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Das Eisenbalinverkehrswesen auf der Weltansstellung Turin 1911.
C. Guillery, Baurat in München.

Hierzu Zusainmensteliuiig der Bauverhältnisse und Zeichnungeu Abb. 30 bis 32 auf Tafel XXXVIII.

(Fortsetzung von Seite 271.)

Nr. ri9) Elektrische E . - D re hst r om - G Ute rz u g-
1 ok01111)tiVe*) für die Giuvilinie Poiitedeciino-Busalla der
itaiieiiisclien Staatsbalinen, gebaut von der italienischen

Westinghouse-Gesellscliaft (Abb. ;)0 bis 32, Taf. XXXVIII'.
Die Lokomotive ist nach den Grundsätzen der bekannten Loko
motiven der Veltlinbahu**) mit Ealhverksciialtung und Stroin-
rückgewinnung angeordnet und ist den Einriebtungen die.ser
Strecke genau angepafst, so dafs sie auch dort betriebsfähig
ist. Audi für die zahlreichen sonstigen, seitens der italieni-
sclien Staatsbalinen für elektrischen Betrieb in Aussiebt ge
nommenen Strecken ist die Streckenausrüstung der Veltlinbalin
und entsprediende Einrichtung der Lokomotiven in Aussicht
genommen.

Die lieiden Triebmasdiiiien liegen nur wenig höher, als
die Kuppelaclisen im mittlerii Teile der Lokomotive unter dem

Führerstande und arbeiten gemeinsam auf die mittlere Kuppel-
acliso. In den niedrigen Vorbauten an den Enden sind die

Pumpen für Prefsluft, ein Kreiselgebläse zur Lüftung und zwei
Umformer untergebracht. Zwei solclie Lokomotiven können

zusammen auf 35 Steigung 380 t mit 45 km;St ziehen.

B. 5) Elektrische E i se n bah n t rieb wag en.

Nr. (JO und 61) Die Wecbselslrom triebwagen der
Vorortbahn von Hamburg stimmen mit den entsprecliendeii in
Brüssel ausgestellten***) Wagen überein.

Nr. 62) und 63) Dasselbe gilt im Wesentliclien von zwei
Triebwagen mit elek t ri scIi e n Sp ei cli ern f). Der
eine dieser Wagen wird durch zwei Uauptstrommascliinen von
je 80 PS bei 310 Volt Sjiannung angetrieben, der andere
durcli eine Nebeiisclilursmasclune von 230 PS Leistung bei
derselben Betriebspaiinung. Bei letzterm Wagen wird die

*) Zeitsclirift de.s Vereins ^eiUsclier Ingenieure 1909, S. 1249.
•*) Organ 1905. Sx 175 und 307; 1907, 8. 14.

***) Organ 1911, S. 207 und 211.
t) 0 uillery, Handbuch über Triebwagen für Eisenbahnen,

Seite 126.

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

Nr. 64) uml 65) Zwei vierachsige, benzolelek-
Irische Triebwagen der p r e u fs i s c h - Ii e s s i s c h e n
Staatsbalinen (Abb. 33, Taf. XXXVll), gebaut von den
Wagenbauanstalteii Gebrüder Gas teil und der Aktien

gesellschaft Rastatt, haben elektrische Ausrüstungen der
Allgemeinen El e k tri z i täts - G ese 11 sc h a ft und der

B 0 r g m a n n - E1 e k t r i z i t ä t s - Unternehmungen und
Mascbinenanlagen von der G asm oto r en f a b r i k Deutz*).

Die Verbreniiuiigs- und die Stromerzcugungs-Maschinen
sind auf eiiiem gefederten Ilahmen bequem zugänglich und von
dem Wagenkasten getrennt in das vordere Dreligestell einge
baut. Erstere arbeitet im Viertakte mit .sechs Zylindei-n, 700
Umläufen in der Minute und 100 PS Leistung, Im Übrigen
ist die Bauart der Verbreiimnigsmaschiue, wie auch bei dem
einen der beiden Wagen die Sclialtung der elektrisclien Kraft
übertragung, die bewährte des altern benzolelektrisclieii Trieb

wagens der preufsiscli-hessi.schen Staatsbahnen **). Die An
ordnung der Verbrennungsmaschinc mit zweimal drei unter
60" gegen einander geneigten Zylindern gibt guten Massen
ausgleich Aufserdem sind die FlQgelstangen und die aus
Nickelstahl gefertigte Kurbelwelle zur Verringerung des Ge-
wiclites der bewegten Massen bolil und die Kolben aucli innen

bearbeitet. Zur Vermeidung der sicli sonst, doch beim Still
stande des Wagens bemerkbar machenden Erschütterungen und
zur Ersparnis an Brennstoff wird die Umlaufgesclnvindigkeit
der Verbrennungsmascliinc bei Leerlauf selbsttätig auf ein
Drittel lierabgesetzt. Neben einer magnetelektrisclieii Abreifs-
zündung mit Batteriestrom ist eine IIocb.spannungs-Kerzen-
züiidung vorhanden. Das Schmieröl wird mittels einer Druck-

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, vj.tt Band. 17. Heft. 1912.

*) Aus letzterm Werke slummt auch die Maschiiieimiilage des
zweiachsigeu, iu Brüssel ausgestellten Tiiebwagens. Organ 1911,
Seite 223.

•*) Organ 1911. S. 224.



pnmpo durch die hohle Kurbelwelle hindurch zu den Lagern
geführt, wahrend die Zylinder jeder für sich' durch eine ventil

lose Pumpe geschmiert werden. Der Betrieb des in das Dach

des Fülirerstandes eingebauten Ilölirenkühlers ist uiiabliilngig

von der Falirgeschwindigkeit, weil das die Kühlluft be

schaffende Schleudergebläse elektrisch angetrieben wird. Ein

kleiner Teil des Kühlwassers reicht in allen Fällen zur Heizung

des Triebwagens aus. Angelassen wird die Maschine mit

Luftdruck. Der Brennstoff ist tief gelagert und steht unter

Druck von Stickstoff oder Kohlensäure. Der Wagen kann

ohne Erneuerung des Brennstoffvorrates 400 km zurücklegen.
Die Bauart der Verbrennungsmaschine ist bei beiden

Wagen dieselbe. Bei der Stroinerzeugungsiiiascliinc des von
den Bergmann - Elektrizitilts - Unternehmungen ausgerüsteten
Wagens ist die besondere Erregerinaschine durch eine dem
Werke gesetzlich geschützte Schaltung entbehrlich gemacht.
In beiden Fällen erfolgt die Regelung der Fahrgeschwindigkeit

durch die Regelung des Erregerstromes. Die beiden Trieh-

mascliinen sind in das zweite Drehgestell eingel)aut.

(Fortsetzung folgt.)

Entwickelung, gegenwärtiger Stand und Ausgichten des elektrischen Vollbahnwesens.
G. Soberski, Königlichov Bnurat in Berlin-Wilmersdorf,

lliorzn Zeichnungen Abb. 1 Iiis 5 auf Tafel XXXIX.

(Fortsetzung von Seite 276.)

Nach den guten Ergehnissen auf den Versuchstrecken | Vorortbalm Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf*), deren Ergeh
erfolgte die Anwendung des Finwellen-Wechselstrnmcs zunächst ni.sse von besonderer Bodeutiing für die weitere Entwickelung
auf mehreren kürzeren Strecken, so für die Linie IMurnau— des elektrischen Vollhahnhetriehcs wurden. Während der Ein-
Oberammergau*), die Stubaitalbalm hei Innsbruck und die *) Organ 1911, S. 211/13 und ff.

