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und daher T

t=1y+ (1 + ad)

Jmax i
7, ¢ (15)
Eine Gerade mit dem Neigungswinkel
7_gmax
tgy = T — (1 -} ad).

A
< g I . .
Fiir die Werte 7y > = werden 7 und 7' negativ,

a

verlieren also ihre physikalische Bedeutung, jedoch in die
Gleichung (13) eingesetzt, ergeben sie richtige Werte fiir 7.

In diesem Falle ist die Kurve f (r, #) konkav zur ~-Achse |

und erreicht fir positive Werte von ¢ erst in unendlicher
Zeit, aber auch nur dann den unendlich groBen Wert fiir 7.

Fiir negative Werte von £, die nur eine mathematische
Bedeutung haben, ist die Kurve vom gleichen Verlauf wie

fir die Werte 7, ,<-(I; und positives 7. Es ergeben sich

jedoch auch negative Ubertemperaturen?).

Es laBt sich immer so einrichten, R s bei Lufttempe-
ratur zu messen, wodurch 7,— A4 = ¢ = o wird.

Die Gleichung (12) geht dann iiber in:

v 7_pmax )
gmax —— =7 (I())
@
und die Gleichung (15):
t‘ ’IHZ\V
T=to b Tt (17)
b o

i
Z; max
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Fig. 34. Verlauf der Temperaturkurven fiir verschiedene «.

R

Die Neigung der Tangente gegen die /~Achse in jedem
beliebigen Punkt der Kurve ist:

T ymax \
- .‘.l7 — T,
I—art, /™

/

I—at Mo
tgy — - -
g7 T4

daraus die Neigung im Nullpunkt:

¢ 7 .
LI P ep—"
e T.I(. 2 }

" o 7, (IV:‘{’- I"m'\),j; TJ'“" )
V0= T,

Aus Vorstehendem ist zu ersehen, daB fiir Vorrichtungen
und Maschinen fiir stark wechselnde Betriebe es von grofer

/1 1 it 1 i max .
Wichtigkeit ist, zu ermitteln, ob 7 4 >a
Im Falle, da 7_/m > z , ist groBe Vorsicht am Platze,

a

weil die Temperatur sehr schnell iiber die zuldssigen Werte
steigen kann. Wie bereits oben erwdhnt, gibt es in dlesem
Falle keine obere Grenze fiir die Temperatur, vielmehr sie

1) Hierauf wurde ich von Herrn Schenkel aufmerksam
gemacht.
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| steigt nach einer zur #Achse konkav gekriimmten Kurve
‘ zu sehr hohen Werten?).

Zusammenfassung,

1 Im vorliegenden wird gezeigt, daB unter gewissen Um-
| stinden, die Endtemperatur von Kérpern, deren Stromwider-
! stand mit der Temperatur zunimmt, sich nicht einer festen
| Grenze ndhert, sondern kann unendliche Werte annehmen.

Dreiteiliger Wechselstrom-Trieb-
- wagenzug fiir die elektrische Zug-

‘ forderung auf den schlesischen
Gebirgsbahnen.

Von Regierungsbaumeister Kleinow, Breslau.?)

Die elektrische Zugférderung auf der Strecke Lauban—
Konigszelt und den abzweigenden Linien ist bereits in
groflen Ziigen in dieser Zeitschrift (1912, Heft 32) beschrieben
worden. Die Arbeiten sind inzwischen so weit fortgeschritten,
daB im April 1914 die ersten Fahrten mittels elektrischer
Triebkraft aufgenommen werden konnten. Betriebsfertig
waren zu diesem Zeitpunkt das Kraftwerk Mittelsteine
mit teilweisem Ausbau, die 80000 Volt-Hochspannungs-
Speiseleitung Mittelsteine-Niedersalzbrunn und das
Bahnunterwerk Niedersalzbrunn. Die Fahrten haben zu-
néchst auf der Strecke Niedersalzbrunn-Halbstadt be-
gonnen, und zwar mit Triebwagenziigen, deren Bauart bereits
in der oben erwihnten Abhandlung kurz angedeute war.

Die Strecke Niedersalzbrunn-Halbstadt ist eine
eingleisige Hauptbahn von 34,5 km Linge. Sie zweigt von
der Strecke Breslau-Gorlitz bei Niedersalzbrunn ab und
filhrt iiber den bekannten Badeort Bad Salzbrunn bei
Fellhammer wieder an die vorerwiihnte Strecke heran.
Von hier wendet sie sich nach Siiden und gelangt iiber Fried-
land nach dem bereits auf sterreichischem Gebiet gelegenen
Halbstadt, vgl. Lageplan Fig. 35. Der héchste Punkt der
Bahn liegt von Niedersalzbrunn aus hinter Fellhammer in
einem kurzen Tunnel bei Langwaltersdorf. Die Bahn
iiberwindet von Niedersalzbrunn aus bis zum Tunnel einen
Hohenunterschied von 190 m auf 22 km Liinge, was einer
durchschnittlichen Steigung von 1:115 entspricht. Vom
héchsten Punkte ab fillt die Strecke bis Halbstadt um 140 m
bei 12 km Linge, was einem durchschnittlichen Gefille von
1 : 86 entspricht. Die groBte Steigung betriigt 1 : 70, vgl.
Hohenplan Fig. 36. Bemerkenswert ist, daB der Haltepunkt
Langwaltersdorf in einer lingeren derartigen Steigung liegt.
Wie aus dem Lageplan ersichtlich ist, windet sich die Bahn
in fast ununterbrochenen Kriimmungen, die bis auf 300 m
Halbmesser auf der freien Strecke herabgehen, durch das
| Land.

Der Personenverkehr der Strecke ist wihrend des
groBten Teiles des Jahres gleichmiBig schwach. Eslag daher
nahe, die Personenziige, welche im Verhiiltnis zu dem be-
schrankten Verkehr bei Dampfbetrieb viel Zugpersonal er-
fordern, durch Triebwagenziige zu ersetzen. Natiirlich
konnten hierfiir nicht Ziige in Frage kommen, welche, wie
die Akkumulator-Doppelwagen oder die benzolelektrischen
Triebwagen, nur eine vereinfachte innere Einrichtung be-
sitzen. Die neuen Ziige, die mit Riicksicht auf die verlangte

!) Nachtraglich werde ich von Herrn Dr. Riidenberg auf
folgende Arbeiten aufmerksam gemacht, die sich mit dem Ver-
halten von Metallen bei hohen Temperaturen, die durch Strom-
erwarmung entstanden sind, befassen: Prof. F. Emde, Elektro-
technik und Maschinenbau 1907; E. Jasse, Elektrotechnik und
Maschinenbau 1910, 1911, 1IQIZ2.

%) Die Schriftleitung. Zurzeit im Felde und bereits Anfang

| November ausgezeichnet durch Verleihung des Eisernen Kreuzes

I1. Klasse.
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Fig. 35. Lageplan der Strecke »Niedersalzbrunn——-HaIbstadte und der
angrenzenden Strecken der Kgl. Preul.-Hessischen Staatsbahnen.

Geschwindigkeit und die Schwierig-
keiten der Strecke sehr leistungs-
fihig gebaut werden mubBten, sollten
vielmehr genau wie die bisherigen
Dampfziige drei Wagenklassen, nim-
lich die 2. bis 4., fiir jede Wagen-
klasse getrennte Abteile fiir Raucher,
Nichtraucher und Frauen und
schlieBlich einen gréBeren Raum
zur Unterbringung des Gepickes ent-
halten. Die endgiiltig fiir die Trieb-
Wagenziige gewihlte Form, die nach
Anregungen des Herrn Geheimen
Oberbaurat Wittfeld durchge-
bildet wurde, ist aus Fig. 37 u. 38
zu ersehen.  Der Zug besteht aus
drei’ kurzgekuppelten Einzelwagen,
eine Bauart, die in dhnlicher Form
auch bei neueren Akkumulatortrieb-
wagen angewendet worden ist. Der
Zugang zu den Einzelwagen erfolgt
durch geschlossene Vorbauten. Der
Zug besitzt iiber die Puffer gemes-
Sen eine Linge von rupq 42,5 m
und faBit bej normaler Besetzung
150 Personen und 3000 kg Gepiick.
Seme.tLei§tung ist so bemessen, daf
€ mit einem Anhingewagen Vo -
20 t Gewicht voll besgtztaigm Fah:
plan  der heutigen Personenziige
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Fig. 36. Hohenplan der Strecke N

dauernd auf der Strecke Niedersalg-
brunn-Halbstadt verkehren kann,

Von den Personenziigen der Strecke
Niedersalzbrunn - Halbstadt wird zu-
néchst nur ein Teil als Triebwagenziige
gefahren, weil diese Ziige heute viel-
fach auch zur Giiterbeforderung ver-
wendet werden. Falls spiiter die Giiter-
beforderung fortfillt, steht nichts im
Wege, auch diese Ziige durch Trieb-
wagenziige zu ersetzen. Es ist deshalb
Vorsorge getroffen, daB3 die Hiilfte des
Mittelwagens als Postabteil ausgebaut
werden kann.

