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III. Eiektrisclie Triebfalirzcuse.

Die elektrischen Lokomotiven und in gleichem Mal'se auch ungabsj

die Triebwagen für Kl n \ve 11 e n-W cc h .se 1 Strom haben neben i sprungv

der Vergrüfserung ihrer Leistung eine erweiterte Ausbildung im beb be
Aufbaue und in den einzelnen Teilen erfahren, besonders bin- ber Fal
sichtlich der Triebmaschinen, deren Regelung und des Trieb- Zu

Werkes, wie schon aus den vorstehenden Einzelangaben und (Textab

Abbildungen hervorgebt. Die Entwickehing des Triebwerkes vielteili
ist bei den Triebfahrzeugen für alle Stromarten gleicli. die siel

Als Triebmaschinen kommen für Vollbahnen mit Einwellen- Schalte]

Wechselstrom im Wesentlichen in Betracht: die unmittelbar einande

gespeiste Hauptschlufstriebmaschine und

die mittelbar gespeiste Hauptschlufstrieb- 1D 1-Güterlohoinotive
von Inebmasclimen un

maschine mit Ständererreguiig, die «Re-

Zur Erzielung hoher Leistung bei

geringem Gewichte erhalten die Trieb-

maschinell meist besondere Lüft-Ein-

richtungenoder-Maschinen;letztereträgt ^^
meist der Läufer der Triebmaschine. \

Auch durch offene Bauart und Anord- ....X-X \
nung der Triebmaschinen wird dafür

gesorgt, dafs sie durch den Luftzug f

während der Fahrt gekulilt werden. ■ f|^

Die Regelung der Triebma-

schinen für Einwellen-Wcchscl- ^
Strom ist wirtschaftlich günstiger als ^
für GleiclisU'om, bei dem Vorschaltwider- ^1? .^:— WEÄHOW

mittelbar gespeisten Triebmaschinen mit

führten Spannung. Zu diesem Zwecke

waren zunäclist besondere rnagnetelek-

Schalter, Hüpfer, angeordnet, die den

Anschlufs der Triebmaschinen an ver-

Organ für die rortscbritte des Eisenbahnwcseiiä. Koue Folge. LIU. Band. 8. Ueft. 191C.

Abb. 37. 1D 1 - Güterlokoinotive

schiedene Anzapfungen auf der Niederspannungseite des Leist-

ungabspanners herstellten. (Textabb. 38.) So ist jedoch nur

sprungweise Regelung zu erzielen; diese Sprünge dürfen nament
lich bei Lokomotiven für Personenzüge und Triebfahrzeugen
der Faiirgäste wegen nicht zu grofs sein.

Zur Erzielung feinerer Regelung dienen die Drehabspanner

(Textabb. 39), die aber besondern Antriebes bedürfen und recht

vielteilig werden; sie sind schwerer, als die Hüpfersteuerungen,
die sich auch besonders für Fernsteuerung eignen, aber beim

Schalten grofser Stromstärken zu zweien oder dreien neben

einander geschaltet werden müssen.

der preußisch-hessischen Staatsbahnen, offene Anordnung
von Triebmaschinen und Abspanner. Siemens-Schuckert-Werke.



Abb. 38. Gestell mit eingebauten Hüpfschaltern. Siemenjs-
Schuckor t - Werke.

Abb. 39. Diebabspanner. Siemens-Schuckert-Werke.

a = Hauptaiisclilul.i. I> = Bremse. T = Spannungswandeier.
r = Lüfter. *S'— Sclialter zur Regelung des Spannungswandelers.
Ii = Handkurbol für die Achse der Antriebma.scliine hinter dem

Schalter S.

Abb. 40. ITiihrorsiiind-Schiiltwalze der l E 1 - Lötschberg-
Lokoniotive. Oerlikon.

In der Steuerung mit vereinigten Schützen und Dreh- ^
Abspannern hat man dann die Vorteile beider Arten unter ̂

Verringerung ihrer Nachteile verwertet; auch durch eine

Triebmaschine bediente Walzensteuerungcn mit nur einer

Steuerwalze und Schliefsfingern aus Kohle sind verwendet,

doch ist bei ihnen die Fernsteuerung ebenfalls nicht so

einfach, wie bei den Hüpferstcuerungcn. Textabb. 40 und 41

zeigen die Walzensteuerung mit Führerstand-Schaltwalze und

Stufenschalter der Maschiuenbauanstalt Oerlikon für die

neuesten Lokomotiven der Lötschbergbahn.

Bei den mittelbar gespeisten Hauptschlufs- (Repulsions-)
Triebmaschinen kann eine feine Regelung einfach durch Bürsten

verschiebung erfolgen, die die Bergmann-Werke und

Brown, Boveri und Co. besonders durchgebildet haben;
während Letztere diese Maschinen nur mit beweglichen Bürsten

nach Thomson ausfüiiren, verwenden erstcre zusammengesetzte

Reihen-Hauptschlufs-Triebmaschinen, die überwiegend die
Eigenschaften der Reihenschlufs-Triebmaschine besitzen, uiid

bei denen die Regelung durch Bürstenverschiebung unter Ver

wendung von zwei bis drei durch besondere Schützen an- und



abzuschaltenden Spann- Abb. 41. Stufenschalt

ungstufen erfolgt. Da

durch wird zugleich der

Nachteil der ausschliefs-

liehen Regelung durch

beim Anfahren, vermie- s

den. Textabb. 42 bis 44 1

zeigen eine Bergmann-

Triebmaschine für eine

2 B 1 - Schnellzuglokoino-

In der Zahl der Trieb

maschinen beschränkte

Abb. 42. Triebmaschine mit Bürstonverschiebungs-Gestänge.
Bergmann.

Abb. 41. Stufenschalte

W
msm

r mit elektrisch gesteuertem Maschinenantriebo. Oerlikon.

-
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Abb. 43. Führerstand mit Regelung durch Bürstenverscbiebung,
Bergmann.

\

man sich bei hochliegender Anordnung, die die Vorteile vollstän- j der Vergröi'serung der Leistung wachsen jedoch bei nur einer

diger Abfederung und grofserer Freiheit in den Abmessungen I Triebniaschine die Schwierigkeiten hinsichtlich der Platz- und
bietet, wegen der Einfachheit und Billigkeit auf eine einzige; mit Lastverteilung. Auch das Triebwerk zieht darin gewisse Grenzen,

7*



Abb. 44. Steuerschützen in Verbindung mit Regelung durch
Bürstenvorschiebung, Bergmann. denn die Blindwellen, Zapfen, Lager und andere Teile für mehr

als 1000 PS werden sehr stark; daher haben zum Beispiel die
Bergmann-Werke bei der für Lauban-Königszelt*) gebauten
2 I) 1-Schnellzug-Lokomotive mit nur einer Triebmaschine zwei

Blindwellen angewendet. Abb. 1 und 2, Taf. 8 zeigen die allge
meine Anordnung, Abb. 3, Taf. 8 zeigt das zugehörige Schaltbild.
Auch bei dieser Lokomotive für 19 t Zugkraft am Radumfange
und 100 km/St Geschwindigkeit erfolgt die Regelung der Tricb-
inaschine durch Schützen und Bürstenverschiebung; gleich
zeitig sind immer sechs Schützen eingeschaltet, die den Strom
gemeinsam unter Einwirkung von Stromteilern und Drosselspulen,
zur Triebmaschiiie leiten.

In gewisser Umkehrung der eben beschriebenen Anordnung
sind auch Lokomotiven mit zwei Triebmaschinen gebaut worden,
die auf eine gemeinsame Blindwelle arbeiten; so die von den
Siemens-Schuckert -Werken gelieferte 1D 1 - Güterloko
motive mit offen eingebauten Triebmaschinen und Abspanner
(Textabb. 37) und die von Brown, Boveri und Co. für
die Simplon - Bahn gelieferte 1 D 1 - Drehstrom - Lokomotive

(Textabb. 16).

Jliu weiteres Beispiel für Lokomotiven mit mehreren

Triebmaschinen und nur einer Blindwelle ist die von den

Sie m en s-S cbuck ert-Werken für die Wiesentalbahn der
Badischen Staatsbalmen gebaute 1 Cl - Personen- und Güter-

Lokomotive*), deren allgemeine Anordnung und Schaltplaii
Abb. 1 bis 3, Taf. 9 wiedergeben. Die Hauptverhilltnisse sind
hierunter mitgeteilt.

Spur 1435 inin

Triebachsstand rund 3650 »

Ganzer Achsstand 8100 »

Triebrad-Durchmesser 1480 »

Laufrad- 990 »

Abb. 45. B-f-B-Lokomotive für Magdeburg-Leipzig-Halle. Allgemeine Eiektrizitäts-Gssellschaft.

800 PS

10000V

Ganze Länge der
Lokomotive . . 11960 mm

Geschwindigkeit . 50 km/St

»  , höchste 75 »

Zugkraft am Rad
umfange, höchste 9000 kg

Leistung am Rad-
umfaoge . . . 800 PS

Spannung der Ober
leitung . . . 10000 V

Triebmaschinenspan
nung . . . . 1200 »

Zahl der Sclnvingnugen
in der Sekunde . 15

Gewicht des mecba-

nisclieii Teiles . 31,7 t

Gewicht des elek

trischen Teiles . 32,0 »

Betriebsgewicht . 66,5 »
Triebachslast . . 42,0»

Heizkessel undZubehör 1,6 »
Wasservorrat . . 1,0 »

Wasserbehälter . . 0.2 »

31,7 t

32,0 »

66,5 »

42,0 »

1,6 »

1,0 »

0,2 »

*) IDl-Lokomotive siehe Organ
1913, S. 262.

Helios 1914, Heft 15.