Abb. 15. Biankeneso —Hamburg—Olilsdorf. Fahr-
Abb. 14. Blankenese—Hamburg—Olllsdorf. Fahrleitung an Qnerdräbten, (S. S.W.) leitnng an .locben. (S. S \V.)

welleii-Wecilselstrom für ilie liiiiii* Jluniau—Oberammorgau bei j
der geringen Länge der Balm und der Nähe der Strom- |
erzeugimgsstclle nur mit 5500 Volt und 16 Schwingungen

erzeugt und unverändert in die Falirleitung gefülirt wurde,

gelangte hei der Stnbaitalhahn, die ihre Betriehskraft aus den j

Sillwcrken bei Innsbruck ciiiält, für die Fernleitung eine Span- j

mmg von 10000 Volt bei 42 Schwingungen in Anwendung; |
diese Spannung wurde für die Falirleitung in drei Unterstellen

auf 2500 Volt herabgesetzt. Da auf beiden Strecken nur ^

verljältiiisnnirsig langsam gefaiiren wurde, kam bei Murnau—

Oberammergau noch die gewöhnliche Aufliängung der Fahr

leitung uml bei der Stubaitalbalm eine vereinfachte Vielfach- '
Aufhängung in Anwendung. Bei Blankenese—Hamburg—

(.)lilsdorf ging man schon wesentlieli weiter; für die Kraft- I

Übertragung wurde neben Wechselstrom von 6300 Volt Sjian-

mmg und 25 Schwingungen, der unverändert in die Fahrleitung

gelangte, auch solcher von 30 000 Volt verwendet und für die

Speisung der Fahrleitung auf 6300 Volt abgespannt.

Letztei'e erhielt sorgfältige Vielfach-Aufliäugung mit selbst- |

tätigen Nacbspaimern. Die Textabb. 14 bis 16 zeigen ver- !
scbiedene Einzelheiten der Leitungsanlage. |

*) Organ 1905, S. 65/67 und^ 324. i

Abb. 16. Biankeneso—Hamburg -Oblsdorf. Fahrleitung an
Auslegermasten. (S. S.VW.)



Der elektrische Betrieb auf allen drei Strecken vollzieht

sich andauernd stöningslos; besonders auf der Vorortbahn

Blankenese—Hamburg—Ohlsdorf hat er zugleich eine bedeu

tende Hebung des Verkehres im Gefolge gehabt, so dafs jetzt
139 Triebwagen in Zügen von vier und sechs Wagen laufen.

Abi). 17. Sochswagenzug Blankenese—Hamburg—Olilsdorf. (S.S.W.)

Abb. lö. Kotterdam—Haag—Scheveningen. Fahrleitung auf
freier Strecke. (S. S. W.)

Die Fahrzeuge sind als kurzgekuppelte dreiachsige Doppel
wagen hergestellt. Teilweise werden drei Achsen, von denen

zwei in einem Drehgestelle vereinigt sind, tcihveisc nur die

beiden letzteren mit Triebmascliinen ausgerüstet. Textabb. 17
zeigt einen Sccliswageiizug, Abi). 1 bis 5, Taf. XXXIX einen

kurzgekuppelten dreiachsigen Dojjpeltricbwagen in verschiedenen

Schnitten sowie den Schalfin!gs|ilan. Bei der Schaltung i.st

besonders darauf Büeksieht gcnoininen, dafs auch Triebwagen

aus vcrscliiedeiiüii Bezugswerken zu Zügen vereinigt werden

können *).

Eine weitere beachtenswerte Anwendung erfuhr der Ein-

welleii-Wcchsclstrom für die Vollbalinstrecke Rotterdam—Haag

—Scheveniiigen, für die ursjuüiiglich Drchstrom-Gleiclistrom-

betrieb mit 10 000 Volt und 25 Schwingungen des Dreh

stromes und 850 Volt des Gleichstromes vorgesehen war.

Die Fahrleitung hat Vielfach-Aufiillngung (Textabb. 18). Die

Züge werden aus Trieb- und Anhänge-Wagen mit je zwei zwei

achsigen Drehgestellen gebildet; bei den Triebwagen sind zwei
Einwellen-Wechselstrom-Triebmascliiiicii mit Wendepolen von

je 180 PS Leistung in ein Dreiigcstcll eingebaut, die den

Fahrzeugen mit Zalinradübcrtragung eine Gescbwindlgkeit bis
zu 90 km/Std geben; in dem zweiten Drehgestell der Trieb
wagen liegt eine kleine Triebniascbiiic für 110 Volt Si)aimuiig
zum Antriebe der Luftpumpe für die Bremse, zum Anheben

der Stromabnehmer, für den Sandstreuer und die Signalpfeife.

Textabb. 19 zeigt einen Vierwagenzug der Linie Rotterdam—

Haag — Si.'Iievcningcn aus zwei Trieb- und zwei Aiiliängc-

Wagcii.

Nach diesen Erprobungen des Einwellen-Wccliselstromes

vornelimlich in Triebwagen-Betrieben, ging man an den Bau

von elcktrisclien Lokomotiven für diese Stromart, da nur bei

deren Verwendung die vorhandenen Wagen der Hauptbahnen
unverändert im Betriebe belassen und solche Leistungen erzielt

werden kömicii, wie sie für die Bcföialerung schwerer Voll-

bahnzügc in ungünstigem Gelände erforderlich sind. Dabei

wurde ziigloicli in den meisten Fällen von dem bisher üblichen

Einbaue der Triebmasebiiicn in das Untergestell auf oder neben

AM). l'J. Vierwugenzug Kotterdiim-

") Organ 1911, S. 211. 227,242, 255. 271 und 2ö7.

Haag—Scheveniiigen. S. W.)



den FaLrzeugachsen abgegangen, da die LeistungsfüLigkeit der Abb. 22. Selbsttätige Nachspannvorrichtung der Leitungsanlage auf
Triebniascbinen bei dieser Aiiordnunc sehr beschränkf ist nUn freier Strecke Dessau-Bilterfeld. (S.S.W.)Triebniascbinen bei dieser Anordnung sehr beschränkt ist, also
grofse Leistungen nur durch Verwendung einer gröfscrn Zahl
von Triebmaschiuen erzielt werden können. Der Einbau von

Triebinaschineii in da« Untergestell der Fahrzeuge rückt auiser-
Abb. 20. Leitinigsanliige niil' freier Strecke für die Linie

Dessau-Bitterfeld. (S. S.W.)

:  'ihr."'

Abb. 21. Leitiingsaiilago auf f!'oier Strecke Dessau—DiLtcri'old.
(A. E. G.)

Abii. 28. Lcituiig.saiiliig(! bei ÜKor.sjiaiiiumg inelirorer Gleise aiii'Haliidiof Ultlorfeld. (.\. E. G.

2'L Leituugsanliigo l)ci Überspannung mebrcror (iicise auf Bahnhof Jossnitz (Strecke
Dossau—Bittorfcld.) (A, E. G.)



dem den Schwerpunkt dör letzteren den Falirschienen näher, noch die schwere Zugänglichkeit der Triebmaschinen in den
und die Tieflage des Schwerpunktes führt beim Durchfahren , Untergestellen und die schädliche Einwirkung der unahge-
voii Dogen zu starken Gleisbcaiispruciiungen; einllich sind auch federten schworen Massen auf die Gleise zu betonen. Alle

Abb. 25. LeilungsniiiagG Uiitoi- einer Stnilipniiherrührung auf ßahiilior bitlerlcld. (A.E. G.) Nächtoile enlfaiien bei der Ver-
Wendung elektrischer Lokomotiven, bei

■" \ \ \ ■■ denen die Triebmaschiiien Uber dem Unter-
l' \ I t I r I T I I I f I ^ t I Ii 1^ gestello angeordnet sind. Die Abiness-

[71 1 ( A— — # - ungen der Maschinen mU.ssen sich dann
i  I 1 IAJ I I _ffE 1 I I 1 I 1 3 nur der Umgrenzung der Fahrzeuge fügen,1^1 J I J g a • .__M—!— U'id damit ist die Möglichkeit gegeben,

selbst die gröfsten erforderlichen Leist-

maschincn zu erzielen. Den ersten Schritt
Riclitung prcufsiscli-

langen Teilstrecke Dessau—
^% ~ ßilterfeld der Linie Magdeburg—Leipzig

I  ~ j""""-k-.--L i"^ \JY^ f! —Halle den elektrischen betrieb mit Ein-
^  F ^IBfl "■®l'®""'W6chselstroin-Lokoniotiven einricli-

~  jV""'^ ^ Ein Jahr mu-li Beginn der Arbeiten
r  . ^ f " J '^on"ten die Versuchsfahrten mit Schnell-.