Die Triebwagenziige werden ferner
zum Ersatz einer Reihe von Personen-
ziigen, die zum Teil auch auf der zwei-
gleisigenHauptstrecke Lauban Konigs-
zelt verkehren, dienen, und zwar zwi-
schen den Stationen Dittersbach—
Fellhammer — Halbstadt, Dit-
tersbach — Gottesberg — Halb-
stadt und Kénigszelt—Bad Salz-
brunn. Eine Reihe von AnschluBziigen
zwischen Bad Salzbrunn und der Haupt-
strecke bei Niedersalzbrunn wird sehr
zweckmiiBig durch die Triebwagenziige
ersetzt.

Endlich werden einige Triebwagen-
ziige auf der Strecke Hirschberg—
Griinthal, insbesondere als Vor- und
Nachziige an verkehrsreichen Tagen,
sowie auf der Hauptstrecke zwischen
Hirschberg, Merzdorf und Ruh-
bank verkehren.

Fiir die Bemessung der Antriebs-
leistung war verlangt, daB ein voll-
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belasteter Triebwagenzug von 110 t Gewicht mit einem
Anhidngewagen von 20t Gewicht auf der Strecke Nieder-
salzbrunn— Halbstadt zu den normalen Fahrzeiten in dem

die Wendezeit auf den Endstationen 1o Minuten betragt.
Die Ziige miissen imstande sein, bei diesen Fahrten auch
eine Hin- und Riickfahrt innerhalb der kiirzesten Fahr-

hierunter folgenden Fahrplan dauernd verkehren konnen | zeit auszufiihren, wobei der Temperaturunterschied gegen
muB, ohne daB irgendein Teil der elektrischen Ausriistung | die AuBenluft ausnahmsweise auf 80 C ansteigen darf.
Die hochste Fahrgeschwindigkeit des Zuges unter Strom

Fig.

37-

Dreiteiliger Wechselstrom-Triebwagenzug.

einen hoheren Temperaturunterschied als 75°C gegen die

AuBentemperatur annimmt.

Dabei ist vorausgesetzt, dal

ist auf 60, ohne Strom auf 65 km/Std. festgesetzt.

Fig. 38. Dreiteiliger Wechselstrom-Triebwagen (GrundriB).

15000 V

(Fortsetzung folgt.)

SPUrweite . .« v . . . s e e e e e 1435 mm A = Abteil 3. Klasse, Nichtraucher Fahrdrahtspannung . . . . . . . . ... .. !
Lange des Zuges {iber Puffer. . . . . . . 42520 » Bi=. » 3. » Frauen Periodenzahl . . . . . . . . . . .. .. " . 162/,
»  der Beiwagen iiber Puffer. . . . . 15885 » | C= » 4. » » 1 AEG-Doppelmotor . . . . . . . . .. Type EKB 75/75
» des Triebwagens iiber Puffer. . . . 10750 » “ D= » 4. » fir Reisende mit Traglasten | Stundenleistung bei 785 Umdr./min . . . 23250 PS
Laufraddurchmesser . . . . . . . . . - - 1c00» | E= » 4. » | Ul?ersetzun _____________ 103,74
Treibraddurchmesser . . . . . . . . . - - 1000 » | F = Hochspannungskammer | Héchste Anfahrzugkraft (am Rad-
Drehgestellach d der Bei S g s2500 » | G = Abteil 4. Klasse, | omiang) i v v s 5 s e s w2 % Fmop kg
> des Triebwagens . . . Az2150 » | H= » 3. > Raucher | Fahrschalter. . . . . ... ..... ... Type Z 66
Bremsen : Hand- und Knorrluftdruckbremse ‘ J= » 2 » Frauen | Gewicht der elektrischen Ausriistung s 22,5t
Gewicht des wagenbaulichen Teiles . . 76 t | K= » 2. » Raucher | Gesamtgewicht des unbesetzten Zuges . . . . 98,5t
Gesamtzahl der Plitze. . . . . . . . . . 213 | L= .» e » Nichtraucher | Hochstgeschwindigkeit . . . . . . . 60 kmh
Fahrplan.
Richtung: Niedersalzbrunn—Halbstadt. Richtung: Halbstadt—Niedersalzbrunn,
7 Normale Kiirzeste Normale Kiirzeste P
Station Fahrzeit | Fahrzeit | Aufenthalt Station Fahrzeit Fahrzeit | Aufenthalt
Minuten ‘ Minuten | Minuten Minuten | Minuten Minuten
Niedersalzbrunn . - f ot ot | = Halbstadt _ ‘ - .
Bad Salzbrunn . 8 | 7 | 1 Friedland L 81/, 1
Conradsthal . 1o | 7Pl | 1 Langwaltersdorf o | 8%/, T
Fellhammer P.-Bhf. . 13 | o ‘ 3 Fellhammer P.-Bhf. . 8 | 4 5
Langwaltersdorf . 8 | 7 I Conradsthal 10 8 1
Friedland 7 | 6 I Bad Salzbrunn . 8 | 7 I
Halbstadt . 8 | 8 | == Niedersalzbrunn 7 |6 .
B |
Insgesamt: 54 45's ‘ 7 Insgesamt: 53 45 7
Wendezeit: 1o Minuten. Wendezeit: 10 Minuten.
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Dreiteiliger Wechselstrom-Trieb-
wagenzug fiir die elektrische Zug-
forderung auf den schlesischen
Gebirgsbahnen.

Von Regierungsbaumeister Kleinow, Breslau.

(Fortsetzung von S. 53.)

Die Einrichtung des Triebwagenzuges ist aus Fig. 38,
Heft 5, S. 53, und aus Fig. 59, 60, 61 u. 63 niher zu er-
sehen. Der Triebwagenzug besteht hiernach aus:

1 dreiachsigen Anhdngewagen mit Fithrerstand, ge-
schlossenen Vorbauten, 4 Abteilen dritter Klasse, 3 Abteilen
zweiter Klasse und 2 Aborten;

1 dreiachsigen Triebwagen
bauten, T Abteil 4. Klasse (bzw. Postraum
(bzw. Abteil 4. Klasse) und 1 Abort,

1 drejachsigen Anhéngewagen mit Fithrerstand, ge-
schlossenen Vorbauten, 3 Abteilen 3. Klasse, 2 Abteilen

4. Klasse und 2 Aborten. ) )
Der Mittelwagen enthilt im wesentlichen die gesamte

zum Antrieb erforderliche e

Endwagen enthalten in den @ : %
Fiihrerstinde, von denen aus der Triebwagenzug gesteue

wird. Die Fernsteuerung erméglicht, drei vollstindige drfii'
teilige Triebwagenziige gekuppelt von emem Fiihrerstande
aus zu fahren.

mit geschlossenen Vor-
), 1 Gepickabteil

uBeren Vorbauten die beiden

ische Ausriistung, die beiden | ‘ : s :
ekt 2 | festigt sind, greifen in seitlich verschiebbare RotguBbuchsen,

Da die verhiltnismiBig hidufigere Ausbesserungen er-
fordernde Triebausriistung fast ausschlieBlich im Mittel-
wagen untergebracht ist, so kann durch Auswechselung des
Mittelwagens der ganze Zug in kurzer Zeit wieder lauffihig

| gemacht werden. Bei der Ausristung mit Zahnradmotoren,

ferngesteuerten Schaltern und dgl. sind ferner Geriusche

| nicht ganz zu vermeiden. Da im Mittelwagen nur der Gepack-

raum. sowie ein Abteil 4. Klasse, das spiter gegebenenfalls

"| durch ein Postabteil ersetzt werden kann, untergebracht

sind, so ist das reisende Publikum diesen storenden Ge-
rduschen vollig entzogen, was um so hoher zu bewerten ist,
als die Fahrzeit auf der Strecke Hirschberg-Griinthal zwei
Stunden betrédgt.

