Bureau 1869 zur Bahn Breslau-

Schweidnitz—Freiburg uberging, bis ihn der Krieg 1871 in die |

Stellung des Leiters der Maschinenmeisterei Orleans fiihrte.
Nach dem Friedenschlusse trat er als Eisenbahn-Maschinen-
meister in Frankfurt a. O. in den Staatsdienst zuriick, wurde
1875 nach Berlin versetzt, wo er 1877 Vorsteher des maschinen-
technischen Biireaus, 1883 als Eisenbahndirektor Mitglied der
Eisenbahndirektion und 1895 Geheimer Baurat wurde. In
diesem Jahre trat Werchan als nicht stindiges Mitglied in
das Patentamt ein, in dem er noch einige Jahre gewirkt hat,
nachdem er im Alter von 65 Jahren 1903 auf seinen Antrag
in den Ruhestand getreten war.

Werchan war unverheiratet, er lebte mit Mutter und
Schwester zusammen, die er aber vor sich aus dem Leben
scheiden sehen mulste. In den letzten Jahren hat ihn ein
Beinleiden nach Gottingen gefithrt, um hier #rztlichen Rat

Im Technischen Ausschusse ist Werchan von seinem
Lintritte in die Direktion Berlin bis zur 74. Sitzung zu Libeck
am 15. Oktober 1903 als Vertreter der Direktion Berlin regel-
malsig tiatig gewesen; die dlteren Mitglieder wissen noch aus
eigener Erfahrung, welche Forderung der Ausschuls durch sein
hohes Mals technischen Koénnens, durch die Klarheit seiner
Auffassung, durch seine ruhige und sachliche Art der Ver-
handelung wund durch die Eigehscha.ft als liebenswiirdiger
frischer und anregender Gesellschafter erfahren hat.

In der dienstlichen Titigkeit war Werchan in hervor-
ragendem Mafse an der Ehtwickelung des Eisenbahn-Maschinen-
wesens in Preufsen beteiligt, inshesondere ist er der Verfasser
zahlreicher Regelentwiirfe fir Fahrzeuge der preulsischen Staats-
eisenbahnen, seine Verdienste wurden durch Verleihung preulfsi-
scher und osterreichisch-ungarischer Orden auch #ulserlich an-
erkannt.

Der Kreis seiner zahlreichen Freunde im Technischen
Ausschusse hat ihn mit besonderm Bedauern scheiden sehen,
sein Tod ruft von neuem schmerzliche Teilnahme bei allen
hervor, die dem tichtigen, aufrichtigen und frohlichen Manne
als Freunde, Vorgesetzte oder Untergebene nahe gestanden
haben, bei ihnen allen wird sein Ansechen ein in hochstem
Malse ehrendes bleiben.

Bericht iiber dieﬁForq¥ﬁg§§tewdes Fisenbahnwesens,

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Eine technische Zentralbibliothek an der Koniglichen Bibliothek in
Berlin und das Internationale Institut fiir Techno-Bibliographie.

Tm Mai 1909 trat in Verbindung mit dem karzlich ge-
grindeten Internationalen Institute fir Techno - Bibliographie
eine technische Zentralbibliothek an der Komniglichen Bibliothek
Leben. Das bibliographische Institut sammelt
zunichst mit Hilfe eines Stabes von Fachleuten alle technisch-
litterarischen Auskiinfte, 1afst sich den Stoff dann durch den
Buchhandel kommen, Berichte aus fachminnischer Feder er-
statten. Auf Grund dieser Sichtung kann dann die technische

in Berlin ins

Zentralbibliothek ihre Anschaffungen in zweckdienlicher Weise |

vornehmen. Das zwischen der Koniglichen Bibliothek und dem
Institute getroffene Abkommen sieht vor, dals die zur Zeit
etwa 600 technischen Fachzeitschriften, die das Institut durch
seine Mitarbeiter bibliographisch bearbeiten lalst, ferner die
Biicher und Druckschriften zunichst dem Institute zur Ver-
fiigung stehen. Soweit die preulsische Litteratur in Irage
kommt, ist far die Beamten und Mitarbeiter des Institutes die
Schaffung besonderer Arbeitsgelegenheiten in den Raumen der
Koniglichen Bibliothek vorgesehen.

Nachstehend folgt eine Ubersicht iiber den  Arbeitsplan

des Institutes, den es zum Teil im Anschlusse an bestchende
Unternehmungen aufgestellt hat.

1. Die Sammelung der ganzen technischen Litteratur, nimlich

a) der Patentschriften aller Lander,

b) der Bicher und Druckschriften
wichtigen Kataloge,

c) der Zeitschriften;

die Eintragung und Ordnung dieser Litteratur;

3. die KErschliefsung des Inhaltes dieser Arbeiten durch
fachméannische Berichte ;

4. die regelmalsige Veroffentlichung dieser Auskinfte in

einer Monatschrift und in Jahrbiichern;

die Zusammenfassung der veroffentlichten Auskinfte in

Kartensammelungen ;

6. die Nutzbarmachung der Kartensammelungen durch Aus-
kunfterteilung gegen geringe Gebithren;

7. FErginzung der bisher genannten kurzen Auskinfte iber

einschliefslich der

o

[

das, was erschienen ist, durch:

a) Lieferung von kurzen oder ausfihrlichen Ausziigen
aus den einzelnen Arbeiten, wobei fremdsprachliche
Texte gleich zu iibersetzen sind, ’
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b) Lieferung von Abschriften oder Ubersetzungen der |

Arbeiten, deren Neuerscheinen zunichst nur. kurz an-
gezeigt wurde,

¢) die Lieferung des Stoffes selbst, das heilst Vermitte-

lung der buchhéndlerischen Beschaffung und Abgabe
von einzelnen Ausschnitten aus Zeitschriften.

auf dem der Beobachter steht.
| mit eisernen Spitzen.