[■ L. -■ Personen- und Güterzügen aufgenommen
™M^BBH^B.-vS5lääNÄäBaiJaiilBLjLSBä^6.-:'.^kl Ijj werden.

Aiii). 2(j. iicituiig.saiiiage übi-r einer Drelisi'lii'iiie auf l^almhoi'
Biitcrfeld. (A. Iv (I.)

Der Einwellcn-AVeciiselstrom wird in
Bahnhof Muldenstein 4 km von

Bitterfeld erbauten Anlage mit 3000 Volt
Spaiiiiiuig und l(i-/.< Scliwingmigen erzeugt. Nach Erhöhung
der Spannung auf 60 000 Volt wird er nach einem Unterwerke
auf Bahnliof ßitterfekl geführt. Hier sind ziiin ersten Blale
Kabel für 60 OOO Volt verwendet wurden. Zur Sicherung des
Betriebes ist deshalb neben der zweifachen Kabelleitung noch
eine Luftleitung verlegt, die Kabel haben aber bi.sher keine
Störung \erursaclit. In dem Unterwerke Bitterfeld wird die
Stromsimmiung auf 10 000 Volt herabgesetzt und so in die
Fahrleitung mit Vielfachhängung (Textabb. 20 bis 22) geführt;

Abb. 27. lAMtungsaniage bei Streckontrcnimng im Hauptgleis der
Strecke Dessau—Ftitterfeld, {A M. G.)





Alil). 20. Sclmiiltild der 2 B 1. S .-Lokomotive der Strecke Dossiui-
Bitterfeld. (A. E. G.)

Abb. 32. D. G Lokomotive der Strecke Dessau—Bitterfeld.
{S. S. W.)

Abb. 30. 1 C 1 . P.-Lokomotive der^Wiesentalbabn. (S. S. W.)

S^B
S3t}~ >2W?-

Abi). 31. Antrieb ilcii- 1 C 1 . P
Ijokomotive der Wiesentalbabn.

(S. S. \V.)
m

i
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später soll sie auf 15000

Volt erhöbt, werden. Be

sondere Schwierigkeiten

bot die Anordnung der

Fahrleitungen auf grö-

fseren Bahnhöfen, hei

niedrigen Unterfüliruii-

gen, hher Drelischeihen,

vor Güterluillen und in

den I.okomolivsohuppon:

-  (Textahb. 23 bis 2(1).

Für die Leitungen über

\  den Lade- und Scliuppen-

i rrri gleisen sind besondere:>(> 1^1 J|n Sicherheitseinriehtungeu
Ö  getroffen, sie sind ab-

rTi i '''^l'ültl)ar angelegt, und
\  I ' besonderen Warn-

" —I i" ungsignalen, Glocken und
-/j'a? Glühlampen, verbunden,

die bei Betätigung der Einscbalter etwa

0,5 Minuten früher in Tätigkeit treten,

als der Stromschlufs erfolgt. Um bei

Eintritt von Störungen den elektrischen

Betrieb nleiit auf der ganzen Strecke

einstellen zu müssen, sind auf den Bahn-

liöfcii und auf der freien Strecke Unter

teilungen vorgenommen, und auch die

Ilauptgleise elektrisch von einander ge

trennt (Textahb. 27); für den Notfall

kann jedoch auch die Falirleituug des

einen Gleises von der des andern ge

speist werden.

Die bisher festgestellten Bauarten

der Lokomotiven und deren wichtigste

Einzelheiten sind aus Zusammenstell

ung I und den Textahb. 28 bis 37 zu

entnehmen*). Da die Zahudrücke und

•) Organ 1911 S. 89, 131.



Zusammenstellung T

der Lokomotiven fftr die Strecke Deasau-Bitterfeld. *)

Unrclimc.s.sor Gewicht | Fahrgoschwindig- I
der auf einer M l ! auf eboiior | Ziigkralt,
:  ̂ S ! Strecke bei Vollast A'riob-

I  ̂ ' , ' .Gattung und Bauart Trieb- Lauf- Trieb- Lauf- ^ j durch- umfange
' höchste schnitt-

railer riider achse achse ^ i- i Anfahrtrüder rüder achse achse II
höchste schnitt

liche

Zugkraft
l)ei Ein-

stundoii-
leistung

der

'friebina-
schinen

Ein-

stuudon-
leistuiig

der
Triebina-
schinen

Beniorkunaeii

P.- und S .-Lokomotive 2B1

S , - Lokomotive 1 C1 . . . I
0 Lokomotive D . . . .n

P.- uiulG .-Lokomotive IDl

P Lokomotive ICl . .

P.-Lokomotive ICI . . .'

t t _
..i km/St km/St 1  Ms

16 15 74 110 70 5 950 ' 3 500 1 220

— — 64 ' 110 90 10 000 5 000 .  1 900

16 — 64 60 50 9 050 4 900 850

16 14 92 || 100 88 !  18 000 9 000 2  850

16 12 72 ' 100
---

:  11 250 5 500 1 250
14 12

fy
66

—
—

'  10 000 4 000 j 2 > 525

noch im Baue

für die badiachet)
Staatsbahnen, Wieaen-

lalbabn

*) Entnommen aus ,Elektrische Kraftbetriebe uud Bahnen'' 1912, Heft 2.

Abb. 33. Einbau der Triebmaschine in die D. G . - Lokomotive der
Strecke Dessau - Bitterfeld. (S. 3. W.)

Uiiiftingsgescliwiiuligkoitoii ilcr Zahnräder liei den gcfardertoii
Lei.stungen und Gesc.liwiudigkeitL'n zu grol's werden würden,

erfolgt die Übertragung allgenioin durch Blitidwellen und
Kuppelstaugen, bei denen die .schwingenden^Massen leicht aus
geglichen werden können.

Nach Zusammenstellung I übertreffen die eleklrisclieii

Lokomotiven die Üainptiokouiotiven bereits an Leistungsfähigkeit,

noch höheren Ansjirüclieii kann durcdi Doppellokoinotiveii genügt

werden, deren Ausbildung leichter ist als bei Damptioküinoliven.

Auch die Zunahme des toten Gewichtes ist in solchen Fällen

hei den elektrischen Lokomotiven geringer als hei Dampfloko
motiven, da leistungsfähigere Danipfiokomotiven au(di grüfsere

Tender erfordern.

Da die hi.sher auf der Linie Dessau-Hitterfeld gemachten
Erfahrungen allen gehegten Erwartungen entsijroclien haben,
wird die elektrische Ausstattung weiterei- Vollhahn.streckeii in

Deutsciiland teils geplant, teils schon demniiclist in Angriff
genommen werden. In Proufsen handelt es .sich in erster Linie

um die ganze 154 km lange Strecke Magdeburg—Halle-
Leipzig und um Lauhan—Dittershach—Königszelt mit den Zweig-
liuien Hirschherg—Grüntal, Hirschberg—Sclimiedeherg—Lan-

Abb. 34. Führerstand der S.S. W.-Lokomotive der Strecke
Dessau—Bitterfehl.

.... ::;Ji

desliiit, Ruhhank—Liehan und Niodei-salzhrunn—Hallistadt von

zusammen etwa 2(,!fl km Länge. Die Einrichtung der Strecke

Magdelmrg—Lei])zig—Halle wird etwa 20 Millionen M kosten,
■wovon 20 Millionen M auf das Kraftwerk bei Muldensteiii
und die Leitungen entfallen. Das schlesische Netz, das betriebs-



Abb. 35. Fübrerstand der A. E. G.-Lokomotiven der Strecke
Dessau—ßittcrfeld.

Abb. 37. A. E. G.-Lokoinoiiv-Triebmaschine. Leistung 1000 PS.