Jeder der drei kurzgekuppelten Wagen ist durch eine
einzelne Achse und ein Drehgestell unterstiitzt. Die Lauf-
drehgestelle der Endwagen, Fig. 55 u. 56, sind dhnlich den
zweiachsigen Drehgestellen amerikanischer Bauart ausgefiihrt
wie sie fiir die preuBischen D-Wagen allgemein inVerwendung
sind. Jedoch ist die bei der Regelbauart vorhandene Wiege
zur Verringerung des Gewichtes fortgelassen, was mit Riick-
sicht auf die nur miBige Fahrgeschwindigkeit zuldssig
schien. Die Drehzapfen, die an dem Wagenuntergestell be-

die in den Hauptquertriigern der Drehgestelle gelagert sind
und durch Federn in der Mittelstellung gehalten werden. Die
Last des Wagenkastens und Untergestelles wird durch zwei

| Stiitzpendel auf das Drehgestell iibertragen. Auf die Achs-

13
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buchsen beider Langseiten sind von Achsbuchse zu Achs-
buchse reichende Schwanenhalstriger gelegt. Zwischen diese
und dem oberen Teil des Drehgestellrahmens sind auf beiden
Seiten 12 Wickelfedern, von denen je drei ineinanderge-
schraubt sind, gelagert. Im Betriebe zeigte sich sehr bald,

Fig. 55. Laufdrehgestell; Seitenansicht.

daB diese Drehgestelle zwar auBerordentlich weich liefen,
bei gewissen — und zwar verhiltnismiBig niedrigen — Ge-
schwindigkeiten jedoch mangels jeglicher Didmpfung zu
starken senkrechten Schwingungen neigten. Wenn die
Schienenstdfe in Zeitrdumen einer vollen Eigenschwingung

Ikacihsen

ausgebildet
mit unter 459 ge-

Die Einzelachsen sind als freie |
und besitzen 1250 mm lange Blattfeden
neigten Gehingen mit Spiralfederung.

Das Drehgestell unter dem Mittelwagen ist als Trieb-
drehgestell ausgebildet (Fig. 57 und 38) Es n'.'i‘gt einen
Doppelmotor (2 Motoren in einem geschlossenen Gehduse),
dessen beide Anker mittels einseitig angeordneter Ritzel eine
in der Mitte des Drehgestelles fest gelagerte gemeinsame Vor-
gelegewelle antreiben. Von dieser Welle aus erfolgt der An-
trieb der beiden Triebachsen durch Kurbeln und Schlitz-
kuppelstangen. Letztere gestatten dem Drehgestell samt dem
darin gelagerten Motor gegen die Achsen durchzufedern.
Die Motoren sind also gegen die Achsen vollstindig abge-
federt. Der Rahmen des Drehgestelles liegt zwischen den

| Ridern, das Zahnradvorgelege der Motoren einseitig inner-
| halb der Rahmen.

Das Triebgestell ist an dem einen Ende mit einem
kugeligen Drehteller und am anderen Ende mit zwei Ge-
hingen versehen. An diesen drei Stellen wird das Wagen-
gewicht auf den Drehgestellrahmen iibertragen. Der kugelige
Drehteller ist pendelnd aufgehingt und kann seitlich Aus-
schlige machen, um die beim Einfahren in Kriimmungen
entstehenden SeitenstéBe auf den Wagenkasten abzuschwi-
chen. Die Blattfedern sind iiber den Achsen angeordnet.
Zur Erzielung gleichmaBiger Achsdriicke stehen die Federn
jeder Lingsseite durch einen Ausgleichshebel miteinander

e.rfolgten, was auf der Versuchsstrecke bei etwa 35 km/Std.
emtra"t, so nahmen die Schwingungen infolge Resonanz eine
unzuléssige Hohe an. Zur Beseitigung dieses Mangels wurden
gw1sche1? Drehgestellrahmen und Schwanenhalstriigern auf
jeder Seite jelz Blattfedern, die aus vielen diinnen Lagen be-
stehen und eine grofle innere Reibung besitzen, derart ein-
gebaut, daB .bei jeder Bewegung nach oben oder unten eine
der Fe@ern in Tatigkeit tritt und die Schwingung dimpft
siehe Fig. 55. Durch dieses Mittel ist es gelungen, die Dreh.
gestelle zu einwandfreiem, ruhigen Lauf zu bringen.

Sz Ot Mafar simd fie 1o

- Stiick mo Onrel

vagening

H

Fig. 56
Lau{drehgestell mit Schwingungs-
dampfern fiir Triebwagen Lauban
—Kénigszelt, Bauart Linke-Hof-

mann-Werke,

;?C}Xz;bm%l]llg. Die nach den Drehgestellkopfstiicken ge-
WiCkel?i:d attfederenden besitzen Gehiingeschrauben mit
Anschlj e‘;‘- Der Ausschlag des Drehgestelles wird durch
in die “‘/i,?tt tlflgr enzt.  Zum Zuriickfithren des Drehgestelles
In{é te'age dlengn besondere Riickstellfedern.

R\'ickstel]: m?be nt SI.Ch gezeigt, daf die zuletzt erwihnte
Wislar ent?mcmung nicht erforderlich ist. Sie wird daher
stellte es sj e}frilt t{nd bei neuen Wagen fortgelassen. Ferner
| die Bal 1 heraus, daB der Mittelwagen ruhiger lief, wenn

alanciers festgekeilt wurden, Infolgedessen werden
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jetzt auch diese Balanciers weggelassen und
die daran angreifenden Enden der Achsfedern
iiber eine zweite Blattfeder am Drehgestell-

l‘ Auhingewagen
\

rahmen befestigt. Auf den Ausgleich der Achs-

driicke konnte mit Riicksicht auf die verhilt-

nismiBig geringen Zugkrifte ohne weiteres

verzichtet werden.
Die Untergestelle der Wagen bestehen aus I

Walzeisen. Die Lingstriger aus U-Eisen sind

bei den Endwagen durch Sprengewerke, beim

Mittelwagen durch angenietete U-Eisen und

durch Laschen verstirkt, damit die Zuging-

lichkeit zu der elektrischen Ausriistung nicht
behindert wird. Die Quertriger und Lings-
streben sind so tief angeordnet, daB zwischen
ihnen und dem Wagenboden geniigend Platz
zur Durchfiihrung der Kabelleitungen verbleibt.

Zur Verbindung des Mittelwagens mit
den beiden Anhingewagen dient eine beson-
dere Kurzkuppelung (Fig. 62), welche in der
Langsrichtung der Wagen starr ist, in wage-
rechter Richtung quer zum Gleis dagegen eine
Bewegung der Wagen gegeneinander gestattet,
damit das Durchfahren von Kriimmungen
leicht und ohne Klemmen stattfinden kann.
Die seitlichen StoBpuffer werden durch eine
Blattfeder unter Spannung gehalten. Sie
tragen abweichend von der normalen Tender-
kuppelung statt der keilférmigen StoBfl:ichen
kugelige Ansitze, welche gegen ebene Platten
des Nachbarwagens stoBen. Zur Beforderung
der einzelnen Wagen nach der Entkuppelung
dienen anschraubbare Zughaken und Hilfs-
puffer.

Die Wagenkisten sind dhnlich denen der neueren Aus- |
sichtswagen mit geschlossenen Vorbauten, Mittelgang und \

I
3
¥
s
s
]

awniilin »

Fig. 63. Mittelwand des Gepickabteils mit Schranken fir die

Heizeinrichtung, Signalmittel, Kleider und Wirmplatte.

Fig. 62. Kurzkuppelung.