Abb. 46. D 4-D-Güterlokomotive für Laubnn ■ Königszelt. Brown, Boveri und Co.

Abb. 47. 1 C + C1-Lokomotive der Riksgränsbahn. Siemens-Schuckert-Werke.

i
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Die Verwendung von zwei oder mehr Triebmaschinen

erfordert höhere Gewichte und Kosten; dabei entstehen auch

gewisse Schwierigkeiten in der Übertragung durch Blindwellen

und Kujjpelstangen. Diese Verhältnisse liaben

—:—" besonders Brown, Boveri und Co.

zur Ausbildung der Dreieckstange*) alsSV Übertragungsglied geführt, bei der die Blind-
wellen wegfallen können, und das Fahrzeug

N  verkürzt wird, also wesentliche Ersparnisse

1  litt Gewicht zu erzielen sind; diesen Vor-
teilen steht das Versagen des Fahrzeuges bei

i  iSto Unbrauchbarkeit nur einer Triobmaschine
j  «Hl] im Gegensatze zu einer andern Art der

Übertragung gegenüber. Abb. 1 bis 3, Taf. ß
L  zeigen die mit Dreieckstangen von Brown,

Boveri und Co. für die Wiesentalbahn der

Badischen Staatsbahnen ausgefnlirte 1 C 1 -

iH Lokomotive, Abb. 1, Taf. 7 zeigt das
Sclialtbild dazu ; die Eiiiwcllen-Hauptschlurs-

uiaschinen dieser Lokomotive werden durch

reine Bürstenverschiebung mit Handbetrieb geregelt.

Die Schwierigkeiten der Übertragung der Bewegung

*) Organ 1912, S. 449.



Abb. 48. Scbaltplan für die I C+Cl-Lokomotive der Rilcsgrfinsbahn. Siemens-Schuckert-Werke.

»

i

A =■ Strommesser mit Zeiger für Zugkraft.
RL = Bremsleitung für Zug.

C= Geschwindigkeitmesser.
D = Drosselspule.

Erdselialter.
F = Fülirerschalter mit Todtmann-Kiirbel.

Fli = Sicherheit-Magnetschalter.
G = Steuerstrom-Steckdose.

Giv = Wecliselsclialter.
il = Haudsclialter.

//L = Hochspann-Leitung auf den Lokomo
tivdächern mit Trennschaltern.

HÖ =Hochspann-OelschaIter mit Luftdruck-
lind Hand-Betätigung, mit Fern-Ein-
und Aus-Schaltung.

HR = Hochspaun-ilagnetschaltor.
J = Heißluftofen.

Jb = Heizung der Blindwellenlagcr.
K = Steckanschluß.

kllE = Hochspann-Einführung.
LJ = Luftabschluß.

iW und 3///= Triebmaschioen WBM 3700 ti .
A = Niedorspann-Magnetschalter.
0 = Schaltdrosselspule.

= Spannungsregler.
= Fahrrichtungschalter mit Preßluftbe

tätigung.
= Stromabnehmer.
= Triebzilinder für Stromabnehmer.
= Vielfach-.Abschalter.
= Vielfacli-Kabelkuppolung.
= Sandtrockner.
= Hanptabspannor.
= Hüpfergerüst.
= Lüftmaschine.
= Selbsttätiger Umschalter.
= I'reßpumpe.
= Preßluftbehälter.
= Selbsttätiger Punipenschalter.
= Selbsttätiger Feuorstrom-Alischalter.
= Spannungsmesser.
= Ventil für die selbsttätige Bremse,
iiul ' 0 Ventil für die nicht selbsttätige

Bremse.
= Ventil für den Hoclispann-Oelschaller.
= Ventil für die Sandstreuer.
= Ventil für die Stromabnehmer.
= üreiwegehahn.

I = Handpumpe.
r= Pfeife,
f = zur Bremse.
'=zu!n Anstellventile.
» = Speicher für Notbeleuchtung.
' = 3Glühhimpenl6NKimMascbinenraume
= 1 Glühlampe 16 NK im Maschinenräume.

' —2 Glühlampen 50 NK in den Strecken-
lampcn unten.

= 1 Glühlampe 50 NK in der Strecken
lampe oben.

= 1 Glühlampe 16 NK im Führerstande.
= 4 Glühlampen 1 NK für Meßgeräte.
—- ,Vorwärts".
= „Halt".

' = „Rückwärts".
' = Oelschalter „Ein".
= Oelschalter „Aus".
= Sicherung.
= Dosen-.Ausschalter.
= Doseu-Uinschalter.

bei Falirzeugeii mit iiielireren Triebmascliiiien liat auch zur
Verwendung von Zahnrädern zurück geführt, nachdem
diese nicht nur für grofse Kräfte, sondern auch sehr hoho
Wirkungsgrade, bis über 95 "/q, verbessert sind. Besonders
zweckmafsig wird die Zahnradübersetzung bei Fahrzeugen für
geringere Geschwindigkeiten, da dann trotz der letzteren für

die Triebmascliiiien eine der Ausnutzung und dem Preise
günstige hohe Umlaufszahl gewählt werden kann. Weitere
Vorzüge der Zaiinradübertragung sind die Möglichkeit der
Anwendung kleinerer Aclisstände und damit die Erzielung
freierer Bewegung des Fahrzeuges in Bogen, ferner geringere
Erhaltungskosten und leichtere Wartung und Schmierung mit



Kissen, während beispielsweise für die Bliiidwelleiilager Prefs-

ölschmierung nötig ist. Die Zahnradübertragung begünstigt

schliefslicb auch die zu Ersparnissen führende Massenherstellung

der Triebmaschinen, da den einzelneu Verhältnissen durch die

Wahl der Übersetzung Rechnung getragen werden kann. Die

Abschaltung einer Triebinaschine ist bei Zahnradübertragung

allei'dings wegen der Gruppenschaltung schwierig und auf der

Strecke unausfülirbar. Feste wie federnde, geradflankige und

Pfeil-Zahnräder werden verwendet, bei grolsen Kräften die

breiten Räder auch geteilt, also Zweiräder-Antriebe aus

gebildet , um zu greise Lagerabmessungen und einseitige

Beanspruchungen zu vermeiden. Eine Verbindung von Zahn

rad, Blindwelle und Drcicckstange in der Übertragung zeigt
die auf Abb. l und 2, Tat'. 10 dargestellte, bereits erwähnte

1E 1-Lokomotive mit zwei Triebmascliinen, die in Oerlikon für

die Lötschbergbahn gebaut und wohl mit die gröfste elektrische

Lokomotive in Europa ist; sie leistet 2500 PS bei 18,5t

Zugkraft am Rade, die gröfste Anzugkraft beträgt 18 t, die

gröfste Fahrgeschwindigkeit 75 km. Abb. 4, Taf. 9 zeigt den

Schaltplan *)•
Mit der Verwendung von zwei oder

mehreren Triebmaschinen erfolgte bei allen

Betriebsarten häufig die Teilung des Fahr

zeug-Untergestelles in einzelne Triebge-

stelle oder auch die des ganzen Fahrzeuges / ̂\\
in zwei kurz gekuppelte Einzelfahrzeuge .

mit Einzelantrieb, die auch hei hohen SÖH
lieistungen noch freie Beweglichkeit in ^
Bogen zulassen. Besonders bemerkenswerte

Beispiele der ersten Art sind die B 4-

-|- B -j- B - Gleichstrom-Lokomotiven der
Neuyork Zentralbahn**) (für 100 km/St

Geschwindigkeit und 5000 PS Höclistleist- Ij^Jg ̂
ung während fünf Minuten), bei denen

die vier Triebgestelle gelenkig verbunden

sind und die acht Triebmaschinen auf den

Fahrzeugachsen sitzen, eine in Deutschland

nicht beliebte Ausführungsart, weiter die

von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell-

Schaft für Magdeburg-Leipzig-Halle ge-

Lokomotive (Textabb. 45) und die von
den Siemens-Schuckert-Werken ent

worfene, für den Güterbetrieb auf der Strecke ijauban-Königszelt
bestimmte Einwellen-Wechselstrom - B B + B - Lokomotive.

Die Letztere hat 16,5 t Anzugkraft und drei Triebmaschiiien

mit Zahnrad- und Blindwellen-Übertragung. Die Frage der

Besetzung der elektrischen Lokomotiven mit nur einem Manne

ist hier zugleich so gelöst, dafs der iiacli Art der Packwagen

ausgebildete Kastenaufbau in der Mitte den Raum für die

Zugmaniischaft enthält; die Führenstände mit den Regelein

richtungen befinden sich an den Enden***).

*) Elektrotechiiisclie Zeitschrift 1913, Heft 45, 46, 47.
'*) Organ 1914, S. 225.
**") Elektrische .Kraftbetriebe und Bahnen 19IB, S. 213.