TOäÖ&sUi

rPiÄ

'<4

.'\l>li. 30. 8. S. W. - Lokijinotiv-Triobmfiscliino. Jieisiiing 1(500 1*8.
teclnii.sch recht schwierige Strecken unifalst, wird, obwohl

wesentlich länger ist, nur etwa 21 Millionen M kosten,

Iff " tla der Strom hier aus einer nicht bahneigenen Quelle be-

.  Zügen werden soll, um auch nach dieser Richtung Erfahr-
ungen zu sammeln. Das schlesische Netz soll ebenfalls mit

ßk- fßaSeA. Einwellen-Wechselstrom von 15000 Volt Spannung uiu
0 16^/;, Schwingungen betrieben werden. Ferner ist die
flf a ~Ä^ elektrische Ausstattung der Stadt- und Ringbahn in Berlin

jßjl''■ ■■■ J Aussicht genommen, der Staatshauslialtsplan für 1912
lA_ schlägt die Einstellung der Mittel in den nächsten Eisen-bahn-Anleilie-Uesetzentwurf vor. Bei der Eigenschaft der

Stadt- und Kingbahn als Vorortbahn mit teilweise sehr
... dichter Zugfolge und schwankender Zugbelastung neigte

"  man zunächst zur Verwendung von Triebwagen, hat je-
Vorlage dem liokomotivbetriebe den Vorzug

gegeben, utu die vorhandenen Wagen weiter benutzen zu

■  (8ciiliils folgt.)

Unterrichtszüge der amerikanischen Eisenhahnen.
Nachdem der ünterrichtszug*) der Penii.sylvaniabahn den vaniabalin zusammen mit der Laml.slrafsen-vVbteilung der anieri-

westlichen Teil des Staates zur Förderung der Anlage guter kauisclien Buiide.sregierung, dem Staate l'enn.sylvaiiia, der staat-
Laiidstrafsen befahren hat, hat, er nun auch den östlichen Teil liehen Hochschule und den Vereinen zur Hebung des Land
versorgt. Im westliclien Teile hielten die Wamlerlohrcr des strafscuwesciis betrieben. Der Zug bestand aus zwei fahrenden
Zuges (51 Vorträge vor etwa FI ODO Zuhörern, dem Zuge mufste Hörsälen, zwei daclieu Wagen mit Maschinen und verschiedenen
noch ein Hörwagen angehängt werden. Werkzeugen zum Baue und Erhalten von Strafsen, und einem

Der »Gute Strafsen-Sondcrzug« wurde von der Peunsyl- Wagen mit Bibleni, Schaulinieii, Plänen und kleineu Modellen
•) Organ 1912. 8. 104 und 151. von den Querschnitten vei"scliiedeiier Strafsenarten. Jeder Wagen

Organ für die Fortscliritto des Eisenbnimwesens. Neue Folge. XLIX. Band. }7. Heft. 1912. 46



war von einem Erklärer begleitet, der »Hörwagen« enthielt ] seitdem hat sie an verschiedenen Stellen Drucksachen ver

eine Bildlampe Ihr die Vorträge, • breitet und Vorträge gehalten.

1910 begann die Pennsylvaiiia-Ei.'>eiibahn mit dieser Arbeit, j G—w.

Signal - Prüfwagen.
Einen Beweis für die erzielierisclie Arbeit, die die Peiiii-

sylvaiiia-Eisenbaliii untei* ihren Angestellten durclifiihrt, liefert

die Einri(;htuiig von Signal - Pi üfwagen. Diese Wagen fahren

ständig von ürt zu Oi't unter Aufsicht (dnes Prüfbeamtcii, der

die Bediensteten vorher bestimmten Vcrsuclien unterzieht, um

sie tüchtig zu erhalten.

Der Wagen ist mit kleinen Signalen ausgestattet, um die

Angestellten in ihrer Arbeit zu prüfen. Sehfähigkeit, Farben

sinn und Gehör werden nicht blofs beim Diensteintritte, sondern

auch später von Zeit zu Zeit erprobt.

Den Wert unmittelbaren Unterrielits schätzend, ist die

Verwaltung bemüht, die Wirksamkeit der Arbeiter zu erhöhen,

indem sie darauf achtet, dafs die Angestellten in Reih' und

Glied fortwährend über alle Vcrbess(!rungeii und Neuerungen

beraten werden, die das Reisen sicherer und den Eisenbahn

dienst für alle Angestellten weniger gefährlich machen.

Die Gesellschaft hat nun fahrende Unterrichtswageu ein

gestellt, um über Jjuftbremscji, Signale und das Anztiiiden der

clektriscben Wagcnhimpen Unterricht zu geben.

G—w.

Nachruf.
Reglcrimgs- und Raiii-at (Inger f.

Am 30. Juli 1912 verschied nach kurzer Krankheit der

Regierungs- und Baurat im Königlichen Kisenbalin-Zcntralamte

Maximilian Unger, ein Herzschlag hat den sehr verdienten

Beamten im Alter von 57 Jahren aus seiner Berufstätigkeit

und seinem Wirkungskreise dahingerafft. Seit Errichtung des

Eiseiihaim-Zentralamtes war dem Heimgegangenen die Be

schaffung der Lokomotiven für die pixuifsisch-liessische Staats-

bahuverwaltung übertragen. Dieser Aufgabe hat er sich mit

grofscm Eifer, nie ermüdender Arbeitsfreudigkeit und grofser

Gewissenhaftigkeit untei'zogen. Aber amdi .schriftstellerisch ist

er vielfach hervorgetreten. Neben seinem Ilauptamte war er

a].s Mitglied des Ausschusses für die Diplomprüfungen der Ab

teilungen für Mascbiiicti- und für Bau-Iiigeiiieuiweseii bei den

Prüfungen in dic.sen Abteilungen tätig.

Im Jahre 1854 in Berlin geboren, verliefs er im März 1873

die Fricdrlclis-Werdersche Gewerbeschule mit dem Abgangs

zeugnis «A'orzügli<di». Bevor er auf die Königliche Gewerbe-

akadcmic überging, arbeitete er einige Zeit praktisch. Im

Juli 187t) legte er an der Gcwerbeakademic die Diplomprüfung

ab, wurde zum Maschiiienbaufülirer und im Jahre 1886 zum

Königliclien Rogierungsbaumeister eianiniit. Hiei-auf war er

zuiiäclist mehrere Jahre bei der Ei.scnhalindirektioii Erfurt in

der Iliiuptwerkstätte da.selbst, .soilami bei der Eisenbahndirektion

Elbei'feld im niascbinentecliniscbeii Bureau, im Materialien

bureau, in der Ilauptwerkstättc Witten und als Ilülfsarbeiter

bcschärtigt. Am 1. April 1895 zum Vorstande der Masebinen-

iiispektion II in Scbiieirteniühl berufen, wurde er am 1. April 1899

mit der Leitung der Lokomotivabteilung der Werkstätte Grune

wald betraut. Von 1903 au war er Vorstand zuerst der

Maschiiicninspcktion V, sodann der I\Iaschineniiispektioii T in

(»erliii, bis er am 1. April 1907 in das Eisenbahn-Zentralanit

übertrat.

Unger, dessen Verdienste unter .Inderin durcb Ver

leihung des Roten Adlerordens IV. Klasse anerkannt wurden,

war nicht nur ein wissenschaftlich wie praktisch aufserordent-

lich gebildeter Techniker, sondern auch ein sehr tüchtiger

Verwaltnngsbeamter. Sein Name wird in Eiseiibahnkreiseii

und im Grofsgewerbe, mit dem er vermöge .seiner amtlichen

Tätigkeit (lauernd in Fühlung war, nicht vergessen werden.

Bericht über die Portschritte des Eiseiibahnweseiis.
Bahn-Unterbau, B

Aufstellung der Beaver-Brücke.

(Enginepiing Kccord 1911, 11, Bei 64. 1. Juli, Nr. 1, S. 22.
Mit Abbildungen.)