Liiftungsaufbau ausgefiihrt. Die Breite der Wagenkisten
betrigt 3005 mm. In den Zwischenwiinden zwischen den
Endabteilen und den Vorbauten sind Schiebetiiren ange-
ordnet. Simtliche Vorbauten haben in den freien Stirn-
winden einfliigelige Tiiren, durch welche dem Zugbegleit-

| personal der Durchgang durch den Triebwagenzug und durch

mehrere zusammengekuppelte Triebwagenziige ermoglicht
wird. Die Breite der Vorbauten ist auf 2400 mm beschriinkt,
wodurch ein bequemes Besteigen der Wagen ermaglicht
ist.  Die Linge der Vorbauten an den Endwagen ist so groB

gehalten, daB hier noch einige Sitzplitze angeordnet werden
konnten.

~Indie Vorbauten der freien Enden der Anhingewagen

sind abschlieBbare Fithrerstandschrinke eingebaut. Die
beiden Abteile des Mittelwagens besitzen auf beiden Lings-
seiten doppelfliigelige Tiiren zum Ein- und Ausladen des
Gepickes und der Postsachen. Die innere Ausriistung der
Wagen entspricht den Musterzeichnungen der preuBischen
Staatsbahnen. Nur fiir die Abteile 2. Klasse wurde aus-
nahmsweise ostafrikanisches Zedernholz verwendet. Die
Selfcenwandfenster sind 1000 mm breit und herablaBbar ein-
gerichtet. Die Fig. 59, 60, 61 u 63 zeigen das Innere von
Abteilen 2., 3. und 4. Klasse, sowie des Gepickabteiles,

Simtliche Aborte der Anhéingewagen sind mit Wasser-
spiilpng, der Abort fiir die 2. Klasse auBlerdem mit Wasch-
einrichtung, versehen. Der Abort im Mittelwagen hat einen
Torfmullstuhl mit selbsttiitiger Streuung erhalten, damit

ein Beschmutzen der unter dem Wagenboden angebrachten
elektrischen Ausriistung vermieden wird.

Im FuBboden des Mittelwagens sind groBe Klappen
angebracht, durch welche die Motoren und der Transformator
von oben her zuginglich sind. Neben dem Abort befinden
sich die Hochspannungskammer und einige Schrinke zur
Aufbewahrung von Signalmitteln, Olkannen, Werkzeugen
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und Kledern sowie eine elektr}sche Kochplatte zum An- | Durchgehen mit Paketen und Biindeln, welche allerdings
wirmen von Speisen und Getrdnken fiir das Zugpersonal | mehr auf den Anhdngewagen in Betracht kommen, gehindert

(Fig. 63).
(Fortsetzung folgt.)

Neue Anhﬁngewagén der Wiener
stiddtischen StraBenbahnen.

Ven Ingenieur Ludwig Spingler, Direktor der Wieaer stadtischen
StraBenbahnen.

Schon seit einer Reihe von Jahren werden bei den
Wiener stidtischen StraBenbahnen nur mehr Wagen mit
Doppelein- und -ausstieg auf der einen Seite der sonst
ganz abgeschlossenen Plattformen verwendet. Zuerst wurde
diese Anordnung bei den Anhingewagen!) getroffen; fiir
den Abschluf3 der gegen die Brustwand zu liegenden Ein-
steigbffnung wurde eine gegen das Wagenende zu drehbare
Klapptiir verwendet, wihrend die Aussteigéffnung durch
ein niederes drehbares Gitter abschlieBbar ist, welches in

wird.

Fiir die neu in Bestellung kommenden Anhingewagen
wurde iiber Vorschlag des Verfassers der AbschluB des
Doppelein- und -ausstieges durch zwei nebeneinander-
liegende zweifliigelige Drehtiiren vorgesehen. Die zwei
duBeren Fliigel schlagen einerseits gegen die Kastenwand,
anderseits gegen die Brustwand an, die beiden inneren
Fliigel aber sind an die mittlere Siule angelenkt und stehen
im gedffneten Zustand nur wenig in die Plattform hinein,
was vollstindig ausreichend fiir die Trennung der kommen-
den und gehenden Fahrgiiste ist, dabei aber die freie Be-
weglichkeit auf der Plattform in keiner Weise behindert.
Die ganz an die Wand gedriickte Handbremse mit einem
vertikalen Griffrad trigt auch zur Erweiterung der gegen
die dlteren Wagen etwas verlingerten Plattform bei.

Im ibrigen sind die Abmessungen deryWagen nicht
viel von jenen der zuletzt bestellten Anhingewagen ver-
schieden undergeben sich ausden Abbildurgen Fig. 64, 65, 66;

Fig. 64. Beiwagen Type »m« der Gemeinde Wien — stidtische StraBenbahnen.

geoffnetem Zustand eine Scheidung der kommenden und
gehenden Fahrgiste auf der Plattform besorgt. Auf der
gegeniiberliegenden Seite der Plattform befindet sich ein
mit einer Schiebetiir abschlieBbarer Notausgang. Die
Klapptiir ist nicht ganz einfach zu handhaben, nimmt im
gedffneten Zustand ziemlich viel Platz in Anspruch und
gibt viele Erhaltungsarbeiten; die Verwendung fles Dreh-
gitters fiir den zweiten AbschluB hat den Nachtell, daB die
Plattfurm, welche sonst ganz abschlieBbar ist, was auf der
vorderen Plattform in Betracht kommt, an der einen _btelle
offen bleiben muB. Im Winter und bei schlechtem \\"ettgr
ist das sehr unangenehm, insbesondere deshalb, \"vell die
aus dem Wageninnern zur vorderen Plattforpl fithrende
Tiir den Zu- und Abgang fiir die Fahrgdste bildet. ‘
Bei den neueren Motorwagen?) wurden die Doppclem—
und -aussteigéffnungen durch Drehtiiren :%bschheﬁbar ge-
macht, welche an die zwischen den beludep Offr}ungen
befindliche Siule angelenkt sind; sie ermdglichen im ge-
schlossenen Zustand die vollstindige AbschheBung‘ de(l}'
(vorderen) Plattform, wihrend sie im offenen Zu_stceim
(auf der hinteren Plattform) eine kurze Wand b{l en,
welche die Trennung der ein- und aussteigenden Personen
besorgt. _ ‘ 8 s
Das hat wieder den Nachteil, daB die fre}e Beweg! 3 -
keit auf der hinteren Plattform stark beschrinkt und das

') Beschreibung in den E.K.B. Heft s
%) Beschreibung in den E.K.B. Heft 3 vom 24.
Heft 25 vom 4. Sept. 1913.

22 vom 4. Aug. I9T0.
Jan. 1913 und

aus diesen ist auch ersichtlich, daB3 die bisher bei den An-
hingewagen verwendete Dachlaterne weggelassen und so
wie bei den letzten Motorwagen ein Tonnendach ange-
wendet worden ist. Diese neuen Anhdngewagen haben bei
einer Linge von gboo mm (iiber die Brustwinde gemessen)
und einer Breite von 2200 mm insgesamt 22 Sitzplitze
und 24 Stehplitze, deren Zahl in auBergewohnlichen Fillen
auf 40 erhoht werden kann, so daB sich der héchste Fassungs-
raum zu 62 Personen ergibt.

Das Gewicht der Wagen betrigt 5750 kg.

Die Entwiirfe fiir diese Wagen wurden in dem Kon-
struktionsbureau der stddtischen StraBlenbahnen unter der
Leitung der Herren Ingenieure Ober-Inspektor P. Hassa
und O. Gander hergestellt; ein Musterwagen ist in der
Hauptwerkstitte der stiadtischen Strallenbahnen unter der
Leitung des erstgenannten Herrn gebaut worden.

Giitertransport durch die stadtischen StraBenbahnen
in Wien.

Zufolge des Kriegsausbruches sind die meisten Last-
kraftwagen und zahlreiche Pferde sowie vor allem auch
Kraftwagenfithrer und Kutscher Wiens militirisch einge-
zogen worden, so daf3 die Beforderung von Giitern verschie-
dener Art, besonders aber der Massengiiter, erhebliche
Schwierigkeiten macht. Es war daher naheliegend, die
stadtischen StraBenbahnen Wiens, welche ja iiber ein
weitverbreitetes Netz verfiigen, zum Transport von Giitern
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Dreiteiliger Wechselstrom-Trieb-
wagenzug fiir die elektrische Zug-
férderung auf den schlesischen
Gebirgsbahnen.