Abb. 49. B-T

Als bemerkenswerte Beispiele für besonders leistungsfähige

Doppellokomotiven sind zu nennen:

1) die 2B-j-B 1-Schnollzuglokomotive der Bergmann-
Werke für Lauhan-Königszelt (Abb. 4 und 5, Taf. 8) mit zwei
Triebmaschiiien für je 1200 PS, deren Regelung wie bei der

2 D 1 - Lokomotive durch Schützen und Bürstenverscliiebung

erfolgt, und die ihre Kraft durch Zahnräder auf beiden Seiten
und Blindwelien auf die Triebachsen übertragen;

2) die G G-Güterlokomotive der Brown, Boveri
und Co. für Laubaii-Königszelt mit 16,5 t Anzugkraft und

zwei Doppeltriebmascliinen für je 780 PS, die mit Stufen

schalter geregelt werden und ihre Kraft durcli Zahnräder und

Blindwelien auf die Triebachsen übertragen; Abb. 1 und 2,

Taf. 11 zeigen die allgemeine Anordnung des Triebwerkes,

Ahl). 1, Taf. 12 zeigt den Sclialtplan;
3) eine von Brown, Boveri und G. für Lauban-Königs-

zelt entworfene D -{- D - Güterlokomotive (Textabli. 46);

4) die 1 C -L C 1 - Güterlokomotlvo der Siemens-
Schuckert-Werke für die Riksgränsbahn, für deren Erz-

dienst ursprünglich eine C -j-C-Lokomotive vorgesehen war*);

riobgestell für die Studt-Riiig- und Voruit-Ualiiiou in Berlin.
Sieinens-Sch u cke rt-Werke.

die ausgeführte 1 C C 1-Güterlokomotive (Textabb. 47 und 48)
hat zwei Triehmaschiucn, die durch Ilüpfschalter geregelt

werden und die Triebachsen mit Staugen und Blindwellen

antreiben.

Eine Verliindung von Triebgestell- und Doppel-Lokomotive

ist in Amerika bei den Gleichstrom-Hochspaunbetrieben mit

3000 Volt der Chikago Milwaukee und Puget Sund-Bahn

angewendet, nämlicli 2D 1)2- Doppellokomotiven mit acht

Triebmaschinen von zusammen etwa 2500 KW Leistung, die

nach der in Amerika gebräucliliclien Bauart wieder unmittel

bar an den Triebachsen aufgehängt und zu beiden Seiten mit

*) Organ 1912, S. 309.



Abb. 50 und 51. Dreiteiliger Wecbselstrom-Triebwageiizug für Niedersalzbrunn-Halbstadt-Hirschberg-
(Tiünthal. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellscliaft.

Abb. 50.

Abb. 51.

Triebzahnrädem verse

hen sind *). Je zwei

ständig hinter einander

geschaltete Triebinaschi-

neu liegen in einem Dreh

gestelle, deren die Loko

motive also vier besitzt.

Eine selbstständige

Verwendung von Trieb

gestellen mit Einwellen-

Triehmaschinen unter

räumlicher Trennung
vom Fülirerstande ist für

den elektrischen Ausbau

der Stadt- und Hiiig-

Bahn in Berlin ge

plant *=*') {Textabb. 4t)).
Nebenher gehen aber

aucli Versuche mit Gleich

strom von 1600 V und

Stromzufülirung durch
eine dritte Schiene.

Eine ähnliche An

wendung haben Tricb-

gestelle als Vorspann-

Abb. 52. Triebdrehgestell flir den dreiteiligen Wechselstrom-Triebwagenzug Niedersalzbrunii-
Halbstndt-Hirscbbcrg-Grünthal. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. Fahrzeuge für elektrischen Gäterbetrieb

in Amerika bei der Butte-Anaconda uud

Pazitikbahn gefunden, nämlich zweiachsige

Triebwagen mit flacher Bühne, die zur Er

höhung des Reibuuggewicbtes mit Grob

mörtel und Eisen belastet werden. Jede

Achse wird augetrieben uud mit einem

Paare von Triebmaschinen der Lokomotive

in Reihe geschaltet; dadurch wird die

JiCistung der Lokomotive um 50 erhöht.

Die neuere Zusammensetzuug und

Durclibildung der Triebwageuzüge in ihren

Einzelheiten zeigen die Textabb. 50, 51,

*) Organ 1915, S. 264.
•*) Organ 1915, R. 18.



52, 53, 54 des dreiteiligen Einwellen-Triebwagenzuges
für die Strecke Niedersalzbrunn - Halbstadt - Hirscbberg-

Grünthal; nur der Mittchvagen hat zwei Tviebmascbinen
als Doppelmascbine von zusammen 280 PS, die ihre Arbeit
mit Zahnrüderii und Schlitz-Kuppelstange auf die Achsen

eines Drehgestelles übertragen.

Die Fortschritte und die bisherige Ausdehnung des 9
elektrischen Betriebes im Vollbabnwesen gehen im Weseiit- H
liehen aus dem Vorstehenden hervor. In Europa hat der H

Einwellen-Wechselstrom noch immer den Vorrang. Die «

gröfste für nähere Zeit in Aussicht stehende Austührung '
dieser Art wird der elektrische Ausbau der Gottbard
bahn sein, der mit Rücksicht auf die nach demselben zu
erwartende Zunahme des Verkehres jährlich 1200 bis

1300 Millionen PS/St bei etwa 500000 PS Höchstleist
ung verbrauchen wird*).

Ob und wie weit der hochgespannte Gleichstrom mit

seiner weitern Ausbildung auch in Europa mit dem Ein- ^
wellen-Wechselstrom auf den Vollbahnen in stärkern J
Wettbewerb kommen wird, ist heute nicht zu sagen;

in Amerika ist er bisher bevorzugt, da man die für den H
Bahnbetrieb mit Eiuwellen-Wechselstrom günstige Scliwing- H
ungzahl 15 und 16-/^ nicht gern als dritte Wechsel- ■
zahl neben den in den Kraftanlagen allgemein ange- ^

wendeten 60 und 25 in Kauf nehmen will, auch die Zu
sammenfassung der Stromwerke mit ihren verschieden
artigen Verbrauchern und das Streben nach möglichst un
veränderlicher Belastung sowie Verringerung der Betriebskosten
und Bereitschaftsätze auf Drehstrom-Gleichstrom-Umformung
hinwiesen. Allerdings haben bei den Entscheidungen über die
anzuwendenden Stromarten in Amerika wesentlich auch die
Sonderbestrebungen der grofsen Elektrizitütsgesellsclialtcn, sowie
der Anschlufs der neu auszubauenden Strecken an bereits
elektrisch betriebene Linien mitgesprochen.

Von wesentlichem Einflüsse auf .'die Ausdehnung des
elektrischen Vollbahnbetriebes werden auf dem europäisclien
Festlande, und besonders in Deutschland, nach wie vor die
Rücksichten auf die Landesverteidigung bleiben, die schon in

der früheren Arbeit des Verfassers über das elektrische Voll-
bahnwescn und au anderen Stellen **) behandelt sind.

*) Organ 1913, S. 142.
**) Glaser's Annalen 1914, S. 123; Eloktrotecliiiische Zeitschrift

1910. S. 76.

Abb. 53 und 54. Doppel-Triebmaschine für den dreiteiligen Wechsel
strom-Triebwagenzug Niedei'salzbrunn- Halbstadt-Hirschberg-JGrüntlial.

Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft.
Abb. 53.

Abb. 54

!-

Der gegenwärtige Krieg bietet Gelegenheit, wieder die

ungeheuere Bedeutung der Eisenbahnen für die Sicherung des

Landes zu erkennen und den Einflufs der neuen Kampf- und

Verteidigungs-Mittel auf den Eisenbahnbetrieb zu erforschen.

Die Rücksichten der Landesverteidigung werden zukünftig

deshalb eher noch mehr, als bisher in Eisenbahnbau- und

-Betriebsfragen entscheiden, sich aber anderseits wie alle Fort

schritte der Technik auch den elektrischen Betrieb in gewissen

Fällen dienstbar machen, oder ihn doch wenigstens da zu

lassen, wo nicht gegenteilige Anforderungen die Beibehaltung

des Dampfbetriebes bedingen; mit der fortschreitenden Ent-
wickelung des elektrischen Vollbahnwesens werden diese Fälle
voraussichtlicli immer zahlreicher werden.

Crufseiserne Schienenplatten. *)
Bräuning, Regicrungabaumeister in Breslau.

In dem Aufsatze über gurseiseriie Schienenplatten **) werden
die Kosten für ein Walzschienengleis und ein Gleis aus Schißiien-
platteu mit dem Ergebnisse ermittelt, dal's letzteres um 23,5 "/o
billiger ist; die in Einzelheiten gehenden Berechnungen können
jedoch nur für einen besondeni Fall als zutreffend angesehen
werden, denn heim Vergleichen mehrerer Anlagen sind die

**) Organ 1915, S. 352; Glaser's Annalen 1915, Juli, S. 2?,
September, S. 9-1, November, S. 176.

Unterschiede in den Beförderungskosten, Baustoffpreisen und
Löhnen zu berücksiclitigen. Bei solchen Berechnungen werden
zweckmäfsig in die Endsummen abgerundete Zahlen eingeführt,
wenigstens wenn sie verallgemeinert werden sollen. Danach
sind bei Voranschlägen die Preise 12 t/llm für Walzschienen
und 10 v/^/m für Scliienenplatten als etwa gleich anzu
sehen.

In der Berechnung für Schienenplatteu wird für das Ver-

*) Hanomag-Nachrichtcn 1911, Heft 13, S. 8;
Ürgjin für die Fortschritte des Eisenbalinwesens. Neue Folge. LIIJ. Band. 3. Heft. 1916-



legen rund 1,00 c£i\i\ ciiigosot/,t. Dieser Treis erseheiiit aulser-

orclentlicli gering.

Für die Wcrkstütfe i\IeiningLMi ergab sicii folgende
Abrechnung: An Vor

den Arbeitgrubeii
Schienenidatten 8,50 Jhm 9,00 J^jm
Flaeheisenunterlagen 0,60 « 0,60 «
Verlegen durch einen Maurermeister 2,00 « 2,00 «

zusaiiinien . . 1\,10 Jljm 11,60
Dazu kommen noch die Kosten für <len liichtineister der

Hanoinag, der die Arbeiten leitete und 9,00 Jl Tagegelder
erliielt. Von Nacharbeiten, wie Reinigen der Platten von

übergelaufenem Zemente und Stemmarbeiten sei hier abgoselien.