Das Imstitut hat die Form des eingetragenen Vereines. |

Gegen Zahlung von 25 M jahrlich, fur technische Studierende
15 M, wird man Mitglied des Institutes und erhalt als solches
40 bis 50000 technisch-litterarische Auskiinfte unentgeltlich
durch Lieferung des Institutsorganes, der Monatschrift »Tech-
nische Auskunft«. B—s.

Erhéhter Dreifufs.
Von E. M. Douglas.
(Engineering News 1909, Mai, Band 61, Nr. 18, 8. 492, Mit Abbildungen.)
Die Geologische Aufnahme der Vereinigten Staaten hat

Bahn.-Unterbau, Briicken und Tunnel

Die Assopos-Uberfilhrung in Griechenland.
(Engineering News 1909, 4. November, Band 62, Nr. 19, 8. 479
Mit Abbildungen.) :
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XIII.

Die im Sommer 1909 eroffnete, von Pirius tiber Demerli
nach der tirkischen Grenze fihrende Linie der Hellenischen
Eisenbahnen wird ungefihr 200 km von Pirdus, zwischen Dadi
und Lianokladi, durch die zwei Tunnel verbindende Assopos-
Uberfihrung #ber die in der Verbindungslinie der Tunnel un-
gefashr 100 m tiefe und 200 m breite Schlucht des Assopos
gefithrt.

Die eingleisige Uberfithrung (Abb. 1 bis 7, Taf. XIII) enthalt
einen Hauptbogen und auf der Dadi-Seite vier, auf der
Lianokladi-Seite einen Gittertriiger. Die vier Gittertrager auf
der Dadi-Seite ruhen auf drei gemauerten Zwischenpfeilern, die
inneren Enden der dem Bogen benachbarten Gittertriger auf
dem Bogen. Die Richtung des Bogens bildet mit der der vier
Gittertrager einen Winkel von 3° 10, mit der des finften einen
Winkel von 5° 89‘. Die Fahrbahn der Uberfihrung liegt
nach der Lianokladi-Seite hin in einem Gefille von 199/,

Der Hauptbogen ist ein Dreigelenkbogen von 80 m Weite
und 23,1 m Hohe zwischen Scheitelgelenk und Kampfergelenken.
Die beiden aus Fachwerk bestehenden Haupttrager sind 149/,
gegen die Senkrechte geneigt. Der Untergurt jeder Hilfte
besteht am Kampfer und Scheitel aus zwei durch eine Kriimmung
verbundenen Geraden, der Obergurt aus zwei Geraden, von
denen eine vom Kampfer unter 45° gegen die Ebene der Ge-
lenkachsen aufsteigt, die obere mit dieser Ebene gleichlauft.

Die drei Haupt-Gittertriger sind von Mitte zu Mitte

|

Pfeiler 26,20 m, die Zufahrts-Gittertriger 25,75 m lang. Die |
Auflager der Gittertrager auf den beiden Hufseren der drei
Zwischenpfeiler und auf dem Lianokladi-Widerlager sind be- |

weglich, die ibrigen fest.

Die stithlernen Bauteile kamen aus
Tunnel auf der Lianokladi-Seite (Abb. 5 und 6, Taf, XIII)
an und wurden von dort durch eine Seilbahn nach ihrer Ver-
wendungstelle gebracht. Der erste Gittertrager auf der Dadi-
Seite wurde, auf einer holzernen Verkeilung ruhend, etwas

Paris durch den |

bei im Sommer 1908 ausgefihrten Aufnahmen in den Rohr-
briichen des Mississippi einen erhohten Dreifuls verwendet.
Dieser besteht aus einem 2,44 m langen Dreifulse zum Tragen
der Melstischplatte und einem leichten 0,91 m hohen Bocke,
Der Dreifuls hat Doppelbeine
Die Seitenstiicke der Beine bestehen aus
Walnuls von 32><13 mm; jedes Bein hat drei Querstiicke.

Zur Befestigung solcher Dreifulsbeine am Kopfe eines - ge-
wohnlichen Theodolit- oder Libellenfernrohr - Dreifufses ist
zwischen den an den oberen Enden umgebogenen Seitenstiicken
ein 254 mm langes Holzstiick befestigt, das an den Kopf des
Theodolit- oder Libellenfernrohr-Dreifulses gebolzt wird.

Dreifuls und Beobachterbock konnen noch etwas erhoht
werden und immer mnoch leicht durch einen Mann getragen

werden. B—s.

iiber seiner endgtltigen Lage auf einem Geriiste errichtet,
dann iber dem Widerlager mit Verbindungstangen verbunden,
die nach einer Verankerung im Kelsen zuriickfithrten. Daraut
wurde die Errichtung des zweiten Gittertragers durch Vor-
kragen begonnen, zwischen beiden Gittertriigern eine verlorene
starre Verbindung iiber dem ersten Zwischenpfeiler hergestellt,
und der Bau des zweiten Gittertragers ohne Geriist fortgesetzt.
Ebenso baute man dritten Gittertriger, der mit dem
zweiten iiber dem zweiten Zwischenpfeiler starr verbunden
wurde. Von dem vierten Gittertriger wurden vorlaufig nur
die ersten acht Felder und nur ein Teil der Windverband-
Glieder hergestellt, das erste Feld aber mit dem dritten Gitter-
triger starr verbunden.

