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1. ¢) Die Untergrundbahnen.
e, 1) Einleitung.

Die Froffnung der ersten Teilstrecke der Untergrund-
bahn in Neuyork am 27. Oktober 1904 bildet einen Markstein
in der Entwickelung des Schuellbahnwesens dieser Weltstadt:
bis dahin bestanden in Neuyork nur durch Gesellschaften er-
baute Hochbahnen.

Mit der Ausfihrung der ersten Untergrundbahn, deren
Rohban mit stidtischen Mitteln durvchgefihrt wurde, hat die
Stadt selbst die fithrende Rolle in der kiinftigen Gestaltung
des Schnellverkehres itbernommen: indem sie ihre wirtschaft-
liche Bedeutung in den Dienst dieser gemeinnitzigen Anlagen

stellte, sicherte sie sich einen bestimmenden Einflufs auf dic

Linienfithrung, den Betrieb und die Fahrpreise der neuen Ver-
kehrsmittel. Da sie aber die Mitwirkung von Gesellschaften
bei der Ausgestaltung der Schunellbahnen doch nicht enthehren
konnte, mulste die Zukunft eine Klarstellung der offentlichen
und der Rechte der Gesellschaften bringen. Die Verhandelungen
zwischen den Gesellschaften und der Stadt zihlen zu den be-
achtenswertesten Abschnitten der Geschichte desSchnellverkehres
von Neuyork,

Gegenwirtig bestehen in Neuyork drei wichtige Untergrund-
bahnnetze : das im Betriebe der «Interborough Rapid Transit»-
Gesellschaft befindliche, kurz als «Subway» bezeichnete, dann
das der «Hudson und Manhattan-Bahngesellschaft»> und ein
Netz von teils fertigen, teils in Ausfihrung begriffenen
Untergrundbahnen, fiir die noch kein Betriebspichter an-
genommen ist,

In dieser Abhandelung werden nur die ausschlielslich dem
cigentlichen grofsstadtischen Nahverkehre dienenden Untergrund-
bahnen besprochen, die unterirdischen Fihrungen von Haupt-
bahnen der Pennsylvania-Bahn, der Neuyork-Zentral- und
Hudson-Flufs-Bahn und der Neuyork-Neuhaven- und Hartfort-

Bahn fallen auflser Betracht.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge

c. 2) Entwickelung des Gesetzes fiir Schnellverkehr, ,Rapid-
Transit Act“.

Das Schnellverkehrswesen der Stadt Neuyork unterliegt
cinem Staatsgesetz von 1891, das im Laufe der Zeit wichtige
Umgestaltungen erfahren hat. In den urspriinglichen all-
gemeinen Gesetzen*) war gesagt, dals auf Verlangen von
50 Steuerzahlern die behauptete Notwendigkeit einer Eisenbahn
durch einen vom Birgermeister oder den Aufsichtsbehorden
des Landes ernannten Ausschufs von fiinf Mitgliedern geprift
werden soll. 1875 bis 1891 wirkten mehrere derartige Aus-
schiisse; von diesen wurde auch dic Linienfuhrung der ver-
schiedenen Hochbahnen in Neuyork und in Brooklyn fest-
gestellt.

1891 wurde das hisherige, nun unzuliinglich gewordene
Gesetz durch ein neues**) ersetzt, wonach ein stindiger Aus-
schuls, das «Board of Rapid Transit Railroad Commissioners»,

. geschaffen war, dessen erweiterter Einflufs sich besonders aunf

die Linienfithrung der Balmen bezog. Die Verwendung von
stiidtischen Geldern fiir den Bau von Schnellbahnen war aber
in diesem Gesetze noch nicht vorgesehen.

Erst 1894 wurde bestimmt***), dafs die Irage, ob eine
Untergrundbahn aus Mitteln der Stadt erbaut und ihr Betrieb
an cinen Unternehmer verpachtet werden solle, oder ob auch
der Bau aus privaten Mitteln zu bestreiten sei, durch eine
Abstimmung der stadtischen Wihler zu entscheiden ist.

Der «Rapid Transit Act» bildet die wesentliche gesetz-
liche Grundlage der ersten Untergrundbahn in Neuyork. wes-
halb die wichtigsten Bestimmungen gestreift werden miissen.

Das Gesetz hat far alle Stadte it mehr als einer Million
Einwohner Giltigkeit: zur Zeit seines Inkrafttretens bezog es
sich daher nur auf Neuyork als einzige Stadt mit dieser Ein-

‘wohnerzahl.

*) Chapter 606 der Gesetze von 1875,
**) Chapter 4 der Gesetze von 1891, Rapid Transit Act.
*#%) Chapter 752 der Gesetze von 1894
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Das Gesetz ermichtigt den stindigen Ausschuls, die Linien-
fihrung der Schnellbahnen vorzubereiten und die Entscheidung,

ob die Bahnen mit Halfe der Stadt zu crbauen sind, durch .