In dem neuen, noch nicht in Betrieb genommenen Loko

motivschuppen in Speckenbüttel sind ebenfalls Stdiieneniilatten

zum Preise von 10,20 ̂ Mjm verlegt worden. Das Verlegen

kostete dort 1,53 c^/m, ein Richtmeister der Hanomag war

nicht anwesend.

In der "Werkstätte Sebaldsbrück wurden Walzschienen*)
verlegt. Die Kosten betrugen 10,46 oder rund t£lm.

Dabei kostete das Verlegen ebenfalls 2,00 cdlin.

Ein besserer Überblick über zu veranschlagende Kosten

wird erzielt, wenn die Endpreise mehrerer ausgeführter Anlagen

neben einander gestellt werden.

*) Nach Organ 1915, S. 352, Testabb. 3.

Gelenkwagen.

Guillery, Baurat in Pasing.

Der 1913 in Gent au.sgestellte di-eiteiligc leichte Wagenzug
der französischen Nordbaiiii *) zeigte eine bis dahin noch wenig
bekannte Bauart, die aber mittlerweile im wesentlichen bei der

Orlcansbalin viel benutzt worden ist**}, um gegenüber den dort

bisher auch in Schnellzügen meist verwendeten zweiachsigen
Abb. 1 und 2. Gelenkwagen der amerikanischen Bauart.

Abb. 1.

□□□□□□□□□ □□□□□□□□□

Wagen eine Verbesserung des
Laufes und gegenüber den sonst
üblichen vier- oder sechsachsi-

gen D-Wagen, aufser ruhigerem
Laufe, eine erhebliche Gewicht- ^l'—^
minderung zu erzielen. Des- if'^ ^ ^
halb sind teils ältere zwei- | | ' \
achsige Wagen umgebaut, teils s; Ii ,■> i l
neue der abgeänderten Bauart Ij x , ' il
beschafft. Die verlier, wenig- |! K61h
stensaufeuropäischenStrecken, | |j| | : | : j,
nur seitens der englischen vl I ■
Grofsen Nordbahn verwendete " :r'"~
Anordnung geht auf einen äl-
tern amerikanischen Vorschlag „ jji
zurück (Textabb. 1 bis 3). '0^ 1
Zwei oder drei, durcli je ein
einfaches Gelenk (Textabb. 3) verbundene Wagenkästen werden
mit ihren zusammenstoCsenden Enden gemeinsam auf einem
zweiaclisigeii Drehgestelle gelagert. Über diesem sind die Ein-
und Aus-Gänge ungeordnet. Die äufscreii Enden des ganzen
zwei- oder dreiteiligen Wagens sind bei der amerikaniscbeu
Anordnung ebenfalls mit Dreiigestellen gestützt. Bei dem er
wähnten leichten Zuge der französischen Nordbahn sind statt
der Dreligestelle überall einzelne, möglichst nahe an die Enden
der Untergestelle gerückte Aclisen benutzt. Ein <lerartig aus

*} Organ 1914, Seite 373.
**) Revue gdm'u-ale des chomins de l'er, Okt. 1913.

mehreren gelenkig verbundenen Einheiten zusammengesetzter
Wagenkasten ist besser unterstützt, als der Kasten eines ge
wöhnlichen vier- oder secbsachsigen D-Wagens mit seinen über
hängenden Enden; der Wagen läuft deslialb ruhiger. Trotz
der verhältnismäfsig etwas gröfsern Achsenzahl bei ausschliefs-

Abb. 3. Kuppelung der beiden Hälften des amerikanischen
Gelenkwagens.

lieber Anwendung von Drehgestellen wird das Gewicht des Zuges
wegen der kleinern freitragenden Länge und der dadurch er
möglichten Erleichterung der Bauart der einzelnen Wagenkästen
geringer: die Zahl der Ein- und Aus-Gänge ist vermehrt, die
Wagen passen sich besser den Bahnkrümmungeii an und sind
doshalb der Breite nach weniger beschränkt, als die langen un
gelenkigen Wagenkasten gewöhnlicher Bauart. Der Luftwider
stand ist wegen der etwas gröfsern Länge des nur eine freie Stirn
wand gegen die Fahrrichtung kehrenden Wagenkastens etwas ge
ringer. Der Nachteil der Gelenkwagen, dafs sie etwas gröfscre, im
Betriebe unbequem zu trennende Einheiten bilden, kommt nach
den Erfahrungen der Orleansbahn wenig in Betracht. Ähnliche
Zwecke verfolgt der auch schon vor einer Reihe von Jahren
seitens des frühern Leiters der Wagenbauanstalt Rastatt, Eisen
bahnbauinspektor a. D. W. Jakobs, entworfene dreiteilige
Gelenkwagen, der aber der vorerwälniten, nur wenig einfachem
Anordnung gegenüber erhebliche, von der mafsgebenden Stelle
der Orleansbahn ausdrücklieli anerkannte Vorzüge, besonders den
besserer Federung und gröfserer Schmiegsamkeit in senkrecliter
Richtung aufweist. Textabb. 4 und 5 zeigen das Drehgestell
die.ses Wagens nebst der Stützvorrichtung, mit der die inneren
Enden der einzelnen Wagenkästen unter Zwischenschaltung von
je zwei Tragfedern zu beiden Seiten des Kuppelzapfens mit
dem Drehgestelle sonst üblicher Bauart verbunden sind. Die
Kupjielzapfen sind vollständig entlastet, die freien Enden des
ganzen dreiteiligen Wagenkastens ruhen auf einfaclien gewöhn-



Abb. 4 und 5. Dreligestcll zum gelenkigen Eisenbahnwagen, Bauart .Takobs.
Abb. 4.

I

IgH

Abb. 5.

liehen Achsen. Auf 28,25 bis 31,32 ni Länge des ganzen drei

teiligen Wagenkastens, je nach der besondern Einteilung des

Innern, kommen demnach zwei DreligesteUc und zwei einfache,

zusammen .sechs Achsen. Bei den angegebenen Längen enthält

ein solcher dreiteiliger Wagenkasten 12 Sitzplätze I. und 36

bis 64 Sitzplätze II. Klasse, je nachdem der Wagen Seitengang

und geschlossene Abteile, oder Mittelgang und offene Abteile

hat, und je nachdem jeder der drei Abschnitte des ganzen

Wagenkastens oder nur der mittlere einen Waschraum und

einen Abort enthält. Das Verhältnis der Achsenzahl zur ganzen

Kastenlänge ist bei diesem (lelenkwagen ungefähr dasselbe, wie

durchschnittlich bei den vierach.sigen D-Wagen; da aber der

ganze Kasten wegen der be,s.sern Stützung leichter wird, so wird
auch die Achsbclastung niedriger.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Verein deutscher Ingenieure.

IM'iifslellc für Ersatzglieder.

Der groisc Bedarf an Ersatzgliedern für Kriegsbeschädigte
hat zu einer angespannten Krfindungs- und Koiistniktions-Tätig- ,
keit auf diesem (iebiete gefülirt. Es ist ein dringendes, von
mafsgcbenden Kreisen der .\rztc und der Techniker bereits
ancrlcanntes Bedürfnis, diese Tätigkeit zu unterstützen und zu
regeln, so dafs sie zu dem erstrebten Ziele führt, die Kriegs
beschädigten als vollwertige Mitglieder in der Arbeitsgemein
schaft der Menschen zu crlialten.

Um nun die zaiilreichen auf den Markt koiiimenden Er

satzglieder für die Angehörigen der verschiedensten Berufe auf
Bauart und Ausfülirung zu ])rüfen, um ihre Eignung unter Be
rücksichtigung der vorliegenden Verletzungen festzustellen und
je nach dem Ausfall der Prüfung eine Auswahl des Guten und
Brauclibaren zu treffen, ist eine Prüfstelie für Ersatz
glieder ins Lehen gerufen worden, deren Träger in Hinsicht
auf die Beschaff'ung und Verwaltung von Mitteln vorläufig der
Verein deutscher Ingenieure ist. Die Prüfstelle ist der
Ständigen Ausstellung für Arbeiterwohlfalirt in Charlottenburg,
Fraunhoferstraise Ii, angegliedert, dadurch sind insofern gün
stige Verhältnisse geschaffen, als dort bekanntlich das Reichs

amt des Innern demiiäclist eine umfiissoiulc Ausstellung von
Ersatzgliedern vorführen wird, die also Material für die Prüf
ungen bercitzn.stellen vermag. Dem Arbeitsausscliusse der Prüf
stelle gehören unter dem Vorsitze dcsScnatspräsidenten imReichs-
versiclierungsaint Och. Regiorungsrat Professor ^r.= oimj. h. c.
Konrad Ilartmanii ffdgenile Mitglieder an: Von Ärzten:
Professor Dr. nied. Borcliardt vom V i r cIio w- Kranken
hause Berlin, Dr. med. Radike, leitender Arzt des Reserve
lazarettes Görden-Brandenburg, und Oberstabsarzt Professor
Dr. med. Seliwiening, Mitglied der Medizinal-Abteiluug des
Kriegs-Ministeriums. Von Ingenieuren: Dr. Beckmann,
Oberingenieur dci- Akkumulatoreiifabrik A.-G.. D. Meyer,
Direktor des Vereines deutscher Ingenieure, = G.
Schlesinger, Professor an der Teclmisciicn Hochschule Berlin,
und Ingenieur Volk, Direktor der Beuth-Schule in Berlin,

Die Tätigkeit der Prüfstelie soll zunächst nur auf die
Untersuchung der typischen Ersatzglieder gerichtet werden, nicht
auf das Anlernen von äVIcusclien; selbstverständlich müssen zur
Erprobung der Ersatzglieder Kricgsbescliädigtc zur Verfügung
stehen, welche die mehr oder weniger schweren typischen Ver
luste oder Verletzungen an Armen und Beinen aufweisen.