Dieser Teil des vierten Gittertrigers wurde beim DBaue
des Bogens benutzt. Am Fulse der beiden Bogen-Widerlager
auf der Dadi-Seite wurde ein kleines Gerist gebaut, auf dem
die Gelenke und die ersten beiden Felder mit allen Quer-
und Wind-Verbanden errichtet wurden. Das obere Ende dieses
Bogenteiles wurde durch Verbindungstangen mit dem ersten
Telde des vierten Gittertrigers verbunden. Dann wurde die
Errichtung des Bogens ohne weiteres Geriist bis zum Ende
des geneigten Teiles fortgesetzt, nachdem die Kampfer zur
Vermeidung eines Ubergewichtes des auskragenden Teiles be-
lastet waren. Das obere Ende des geneigten Fachwerkes
wurde dann durch eine am vierten Gittertriiger aufgehingte
wagerechte Zugstange mit dem ersten Felde dieses Gittertragers
verbunden, und die Last ganz auf diese iibertragen. Darauf
wurde der Bau des Bogens bis zum Scheitel fortgesetzt, von
der Fahrbahn aber vorlaufig nur die Quertraiger angebracht.

Die Bogenhilfte auf der Lianokladi-Seite wurde in der-
selben Weise errichtet, nur ruhte die nach einer Verankerung
in der Achse des Bogen-Uberbaues fithrende wagerechte Zug-
stange auf einem Geriiste, das nachher beim Baue des Gitter-

den

tragers auf dieser Seite benutzt wurde.

Zur Regelung der gegenseitigen Lage der beiden Bogen-
halften beim Schliefsen des Bogens wurde die in Abb. 7,
Taf. XIII dargestellte »Spannharfe« in die wagerechten Zug-

stangen eingeschaltet. Diese besteht aus einer Reihe durch



Stangen verbundener Wagebalken A, B und C. Die Stangen a | Drehen der Schraubenmuttern vergrolsert

und b bestanden aus einer Anzahl Platten und waren un-
beweglich., Die Stangen ¢ bestanden aus Rundeisen von 50 mm
Durchmesser und waren je an einem Ende mit einer Spann-

oder verringert
werden konnte.
Der Entwurf stammt von P. Bodin im Auftrage der den Bau

| ausfithrenden »Société des Comstructions des Batignolles«.

schraube versehen, so dals die Linge der Zugstangen durch |

B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Behilter fiir Heizol bei den ruminischen Staatseisenmbahnen.
(Nouvelles annales de la construction, Jan. 1909, Nr. 649, S, 12.
Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1, Tafel XVIIL.

Zur Lagerung der als Heizstoff fiir Lokomotivieuerung
benutzten Petroleum-Riickstinde verwenden die ruminischen
Staatseisenbahnen neuerdings Blechbehalter zweier Arten, grofse
Vorratsbehalter und kleinere Fillbehalter zur unmittelbaren
Speisung der Lokomotivtender. Eichenkufen und mit Zement
ausgekleidete gemauerte Behélter haften sich nicht bewéhrt,
weil das Heizol wegen seiner fliichtigen Bestandteile leicht
durch Fugen und Mauerrisse sickerte. Die grofsen Vorrats-
behalter werden nach Art der iiblichen Petroleum- und Gas-
Behalter mit 200 cbm bis 2300 cbm Inhalt aus Stahlblech
gebaut und aus Kesselwagen gefullt. Der flache Boden ruht
unmittelbar auf einer von einem Mauerringe zusammengehaltenen
Sandschicht. Um dichte Nietung zu erzielen, sind die Bleche
nicht unter 5 mm dick. Die wagerechten Nahte sind zwei-
reihig, die senkrechten einreihig iiberlappt genietet. Das Dach
ist als Kugelschale ausgebildet und mit leichten Gittertrigern
ausgesteift. In Dachmitte ist eine Liuftungshaube fiir den Aus-
lafs der fliichtigen Gase aufgesetzt. Der Behilter ist gegen
Kalte ungeschiitzt, dagegen ist der Filterkorb des Abflulsrohr-
stutzens von einer Heizschlange umgeben. Schwimmer mit
aulsen sichtbarem Olstandzeiger, Bodenabfluls fir Sammelwasser,
Mannlochdeckel und Kinsteigleiter vervollstindigen die Aus-
rustung.

Abb. 1, Taf. XVII zeigt den Verteilbehalter fiir Tender-
fullung. Der aus zidhem Stahlblech gefertigte Behalter ist auf
einem Turmsockel so hoch gelagert, dals das Heizol durch
einen darunter aufgestellten Hiulfs- und Mels-Bottich und ein
verschwenkbares Auslegerrohr unmittelbar in die Tender ab-
gefiilllt werden kann. Der Melshottich steht im Innern des
geheizten Turmes, so dals das bereits am Ausflulsstutzen des
selbst im Winter leichtflissig bleibt. Im Turme ist ferner ein
stehender Kessel nebst Dampfpumpe und Rohranlage zum Fiillen
des Behalters aus Kesselwagen oder aus dem Hauptvorrats-
behalter aufgestellt. Fir beide Behéalter in und auf dem
Mauersockel “sind Schwimmer mit Olstandzeigern, Abluftrohre
und Dachlifter vorhanden. Abb. 1, Taf. XVII zeigt den
Zapfbehalter der Station Pascani mit 260 cbm Inhalt. Der
Meflsbottich falst 7 cbm. Der Kessel hat 7 qm Heizflache, die
Worthington-Pumpe leistet 15 bis 20 cbm, Std. Mefszeiger
und Absperrschieberstangen fiir die Zuflulsrohre zum Me[sbehalter
und Tenderfullrohre sind handlich angeordnet. Diese Zapf-
behalter werden in drei Grofsen, mit 66, 100 und 260 chm
Inhalt ausgefihrt und nach Abb. 1 zwischen den Gleisen so
aufgestellt, dals auf der einen Seite die Zufuhr durch Kessel-