Die aus zwei 73,762 m langen Kragarmen und einem

86,868 m langen Mittelträger bestellende Hauptöffnuug der

zweigleisigen Kragträgerbrücke der Pittsburgh- und Erie-Sce-

Bahn über den Ohio-Flufs bei Beaver wurde von beiden Seiten

vorgekragt. Die ganze 234,391 m weite Öffnung mit Aus

nahme zweier Felder an jedem Ende wurde ohne Gerüst durch

einen leiciiten, auf den Obergurten laufeiidüii Kran errichtet.

Die beiden den Hauptpfeilern benachbarten Felder wurden

durch das für die Errichtung des RUckarmes nötige Rollgerüst

errichtet. Auf ihren Obergurtcii konnte der Laufkran errichtet

werden. Aufserdem diente die kurze Verlängerung des

schweren Gerüstes über den Hauptpfeiler hinaus als Eisbrecher.

B—s.

rücken und Tunnel.

EutwässeruDg der Balmkrouc. R. II über.

(Kaihvay Age Gazette 1911, II. Bd. 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1421.
Mit Abldldung.)

Im nördlichen Missouri ist folgendes Verfahren zur Ent

wässerung feuchter Einschnitte und Dämme mit gutem Erfolge

j  angewandt. Auf Jeder Seite des Gleises wurden Gräben 1,5
I  bis 1,8 m vom Pmde der Schwellen 46 cm unter der Bettung
I gegraben und 18 cm weite Tonrohrc verlegt. Auf jeder Seite
wurden T-Verbindungen in der Mitte zwischen den um die

halbe Schienenlängc versetzten Schlcnenstörsen angebrai^ht

I  und Entwässerungsrohre nach der Mitte des Gleises gelegt.

B—s.

Der gewellte SchieneDfafs als Mittel gegen Scliienenwandern.

Zu der Mitteilung von Scheibe*) bemerkt Bela

von Zaborszky, dafs ihm der im Zcntralblatte der Baiiver-

*) Organ 1911, S. 372.



waltung 1905, Abb. I. Klenimplatte mit Schraube fUr dön
Nr. 89 erschienene se^-ellteu Schienenfuß.
Aufsatz unbekannt ! m | J [
gewesen, und der

Aufsatz über die [ |j ^ ij ^ 1
Schiene mit Wel-
lenfufsrand erst ^
nach seiner am ^
17. Februar 1908 j
erfolgten Patent- W

annioldung in der ^
Zeitung des Ver- |—i M I
eines deutscher I ' ^ >9^1
Eisenbahn-Vor- ^

waltuiigen 1909, ^
Nr. 19 erschienen ^
sei. ^

Zur Vermeid- ^ |
ung des von ^ '
Scheibe erwähnten starken Verscldeifses der Wellen des

Scbienenfufses und der Unterlegplattcn schlägt von Za-

ütaschinen
Amerikanische Schlaf- und Saal-Wagen

lElectric Rnihvay Journal, 8eptoni))cr 1911. Hand XXXVllI. Nr. 14.
R. 522. Mit Abb. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure,
November 1911, Nr. 44, S. 1869. Railwaiy Age Gazette, Juli 1911,

Nr. 4, S. 176. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXXVIII.

Auf den elektrisch betriebenen Strecken der Illinois

Überland- und Städte-Bahnen verkehren seit sechs Jahren
Triebwagenzüge mit Schlafwagen, die 1911 durch neue, be
sonders gediegen ausgestattete Fahrzeuge ersetzt sind. Die
M^agen sind nach Abb. 1, Taf. XXXVIII 17,45 m lang, innen '
2,6 m breit und laufen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.
Ein Mittelgang durchzieht die fünf mittleren Abteile, die je
vier aufklappbare Betten in der Längsrichtung an den Wagen
seiten enthalten. Er endet in einem Rauchabteile mit Wasch

raum für Männer und Vorraum auf der einen Seite, auf der
andern in einem Vorräume mit dem Heizkessel, einem Aborte
und Waschräume für Frauen und den Wäscheschränken.

Die Schlafwagenzüge verkehren jetzt auf der 280 km langen
Strecke St. Louis-Springfield-Peoria. Die Fahrzeit beträgt für
die erste Teilstrecke 5, für die ganze Strecke 8 Stunden, die
mittlere Reisegeschwindigkeit ist also 32 bis 36 km. Die

Quelle bringt ausführliche Angaben über die Betriebsergebnisse.
Bei einem Preise von 4 bis 6 M, der sich nach der Ent
fernung und der Wahl eines Unter- oder Ober-Bettes richtet,
wurden im Monate durchschnittlich 3680 il/eingenommen. Die
ganze Einnahme aus dem Personenverkehre der Schlafwageii-
züge betrug im Monate 15240 71/, die Ausgabe 10800 AP.
Die Triebwagen dieser Züge haben Abteile für Personen-, |
Gepäck- und Milch-Beförderung und sind mit vier Regeltrieb- ;
maschinen ausgerüstet. I

-Auf derselben Strecke verkehren Anhängewagen mit
grofseni Saalabteiie und Aussichtendbühne, deren Grundrifs
Abb. 2, Taf. XXXVIII gibt. Die Wagen sind 16,9m lang und

] borszky vor, die Schiene durch Klemmplatten und 5 bis
I  8mm dicke Schrauben (Textabb. Ij mit der ünterlegplatte
zu verbinden, oder auf etwa 0,1 mm dicke Bleiplatten zwischen
die Wellen der Unterlegplatten und des Schienenfufses zu legen,
wodurch auch eine feste Veihindung erreicht würde.

Die Wellen wären mittels Walzverfalirens leicht haar-

rifsfrei in dem Heischigen, im letzten Walzendurcligange noch
genügend heifsen Mittelteile der SchienenfnfsHäche herzustellen,
nm so mehr, als schon im vorletzten Walzcndurchgange für
eine richtige Stoffverteilung im Schieneufufse gesorgt werden

könnte. B—s.

ScIiraiibenRclilüssel mit Sperrad.

(Flailway Age Gazette 1911, II, Hd. 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1422.
Mit Abbildung.)

Die Burlington-Bahn erprobt einen mit Sperrad, ver
sehenen Schraubenschlüssel für Auf- und Abschrauben der

Muttern der Laschenholzen beim Auswechseln der Schienen.

Das Lüsen und .Anziehen der Muttern geschieht wegeji des
nötigen starken Druckes zweckmäfsig mit dem gewöhnlichen

Schraubenschlüssel. B—s.

und Wagen.
enthalten im llaui>fräume 19 bequeme Ledersessel in zwei Reihen,

im Raucherabteile und einem weitem Räume je acht Plätze

mit Quersitzen. Ferner sind zwei Aborte und ein Wärterraum

mit dem Heizkessel vorhanden. Die Eiidbühne enthält zehn

Sitzplätze. Der Zuschlag für die Benutzung dieser bequemen

Fahrzeuge ist verhältnismäfsig gering.

Von dem liefernden Werke, der Barnay und Smith-

Wagenbaugesellschaft in Dayton, stammt eine Anzahl ähnlicher
Saal- und Aussicht-Wagen der Chicago-, Mihvaukee- und

St. Paul-Bahn. Die Wagen laufen in Fernzügen, haben drei

achsige Drehgestelle und sind ganz aus Stahl gebaut. Das

Innere enthält nacli Abb. 3, Taf. XXXVIII einen die Kastenbreite

einnehmenden Saalraum mit lederbesetzten Korb.sesseln, einen

Schreibraum mit zwei Plätzen und, von einem Seitengange aus

zugänglich, ein grofses Rauchahteil, Räume für einen Bartscher,

für Erfrischungen und ein Bad, ferner Abort, Verschlag für

den Heizkessel und Vorraum für deu Wärter. Alle Räume

sind auf das Reichste ausgestattet. A.Z.

Fnnkenfänger für Lokoniotiveu.
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 3, R. 89. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXXIX.