8*



Die Prüfstelle wird die Leitungen der Lazarette bitten,
willige, geschickte und intelligente Kriegsbeschädigte der be
zeichneten Art zur Verfügung zu stellen. Diese sind dann,
mit den Ersatzgliedern ausgerüstet, innerhalb der Prüfstelle mit
Hand- und Maschinen-Verrichtungen zu beschäftigen. Ange
strebt wird, dal's sich auf diese Weise eine Leb r meiste r-
schule von Männern bildet, die von der Durchfülirbarkeit
der ihnen gestellten Aufgaben von vornherein überzeugt sind,
und so auf die später von ihnen Anzulernenden anfeuernd
wirken können. Von der durch sachverständige Leitung ge
regelten Wechselwirkung zwischen einem willigen Mensclien,
der das Kunstglied gebrauchen soll, und dem auf die Verbesser

ung bedachten Konstrukteur des Kunstgliedes darf man sich
ferner Fortschritte im Kunstgliederbau versprechen, die sich
auf andere Weise nicht erreichen lassen. Endlich wird Ver
einheitlichung und Normalisierung von Einzelteilen
der Er.satzglieder durch die Tätigkeit einer solchen Prüfstelle
gefördert werden, ein Erfolg, der mit Rücksicht auf Schnelle
und Billigkeit der Anfertigung sowie auf Bc<]uemlichkeit des
Ersatzes und der Auswechselung nicht hocli genug anzu
schlagen wäre.

Die Prüfstelle wird fortlaufend Merkblätter herausgeben,
in denen die Fortschritte im Kunstglicderbau und die Ergeb
nisse in den verschiedenen Berufen verzeichnet werden.

Bericht über die Portschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibn

liiugcliautc Obcrspaimuiig der Meerenge vun Garqnlncz In KAliroriiien
durch elektrische Leitungen.

(Engineering News 1915, II, Bd. 74, Heft 6, 5. August, S. 248.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zoichiiung Abb. 3 auf Tafel II.

Die Pazifik-Gas- und Elektrizitäts - Gesellschaft zu San

Franzisko hat kürzlich zu den vor 14 Jahren von der «Bay-

Counties Power Co.» über die Meerenge von Carquinez gc- '

spannten vier Kabeln*) zwei hinzugefügt (Abb. 3, Taf. 11). Die
Spannweite beträgt 1349,35 m, die ganze Länge Jedes Kabels

*) Organ 1902, S. 40.

Ober

Eiserne ZwilHngschwclIo der «International Steel Tie Ge.» zu
GIcveland in Ohio.

(Electrlc Rnilway Journal 1915, II, Bd. 46, Heft 20, 18. Novemlier,
S. 1002; Heft 22, 27. November, S. 1089. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeicbuungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel 12.

Die für jeden Bettungstoff anwendbare eiserne Zwilling-

scliwellc der «International Steel Tie Co.» zu Cleveland in

ngen und Vorarbeiten.

1920 m. Die Kabel sind mit eingegrabenen Grobmörtelhlöckcn

an jedem Ende verankert, gehen über einen geneigten und

zwei senkrechte Türme bei ungefähr 66 m Durchfahrhölie unter

dem Scheitel. Während die Turmsättel der ersten vier Kabel

auf vier hölzernen Querarmen abwechselnd auf beiden Seiten

der Türme angeordnet waren, ruhen die neuen Sättel auf drei
Querarmen aus je zwei nach beiden Seiten der Türme aus

kragenden, eisernen T-Trägern. Die beiden abgeänderten

Stromkreise liegen in annähernd 6 m wagerechtem, die Leiter

jedes Stromkreises in 3 m senkrechtem Abstände. B—s.

bau.

Ohio (Abb. 2 bis 5, Taf. 12) bestellt aus zwei (lucr zum Gleise

liegenden, mit dem Rücken einander zugelvclirten QEiseii, die
an den Enden durch 381x914 mm grofsc, an den Räudeni

45® nach unten gebogene Tragplatteii verbunden sind, auf

denen die Schienen mit je vier Klcmmplatteii befestigt werden.

B-s.

Bahnhöfe und de

Kolz-TrockenofeD der Norfolk- und West-Baho io Roanoke, Yirglnlen.
(W. H. Lewis, Raihvay Ago Gazette 1915, II, Bd. 59, Heft. 10,

3. September, S. 431. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zciclmungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel IG.

Die Norfolk- und West-Bahn hat kürzlich einen Holz-

Trockenofen auf dem Werkstätten-Bahnhofe Roanoke in Vir-

ginien in Betrieb gesetzt, bei dem von der staatlichen Werk

stätte für Forsterzeugnisse zu Madison in Wisconsin ausgear

beitete Einrichtungen angewendet sind. Die Werkstätte für

Forsterzeugnisse fand, dafs Feuchtigkeit von der Oberfläche
des Holzes bei irgend einem Wärmestande höchstens so schnell

entfernt wird, wie sie durch die Fasern des Holzes nach der

Oberfläche gezogen wird. Die Regelung solcher Verdunstuiig.s-
geschwindigkeit kann in Wirklichkeit nur durch Regelung der
Feuchtigkeit des über und durch das Holz gehenden Luft

stromes bewirkt werden. Der Ofen hat keinen Schornstein

und keine regelrechten Luft-Ein- und -Auslässe. Dieselbe

erwärmte Luft wird immer wieder verwendet, die Feuchtigkeit
durch Sprengwasser entfernt, das die Luft abkühlt und die

Feuchtigkeit niederschlägt, so dafs der einzige Abzug aus dem
Ofen ein kleiner Wasserabflufs ist.

Der Ofen (Abb. 3 bis 5, Taf. 10) besteht aus einer
Trockenkammer, Sprengkammern an jeder Seite und einer Heiz

kammer unmittelbar unter der Trockenkammer. Die Luft strömt

ren Ausstattung.
'  über eine Gruppe von Dampfrohren unter den Holzladuugeu.

i  Die erwärmte Luft steigt durch die Holzstapel nach der Decke

'  dos Ofens. Über den Sprengkammern befinden sich Spreng
röhren, die die Luft oben im Ofen durch feinen Rieselnebel
abkühlen, so dafs sie durch die Sprengkamraern nach dem

Boden des Ofens sinkt, wo sie wieder die Dampfrohre bestreicht.

Durch die Abkühlung der Luft wird der Überschufs der von
ihr vom Holze mitgenommenen Feuchtigkeit niedergeschlagen

und mischt sich mit dem Wasser aus den Sprengröhreu.

Wärmestanderhalter regeln die Dampfincnge für die Dampf

rohre und dadurch die Wärme der Trockenkammer; weitere

Werkzeuge regeln die Wärme des Sprengwassers und dadurcli

Wärme und Feuchtigkeit der Luft, bevor sie die" Dainpfrohre
erreicht. Das Sprengwasser wird durch eine Pumpe in Um

lauf gesetzt, so dafs es immer wieder verwendet wird; über

schüssiges Wasser fliefst durch ein Überlaufrohr nach dem
Abzugskanale.

An diesen Ofen grenzt ein 19,62 x 15,49 m im Lichten

grofses Lagerhaus für trockenes Holz mit drei mit den beiden

Ofengleisen gleichlaufenden Gleisen. Auf einem Gleise längs

der Vorderseite der Gebäude läuft eine Schiebebühne, von der

die Ofenwagen in den Ofen oder das Lagerhaus laufen.

Das Holz wird auf den stählernen Ofenwagen in der



Liviigsi'ichtuiig so gestapelt, dafs ein spitz zulaufender mittlerer

Kanal für die aufsteigende Luft gebildet wird, und die Streifen

zwischen den Holzlagern etwas aufwärts geneigte Luftdurchgänge

bilden. Der Ofen fafst sechs "Wagen mit im Ganzen ungefähr

8000 m 2,5 ein dicker Bretter und hat annähernd 300 qm Heiz

fläche. Das Gebäude besteht aus Backstein in Zementmörtel,

Gründungen und Kohrkaminer aus Grobmörtel, das Dach aus

Aschen-Grobmörtel.

H. D. Ti cm a n n von der Werkstätte für Forsterzeugnisse

ist eine Anzahl von Schutzrechten auf die Einrichtungen des Ofens

erteilt, die frei gegeben sind. B—s.

Maschinen

RAUcliroliren-ilhcrliitzcr von Joiing.
(Railway Age Oazettß 1913. Dezcmher, Band 55, Nr. '25, Seite 11G9.

Mit Alibildiingen.)

Hierzu Zeiuhnnngeu Abb. 6 und 7 auf 'J'afcl 8.

Der Rauchröhren-rbcrliitzer von Joung (Abb. 6 und

Taf. 8) liat einen tromrnclförniigen, aus Stahlblech be

stehenden Dampfsainmelkasten, der vor der Robrwand der

Rauchkammer an der Stelle liegt, an der sich bei Nafsdampf-

lokomotiven das Kreuzrobr befindet. Durch eine eingeschweifste,

mit einem durch dichten Deckel verschlossenen Mannloehe ver

sehene, senkrechte Wand werden zwei Abteilungen gebildet,

deren eine den Nal's-, deren andere den Tleifsdampf aufnimmt.

Das eine Ende jeder Übcrliitzereinhcit ist mit der einen, das
andere mit der andern Abteilung dnreh Einwalzen verbunden.

Vorn ist der Sammclkasten durch einen kräftigen Kopf mit

Flanschen zum An.schlusse der nacii den Schiebcrkästen führen

den Frischdampfrolirc abge.schlosscii. Werden Mannloclidcclvel

und der Kopf des Sammelkastens entfernt, so kann das Regler-

damiifrolir durch den dampfdiclit mit ihm verbundenen Sammel-

kaston heraus gezogen werden.