—

obern Behilters durch eine Dampfheizschlange vorgewiarmte Ol —_

wagen, auf der andern die Filllung der Tender erfolgen kann.
Die grofsen Vorratsbehalter werden dagegen weit von den
Gleisen erbaut, um gegen Beschidigung und Feuer moglichst
geschiitzt zu sein. Zur Aufnahme etwa ausfliefsenden Oles
werden sie zweckmialsig mit einem ausreichend weiten Graben
umgeben. Der ganze Inhalt der zur Zeit bei den ruminischen
Staatseisenbahnen im Baue und Betriebe befindlichen Behalter
betragt 30000 cbm. A. Z.
Kettenbahn fiir Giiterschuppen.
(Engineering News 1909, Marz, Band 61, Nr. 12, 8. 315.
Mit Abbildungen.)

Dem Werke Alvey-Ferguson Co., Louisville, Kentucky,
ist eine Kettenbahn fiir Giiterschuppen geschiitzt. Der Giter-
schuppen-Karren, der auch leicht von Hand geschoben werden
kann, lauft auf einem Schmalspurgleise aus flachen Stahlschienen.
Eine entlang dem Gleise unter dem Fulsboden in 2,5 cm weiter
Rinne auf Rollen laufende endlose Kette (Textabb. 1 bis 3)

Abb. 1.
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Abb. 8.

Querschnitt A-A

|

A

ist in regelmilsiger Teilung mit Ohren versehen, die gegen
einen an der Hinterachse des Karrens angebrachten schwingenden
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wodurch der Karren an die Kette an-
geschlossen und mit gleichformiger Geschwindigkeit fortgetrieben

Anschlag stolsen,

wird. Das Losen der Karren von der Kette erfolgt, wenn sie |

durch Weichen vom Hauptgleise abgelenkt werden.

Zweckmilfsig werden bei jedem Wagen Weichen eingelegt,
so dals ein Karren unmittelbar von der Forderbahn in die
Wagentiir geschoben werden kann. Die Weichen konnen von
einem Stellwerke aus bedient werden.

Diese Férderbahn kann zum Betriebe durch mehrere Ge-
schosse hindurch angewandt werden, wobei die Karren selbst-
titig von einem Geschosse nach dem andern gehoben werden.
Sie konnen in verschiedenen Richtungen bewegt werden.

Es wird vorgeschlagen, die Kette mit 18,3 m/Min. Ge-
schwindigkeit laufen zu lassen und fir je 3,66 m Kette einen
Karren vorzusehen. Bei 450 kg Ladefihigkeit der Karren werden
2250 kg/Min. oder 1350t in 10 Stunden gefordert. B—-s.

Besondere Eisenbahnarten.

Die Seilebene bei Mahanoy, Pennsylvania.
(Engineering News 1909, M#rz, Band 61, Nr, 12, S, 819, Mit Abb.)
Die Philadelphia-Reading-Bahn hat bei Mahahoy, Penn-
sylvania, eine 732 m lange und 107 m hohe Seilebene zur
Beforderung der Kohlenladungen,
Die zu senkenden leeren Wagen werden iiber einen flachen

Eselsriicken gegen den am Kopfe der Ebene stehenden Karren |

gebracht. Zu derselben Zeit befindet sich der andere Karren

in der Grube am Fulse der Ebene, und die zu hebenden |
beladenen Wagen werden durch eine Umsetzlokomotive iiber |

ihn hinweg geschoben. Die Winde am Kopfe der IEbene wird
dann langsam angelassen, bis der Karren am Fulse aus der
Grube gestiegen ist und gegen die vor ihm stehenden Wagen
stolst. Inzwischen sind die zu senkenden Wagen iiher den
Buckel am Kopfe gelangt. Die Maschine wird dann beschleunigt,
und die Wagen mit ungefahr 12,5 m/Sek. auf und ab bewegt,
bis die Geschwindigkeit nahe dem Ende der Bewegung auf
ungefahr 5 m/Sek. vermindert wird, der Karren in seine Grube
am Fulse der Ebene fahrt, die gesenkten Wagen iiber ihn
hinweggehen, durch Bremser aufgefangen und auf den zu ihrer
Aufnahme bestimmten Gleisen zum Stehen gebracht werden.
Die gehobenen Wagen werden ebenfalls durch Bremser auf-
gefangen und zu Zigen fir die weitere Beforderung zusammen-
gesetzt.

Eine Fahrt tiber die Ebene erfordert 2,5 bis 3 Minuten,
so dafs 20 bis 25 Fahrten in der Stunde ausgefithrt werden
Die auf einer Fahrt gehobene und gesenkte Last
betrigt ungefahr 115 t. Wenn die Winde nur Wagen an einer
Seite bewegt, betrigt die in derselben Zeit beforderte Last
ungefahr 95 t.

Durch die Ebene wird ein Weg von 16 km erspart.

B—s.

konnen.