Von Regierungsbaumeister Kleinow, Breslau.
(Fortsetzung von S. 77,)

Der elektrische Strom wird dem Fahrdraht durch zwei
auf dem Dache des Mittelwagens angeordnete Scheren-
stromabnehmer mit einer Spannung von 16000 Volt bei
Leerlaufund 16%/3 Perioden entnommen. Die Strymabnelyner
(Fig. 79) haben einen Arbeitsbereich von 4,6 bis 6,2 m qber
Schienenoberkante, Im herabgelassenen Zustande reicht
kein Teil der Stromabnehmer mehr als 4,5 m 1.1ber
Schienenoberkante empor. Der Antrieb er.folgt durch_ einen
Druckluftzylinder. Die Wippe besitz.t einen Alumlmqm—
Schleifbiigel von U-férmigem Querschnitt und 1,3 m Breite.
Die gesamte Biigelbreite betrigt 2 m. Die Strorpabnehmer
schalten sich beim Aufrichten selbsttﬁtig an die auf Qem
Dache verlegte blanke Hochspannungsle1tung an. D1e§e
Leitung fiihrt mittelst eines Dachdurchfii}llrung‘{lsolam!s in
die Hochspannungskammer (Fig. 80) und iiber eine Drosssi-
spule aus blankem Kupferdraht zum Hocl}gpapnungsoé
schalter, der als Schutzschalter mit Karbosh?wtders_tan
ausgefiihrt ist und ebenfalls Druckluftantrieb besitzt. Hinter
dem Olschalter gelangt der Strom iiber einen MeBtransfor-

| umgeschaltet.

mator durch ein kurzes Hochspannungskabel zum Leistungs-
transformator, der unter dem WagenfuBBboden angebracht
ist, zur Erde.

Die Schaltung der Triebmaschinen ist aus dem’Plan
Fig. 83 zu ersehen. Die beiden 12 poligen Motoren sind in
Reihe geschaltet und besitzen doppelte Speisung am Stéinder.
Die Geschwindigkeitsregelung erfolgt durch Spannungs-
inderung in 10 Stufen in Verbindung mit einem einfachen
Spannungsteiler, so dal stindig 2 Schiitze eingeschaltet
sind.

Zur Unterdriickung des Biirstenfeuers wird der Feld-
wicklung F des Stinders eine in drei Stufen verdnderliche
Spannung aufgedriickt. Indiesen Stromkreis ist eine Drossel-
spule geschaltet, welche die richtige Phase des Hilfsfeldes
herstellt. Dementsprechend besitzt die Fahrtrichtungswalze
fiir Vorwirtsfahrt drei Stellungen fiir drei verschiedene Ge-
schwindigkeitsbereiche. ~Fiir die Riickwartsfahrt ist die
letzte Stellung weggelassen, da bei derartigen Verschiebe-
fahrten nur geringe Geschwindigkeiten vorkommen. Zur
Anderung der Fahrtrichtung werden die Erregerwicklungen
Zu diesem Zwecke dienen 4 in der Hoch-
spannungskammer angeordnete Schiitze (s. Fig. 80, oben).

Die beiden 12 poligen Motoren sind in einem zusammen-
hingenden StahlguBgehduse angeordnet, welches auch die
gemeinsame Vorgelegewelle mittels zweier Lager umfaBt
(Fig. 81 u. 82). Durch diese Lager ist die genaue Ent-
fernung zwischen den beiden Motorwellen und der Vorgelege-
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; welle sowie die parallele Lage der drei Wellen gesichert. Die | im Gepickabteil unter einer Bzu}k aufgestellt ist. Die Luft
j [ Vorgelegewelle ist ihrefseits in dem Rahmen des Triebdreh- | wird von der Seltenwandv des \_‘\ ;lgg-xxku\p»n\‘ her angesaugt
| ‘1 gestelles mittels zweier Kurbelwellenlager gelagert. Auf = und durch den Motorventilator in einen Kanal gedriickt, der
; besonderen Wunsch der liefernden Elektrizititsgesellschaft | in den Raum zwischen den beiden Motoren miindet. Die
sollte der Doppelmotor um die Vorgelegewelle nicht schwin- = Luft durchstromt die beiden Anker axial, bestreicht den

gend gelagert werden. Damit er anderseits kleinen Be-
wegungen, die durch Spiel in den Kurbelwellenlagern und
durch die nach Gréfle und Richtung wechselnden Stangen-
krifte bedingt werden, jederzeit nachgeben kann, wurde er
auf der einen Seite mittels eines kleinen Kreuzkopfes im

Fig. 79. Stromabnehmer, 1 Fig 8o. Hochspannungskammer.

Triebdrehgestell befestigt. Zur Entlastung der Fiihrungs- | Kommutator und tri i i
: rely e - ! | tritt durch die auf der Kollektorseite an-
lager im Motorgehiuse von der Belastung durch das Eigen- ‘ geordneten Offnungen in den Lagerschildern \V’iCZlcr aus.

g;?vicht des Motors ist auf. der entgegengesetzten Seite eine ’ Zwischen die Motoren und den Leistungstransformator
ldttfec:;'ier ‘angeordm_:'t,' dlle durch entsprec{lende Anspan- | ist ein Motortrennschalter geschaltet, durch dessen Betiti-
nung die Motoren véllig in der Schwebe hilt. gung entweder beide Motoren in Reihe oder bei Beschi-

Fig. 81. Doppelmotor, Antriebseite
. Fig. 82, Doppelmotor, Kommutatorseite.

Sowohl die Fiihrungslager im Motorgehiuse wie di :
i Kl-zlrbe.lwellenlager besitzen Kissenschmieri fig vonmsn?elﬁ gﬁur{/g:;;i:ur Moto; 1 l;:w. nur Motor 2 betrieben werden.
und eine zusitzliche Tropfschmierung von oben ‘ ;ngerung der beweglichen Kabel zwischen Wagen
A Die ﬁ/[otoren besitzen eigene Kiihlung durch auf ihre ' l’f‘:mb;ﬁ:ﬁi&? lljt (tier Trennschalter unmittelbar in das
ey erI}v.t'eh]en aufgesetzt.e Ventilatoren und auBerdem kiinst- | Der-Do if;l iu .l ! . : ;
che Kiihlung durch einen besonderen Motorventilator, der | einer Fahrgeggﬁwil?d?;k:iltsténeﬁ)ekbtu‘nfjc l‘a ngdf. OOdPS bi{
m 1. d. Stunde, dauern
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300 PS bei 40 km i. d. Stunde und 200 PS bei 60 km i. d.
Stunde (alle Leistungen an der Motorwelle gemessen). Der
Raddurchmesser des Triebdrehgestelles betrigt 1000 mm, das
Ubersetzungsverhiltnis des Zahnradvorgeleges 1 : 3.74-

Der Leistungstransformator, der Spannungsteiler im
Hauptstromkreis, der Spannungsteiler im Mittelleiter und
die Drosselspule im Mittelleiter sind in einem gemeinschaft-
lichen Olbehilter untergebracht, der unter dem Wagen-
fuBboden hingt und an seinen Winden innen und auBen mit
zahlreichen Kiihlrippen und mit seitlichen Kiihltaschen ver-
sehen ist (Fig. 84).

stellung. Der darunter liegende Griff fiir den Olschalter hat
ebenfalls drei Stellungen, namlich: »Schalter ein«, »Schalter
aus« und eine Mittelstellung, in die er nach dem Loslassen
selbsttitig zuriickkehrt. Die beiden Griffe sind elektrisch
derartig gegeneinander verriegelt, daB, falls etwa die Strom-
abnehmer bei eingeschaltetem Leistungstransformator nieder-
gelegt werden sollten, der QOlschalter zuvor ausschaltet.
Anderseits kann der Olschalter erst eingeschaltet werden,
nachdem die Biigel an die Fahrleitung angelegt sind. Der
Ordnungsschalter ist endlich so eingerichtet, daB die den
Fiihrerstand begrenzende Schiebetiir nur geschlossen werden

t’l
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Fig. 83. Grundsatzlicher Schaltplan der Triebmaschinen.