Die "Überbitzereinheiten sind so angeordnet, dal's die

der beiden unteren Uaucliroliireilien ohne Weiteres, die der

oberen nach Entfernung nur einer andern Übcrhitzereinheit
entfernt werden können. Im obern Teile jeder Abteilung

des Sammelkastens sind Auswaschlukcn vorgesehen, (li(; durch

Pfropfen gesclilosscn werden; kleinere, ebenso verschlossene

Öffnungen belinden sich gegenüber den Eintrittöff'nungen der

Überliitzerrolire. Eine 394x1211) mm grofse, durch eine

abnehmbare Blechplatte gesciilossenc Öffnung im obern Teile
der Rauchkammer eröffnet den Zugang von aufsen zum obern

Teile dos Sammelkastens.

Um ein Überliitzerrolir einzusetzen, wird eine Auswascli-

luke geöffnet und, naclulcin die den umzubörtelndcn Röhrenden

gegenüber liegenden Pfropfen entfernt sind, die Vorrichtung

zum Einwalzen der Rohre durch die Auswaschluke eingeführt,

dann eine zur Betätigung der Vorrichtung ilienende Ver

längerung durch die der Rohrmündung gegenüber liegende

Öffnung eiiigefüiirt und mit der Vorrichtung verbunden. Soll

ein Überliitzerrolir entfernt worden, so wird ebenso ein Rohr-

abschiicidcr in den Sammelkasten eingeführt; der unbedeutende

Verlust in der Länge kann beim Wiedcreinzielien des Rohres

Bremssciuiii vua S Ire der.

(Kaiiway Ago Gazette 1915, II, Bd. 59, Heft 4, 23. Juli, S. 168.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 13 auf Tafel 12.
Der Körper des Bremsschuhes von Strecter (Abb. 6

bis 13, Taf. 12) besteht aus besonderer Gufseisenmiscbung, die um
drei mit Rücken und Ohr des Schuhes ein Stück bildende Ein
sätze aus sclmiiedbarem Gusse gegossen wird. Diese haben reclit-
eclvigen Querschnitt und in der Mitte eine in der Oberfläche
des Schuhes 19 mm breite, 57 mm lange Staubtasche. Der
Rücken des Schuhes hat Versteifungsrippen und ist so geformt,
dafs er fest in dem gufseisernen Körper sitzt. Der Brems
schuh lieferte gute Ergebnisse bei Versuchen im Betriebe und
in der Werkstätte. Die besondere Anordnung i.st gesetzlich
geschützt, der Vertrieb liegt in den Händen von A. Mitchell
zu Chikago. B—s.

Tind Wagen.
durch Nachbiegeu auf kaltem Wege ausgeglichen werden. Dies

fällt fort, wenn das Rohr nicht abgeschnitten, sondern das

eingewalzte Ende soweit zusammengedrückt wird, dafs es heraus

gezogen werden kann. Dieses Verfahren wird vorgezogen.
Der Sammclkasten und die in der Rauchkammer liegenden

Überliitzerrolire sind mit einem im untern Teile mit einer

Klappe versehenen Stahlblechmantel umgeben. Die Klajipe
regelt den Durchflufs der Heizgase durch die Rauchrohre und

damit den Grad des Überhitzens; sie wird beim Schliefsen des

Reglers durch ein Gegengewicht geschlossen, beim Öffnen durch
Dampf geöffnet.

Um das Reinigen der Überhitzerrohre und das Prüfen
der Verbindungen zu erleichtern, ist der vordere Teil der

Uminantclung zum Abiielimen eingerichtet.

Der Überhitzer wird von der »Power Spccialty Company«

in Neuyork gebaut. —k.

2(;i. II. T. r. S-Lokomotivc der Clilkago, Biirlingtoii iiiid

Oiiiiicy-Balii).

(Rnihviiy Ago Gazette 1915, August, Band 59, Nr. 7, Seite 275, Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 8.

15 Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwin

geliefert. Die hin und her gehenden Teile und sonstige Einzel

heiten der Maschine sind tunlich leicht gehalten, um bei hoben

Geschwindigkeiten, bis zu 113 km.St, die stofseudcu Wirkungen

auf den Oberbau zu verringern; der höchste Aclisdruck wurde

auf 27,22 t festgesetzt. Der Kessel bat überiiöhten gewölbten
Feuerkasteinnantel und eine Vcrbreunungskammer. Der liang-

kessel besteht aus drei Schüssen; der erste ist nach oben, ilcr letzte

nach unten abgeböscht, um genügenden Damjifraum und unter

der Vcrbi'cnnungskanimer freien Zugang zum Krebs zu schaffen.

Die Feuerbüchse ist mit einer durch Winkeleisen ge

stützten Fciierbrücke und mit einem Rauchverbrenner aus je

vier an den Laiigsciten der Feuerbücbse angeordneten Luft-

einlalsrobren ausgerüstet. Auf dem zweiten Kesselschusse sitzt
der au.s Stahl geprefste Dampfdom, auf dem dritten über einem

Kessclausschnitte von 406 mm ein Hülfsdom, um den Kessel

besteigen können. Die Kolbenkörper bestehen aus sorgfältig
geglühtem Stahle mit 0,4 Kohlenstoff, ein angegossener,

im obern Teile 114, im untern 152 mm breiter Ring aus



Giifseisen nimmt zwei Dichtringe auf. Die nicht ilurchgehenden
Kolbenstangen bestehen aus Chroninickelstahl; sie sind 108 mm
stark und 64 mm hohl, ihr kegeliges Ende wurde mit 31,7 t
Druck in den Kreuzkopf geprefst. Die mit dem zum An

schlüsse der Steuerung dienenden Vorsprunge aus einem Stücke
gegossenen Kreuzköpfe sind aus demselben Stoffe, wie die
Kolben; sie haben Laird-Form (Abb. 8 bis 10, Taf. 8),
bronzene Gleitschuhe und durchbohrte Bolzen aus Clirom-

nickelstahl. Aus demselben Stoffe bestehen die Trieb- und

Kuppel-Stangen; crstere haben J-, diese rechteckigen Quer
schnitt. Auch die Trieb- und Kuppel-Zapfen sind aus Chrom-
iiickelstahl und durchbohrt. Die Zilinder liegen auisen, die
Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen liegende Kolbenschieber
und Walschaert-Steuerung. Zum Umsteuern dient die Kraft

umsteuerung von Ragonnet*).

Von dem Gewichte der hin und her gehenden Teile wurden

61"/,, ausgeglichen; dies entspricht auf jeder Seite der Loko
motive rund 5°/oo des Lokomotivgewichtes.

Die Zilinder haben Luftsauge-, aber keine Umström-Ventile,
die Führung für die Kolbenschieberstange ist mit dem hintern

Schieberkastendeckel in einem Stücke gegossen.
Zu den Rahmen wurde Stahl mit 0,4 °/o Koliiemstoff" ver

wendet, der Ilauptrahmen ist ein 152 mm starker Barrenrahmen.

Die hintere, in Bogen einstellbare Laufachse nach Rushton

hat Aulscnlager.

Die Triebachswcllen bestehen aus in der Hitze behandeltem

Vanadiumstahle und sind durchbohrt.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle; die aus

geschmiedetem und gewalztem Stahle hergestellten Räder wurden

von der »Standard Steel Works Co.« geliefert.

Zum Verschieben der auf dem Tender gelagerten Kohlen

dient eine mechanische Vorrichtung.

Die Lokomotive wurde von den Baldwinwerken in Ge

meinschaft mit F. A. Torrey, Obennaschinenmeister und
C. B. Joung, Maschineningenieur der Chikago, Burlington
und Quincy-Bahn, entworfen, Ihre Hauptverhältnisso sind die
folgenden;

Zilinderdurchmesser d (>86 mm

Kolbenhub h 711 »

Durchmesser der Kolbensehieber . . . 350 »

Kesselüberdruck p 12,7 at

Kesseldurchmesser, aufsen vorn . . . l!)8l mm

Feuerbüchse, Länge 2750 »

»  , Weite 1<I88 »

Heizrohre, Anzahl 200 und 34

»  , Durchmesser aufsen . . 57 und 140 mm

»  , Länge 5039 »

Heizfläche der Feuerbüchse . . . . 27,13 (pn
»  » Heizrohre 285,39 »

»  des Überhitzers 69,77 »
»  im Ganzen H 382,29 »

Rüstfläche R 5,45 >

Triebraddurchmesser D 1880 mm

Durchmesser der Laufräder vorn 940, hinton 1232 »
»  » Tenderräder . . . . 940 »

*j Organ 1914, S. 32.

Triebachslast G,
Betriebsgewicht der Lokomotive G

»  des Tenders . .

Wasservorrat

Kohlenvorrat

Fester Achsstand

Ganzer Achsstand

»  » mit Tender
Mcmw 1j

ZugkraitZ = 0,75.p . —^ = .
Verhältnis H : R =

»  H : G, =
II: G =

Z : G. =

76,98 t

120,84 »

71,94 »

33 cbm

11,8 t

3962 mm

10274 »

20085 »

16952 kg

70,1
4,97 qm/t

3,16 »

44,3 kg/qin
220.2 kg/t
140.3 »

—k.

Bcnzalelektrische D-Lokoniotivc.

(Railway Agc Gazette, Oktober 1915, Nr. 15, S. 658; Electric Railwivy
Journal, Oktober 1915, Nr. 14, S. 668. Beide Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeiclimmgen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 9.