Die Chicago- und Nordwest-Bahn verwendet auf einigen

ihrer Strecken Braunkohle für die Lokomotivfeuerung und hat

hierzu eine Anzahl 2B 1 .-Lokomotiven mit besonderen Funken

fängern ausgertistet. Die Lokomotiven haben eine Heizfläche

von 197 qm im Ganzen. Die Rauchkammer hat 1780 mm

Durchmesser und ist 2184 mm lang. Der Funkenfänger hat
nach Abb. 6 bis 8, Taf. XXXIX korbüliiiliche Form und sitzt

auf einem Ringansatze des Blasrohres. Er besteht aus 16 gufs-

eiserncn Platten, die sich im Krei.se schuppenförmig über ein

ander legen. Düniie, wagcrcchte Rippen auf beiden Selten
sichern den Abstand der Platten und schaffen eine Anzahl

Durchlafsöffnungen, ähnlicli dem Leitrade einer Turbine. Das
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Ganze unisclilidst noch ein l)ia!it.">iob. Ein kegell'önnis(.T Auf

satz stellt (Ho Verbindung mit dein Schoriistcine her. Das

Blasrohr iiat einen Icegclförmigcni Einsatz, so dals ein King-

spalt von 12,5 nini Weite entsteht; der Einsatzlcegel steht
seitwärts in Verbindung mit einem vom Boden des Fiinken-

filngoi's und einem Ringkragen am Blasrolire gebildeten Räume

und saugt die Heizgase und Funken im untern Teile des

Fängers ab, so dals die Siebtiäclie gleielimälsig beansprucht
wird, Ein schräges 8iel)ble(di vor der Rohrwaiid der Rauch

kammer und daran ansehliefsend ein Ablenkblech nm das Blas-

roiir dienen zum AulTangeii und Niederscltlageii der l'miken

bei Verwendung von llarlkoide. Der Bocleii der Raiichlcammer
ist mit l'euerfestem Tone ausgeldeidet. A. Z.

(1 C.IV. 1.^.(1.■Imkouiütivc der mcvikaniselieii Kiscnhalni*).
(Kimiiicer 1911, Aiuil. S :{!)2. l\Iai. S, 540: Revue gctiendc des
chemin.s.dc fer 1911, Mnveinhor. Xr 5. S. i 5o. Hoiili- Quellen mit

Aliliihbiugon.)

Die von der »Vnlean Foundry, liniited, Ncwton-le-Willows«
auf Bestellung von Rendel und Robertson in Westmiiistcr
dreimal gelieferte regelspurige Lokomotive' zeigt Fairlio-
Bauart. .ledes der beiden Drcbgestelle ist mit einer Zwillings-
mascliinc verseben, die. Zylinder liegen aufsmi, die Dampf
verteilung erfolgt durch auf ihnen liegende, entlastete Flacii-
sehicber nach Kichardson, die durch Walscliaert-Sleueruiig
bewegt, werden. . Das Gewicht dm-Lokomotive ist gleiclimäfsig
auf die sechs Achsen verteilt, also ein grOfstor Achsdruck von
23,.-i" t vorlianden.

Auf dem eiiii'ii Langkcssel beiiiidet sich ein Dom mit vier
As Ii ton-Sicherheitsventilen von .^9 mm Weite, die ein ge-
räuscliloscs Abblasen des Dampfes ermögliclien. Die Feuer
büchsen sinil mit Sehüttelrust ausgerüstet, alier so eiiigerichtet,
dals auch mit Ol gefeuert werden kann, Lm bei geringem
Kraftbedarfe nur eine Waseliine. arbeiten lassen zu können, ist
der Itegler mit zwei derartig angeordneten Hebeln versehen,
dals bei kleinen. Füllungen nur die eine Maschiiu; Dainjif
erliält.

Die Lokomotive soll Ladmigcn von 3U5 t in Bogen von
100 m Halbme.ssor auf IG"/,,., f^teigung befördern.

Die Ilauptverliältiiisse sind:
Zylimlerdurcbmosser d 483 mm
Kolbcidiub Ii d^o «
Kessclüberdruck p . ' . . • 13 al
Äul'screr Kes.seldurclimesser 1.524 mm
Höhe der KessclmitLc über Scliieneiioberkante 2388 «
Heizrohre, aus Stahl, Anzahl 2l(i

«  . Durchmesser, uufseii . . . . 48 mm
»  , Länge 3937 «

Heizdftche der Feuerbüehse . , . . 22,76 (pn
«■ c Heizrohre 248,88 «
«  im Ganzen H . . . . . . 271,64 «

Rosttiiiclie R 4,44 «
Ti'ieiiraddurclimesser D 121!) mm

Betricbsgewiclit G, zngleicli Triebaclislast Gj 140,22 t
Wasservcirrat 20,45 cbiii
Kohlcnvorrat 8,11

*) Organ 1891, S. 130.

1219 mm

140,22 t
20,45 cbiii

8,11

Fester Achsstnnd . ' . . ..
Ganzer «

Ganze Länge der Lokomotive0|cin)2ij S'
Zugk'raltZ = 2.0,().p—

Verhältnis H : R • —
H : Gi = H : G . -
Z ; II =

«  Z : Gj Z : G —-

10820 «

17113 »

18958 kg

61,2
1,94 (pn/t

• 69,8 kg (im
122,0 kg/t

—k.

1 0 C1 . lY . I . p. V. .Lokoiiiollvc der Süd-Pacilif-Bnlm.
(K.ailwiiy. Agn (iic/.etl.ü 1911. November, S. 952; Ihigiiiecniig 1911.
Dezember S. 791: Oeiiic civil 1912, .l.viumr, 8. 186; Ingcgnena
forroviaria IU12, .lauuar, Nr. 2, 8. 25. Mit r.icliHiildeni, Zeiclmiingcn

lind ..Miliildungeii)

Zwölf (li(;scr, für Olfcuerung -eingericlitctcn rersonenzug-
Lokomotive wurden A'oii Baldwiii in Philadelphia für die
Süd-Paeitic-Balin geliefert. Sie befördern zwi.schen San Fran-
zi.sco und (.'liicago • vcrkelirende, au.s schweren Pullman- und
anderen Wagen gebildete Pcrsunenzüge von Sacramento auf
den Gipfel der kalifornischen Scealpeii und überwinden auf
160 km langer Fahrt 2134 in Höhe. Die .steilste Neigung von
22 "/.,o erstreckt .sich auf 64 km Länge. Auf dieser Strecke
wurden 1.54 t si iiwere Züge bisher.durch zwei 1 D .-Lokoniütivcn
befördert,

Im Wesentlichen gleicht die l.okomotive -der 1 D-f D 1 .
T-.F.G.-Lokomotive*) deiMSücl-Paciticbalm. Auch der Kes.sel
der 1 (:-[• L I .-Lokomotive kann zur Erieirditeruiig der Aus-
l'ülirung von Ausbesseningeii in zwei Teile zerlegt werden, die
Vcrbiiidungslelle liegt innerhall» der Verljrennkammcr. Die
den Speisewasser-Vorwärnier durchziehenden Rohre sind aber
denen des Langkessels nach .\nzahl, Dnrclimcsser und An
ordnung nicht gleich. Während dieser 405 Rohre von ol mm
Durclinic.s.ser entliält. ist der Vorwärmer mit 424 Rohren von
57 mm Durehme.sser und einem in der Kesselaclisc liegenden
Rolire von 3«1 mm Lichtweitc vorsehen. Das Friscinlampfrolir
ist von dem in der Nähe iler Fcuerkist.e angeordneten Dome
iimeriialb des l.angkessels bi.s in die Vcrbrennkamnicr geführt.
Hier sind mittels eines T-Stückes zwei Rohre angeschlossen,
die sich recld.s und links an der Innenwand des Überhitzers

j  bis zu seiuciii uiitcru Teile liinziehen. Kurze, aufseii liegende
Rohre vermitteln den Anscldufs an die Hoclidruckschieber-
kästen. Der Abdampf der Hoehdruckzylinder wird durch ein
das Hauptrolir des Speisewasser-Vorwärmers durchziehendes
Rohr dem in der Rauclikamrner liegenden Zwisciieiibeliälter
zugefalirt.