Die Schalter im Motorstromkreis sin_d elekt'romagnetlsch
betitigte Schiitze. Fig. 85aundb zeigen die unter dem
WagenfuBboden angeordneten Schiitze, von der Arbeits-
grube aus gesehen. Bei den Schiitzen der linken Seite 1§t
die Bekleidungshaube herabgelassen. Nach Losen der S?ar -
stromanschliisse und einer einzigen Schraube kann jedes
Schiitz nach auBen zu herausgenommen werden. Die an der
Riickseite angebrachten Steuerleitungen sind von der Arbeits-
grube aus bequem zuginglich. Sie brauchen beim Hera.us‘i
nehmen eines Schiitzes nicht geldst zu werc'len, sondern sin
als einfache federnde Druckfinger ausgebildet. e

Dic Betitigung der Stromabnehmer und f'iefi o:us
spannungsolschalters von den beiden Fiihrerstan e;xe 2=
erfolgt mittels eines Ordnungsschalters. Dieser s
zwei iibereinander angeordnete Griffe. Der o'b;‘;zet uegine
griff hat 3 Stellungen, eine Stellung fiir aufgerichtete,
zweite fiir niedergelegte Stromabnehmer und eine

kann, wenn der Biigelhahn zuvor in die AbschluBstellung
gebracht ist. )
Der in der Hochspannungskammer angeordnete Ol-
schalter (Fig. 86) besitzt Druckluftantrieb mit elektrischer
Steuerung. Ein Magnet betitigt einen kleinen Drehschieber,
welcher Druckluft hinter den Antriebskolben treten 1iBt.
Zum Einschalten geniigt ein kurzer StromstoB, da der 01-
schalter sich durch eine Klinke in der Einschaltstellung
verriegelt. Die Klinke wird durch ein vom Hochspannungs-
stromwandler gespeistes Maximalrelais oder mittels des
Olschaltergriffes am Ordnungsschalter gelost, so daB der
Schalter durch Federkraft ausschaltet. Der Schalter besitzt
vierfache Unterbrechung und eine Vorstufe, welche einen aus
Silitstiben bestehenden, auf Isolatoren auBerhalb des Ol-
kessels angeordneten Schutzwiderstand im ersten Augenblick
der Schaltbewegung vorschaltet. Sowohl das Ein- wie das

AbschluB- | Ausschalten konnen auch mittels Handbetétigung erfolgen.




100 Elektrische Kraftbetriebe und Bahnreir}r jahrgilAn_g XIII. .l']iwe.trt' ?‘;},.

|

Fig. 84. Leistungstransformator.

Die zur Erzeugung der Brems- und Steuerluft dienende
Motorluftpumpe besitzt 2 Hoch- und 2 Niederdruckzylinder
und wird von einem Elektromotor mittels Zahnradvor-
geleges angetrieben. (Fig."87.) Das Ein- und Ausschalten
der Pumpe erfolgt in der Regel
selbsttitig durch einen Druck-
regler, kann jedoch auch von
Hand erfolgen.

Die Triebwagen besitzen,
wie auch alle Lokomotiven fiir
die schlesischen Gebirgsstrecken,
Steckdosen, mittels deren in den
Wagenschuppen von einer Nieder-
spannungsstromquelle mit 200 V
Spannungsimtliche Steuerleitun-
gen und Hilfsmotoren betrieben
werden konnen. Hierdurch ist es
ermdglicht,im Schuppen die Steu-

B B 3 o3 ¥ B B

“ klotze gebremst. Die beiden Anhingewagen besitzen aufler-
| dem Handbremse. Letztere wird durch ein auf dem Fiihrer-
stand angeordnetes Handrad in dhnlicher Weise wie bei den
D-Wagen betitigt und wirkt jeweilig nur auf das unter dem
betreffenden Fiihrerstand laufende Drehgestell.  Die als
freie Lenkachsen ausgebildeten Laufachsen sind nicht ge-

bremst. Die Wirkung der Bremse ist aus dem in Fig, 88
unten dargestellten Bremsschema ersichtlich

Die Achsen des Triebdrehgestelles sind mit Druckluft-
sandstreuer ausgeriistet. In jeder Fahrtri htung wirken
4 Sandrohre, welche den Sand vor die 4 Treibriider blasen,
Die Betdtigung des Sandstreuers von dem Fiihrerstande aus
erfolgt auf elektromagnetische Weise durch besondere An-
stellventile der Bauart Knorr.

Fig. 88 zeigt das Luftleitungsschema fiir einen ganzen
Triebwagenzug. Der unter dem Mittelwagen angeordnete
Kompressor firdert Druckluft iiber ein Sicherheits- und ein
Riickschlagventil in einen Sonderbehiilter fiir die Sandstreu-

erung vor der Fahrt durchzu-
priifen, die Luftpumpe arbeiten
zu lassen und die Motoren zu
kiihlen, ohne daB die Hochspannung in die Schuppen ein-
gefiihrt zu werden braucht und ohne daB irgendein Teil der
Ausriistung etwa von der Sekundirseite des Transformators
aus_unter Hochspannung gesetzt wird.

| Sémtliche 3 Wagen besitzen selbsttitige Druckluft-
bremse der Bauart Knorr, welche auf die Drehgestell-
achsen einwirkt, und zwar wird jedes Rad durch 2 Brems-

Fig. 85b. Schiitze unter dem Wagenboden.

Ansicht des Wagenbodens von unten

Fig. 85a. Schiitze unter dem Wagenboden. Seitenansicht des Wagens.

V_‘Orrichtu.ng, welcher gleichzeitig als Kondenstopf und Ol
fa.nger wirkt. Die Luft tritt weiter in die Hauptbehilter-
leitung ein, welche zu den beiden auf den Anhingewagen
angeordneten Hauptbehiltern, die nochmals durch Riick-
schlagventile gesichert sind, fiihrt. Hinter den Hauptluft-
beh'a'..ltem gelangt die Druckluft zu den beiden Fiihrerbrems-
ventilen und durch diese zu der Bremsleitung, an welche die
einzelnen Bremsapparate angeschlos-
sen sind,

Von der Hauptbehiilterleitung des
Mittelwagens zweigt eine Leitung zum
Druckregler ab. Eine zweite fiihrt zu
dem Drehschieber und Antriebszylin-
der des Olschalters und eine dritte end-
lich zu den beiden elektrischen Anstell-
ventilen der Sandstreuvorrichtung.

Von den Hauptluftbehiltern der
Anhiingewagcn fiihrt eine Abzwel'.g'
leitung zu den Fiihrerbiigelhahnen, mit-
tels deren die den ganzen Zug durch-
laufende Biigelleitung unter Druck ge-
setzt werden kann. Die Fiihrerbiigel-
hihne werden durch ein selbsttiitiges
Absperr- bzw, DurchlaBventil iiber-
briickt, durch welches Luft aus der
Biigelleitung in die Hauptluftbehilter
abstromen kann. Da bei aus mehreren
Triebwageneinheiten gebildeten Ziigen
die Biigcllcilung durch den ganzen Zug
gekuppelt wird, so kann durch die ge-
nannten Ventile ein Ausgleich von in
einem Wagen zuviel geforderter Luft
nach den iibrigen Wagen stattfinden.
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An die Biigelleitung des Mittelwagens sind unter Ein- ‘

schaltung besonderer Absperrhihne die beiden - Strom-
abnehmer angeschlossen.

(SchluB folgt.)

Elektrizititswerke.