Die Minneapolis, St. Paul, Rochester und Dubuque-, auch

«Dan-Patch»-Bahii genannt, hat kürzlich drei elektrische

Lokomotiven in Betrieb genommen, deren Betriebstrom auf

dem Fahrzeuge selbst erzeugt wird. Sie sind die gröfsten

Fahrzeuge dieser Bauart und weichen mit Ausnabrae der erheb

lich gröfseren Abmessungen wenig von der ersten Versuchs

lokomotive dieser Art*) ab, mit der und weiteren 13 Trieb

wagen gleicher Antriebsart sie den ganzen Verkehr dieser

stark benutzten Bahn leicht bewältigen. Die neuen D-Loko-

motiven wiegen 54 t und laufen nach Abb. 5 bis 7, Taf. 9 auf

zwei zweiachsigen Triebdrchgestellen. Sie haben geschlossenen

Kastenaufbau mit grofsen Fensterflächen für die Führerstände

an den Stirnwänden, die durch breite Schiebetüren zugänglich

sind. In der Längsachse de.s Fahrzeuges über den Dreh

gestellen .sind'.die beiden Mascliinensätze aus je einer Vcr-

breiinungsmaschinc und einem unmittelbar damit gekuppelten

Stromerzeuger angeordnet. Die Triebmaschine iiat aclit in

zwei Reihen gegen einander geneigte Zilinder von 203 mm

Durchmesser und 254 mm Hub, die zusammen 175 PS leisten.

Zum Aulassen des ersten Maschinensatzes dient Prefsluft, der

zweite wird elektrisch vom ersten aus in Gang gebracht. Der

Stromerzeuger hat Verbundwickelung, Wendepolc uud arbeitet

mit (100 V Die Maschincn.sätze können einzeln oder zusammen

von jedem Führerstande aus in Gang gebracht werden. Die

Anlafsluft wird den drei geräumigen, hinter einander geschalteten

Prersiuftbehältorn entnommen, die auch die Prefsluft für die

Bremsen aufspcielieru und wälireiid des Ganges der Ilaupt-

inaschine von zwei unmittelbar von den Hauptwellcn ange
triebenen Kolbenpumi)en gefüllt werden. Letztere haben eine

Ansaugeleistung von 6,4 cbm/St und sind mit selbsttätiger

Regelung für gleichbleibenden Druck in den Luftbeliältern

versehen. Ein besonderer Maschinensatz aus einer Vierzilinder-

Verbrennungsmaschiiic und einem Stromerzeuger liefert den

Strom zur Beleuchtung des Maseliiuenraumes, der Signal-

*) Organ 1914, S. 271.



latcrnen und der Anliängewajjen und zum IJetriebe von Hülfs-

l)rersjnimi)eii, die die Hauptluftbeliälter während des Stillstandes

der Hauptmasehinen versorgen.

Zum Antriebe der Achsen mit Zahnradvorgelege dienen

vier gekapselte Ilauptstromtriebinaschinen mit Wendepolen,

dOO V und 100 PS Stundenleistung. Sie sind künstlich gekühlt

und geben zusammen eine Zugleistung von 72(>0kg bei 8 und

von 1590 kg bei 48 km/St. Diese Tricbmaschinen sind i)aar-

weise neben einander geschaltet, die Paare können nach

Dedarf neben und hinter einander geschaltet werden. Die

Steuerung enthält 15 Schaltstufen in der Ilauj>tschaltwalze.

Zur Regelung der Geschwindigkeit wird die Spannung durch

Änderung der Feklerregung im Stromerzeuger verändert.

Weitere Steuersciialter sind zum Regeln der Verbrennungs-

maschinen und zum Umkehren der Fahrrichtung vorgesehen,

mit diesen kann im Notfalle auch gebremst werden. Der

Heizstolfbehälter von 1,36 cbm Inhalt ist unter dem Rahmen

zwischen den Drehgestellen befestigt. Die Kühler sind auf

dem Dache angeordnet. A. Z.

Blektrisclie Ausrüstung der neuen Slaütbahiiwagen vuii Neuyork.

(Electric Railway Journal, März 1915, Nr. 11, S. 496. Mit Abbildungen.)

Die Triehmaschiiien leisten 160 PS und wiegen mit dem

Besondere Ei

«Buckel»-Haltestelle der Hocbbahn In Keuyork.

(Engineering News 1915, II, Bd. 74, Heft 6. 5. August, S. 2G9.
Mit Abbildungen.)

Bei der Herstellung des dritten Gleises auf den Hoch

bahnen in Neuyork ist für dieses überall Breite genug vor-

lianden, Teile davon lagen bereits, aber an vielen Haltestellen

können die Gleise nicht weit genug au.s einander gezogen werden,

um Inselhahnsteige anzuordnen. An diesen Stellen werden

daher Balinsteige über den äulseren ürtgleisen gebaut und

das mittlere Gleis entsprechend gehoben, so dafs dieses einen

langen Buckel bildet. Auf der IX. Avenue-Linie, wo seit

20 Jahren ein Mittelgleis gelegen hat und neue Haltestellen

für Fernverkehr gebaut werden, haben die meisten von ihnen

die Buckelbauart. Bei der Haltestelle dieser Linie an der

145. Strafse enthält der Buckelbau neun neue Blcchträger-

Öffnungen in der Haltestelle und 31 alte Gitterträger-Öffnungen,
die zur Herstellung der beiderseitigen Rampen gehoben wurden.

Die Spannweiten betragen 13,1 bis 16,9 m, die ganze Länge

540,1 m. Die Rampen haben 29,6 und 29,8 Neigung. An

den Seiten des Ferngleises liegen 3,76 m breite, 106,7 in lange

Fernbalinsteige für nördliche und südliche Fahrriclitung. Der

Bahnsteig wird durch zwei Trepi)en nördlich und südlich von

der alten, untern Haltestolle errei(;ht. Die untere Bühne der

Treppen ruht auf einer Auskragung auf der Aufsenseite des

Orthalinsteiges, die obere auf Säulen auf den vorhandenen

Längsträgern dieses Balmsteiges. Die Trepi)cn sind mit den

Bahnsteigen durch eine 2,6 m lange Brücke verbunden.

Der Bau wurde von der Gesellschaft Snarc und Triest

ausgeführt mit W. P. Rothrock als örtlielicm Bauleiter und

J. M. Ryan als Hülfsingenieur, der Kntwurf ist von der Bau

abteilung der Vorort-Schneliverkchr-Gesellschaft aufgestellt mit

G. II. Pe gr am als Oberingenieur, F. W. Gardiner als Haupt-

Ilülfsingcnieur und S. Johannesson als Hülfsingenieur. B—s.

gekapselten Vorgelege 2713 kg. Sie sind in weiten Grenzen

I  regelbar und machen die Triebwagen, die mit je zweien dieser
von der W e s t i n g h o u .s e - Gesellschaft geliefei'ten Maschinen

ausgerüstet sind, für gewöhnlichen und Schncll-Verkelir mit

24,1 und 40 km/St Geschwindigkeit gleich geeignet. Im Ort-

,  verkoliro halten die Wagen durchsclmittlicli alle 730 rn 20 Sek

!  lang, im Schiicllvcrkchre alle 2170 m 30 Sek. Die Züge haben
I  im Schnellvcrkehrc bis zu 8, sonst bis zu 5 Wagen mit je
51,3 t Dienslgewiclit mit 200 Fahrgästen. Die Quelle bringt
Einzelheiten über die Ausführung und die Leistung der Trieb-
ma.schinen und bespricht dann eingehend die Steuer- und

Scliiilt-Einrichtmigcn, die eine Reihe von Neuerungen aufweisen.
Die Steuerströme werden nicht dem Netze mit der Bctrieb-

I  Spannung von 600 V, .sondern einem S])ciclier mit 34 V ent-
I  iiommen. Zur bessern Übersichtlichkeit sind die Schalter und

Steuerschützc in einem gemeinsamen Gehäuse unter dem Wagen
kasten untcrgebraclit. Die Steuerleituugen ermöglichen gemein
same Steuerung eines Zuges aus 16 Wagen von einer Stelle

I  aus. Auch die Hauptsclialtwalze des I''üiirerstandes, der Einbau
der Leitungen und die Bauart des Stromabnehmers sind näher

beschrieben und durch Schaltpläne und Zeichmingen erläutert.

A. Z.

seubahuarten.

Yerbliidniig der neuen Lcxingtoii-Aveuue-Untergrundbalm In IVenyurk
Ulli der bestellenden Park-Avenue-lintergriindbabn bei der

42. Strafse').
(Engineering Record 1915, II, Bd. 72, Heft 9, 28. August, S. 255.

Mit Äbbilduiigou.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel 11.