Versuche mit elektrischem Betriebe auf den schwedischen Staats-
Bahnen,
(Zentralblatt der Bauverwaltung 1909, Juli, Nr. 56, S. 877.)
Die schwedischen Staatsbahnen haben im Jahre 1905 auf

nach einer Ubersicht iiber die Hauptentwickelungstufen der
Wechselstromtechnik die Versuchsergebnisse selbst den
Hauptabschnitten »Kraftwerke, Fahrdrahtleitung, Stromriick-
leitung, Beeinflussung der Schwachstromleitungen, Betriebsmittel
und Kraftverbrauch« der Ziige vorgefithrt. Die Untersuchungen
selbst wurden auf die mannigfaltigsten Ausbildungsformen der
Einzelteile ausgedehnt, so auf Formen fiir stromdichte Halter,
auf T.eitungsmaste aus Holz und Beton, auf Schutzvorrichtungen
Blitzableiter und
auf

in

auf Stromabnehmer,
die Regelungsarten,

und Streckentrenner,
Triebmaschinen, auf die Wellenzahl,
Beleuchtung, Heizung,

Umformer, Bremsvorrichtungen und

| Signalgebung.

Beziiglich der Fahrdrahtleitung fiir hochgespannte Strome sind
bei Anwendung geeigneter Schutzvorrichtungen alle Bedenken fiir
Gesundheit und Leben der Reisenden und Beamten als nahezu
iiberwunden zu betrachten. Bei Anwendung geeigneter strom-
dichter Halter und guter baulicher Einzelanordnung bietet die An-
wendung hoher Spannungen volle Betriebsicherheit. Die Versuche
haben auch zu einer besondern Anordnung neuer, einfacher Trage-

| vorrichtungen fiir die Fahrdrahtleitung gefithrt, auch zu einer

zweckmiifsigen Vereinigung der Aufhingung von Fahr- und
Speise-Lieitungen fir eingleisige Strecken unter Anwendung von
Spanngewichten.

Hinsichtlich der Stromriickleitung hat sich herausgestellt,

| dals der elektrische Widerstand der Schienenleitung wesentlich

den 6 und 7 km langen Strecken Tomteboda —— Virtan und
Stockholm — Jérfva elektrischen Versuchsbetrieb mit einwelligem |

Wechselstrome  durchgefithrt, der im Mirz 1907
regelmiifsigen Betriebe gestaltet Bei den
wurden Spannungen von 5000 bis 12000, zeitweise auch von
20000 22000 Volt erprobt. In dem Fisenbahn-
direktor Dahlander, Leiter dieser Versuche, der

Generaldirektion der Staatsbahnen erstatteten Berichte sind

Zu
wurde. Versuchen
bis vom
dem

einem |

geringer war, als erwartet werden mulste, da ein grofser Teil
des Stromes den Weg durch die Erde nahm, so dafs besondere
Schienenverbindungen, wie sie fir Gleichstrom verwendet wer-
den, bei hochgespanntem Wechselstrome entbehrlich erscheinen.

Die Triebmaschinen mit Stromsammler haben eine so hohe
Aushildung erreicht, dafs sie in Bezug auf Betriebsicherheit,
Wirkungsgrad und Regelungsfihigkeit alle Anspriiche an eine
gute Eisenbahn - Triebmaschine erfillen. Das Gewicht einer
Triebmaschine fir Wechselstrom ist nicht erheblich
grofser, als das einer solchen fiir Gleichstrom. Die aus-
geglichene Reihenschlufs-Triehmaschine und die ausgeglichene
»Repulsions « - Triebmaschine haben bei den Versuchen gleich
gute Ergebnisse geliefert. Hinsichtlich der zweckmilfsigsten
Wellenzahl, die bei dem verwendeten Einwellenstrome zwischen
die Versuche die

mehr

15 und 25 in 1 Sekunde liegt, scheinen
Zahl 25 als die geeignetste erwiesen zu haben, da nach An-
sicht des Verfassers geringere Wellenzahlen die Neigung zum
Gleiten der Triebrider beim Anlassen, damit die Aus-
nutzung des Reibungsgewichtes ungiinstig beeinflussen.

und
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Die elektrischen Bahnen der Vereinigten Staaten und ihre Eigenheiten.
Von E. Eichel, Beratender Ingenieur.

{Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1909, Februar, Heft 6, S. 101,
Mit Abbildungen.)

der Eigenarten des amerikanischen Bahnwesens ist
die Haufigkeit der Schienenkreuzungen von Hauptbahnen, auch
auf vier- oder mehrgleisigen Strecken, durch elektrische Stralsen-
und Stddte-Bahnen, wobei meist nicht einmal Schlagbiume vor-
handen sind, sondern das Herannahen und die Art der Zige
horbar durch Liuten einer Glocke auf der Lokomotive oder
sichtbar seitens eines Mannes
gekindigt wird.

Kine

mit Fahnen oder Laternen an-

Zu Kreuzungen werden schwere, in dichtem Abstande
verlegte Schwellen und hochwertiger Manganstahl verwendet.
Um die Ausbesserungen abgenutzter Kreuzungen in moglichst
kurzer Zeit durchfithren zu konnen, halten die grolseren Bahnen
immer einige zusammengebaute Kreuzungen in Bereitschaft.
Zum Versetzen der schweren Stiicke werden dann vorteilhaft
elektrische Kranwagen benutzt, die auch zur Beférderung des

neuen und des ausgewechselten Kreuzungstiickes dienen. TFir

Abb. 1.

Abb. 2 bis 6.

Textabb.2.
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Textabb. 5.
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schnelle Ausbesserung des frei gespannten Fahrdrahtes ist
durch stets fahrbereite Ausbesserungswagen gesorgt.