Die Dami)fstrablpumpenrübrc sind so angeordnet, dals das
Speisowasser am untern Teile de.s Vorwärmers eintritt. Der
Austritt'erfolgt am obern Teile, das Wasser ist deshalb ge
zwungen, den ganzen Vorwärmer zu durchströmen. Der Ein
tritt des Wa.s.scr.s in den Ke.ssel erfolgt zu beiden Seiten,
SSO mm Aor der vordem Robrwaml. Ein Zurücktreten des
Wassers wird durch Rückschbigveiilibs verhindert.

Zur Damiirverteiluug dienen Kolbensehiober von 381 mm
Durciimesser, die mit innerer Einströmung verseilen sind und
durch Walschaort-Steuerung bewegt werden. Uinströniveutile

*) Oi-goii 1911, S. 92:



sind nicht vorgesehen, die zu den Zylindern führenden Damuf-
rohre jedoch mit je einem grofsen Sicherheitsventile verseilen.

Die Nicderdnickzylinder hahen durcligehende, mit Jü-euzkopf-
führung versehene Kolhenstangen, die Hoch- und Niederdruck-

Kolben arbeiten auf die letzte Achse der betreffenden Trieh-

aclhsgruppe.

Um dem Führer freie Aussicht anf die Strecke zu geben,
laufen die Lokomotiven mit dem Kührerhause voran; die unter
<ler Feuerkiste liegende, nach llodges ausgebildete Lauf

achse führt.

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender
hat 300 mm hoho Langträger und zwei auf .seine ganze l-änge

dun.iigehemle Behälter von Halbkreisiiuersclinitt, die zur Auf
nahme des Heizöles und Si)eisewa.ssers dienen.

Die Lokomotive ist die zurzeit scliwerste Personenzug-

Lokomotive der Welt; ihre Hauptverhältnisse .sind;

Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . 635 mm

<  <' Niederdruck-Zylinder d, . 965

Kolbenhub h 711 «

Kesselüherdruck p 14 at

Äufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2083 mm

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 3011 «

Feuerbüchse, Länge 3948 «

«  , Weite 2134 «

Heizrohre, Anzahl 495

«  , Durchmesser, aufseii 51 mm

Heizrohre, Länge .

llberhitzerrohre, Anzahl .

<: , Durchmesser . . . .

«  , Jiänge

Heizfläche der Feuerbüchse

«  « Heizrohre .

«  des Vorwärmers

«  im Ganzen H

Rostfläche R

Triebraddurchmesser D

Triebachslast G,

Betrichsgewicht der liokoinotive G . . . .

«  des Tenders

Wasservorrat

ülvorrat

Fester Achsstand der Lokomotive . . . .

Ganzer « « « . . . .

«  « « « mit Tender

Zugkraft Z = 2 . 0,45 p - — — . . . .

Verhältnis H:R=

«  H : G, =

H : G

Z ; H

«  Z : Gi =

Z : G =

6248 mm

424

57 mm

1905 «

21,83 qm

491,63 s

147,71 «

661,17 «

6,5 «

1600 mm

145,20 t

174,55 «

83,10 «

37,9 cbm

12.1 «

3353 mm

15646 «

25933 ^

22577 kg

101,7

4,55 qm/t

3,79 «

34.2 kg/qm

155,7 kg/t
129,3 «

—k.

Besondere £i

Elektrische Werkhaiiii von Oarr.

(Etigiiieering New.s 1911, Band 06. 2. November, Nr. IS, S. 536.
Mit Abbildtillgen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und .5 auf Tafel XXXVili.

W. C. Cavr führt eine neue elektrische Werkbahn ein.

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

einzigen Reilie Pfosten aus in Betonfülsen steckenden schmiede

eisernen Rohreu von 10 bis 15 cm Durchmesser in ungefähr

3 m Teilung. Die Länge der Pfosten ändert sich mit Neigung

und Ortlichkeit, ist aber so grofs, dafs das Gleis stets über
dem Schnee liegt. Jeder Pfosten trügt ein schweil'seisernes

Jocli , dessen Enden von ihm stromdicht getrennte Stühle

tragen, an die die Schienen gebolzt sind. Die Spur beträgt

762 mm. Die Schienen sind annähernd | I-förmig, wiegen
ungefähr 15 kg/m und sind ungefähr 9 m lang. Sie sind

durch Laschen verbunden und haben Stofsbrücken aus Kupfer-

dralit. Eine Schiene dient als Stroinzuleituug, die andere als

Rückleitung. An den Wagen sind zwei Bürstenhalter mit je einer

metallenen Bürste angelenkt, ilie durch eine Feder an die

innere Seite der Seidene gedrückt wird. Die Triebmaschine

hat geiidschte Schaltung und eine berechnete Leistung von

6 PS. Sie sitzt auf einer der beiden Achsen und treibt sie

durcli Kegelgetriebe. Der Strom ist Gleichstrom von 220 Y.

Am andern Fndc des Wagens bcflndet sich eine selbst

tätige Gleisbremse. Diese wird am ehern Ende der Neigung

durcli einen Arm angelegt, der gegen einen an der Schiene

hefestigteii Anschlag stöfst. Hierdurch wird mittels einer

Feder eine Keibuogskuppeluug eingerückt, die ein einen Hebel

anziehendes Drahtseil aufwickelt, und so vier Bremsschuhe auf

senbahnarten.

die Schiene legt. Am untern Ende der Neigung ist eine als

Daumen wirkende 3 oder 3,5 m lange geneigte Stange au den

.lochen befestigt und drückt den Kiippeliicbel lieraus, so dafs

die Kuppelung gelöst wird und die Bremsschuhe von der Schiene

entfernt, werden können.

Die Wagen werden von Hand mit einem gewöhnliclien

' Fahrschalter, oder selbsttätig mit einem Falirschalter besonderer
Bauart gesteuert. Für letztere Art wird an irgend einer Halte-

; oder Uinsteuer-Stelle ein Anschlag auf der Schiene angebracht.

Wenn der Wagen dagegen stöfst, wird der Strom zunächst

ausgeschaltet, dann die Triebinaschine umgesteuert und der

Strom allmälig wieder eingeschaltet, so dafs der Wagen zurück

kehrt, bis er einen andern Anschlag erreicht, der ihn anhält

oder wieder umsteuert. Die Räder liabeii 305 mm Durch-

i messer und eine 76 mm breite I-auffläche. Trieb-und Anhänge-

; Wagen wiegen 1,5 t, erstere haben 1 t, letztere 2 t Lade-

I  fuhigkeit. Die Boden-Falltüren der trichterförmigen Wagen

(Abb. 4 und 5, Taf. XXXVIH) für Kohle und Erz können an

der Entladestelle selbsttätig gelöst, gehoben und verschlossen

werden.

Die erste Bahn wurde 1910 zu Blofsburg in Pennsyl-

vanien gebaut, Sie befördert Kohle von Bergwerken nach

einer Eiseubahn-Verladestelle, ist ungefähr 1,5 km lang und

überwindet 168,5 in Höhe von der Schenke des obeni Bergwerkes

bis nach den beiden Kohleniiansen, von denen einer zum Beladen

j  der Eisenbahnwagen, der andere für das Elektrizitätswerk be-

j  stimmt ist. Die Bahn liegt ungefähr 9 m über dem Kohlen-
I gleise. Von der Schenke des obern Bergwerkes fällt die Bahn mit



75 ®/„f, bis zu einer kurzen Wagerecliten bei der nächsten
Schenke, dann mit 78 "/„p auf ungefähr 350 m bis zum
untern Ende. Dort ist das Gefälle auf 25 "/o,, crmäfsigt, dann

folgt eine Steigung von 20 nach dem Elektrizitätswerke

und der Schenke. Auf dieser Dahn werden die Triebwagen

durch Fährer gesteuert, die Entleerung der Wagen geschieht

selbsttätig. Jeder Zug besteht aus einem Triebwagen und

vier Anlhängewagen, die Hin- und Rückfahrt dauert ungefähr
]') Min. Das Elektrizitätswerk liefert den IBetriebstrom und

enthält einen Stromerzeuger von 50 KW, der durch eine Dampf
maschine von 75 PS getrieben wird.