Die neue Untergrundhahn in der Lexington-Avenue in
, Neuyork wird mit der bestehenden in der Park-Avenue unterhalb

des «Grand CentraU-Bahnhofes, auf dem täglich eine Million

Fahrgäste befördert werden, bei der 42. Strafse ohne Betriebs

unterbrechung verbunden. Das künftige Ortgleis S nördlicher
Falirrichtung (Abb. 4 und 5, Taf. 11) tritt steigend in die
Ostseitc des bestehenden. Fern- und Ort-Gleis R nördlicher

Fahrrichtung enthaltenden Tunnels ein, der durch einen breiten
Raum von dem bestehenden. Fern- und Ort-Gleis R südlicher

I'ahrrichtung entlialtenden Tunnel getrennt ist. Die künftigen

mittleren Ferngleise S fallen unter den bestehenden Tunnel

nördlicher Falirrichtung und steigen in dem Räume zwischen
beiden bestehenden Tunneln nach deren Gleishöhe, wo sie rechts
und links einbrechen und sich mit den bestehenden Ferngleisen

verbinden. Das künftige Ortgleis S südlicher Fahrrichtung
geht unter beiden bestehenden Tunneln hindurch die Park-

Avenue entlang und dringt bei der 38. Strafse in die Westseite

des alten Tunnels südlicher Fahrrichtung ein. Hier und wo

die neuen Ferngleise in die alten Tunnel einbrechen, liegt
eine dicke Fclsschiclit über dem Bauwerke, so dafs die Strafse

nicht überdeckt und die Last nicht von den alten Tunneln

abgenommen werden konnte. An diesen Stellen wird daher

nur die Hälfte jedes alten Deckengewölhes entfernt. Nachdem

dieses freigelegt ist, werden Streifen davon in 1,8 m Teiliuig

entfernt, und in jede so entstandene Öffnung zwei Balken
gelegt, die aufgekeilt den Druck von der bleibenden Hälfte

*1 Organ 1915, S. 2.



des alten Grewölbes auf den Fels au der Seite des neuen Aus-

])ruelies ilbertragcii. Dann werden die zwisclien den Öffnungen
gelassenen Streifen des alten (iewölbes entfernt, und weitere

Balken an diesen Stellen eingelegt. Inzwisclien werden die

Leitungen der alten Untergrundbahn aus dem Graben unter

der Mitte jedes Tunnels nach dessen Seite verlegt, und der

Graben mit Grobmörtel gefüllt, auf den eine eiserne Säule

unter jeden neuen Deckenbalkon gestellt wird. Die dem neuen

Tunnel benachbarte Seiteninauer wird nach Mafsgabe des Ein

legens der Deckenbalken entfernt, und der Grobmörtel für die

neue Decke eingebracht.

Wo die neuen Ferngleise zwischen {Ion alten Tunneln

aufsteigen, wurde iler Fels bis zu den Seiten der alten Ver

kleidung entfernt. Die alten Tunnel brauchten nicht an der

Kämpferlinie ihrer Gewölbe gestützt zu werden, der Fels auf

ihren Gewolbescbenkeln liat sie gehalten, bis die neue eiserne

Decke hergestellt war. Die neuen Ferngleise sind durch eine

vor Herstellung dieser Decke ausgeführte Grobmörtelmauer mit

eingebetteten eisernen Säulen getrennt.

Bei der Vereinigung des alten _und.-neuen Ortgleises nörd

licher Fahrrichtung wurde die Last durch Überdeckung der
Strafse von dem alten Tunnel abgenommen, der alte Grobmörtel

wird ganz entfernt und durch neue Verkleidung ersetzt. Die

vier Gleise von der Lexington-Avenue gehen unter der 42. Strafse

über dem Steinway-Tunnel, aber unter der Höhe der be

stehenden Tunnel hindurch, die an dieser Stelle selbst tief

unter der Strafse liegen. Der Felseinschnitt an der östlichen

Ecke der Park-Avenue und 42. Strafse wurde daher bis 10,7 m
unter Strafsenhöhe gebracht. Auf der Sohle dieses Einschnittes

stehen lange Pfosten aus je zwei zusanimcngebolzten, 30x30 cm

dicken Hölzern, die die dem Einschnitte benachbarten Enden

der Gitter-Querträger der Überdeckung der Park-Avenue stützen.
Wenn der Einschnitt unter die 42. Strafse verlängert wird,

soll deren Überdeckung ähnlich unterstützt werden.

An den Stellen, wo das alte Tunnelinauerwerk ganz oder

teilweise entfernt wird, wurden die alten Tunnel mit hölzernen

Bohlen und gebogenen Kippen aus Winkeleisen verkleidet, um

die Gleise zu umschliefseu uud den Betrieb während der Be

seitigung des alten Grobmörtels zu schützen. Die A'^erkleiduug

wurde oben flach gemaclit, um die neuen eisernen Deckenbalken

einlegen zu können. Der alte Grobmörtel wird in ungefähr

60x90 cm grofsen Blöcken gebohrt, mit Keil und Legeisen

gespalten. Um jeden Block wird ein Drahtseil geschlungen,

das mit einer kleinen Hubinaschinc angespannt wird, bevor

der Block abgebrochen wird, damit er nicht auf die verlorene

Tuiinelverkleidung fällt. Der erste in jedem 60 cm breiten

Ringe herausgenommene Block im Scheitel des Gewölbes mufs

mit Stecheisen herausgebrochen werden, worauf der Grobmörtel

in grofsen Klötzen abgebrochen werden kann.

Die Sohle unter dem Ortgleisc nördlicher Fahrrichtung

soll abgebrochen, und das Gleis auf Gerüste gelegt werden,

durch die das neue Gleis in seiner Neigung bis auf eine

Schieuenlänge von seiner Verbindung mit dem alten hindurch

gelegt werden soll. Wenn der Verkehr nach der Lexington-

Avenue abgelenkt werden kann, können altes Gleis und Gerüste

von grofser Mannschaft in wenigeii Minuten entfernt, und die

letzten beiden, vorher auf die richtige Länge geschnittenen

Schienen eingelegt werden,

Die Bauarbeiten werden von der «Rapid Transit Subway

Constructiou Co.» mit G. H. Pegram als Oberingenieur uud

R. A. Shailer für Tunnelbau unter der Aufsicht des Aus

schusses für öffentliche Betriebe mit A. Graven als Oher-

ingenieur und R. Ridgway für die Ausführung der Tunnel

bauten ausgeführt. Abteilungsingeiiieuv ist J. F. Meyei'S.

Der Entwurf der Verbindung wurde unter Leitung von Svcrre

Dabm, Haupt-Hülfsingenieur, und C. E. Coiiover, entwerfen

dem Faclimannc für Wirtschaftsbau des Ausschusses, verfal'st.

B—s.

Übersicht über eisenhahntechnische Patente.
Betrieb v«)ii elekirlseli helriebciicii lläiigcbalincii vcrscliicdencr Höhen

lagen dnrcli einen .Aufzug mit einer /iClle.

D. R. P. 286146. J. Pohlig, Aktiongcsollscliaft in Köln-Zollstock
uiul G. Schöll l)orn in Köln u. Rh.

Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 12.

Die Bewegung der in der Zelle angeordneten Verriegelung
für die Wagen wird dazu benutzt, die Wagenfolge und die
Steuerung de.s Aufzuges dadurch zu regeln, dal's die Veriiegelung
heim Einfahreu eines Wagens ausweicht und wieder einschnappt
uud nach Beendigung des Hebens und Senkens ausgelöst wird,
so dafs sie wieder eine Bewegung ausführt. Diese Bewegungen
werden dazu benutzt, .Stromstöfse zu erzeugen, durch die ein
Walzenschalter gedreht und ilei- Slromverhiuf für das Einfalircn
der Wagen und die Bewegung iles Aufzuges eingestellt wird.

In dem Aufzugscliaclite 1 läuft die im wesentlichen aus
dem Schienenstückc 2 bestehende Aufzugzcllc (Abb. 14uudir),
Taf. 12). Am untern Ende des Aufzuges dienen die Glcit.stücke
3 und 4, am obern 5 und 6 zur Ein- und Aus-Fahrt der Wagen,
An dem Gleitstücke 2 ist eine Verriegelung 7 angebracdit, die
beim Einfahren eines Wagens in die gestrichelte Stellung nach
Abb. 15, Taf. 12 zurückgeht und sofort wieder in die Ruhestellung
zurückschwingt. Beim Zurückgelien werden die Stromseliliciser
8 und 9 geöffnet und beim Zurücksciiwiiigen wieder geschlossen.
Über dem Scliienenstücke 2 ist. ein Falirleitungstück 10 an
geordnet, das am obern Ende des Aufzuges durch Berührung mit

dem Stromschliefser 12 an die Falirleitung der Gleise 6 oder 4
angcsclilossen wird.

Ist ein Wagen im Aufzuge und dieser oben (Abb. 14, Taf. 12)
so ist das Falirleitungstück 10 über dem Stromsclilielser 11 mit
der Fahrleitung des Gleises 6 verbunden, und die Verriegelung 7
ist durch Anschlag nacli hinten bewegt. Der Wagen fälirt
jetzt nach links heraus, löst dadurch die Vorrlegehuig aus, die
in ihre Ruhelage nach vorn schwingt und die Stromschliefser
8 und 9 schliefst. Dadurch criiält der Magnet 13 einen Strom-
stofs uud schaltet den Walzenschalter 14 um eine Stellung
weiter, nämlich auf „Fahren oben". Der auf dem Gleise .5
haltende Wagen 15 führt jetzt in den Aufzug ein, drückt die
Verriegelung kurz zur Seite, und bei deren Zurückgehen er
hält der Magnet. 13 wieder einen Stronistofs, wodurcii der AValzen-
schalter auf „Senken" gestellt wird. Dadurch erhält die Auf
zugtriebmaschine über den Selbstanlasser Strom im Senksiiinc
und fälirt nach unten. Hier angekommen, verbindet sicli das
Leitungstück 10 über den Strom-schliefser 12 mit der J<'ahrleitung
des Gleises 4, gleichzeitig wird die Verriegelung 7 durch An
schlag ausgelöst, der Wagen fälirt nach links lieraus, und beim
Zurückgeben der Verriegelung wird der Walzenschalter auf
„Fahren unten" gedreht, so dafs ein auf dem Gleise 3 haltender
Wagen sofort in den Aufzug einlaufen kann.

Man kann so einen einfachen Aufzug in beiden Richtungen
voll ausnutzen. Die Aufzugvorriclitung kaim bei Balineii mit jeder
beliebigen Blockeinricbtung eingefügt werden. G.

Für (lio Schriftloituu)? verantwortlich: Geheimer He(?lerun[;srat, Professor a. D. ®r.«3nfl. G. Barkhausen in Hannover.
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