Zum Schutze des Abspringens des in Amerika von Strafsen-
und Uberland-Bahnen bei Gleichstrombetrieb fast ausschliels-
lich verwendeten Rollen-Stromabnehmers wird jetzt eine aus
Aluminium hergestellte, an Spanndrihten stromdicht befestigte
Drahtschutzrinne (Textabb. 1) angeboten.
besteht sogar die Absicht,

zungen vorzuschreiben,

In einigen Staaten
Bahnkreu-
verhiiten,

diese Schutztroge iiber
die Zusammenstofse zu
die daraus entstehen, dals ein Wagen auf der Kreuzung die
Berithrung mit dem Fahrdrahte verliert.

um

In den meisten Fiallen schreiben die Stralsenbahngesell-
schaften vor, dals der Stralsenbahnwagen vor jeder Schienen-
kreuzung halten, der Wagenbegleiter die Kreuzung iiberschrei-
ten und, nachdem er sich davon iiberzeugt hat, dals keine
Gefahr vorliegt, dem Wagenfithrer das Signal zum Uberschrei-
ten der Kreuzung geben muls. Bei Schienenkreuzungen von
Uberlandbahnen sind vielfach zur Befolgung dieser Vorschrift
einige Meter vor der Kreuzung Entgleisungsweichen in das
Stralsenbahngleis eingefiigt, die nur von der der Weiche gegen-
iber liegenden Seite der Hauptbahn gestellt werden konnen.
Bei dunkelem Wetter mufls der Wagenbegleiter die Signale
durch Schwingen einer Laterne geben, bei hellem durch
Schwingen der Arme oder Irahne. In der Nahe von
Dorfern, wo Viehtrieb iiber die Kreuzung stattfindet, sind neben
und zwischen den Hauptbahnschienen beiderseits des Uber-
ganges scharfe Langsstreifen gleichlaufend mit den Hauptbahn-
schienen verlegt. Sie bestehen entweder aus hochkant befestig-
ten gezackten Risenstreifen oder aus glasharten, aus hartge-
branntem Tone hergestellten Leisten, die dem Viehe keinen
Halt zum Uberschreiten bieten. Gleiche Ubergangsbehinde-
rungen werden auch vielfach bei zu Vergniigungsparken, Aus-

stellungen und dergleichen fithrenden Stralsen-
bahnen und Stiadtebahnen angeordnet, um den
Menschen den Zutritt zu den Anlagen iiber
die Gleise hinweg zu erschweren.

einer

Bei Ubergéingen von mit Stromschienen
, betriebenen Bahnen sind zum Schutze der
b Menschen die den Kreuzungen zugewandten
Inden der Stromschiene vielfach aus Hart-
holz hergestellt, das zur Schonung der Strom-
abnehmer abgeschrigt ist. Textabb.
zeigen die auf der Westjersey-Seeufer-Bahn

bis 6

angewendete Endausfithrung der elektrischen
Verbindung der beim Stralseniibergange un-
Zur Herstellung
eingleisigem

terbrochenen Stromschiene.

dieser Verbindung werden bei
Betriebe ein, bei zweigleisigem zwei mit wetter-
sicherer Gummidichtung versehene Kabel in
einem Betonklotze gefithrt, der
Regenschutzkappe aus Beton oder gebrann-

tem Tone bedeckt ist. Der Betonblock ragt

mit einer

21 em iber die Erdoberfliche hervor, und
die ganze Hohe der Anschlufssiule betragt

ungefahr 37 em. Die beiden je 20,8 mm

starken Lkupfernen Anschlufskabel werden mit
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Kabelschuhen, die einen 25 mm starken Ansatz zum Vernieten |

haben, an die Stromschiene angeschlossen (Textabb. 4). Die

aus Granitbeton bestehenden rechteckigen stromdichten Stithle |

der Stromschiene werden iber einen gufseisernen zylindrischen

Stift gestilpt, der mit einer Holzschraube an der Schwelle be- |

festigt ist (Textabb. 2).
Zur Herstellung neuer Bahnkérper wurden bisher vielfach

|
|
|
|

Dampf-, jetzt werden oft elektrische Grabmaschinen benutzt.

Der Griber besteht im Wesentlichen aus dem auf zwei

Drehgestellen gelagerten Wagenkasten, an dessen Stirnseite |

ein  Kranbalken drehbar befestigt ist. Dieser tragt einen
wagerecht und senkrecht beweglichen Schwengel, an dessen
dulserste Spitze ein Kiibel angeschlossen ist. Der Boden des
Kiibels ist drehbar an dem Schwengel befestigt.

Die elektri- |

schen Grabmaschinen werden auch in Kiesgruben grofserer

Bahnen zur Gewinnung der Bettung verwendet. Auch zum Her-

stellen von Graben mit mindestens 2,4 m Breite und hochstens |
5,4 m Tiefe benutzt man vielfach den iiblichen Griber mit |

besonders langem Schwengel. Statt des fahrbaren Untergestelles
wird auch vorteilhaft ein besonderer, schlittenformig ausge-
fuhrter Tragrahmen verwendet, der auf Langstragern und einer
Anzahl Rollen aus Hartholz ruht.
erfolgt mittels Seilantriebes.

Der Vorschub der Maschine
B——s.

Linie Nr. 5 der Stadthahn in Paris”).

(Nouvelles Annales de la Construction 1909, Februar, 6. Reihe, Band VI,
Sp. 23. Mit Abbildungen.)