Die Geschaftsergebnisse der deutschen Aktiengesell-
schaften fir Gas und Elektrizitit. Auf Grund der von dem
Kaiserlich statistischen Amt herausgegebenen Unter-
suchungen iiber die Geschidftsergebnisse der deut-
schen Aktiengesellschaften von dem Jahre 1907/08
bis 1912/13 wird in Nummer 6, 1915, des Journals fiir
Gasbeleuchtung und Wasserversorgung eine ver-
gleichende Zusammenstellung iiber die Aktiengesellschaften
fir Gas- und Elektrizititserzeugung verdffentlicht. Da-
nach waren im Jahre 1912/13 vorhanden:

Aktiengesell 1907/08 1908/09 | 1909/10

schaften fir ‘ 1910/11 |1911/12|1912/13

[
Gaserzeugung 6 | 118 126 123 122 118
Elektrizitats-
erzeugung . 75 8o ‘ 81 85 89 99

Das fiir beide Industriezweige in Frage kommende

Unternehmungskapital  (dividendenberechtigtes Aktien-
kapital -+ echte Reserven) betrug:
Gasanstalten Elektrizitatswerke
M. M.
1907/08 102 978 000 593 807 000
1908/09 102 690 000 642 995 000
1909/10 115 303 000 687 073 000
19I0/II 118 539 000 745 831 000
19II/12 120 443 000 809 917 000
1912/13 125 228 000 550 %772 000

Der Riickgang des Kapitals der Elektrizititswerke im
letztbetrachteten Jahresabschnitt ist nach dem Journal fiir
Gasbeleuchtung und Wasserversorgung in der Hauptsache

Fig. 86. Hochspannungsélschalter.

auf die Umwandlung verschiedener groBerer Elektrizitits-
Aktiengesellschaften in gemischtwirtschaftliche .UnterrTeh—
mungen zuriickzufiihren. Diese Verfnutung ist fa}lsch,
denn abgesehen davon, daB die gem}schtm;tschafthchen
Unternehmungen fast ausnahmslos wieder d_1e Form der
Aktiengesellschaft wihlten, wird in der. Einleitung der
von dem Kaiserlich statistischen Amt hprausgegebenen
Untersuchung ausdriicklich bemerkt, Qa_B”eme Anzahl Ge-
sellschaften der Untergruppe »Elektnz1tatser?r,eugung«t 7.11:
der Untergruppe »elektrotechnische Industrie« zugetel

werden muBten, hierdurch erklirt es sich, heiBt es dort
weiter, dal} in der Statistik fiir 1912/13 die Gruppe Elektri-
zitétserzeugung mit einem niedrigeren Gesamtaktienkapital
erscheint als in der Statistik der fritheren Jahre, und daB
dementsprechend auch die iibrigen Zahlen fiir das Jahr
1912/13 mit denen fiir die fritheren Jahre nicht ohne weiteres
vergleichbar sind. Es ist ferner darauf hinzuweisen, daB die

Fig. 87. Motorluftpumpe.

Untersuchung des statistischen Amtes nur diejenigen Aktien-
“gesellschaften enthilt, deren Bilanz-AbschluBtag (nicht
etwa Geschifts- Jahresschlul) innerhalb der Zeit vom
1. Juli 1912 bis 30. Juni 1913 lag. Es ist ersichtlich, daB
deshalb ein einwandfreier Vergleich auf Grund dieser Zahlen
nicht moglich ist. Daher kommt es auch, daB8 nach dem
Handbuch der deutschen Aktiengesellschaften
Zahl und Kapital der Aktiengesellschaften fiir Elektrizi-
tatserzeugung im Jahre 1912/13 Weit groBer sind als in der
| Untersuchung des statistischen Amtes. Es sind in dem
Handbuch 117 Aktien- Gesell-
schaften mit einem Aktienkapital
vonrd. M. 733 Mill. und einem Unter-
nehmungskapital von rd. M. g1z
Mill., also von fast der doppelten
Héhe wie in der Untersuchung
des Kaiserl. statistischen Amtes
aufgefiihrt. Damit sind auch alle wei-
teren in dem Journal fiir Gasbeleuch-
tung und Wasserversorgung durch-
gefiihrten Vergleiche nicht von Wert,
so z. B. der Hinweis, daB3 die Dividen-
densumme bei den Gaswerken 8,349,
bei den Elektrizititswerken 7,49%, be-
trug, wihrend in den vorhergehenden
Jahren das Ertrignis bei den Elek-
trizititswerken stets héher als bei den
Gaswerken war, Abgesehen davon,daB,
wie oben erwihnt, die Zahl 7,49 % nicht
ohne weiteres mit der der Gaswerke und mit den vorhergehen-
den Jahren verglichen werden kann, muB auch beriick-
| sichtigt werden, daB gerade in den Jahren 1910 bis 1913
mehrere groBe Aktiengesellschaften fiir Elektrizititserzeu-
gung gegriindet worden sind, die als junge Unternehmungen,
zum Teil noch im Zustand des Baues, in den ersten Jahren eine
Dividende nicht erbringen konnten. Man mu8 sich deshalb
hiiten, aus den vom Kaiserl. statistischen Amt veréffentlichten
Zahlen irgendwelche Schliisse auf die wirtschaftliche Bedeu-
tung der beiden Unternehmergruppen zu ziehen.  Siegel.
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Zur Statistik der amerikanischen Elektrizitatswerke.
Das U.S. Census-Bureau, Washington, fihrt fort,
weitere Einzelheiten iiber die statistischen Verhiltnisse
der amerikanischen Elektrizititswerke zu verdffentlichen.
Nachdem die hauptsichlichsten Zahlen bereits im Mairz
vorigen Jahres bekannt gegeben wurden?), werden nun-
mehr in einem weiteren Bericht StraBenbahnen, Telephon-
und Telegraphenanlagen mit den Elektrizititswerken ver-
glichen. Es ergibt sich die Zusammenstellung?) in Tabelle I.

Hieraus geht hervor, daB fiir jede Mark der Einnahmen
bei den Elektrizititswerken M. 7,20, bei den Strafenbahnen
M. 8,13, bei den Telephonanlagen M. 3,89 und bei den
Kabelunternehmungen M. 3,49 Anlagekapital erforder-
lich sind. . Leider sind in dem Bericht dhnliche Zahlen-
angaben iiber die Gaswerke nicht gemacht;
es wird lediglich darauf hingewiesen, da von
den Gesamteinnahmen der Gas- und Elektrizitits-
werke nach fritheren Veréffentlichungen 54,8 9,
auf Elektrizititswerke und 45,29, auf Gaswerke
entfallen. In den letzten Jahren sind die ent- i
sprechenden Zahlen fiir die Elektrizitatswerke N
67.4 %, fiir die Gaswerke 32,6 %, ; demnach haben
die Elektrizititswerke mehr als die doppelten Ein-

erreichen. Die Gesamteinnahmen betragen z. B. nur 7,79/
gegeniiber 92,3 % der Privatanlagen; die Erzeugung der
Kommunalstationen betragt gar nur 4,7 % gegeniiber
95,3% der Privatunternehmungen. — Auch der AnschluB-
wert der Kommunalwerke ist, mit Ausnahme der Bogen-
lampen, die von den kommunalen Unternehmungen haupt-
sichlich zur StraBenbeleuchtung benutzt werden, im
Verhiltnis weit geringfiigiger als der der Privatwerke; trotz-
dem haben aber die Kommunalwerke verhdltnismaBig
eine viel hohere Zahl von Angestellten als die Privatwerke,
Gegeniiber den fritheren Jahren hat der Anteil der Privat-
unternehmungen an der Gesamtzahl der Unternchmungen
eine geringe Abnahme erfahren, in jeder anderen Hinsicht
ist jedoch der Anteil groBer geworden.

nahmen als die Gaswerke aufzuweisen (in Deutsch-

land waren fiir das Jahr 1913 die Einnahmen fiir

Gas [ohne Nebenprodukte] und fiir Elektrizitit
ungefihr gleich, ca. M. 380 Mill.). Bei dem Ver-
gleich der amerikanischen Zahlen muB jedoch
beriicksichtigt werden, daB die Gaszahlen fiir die
Jahre 1899 bzw. 1909 gelten, wiihrend die fiir
Elektrizitit den Jahren 19oz bzw. 1912 ent-

Sty A

o T

nommen sind. — Der Zuwachs der Einnahmen
bei den Gaswerken von 1899 bis 1gog betrigt
120,3%, derjenige bei den Elektrizititswerken
von 1902 bis 1912 252,59,.

In einem weiteren Bericht3) sind die Ergeb-
nisse getrennt fir die privaten und kommunalen
Elektrizititswerke zusammengestellt; es ergeben
sich die in Tabelle II zusammengefaBten Daten.