Eine 20 km lange Dahn wird in Colorado im Montezuma-

Dergwerksgebiete gebaut. Sie bestellt aus einer 13 km langen
llauptlinie und verschiedenen Zweiglinien nachBergwerken. B—s.

Übersicht über eisenbahntechnlsche Patente.
Eniladewagen.

D. K. 1'. 240558. P. T.ennings und H. Kuhl in Ascliaffonburg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 0 und 7 auf Tafel XXXVIll.

Das Untergestell wird durch den Rahmen 1, die in senk
rechter Ebene liegenden Wink-eleisen 2 und den auf diesen
ruhenden Sattel 3 gebildet, der sich über die ganze Länge
des Wagens erstreckt. Die Mulde wird auf dem Unterteil
mit den Streben 4 gestützt, deren Ikulen durch die den obern
festen Teil 22 der Seitenwand tragenden Längswinkel 5 ver
bunden sind. Den untern Teil der Wand bilden die auf
klappbaren Türen G, deren untere Ränder sich in Schlufsstellung
im Scheitel tretfeii, deren seitliche Händer sich gegen die
Stirnwände 19 der Mulde legen. In Dohrungen des Sattels
sowie der an ihm befestigten Böcke 7 sind für jede Tür zwei
als Bolzen ausgeführte Riegel 20 gelagert, die durch die
Zwischenglieder 8 und die Wiiikelhebcl 9 mit den Zugstaugcu 10
verbunden sind. Diese sind durch um Zapfen 21 drehbare
Hebel 11 verstellbar und je von einer Feder 12 umgeben, die
sich einerseits gegen den festen Anschlag 13, anderseits gegen
den Bund 14 der Stange anlegt und die letztere nach rechts
zu bewegen sucht (Abb. 7, Taf. XXXVHI). An jedem der
Hebel 11 sitzt ein Sperrliaken 15, der in einer Öffnung des
Winkelhebels 16 gleitet.

Sobald ein Hebel 11 in <lie in Abb. 7, Taf. XXXVHI auge
deutete Lage bewegt wird, werden die für gewöhnlich von der

Feder 12 gegen die Türen 6 gedrückten Riegel 20 nach unten
gezogen, so dafs die Türen eine Scliwingung ausführen. Zu
gleich wird der Sperrhaken 15 vorgesciioben und greift mit
seiner Xase hinter den Lnclirand des Winkelstückes 16, wo
durch der Hebel II und die mit ibiii verbundenen Riegel ent
gegen dem Drucke der Feder in ilirer Lage gehalten werden.
Werden die Türen geschlossen, so trifl't ein an ihnen befestigter
Anschlag 17 gegen den Sperrhaken 15, der dadurch gehoben
wird und den Hebel 11 mit den Riegeln 20 freigibt, die sich
unter der Federwirkung wieder gegen die Türen legen und
diese gesclilossen halten. Da der Druck der Türen schräg
gegen die Riegel wirkt, so ki'innen diese nicht unter dem Ein-
tiusse der Last geöffnet werden.

Durcli entprecliende Stellung der Hebel 11 erfolgt die
Entladung nach einer beliebigen oder beiden Seiten, zu letzterm
Zwecke können beide Ilebel durch einen Bügel gekuppelt
werden. Das Ladegut gleitet auf ilcn schrägen Seitenflächen
des Untergestelles ab. Will man zwischen die Seidenen ent
laden, so schlägt man die als drehbare Klaiipen 18 ausgebildeten
Bleche in die Höhe. Jeder Ilehel 11 ist nach unten ver
längert, so dafs die Entladiiiig auch durch Zug oder Druck
am Unterende erfolgen kann. Das obere Ende der Riegel ist
derart schräg abgeschnitten, dafs ihre Kopffiäehe beim Entladen
in der obern Fläche des Sattels liegt und daher der lierah-
L'loitenden Ladunj/ kein Ilindends bietet. G.

Bücherbesprechungen.
Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. Frei
herr V, Röll, Sektioiisehef im K. K. österreichischen Imscii-
bahnministeriuni in Vejhindung mit zahlreichen Eisenhahn-
fachinäiinern. 2. vollständig neuhearbeitetc Auf
lage. II. Band, Bauentwurf bis Brasilien. Urban und
Schwarzenberg, 1912, Wien und Berlin. Pi-eis 16 M.

Auf das Ersciieineii der 2. Auflage des grofsen rühmlichst
bekannten Werkes haben wir wiederholt*) aufmerksam gemacht.
Jetzt liegt der II. Band vor, der wieder eine reiche Fülle
von Stoff in inei.sterliclier Kürze und Klarheit der Dar.sfellung
bringt. Die Aufzäiilung berausgegritleiier Stichwörter, wie
ßaureidit, Bayerische Kisenhahiien, Beamte, Bergbahnen, Berliner
Stadtbahn, Betrieb, Blockeinrichtung, lassen die Vielseitigkeit
und Bedeutung des Inhaltes auch dieses Bandes erkennen.
Indem wir die Güte der Ausstattung besonders betonen, geben
wir dein Wunsche Ausdruck, dafs ilas schöne und nützliche
Werk in gleicher Weise zu Ende gefülirt werden möge, trotz
aller Fährlichkeiten, die einem so umfassenden Unternehmen
aus iler Gröfse der Zahl der nötigen Mitarbeiter erwachsen.
Die bisherigen Leistungen stellen das Wirken der sachkundigen,
straffen Leitung in helles Licht.

Gescliärtsnnzelgen. Delmeiiliorster Anker-Iiilaid. Zweite Ausgabe.
Delmenborster Linoleum-Fabrik. Anker-Marke.

Das vorzüglich ausgestattete Anzeigelieft enthält eine grol'se
Zahl von Bildern mit Linoleum ausgestatteter Räume und be
sonders geschmackvolle Muster des für das Eisenbahnwesen
höchst wichtig gewordenen Baustoft'es.

*) Organ 1912, S. 42 und 110.

SIcmeiis-Schuckerl-Werke, G.m.b.H., Abteilung für elek
trische Bahnen. Preisliste ABI, 1912. Leitungsteile für
elektrische Strafsen-, Gruben- und Werk-Bahnen.

Bei dem grofsen Bedarfe an Teilen von elektrischen Leit
ungen im Eisenbahnwesen machen wir auf die neue, mit voi*-
Iretflichen Abhildungen ausgestattete und deshalb auch tech
nisch lelnreiclie Preisliste besonders aufmerksam.

Collet und Engelhardt G.m.b.H. Werkzeugmaschinen
fabrik 1862—1912. Otfcnhach a. M.

Zu seinem 50jährigen Bestehen gibt das Werk eine
Darstellung seiner Anlagen und Erzeugnisse heraus, die nicht
allein durch die Gefälligkeit iler Ausstattung anregend, sondern
hei der Bedeutung des Worlvcs auch lehrreich wirkt. Für
den Eisenbahner kommt hinzu, dafs es sich um ein Werk
liandelt, das sich um die Förderung der Verbesserung der
Ilolzscliwelle grolse Verdienste erworben hat. Aul'scr den
Gründern und Besitzern wird auch aller der Männer gedacht,
die sich in leitender Stellung Verdienste um die Entwickelung
des Werkes erworben haben.

SlatisllsHie A'achrichlcii und Gcsrliärtsherlchte von Elsenbalm-Ver
waltungen.
1. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Ver

eines deutscher Ei se ii h a h n-Ve r wal tu n ge n für
das Rechnungsjahr 1910.

2. Verwaltungsbericht iler Gemeinde Wien-städtische
Stra fsen bah n e n für das Jahr ../191I, erstattet vou
der Direktion der städtischen Strafsenbahnen.

Für die acliriftlelliing vernnlwortUeh: Qelieimer Regierungsrat, ProfcMaor a. D. $r.«3t!3. 0. Barkliaiison in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. ~ Druck von Carl Bitter, G. m. b. U., in Wiesbaden.