Die Linie 5 Nordbahnhof — »Gare d’Qrléans« der Stadt- |

bahn in Paris senkt sich vom Bahnhofe Austerlitzbriicke nach
Osten hin unter die Erde, um quer vor der Austerlitzbriicke

vorbeizugehen, und erhebt sich wieder, um sich mit der Linie 2 _

»Place de I'Etoile« — »Gare d’Orléans« zu verbinden, die in

der Nihe dieses Punktes mittels der Austerlitz-Uberfiihrung die '

Seine iiberschreitet.
Stralse der Austerlitzbriicke zweigt von der Linie 5 eine zwei-

gleisige Bahn ab, die sie mit der Linie 1 »Porte Maillot« — Anlagekosten einschliefslich der elektrischen Lokomotiven sind

»Porte de Vincennes« verbindet, und iber die die Fahrzeuge
der Linie 5 nach der Werkstitte Charonne geschickt werden
konnen, die aber nicht dem regelmilsigen Verkehre dient, der
Verzweigungen grundsitzlich vermeidet. Diese Verbindungsbahn
zweigt von der Linie 5 unter dem Ostlichen Fulssteige des
»Place Mazas« nach rechts ab und hiegt sofort nach links, um
nach Unterkreuzung der Hauptlinie nach »Boulevard Diderot«
zu gelangen, unter dem sie nach Bahnhof »Gare de Lyon« der

Linie 1 fithrt, in welchem sie sich an der Studseite neben die |

Hauptgleise legt.

B—s.
%) Pline: Organ 1908, Taf, XXXIV, Abb. § und 1909, §. 97.

Unmittelbar nach der Unterkreuzung der

| stellen sich auf 2 Millionen M.

Elektrische Zugforderung auf der Strecke Dessau - Bitterfeld.

(Elcktrische Krafthetriebe und. Bahnen 1909, April, Heft 12, S. 221.
Mit Abbildung.)

Die Verwaltung der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen

hat beschlossen, die 118 km lange Strecke Magdeburg-Leipzig

und die 36 km lange Strecke Leipzig-Halle a. S. (Textabb. 1)

Abb. 1.
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als erste ihrer Vollbahnstrecken elektrisch auszubauen. Die
zu rund 26 Millionen M ermittelt worden. Der Betrieb soll
durch Einwellenstrom-Lokomotiven erfolgen, denen der Betrieb-
strom von 10000 Volt bei 15 Wellen in der Sekunde mittels
Oberleitung zugefithrt wird.

Zur Durchfihrung dieses Planes wird beabsichtigt, den
neuen Betrieb zunichst auf der 25,6 km langen Teilstrecke
Dessau - Bitterfeld einzurichten. Die Kosten der Teilstrecke
Sie soll im Jahre 1910 be-

triebsfertig sein. B—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Gleisbremse von Willmann u. Co.

Das Werk H. Biissing und Sohn, G. m. b. H. in
Braunschweig teilt uns mit, dals die im »0rgane« 1909,
Heft 15 vom 1. S. 278 beschriebene und als neu
bezeichnete Willmannsche Gleishremse schon in Glasers
Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen Nr. 361 vom 1. Juli 1892
vom Eisenbahndirektor Brosius in Breslau, dem sie gesetzlich

August,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLVII. Band. 6. Heft. 1910.

|
|

|
|

geschiitzt gewesen, beschrieben sei, und dafs der Herzoglich
braunsechweigische Bahndirektor Claus in derselben Zeitschrift
Nr. 363 vom 1. August 1892 mitteilt, dals er diese Gleis-
bremsen-Bauart bereits im Jahre 1874 erfunden und im
»Organe« Band XI, Heft 5 und 6 beschrieben, sie sich aber

| damals nicht bewahrt habe. Wir teilen diese die Entwickelungs-

geschichte der Gleisbremse betreffenden Angaben mit. B—s.
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Oberba u.

Vergossener Schienenstofs der Lwillingstadt-Schuellbahnin - Abb. 1.
Minneapolis.
(Electric Railway Journal 1909, Marz, Band XXXIII, Nr. 10, S. 424.
Mit Abbildungen.)

; Textabb. 1 zeigt .den vergossenen Schienenstols der
Zwillingstadt-Schnellbahn in Minneapolis. Das zum Vergielsen
verwendete Metall besteht halb aus Maschinenabfall, halb aus
gutem Roheisen. Bei den 178 mm hohen Regel-
schienen wiegt der Stols 72,6 kg.

Wihrend der letzten sechs Jahre hat die Ge-
sellschaft ungefahr 13611 Stéfse fur 203 mm und
178 mm hohe Schienen vergossen.. Wahrend dieser
7eit sind nicht mehr als cin Dutzend Briiche von

778

Stofsen vorgekommen.
Die Gesellschaft verwendet gleichliegende Stolse
und vergielst sie in dem neuen Gleise, bevor das !

Pflaster eingesetzt ist. Ernstliche Schwierigkeiten | i
|

be—1702 —~
; " - . |
haben sich aus dem TFehlen der Warmeliicke nicht = g3 v e

ergeben. B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Maschine zum Reinigen der Kiesbettungen und Dammbdschungen. | wagerechter Arm, der an zwei Stahlfedern eine Schaufel trigt.
D.R.P. 215629. A. Persson in Arentorp, Schweden. ] Die Breite dieser Schaufel entspricht der Linge der aber das
| Gleis ragenden Enden der Querschwellen.. An der Vorderkante

Die Erfindung verfolgt den Zweck, die Unterhaltung von : .
g & % J der Schaufel sind zwei kleine, nach oben gebogene Kufen be-