Hieraus geht hervor, dal, obwohl die Kom-
munalwerke ihrer Zahl nach fast 309, simtlicher

[y L4
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Anlagen umfassen, sie in keiner anderen Hin-
sicht die Bedeutung der Privatunternehmungen
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Fig, 88, Brems- und;Luiﬂeitung!PI“

Tabelle 1. Tabelle II.
- — = — —_—
o StraBen- Tele- |

Elek- Tele- hen- | °/y der Ge-
trizitits- ‘L};]::‘nt_r' | phon- 8::]!;5; Privat- [:(::i ‘\“mtsum*m.‘;

werke bahnea | anlagen el werke meT w2 gEf

i see) werke E E :2 :é '

|
- Zahl der Unternehmungen Zahl der Stati ‘
ationen . . ., ,

bzw. Anlagen . . . . . 5231 1260 1916 27 Gesamteinahmen . . . Mill M ‘2?53 1 562 7:” 1299

) gahl der Angestellten 79335 | 282 461 | 183 361 | 37 295 aus Elektrizitatsverkauf : »‘ t IZ)S 97,5| 9 '? 77
) “lxll;llrtle derL'gl’(ixzahltMeE‘ll Gﬁ' aus anderen Quellen . ., , 62 92 9;' i
er u. Lohne Mill. M, 256 843 403 104 Gesamtausgaben einschl, Versj 59031 37
2”‘33‘3}‘1‘&1"@3‘ -+ Mill. ;‘/1 9120 | 19750 | 4160 | o1 sung u. Abschreibung Mill M. o1 1 92,8 72

. uw»ac s S?t :ZZ; n/: 9383,; 21:; lig,g | 318'3 Gesamtzahl der Angestellten ., . 71 39; 7240 go:o IZ:O
Gesamteinnahmen Mill. M. o R4 rojo | 2 6«;;0 g:]slzl:rgtlensgungsfahxgkgit - - HP | 6969 320| 559 328|092,6 | 7,4

- Zuwachs seit 1902, . o“’., 252,5 131,2 1938 | 582 Dam;tu;fi"'n[;fnmascmnen und . g §

Ges,;mtausgab:?xoaéin'schl./n 72,0 357 44,4 | 252 Leistung der Dampfmas.ch.in'en. u'. e s
Zinsen, Abschreibungen Dampiturbinen - -« HP| 4539866| 406666|91,8| 8,2
wsw.) . . . . . Mill M. 985 | 2003 855 244 %':Pltuder Wasserturbinen . . | , 2664 269|90,8 | 072
Zuw.achs s«iit 1902 . . z;o 2443 | 1457 2126 | 886 | zap do 37?.,33?’{522"“"“"“ e gzo s “é‘ 44 o

07 . . ) i ! : # # . 2 4

L 9 .7 S AR 72482 | 3394 2 5:;; | 3296'3 Ilieggstung der Olmaschinen . | . 88 Ggi 22 40% ;;:8 ;g,:
Zuwachs seit 1902. . 9, 260.8 608 | 1370 | ~atin istung d. Dynamomaschinen kW 4766 012| 368677|92,8| 7,2

» » 1907 . . Y, 63,3 18,5 | 24,5 | —34.2 Erzeugte Energiemenge Mill. kWh 10995 537|953 | 47

) a 4 Zahl der angeschl. Bogenlampen | 413 544| o1 851(81,8| 182

)) Electrical World vom 14. Marz 1o14. : : 4 Glithlampen . |69 449293 |7 057 849| 90,8 | 9,2

%) Electrical World vom 9. Januar 1915. Leistutiv-d ;d Motoren ™ . . 413578 21 895|950 5.0

%) Electrical World vom 16. Januar 1915. § der Motoren . . . HP | 3966328 164201|96,0 4,0
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In ciner weiteren Zahlentafel wird die Entwicklung
der Elektrizititswerke in kommunalem Besitz dargestellt
und auberdem fiir das Jahr 1912 eine Verteilung auf die
Stddte verschiedener Grofe vorgenommen. Es ergibt sich,
daB die Zahl der Kommunalwerke im Jahre 1goz 815
gegen 1562 im Jahre 1912 betrug, entsprechend einem An-
lagekapital von ca. M. g2 Mill. im Jahre 1goz gegeniiber
M. 324 Mill. im"Jahre 1912. Die Erzeugung betrug im Jahre
1902 ca.r196 Mill. kWh; gegeniiber 537 Mill. kWh im Jahre
1912. k LS : Moaiy i

Hinsichtlich der Bevélkerungszahl ist ‘zu bemerken,
dall weitaus die groBte Zahl der Kommunalwerke sich in
Stddten unter 5000 Einwohnern befinden, nidmlich 1327,
189 in Stédten von 5 bis 25 000 Einwohnern !31 in Stidten

Am ungiinstigsten schneiden die Siid-Zentralstaaten ab,
wihrend am weitesten fortgeschritten die West-Staaten
mit ihren gewaltigen hydroelektrischen Kraftanlagen und
Fernleitungsnetzen sind. Siegel.

Elektrische Bahnen.

Wagenabstand und Bahnleistung der Chicagoer StraBen-
bahn. Der fiinfte Jahresbericht des techn. Uberwachungs-
ausschusses der Chicagoer StraBenbahn enthilt u. a. auch eine
Betrachtung iiber Wagenabstand und Bahnleistung?). Diese
Betrachtung ist zwar auf die besonderen Verhiltnisse Chi-
cagos:'zugeschnitten, enthilt aber doch manches, was auch
anderen Bahnverwaltungen von Interesse sein diirfte.
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eines dreiteiligen Wechselstrom-Tricbwagenzuges.

von 25 bis 100 000 Einwohnern, 7 in solchen von 100 bis
500 000 Einwohnern und 8 in noch groBeren Stddten.
Wie groB der Fortschritt in der Ausbreitung der Elek-
trizitit in den Vereinigten Staaten in den letzten 10 Jahren
war, geht aus folgender Zusammenstellung hervor.
Es entfallen auf je 1000 Einwohner:

Leistungs- : Angeschlossene

fahigkeit ﬁ;{:ﬁ- Erzeugte i b
der Primdr- g Dynamos| kWh Bogen- | Glih-
maschinen lampen Jampen

Ps kW |

8 232

1902 23 15 (3,; :;g g,? 485

1907 48 32 25 e 53 800

1912 79 54 x20 707

Zum Vergleich mogen die ent.s‘prechendexf deutschen
Zahlen fiir das Jahr 1913 hinzugefiigt werden

28 25400’ 3,5 ‘ 370

ikani zum Teil
Wir sind also von den amenkmlks::ztlllﬁfldaﬁ Lot

noch recht weit entfernt. Zu bemerken 1St 1 e
Verhiltnisse sich nicht etwa gleichmébig u:;rer:ads agz;ehr
Gebiet der Vereinigten Staaten ve_rbreltn:l'll’,ﬁ::)s a4 hsptehetis
groBe Unterschiede in geographxschel'

Es kam in Chicago darauf an, moglichst viele Wagen
mit angemessener Geschwindigkeit besonders durch die
Linien der eng gebauten inneren Stadt hindurchzubringen.
GroBe Wagenzahl verlangt einen geringen Wagenabstand,
und dieser wieder ist aus Sicherheitsgriinden nur zuldssig,
wenn Fahrgeschwindigkeit einerseits und Stirke der An-
fahrbeschleunigung sowie der Bremsung anderseits in rich-
tigem Verhiltnis zueinander stehen. ;

Die Stirke der Bremsung und der Anfahrbe-
schleunigung ist begrenzt durch das, was man den Fahr-
gisten zumuten darf. Dariiber gehen die Ansichten und
die Praxis so weit auseinander, daB der Ausschull Versuche
angestellt hat, und zwar entweder mit Hilfe besonders aus-
geriisteter Versuchswagen, oder im Betriebe selbst mit Hilfe
registrierender Instrumente. Ob diese Instrumente auch
den Unwillen der Fahrgiste bei zu heftiger Bremsung re-
gistriert haben, ist in dem Bericht nicht gesagt. Man hat
aber festgestellt, daBl in normalem Betric?be die Beschleu-
nigung und ebenso die Bremsu_ng zwischen '0,67 und
1,35 ms? lag. Das Mittel war eine Beschleunigung von
0,85 ms? und eine Verzogerung von 0,95 ms?, welch.letztere
— wenn auf gleichmiBige Bremsung geachtet wurde —

1) Vgl. auch »Electric Tractions, Dez. 1914.