Kiesbettungen fir Eisenbahnen zu erleichtern, so dals nicht nur . s E 7 . ] .
das Unkraut entfernt, sondern auch die richtige Form der festigt, dl(f wahrgnd dar Vorwar.tsbewegung dor Maseigne d3e
Oberfliche der Bettung bei Bahnunterhaltungsarbeiten hergestellt Schaufel @ber die Schwellen hinwegfiihren. —Sollten fur die
wird; gleichzeitig konnen mit der Maschine die Boschungen ? Sf)haufel bel ‘der Bewegung.der Maschine auf dem Gleise Hmder-
gereinigt und geebnet werden, -  nisse auftreten, so kann sie durch .Drehen des Armes mit Hiilfe

Die Maschine besteht aus einem Gestelle auf vier Ridern eines Hebels gel_loben wanden. A6 von def oberel}. Bagger~
mit zwei wagerechten, ihrer Linge nach etwas verschiebbaren, welle aus anget.rlebene ngrwelle ragt (‘etwas i‘lb'er die Seiten
gleichgerichteten Quertrigern die rechtwinkelig zum Gleise | des Gestells hinaus und ist an den FEnden mit Zahnridern
seitlich weit ber den Wagen hinausreichen, und an deren versehen, d.le je in Eingriff mit einem zweiten Zahm’ade_stehfzn,
Aufsenende in Gleisrichtung ~eine drehbare Welle gelagert | das auf einer an.dern wagerechten Querwelle befestigt 1s_t.
ist. An dieser ist ein Rahmen schwingbar befestigt, der an Lgtztere ist von einem drehbaren Lager unterstiitzt, so dals sie
seivem dufseren freien Ende eine zweite mit der ersten gleich- m}ttels Gel'(?nkubersetzungen und einer Achse durch einen Hebel
serichtete Welle triigt, Auf der ersten Welle sitzen zwei m'lt derrll- gufsern Endeﬂ hochgeschwunge.n werde1'1 kan}l. An
Kettenriider, wihrend die zweite zwei andere mit Flanschen diesem au[sernwEr.lde triigt diese Welle eine Schneidvorrichtung,
versehene Rider trigt. Die Kettenrider sind paarweise durch die aus etwa drei schraubenformigen Messern besteht. Durch
zwei endlose Gelenkketten vereinigt, an denen eine Anzahl | drle e{ste Querwelle wird dle_ Scl.me1devorrlchtung wihrend der
Schaufeln angebracht sind, so dafls ein Baggergriiber entsteht. \01‘\\*_art§l)e\veg1111g o!er M_aschple in schnell.e UH{(}l‘@hung_Versetzt,
Der Rahmen ist durch eine Zugstange mit einem Hebel ver- | Wobel d¥e Mger i dl.e Facabetnng emg'rexfe'n. Dle'Lange
bunden. so dals er bei Bedarf, etwa- an Wegiibergiingen oder | der zweiten Querwelle {St S0 gewthly, dule dip Schuptleyor.
Weichen hochgehoben und mittels eines Bogens festgestellt richtung aufserhalb der Schwellenenden arbeitet. Die Maschine
werden kann. Eine schriig zur Léngsrichtung des Gleises an- arbeitet in folgender Weise: Scharfe, fcdern.de Sclmufelq schneiden
geordnete Schaufel ist an zwei seitwirts herausragenden Stangen | das Unkraut ab, das aufserhalb der Gleise, aber zwischen den
aufgehiingt, deren Befestigung am Wagengestelle das Semken | {S'chwel%enenden wiichst. Kuf.en und»If‘edorn ]z_issen dl.e Schaufe!n
iiber ein gewisses Mals verbietet. Die Schaufel ist aufserdem iber die Schwellenenden gleiten. Die Schneidevorrichtung, die
durch eine Kette an der Zugstange des Baggerrahmens befestigt, etwas in die Bettung eingreift, besgltlgt gleichzeitig das. Unkraut
so dals sie aus ihrer die Bettung berithrenden Lage gleichzeitig aulserhalb der Schwellenenden mit den Wurzeln. Die grolse
mit dem Baggerrahmen gehoben werden kann. Die Schaufel | Schaufel.‘ dient d.a.m.], g r}chtxge Gariachs: dep Bettung it
ist an der Unterkante mit einer Zunge versehen, die so an- | sFellen, 1nd.em Bipl 11, ecrkper Dtalling gegen fite Bewegungs-
gebracht ist, dals ihrc Entfernung vom Wagengestelle der | Elchtun‘g d}@ B vorhandeng R gro[_se Kiesmenge ‘oder Steme
mindest zuliissigen Kronenbreite der Kiesbettung entspricht. u?er d_le Kante Fler Be‘.ctlul?g hlr.nvegs.chlebt.. Thre Zur}ge zeichnet
Quer zum Wagen ist eine weitere Welle drehbar gelagert, die hler'be1 durch einen Rils im Kle_sej die k]gmste. zuliissige Kronen-
von der obern Welle des Baggers mittels Kegelradvorgelege breite der‘ Bet:cung an, Glel'chzeltlg sc'haﬁen die Baggerschaufgln
und. Kette gedreht wird.. Zum Verschieben der Quertriger und den auf die Boschung gestreiften Kies i dep Bgttungsquerschmtt,
mit ihoen des Rahmens mit den Baggerschaufeln quer zum | be“seltlgen das Ul_lkra'ut und stellen die richtige Oberfliche der
Gleise dient eine an dem einen Quertriger befestigte Zahnstange, | Boschung her. : Die Emgtellung il Ba‘ggerschaufe.ln entsprechond
auf der ein mittels eines Handrades um eine lotrechte Achse der Kronenbreite der Kieshettung erfolgt durch eine Zahnstange.
drehbares Zahnrad eingreift. Quer zum Gleise steht ferner ein |

@
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