die Abstimmung der Wihler vollziehen zu lassen. Die Stadt
Neuyork war durch das Gesetz in der Lage versetzt, eine An-
leihe von 210 Millionen M fir den Bau der Untergrundbahn
aufzunehmen und weitere 21 Millionen ./ fiir Grunderwerb
aufzuwenden. Der stindige Ausschuls war befugt, anstclle der
Stadt in einen Vertrag mit einem Betriebsunternehmer einzu-

treten, der die ganze Ausriistung der Balm und die Anlage |

der Kraftwerke auf cigene Kosten durchzufihren und geniigende
Sicherheiten zu stellen hatte. Der Stadt war das Pfandrecht
auf die Ausriistung des Pichters an erster Stelle zu wahren.
Die Pachtdauer war mit 50 Jahren vorgeschrieben und dem
Ausschusse stand das Recht zu, dann eine Erneuerung der
Pacht zu neuen Bedingungen vorzusehen Die von dem Pichter
zu leistende Abgabe mulste wenigstens geniigen, um die stadti-
schen Schuldscheine zu verzinsen und mit 1°/, jahrlich zu
tilgen. Nach Ablauf des Pachtvertrages soll die Bahn der
Stadt kostenlos zufallen, da sie deren Eigentum ist, wabrend
die Betriebsausriistung kiuflich erworben werden kann. Die
Kosten der Betriebsausriistung des Pichters wurden von Steuern
befreit. Durch den stindigen Ausschufs wurde die Stadt be-
rechtigt, eine Uberwachung wihrend des Bahnbaues und eine
dauernde Uberwachung des DBetriebes auszuiiben. Der Aus-
schuls setzte sich aus zwei hohen Beamten der stidtischen
Verwaltung und fiinf geachteten, erfahrenen Kaufleuten aus
Neuyork zusammen.

1905 wurde die bisher dem Stadtrate, dem «Board of
Aldermen», zustehende Befugnis, Linien oder Betriebe zu ge-
nehmigen, dem Schatzamte, «Board of Estimate and
Apportionment», iibertragen*).

Von cinschneidender Bedeutung fiir die weitere Ent-
wickelung des Schnellverkehres in Neuyork wurde das Els-
herg- Gesetz**), durch das die Pachtdauer far Schnellbahn-
betriebe von 50 Jahren auf 20 Jahre, die Dauer der nach
Ablauf des ersten Pachtvertrages moglichen Erncuerung von
25 auf 20 Jahre cingeschriinkt wurde. Nach diesem Ge-
setze konnen Bau, Ausriistung und Betrieb getrennt bewirkt
werden.

1907 wurde die Tatigkeit des Ausschusses fiir Schnell-
verkehr eingestellt**¥), seine Rechte und P'flichten wurden dem
Ausschusse fir offentliche Betriebe iibertragen,

dem

Wirksamkeit des Ausschusses fir offentliche
Betriebe.

Das Wirkungsgebiet des Ausschusses umfalst Grols-Neuyork.
Er iiberwacht und regelt die Titigkeit von Eisenbahn-, Strafsen-
bahn-, Gas- und Klektrizitits-Gesellschaften auf Girund eines
besondern Gesetzes, des «Dublic Service Law», und er arbeitet
Linienfithrung. Entwiirfe und Vertriige fiir neue Schnellverkehrs-
wege nach dem Schnellverkehrsgesetze aus, iberwacht auch

deren Ausfithrung. Beziiglich der Geldfragen unterliegen seine
#) Chapter 631 der Gesetze von 1905.
#*) Chapter 472 der Gesetze von 1906.
##%) Chapter 429 der (Gesetze von 1907.

Beschlisse der Genehmigung des stiadtischen Schatzamtes, de®
«Board of Kstimate and Apportionment». 1

Der Ausschuls ist ermichtigt, die Geschiftsfithrung, |Geld-
gebahrung und Verwaltung aller &ftentlichen Verkehrsunter-
nehmungen zu untersuchen, in ihre Biicher und deren Belege
Einsicht zu nehmen, die Form ihrer Verwaltungsberichte vor-
zuschreiben, . einheitliche Richtlinien fir die Rechnungslegimg
zu geben, iither Unfille Verhore anzustellen und Berichte zu
verlangen, Verbesserungen und Verstarkungen des Dienstes und
der Betriebseinrichtungen zur Erzielung eines angemessenen
Betriebes vorzuschreiben, und Hochstfahrpreise festzusetzen.

Der Ausschufs kann Verhore iaber Beschwerden gegen das
Unternehmen anstellen und die Abstellung der Ubelstinde
fordern. Weit gehende Rechte stehen ihm zu in Bezug 'auf
die Genehmigung der durch ortliche Behorden erteilten Be-
willigungen, und in Bezug auf die Genehmigung oder Ver-
weigerung beabsichtigter Anleihen. Er kann entscheiden,. ob
sich zwei Gesellschaften vereinigen diirfen, und ob eine Gesell-
schaft mehr als 109/, der Aktien einer andern offentlichen
Verkehrsunternehmung erwerben darf.  Strenge Geldstrafen
fir zuwider Handelnde und sofortige gerichtliche Mitwirkung
sichern die Befolgung der von dem Ausschusse erlassenen Yor-
schriften, o

Wesentliche Anderungen des Gesetzes fiir Schnellverkehr
crfolgten 1909 %), beziiglich der (renehmigungen und Pacht-
bedingungen. ’

Gegenwirtig kommen fir den Ausschufs zwei Arten von
Ausschreibungen in Betracht, erstens indem dem Unternehmer
iiberlassen wird, die Geldmittel fir den Rohbau, die Bahnaus-
ristung und fir den Betrieb selbst aufzubringen, zweitgns; in-
dem der Rohbau aus den Mitteln der Stadt bestritten wird.
somit getrennt von der Betriebsausriistung und dem Betriebe
vergeben werden kann. ‘

Im ersten Falle kann der Ausschufls eine Genehmigung
von solcher Dauer erteilen, dafs sie zur Tilgung der Anlage-
kosten hinreicht, mit Wahrung des Rickkaufrechtes| schon
nach zehnjilhrigem Betriebe. Die Rickkaufsumme bestéht' aus
den um 159/, vermehrten, wirklichen Anlagekosten. Der
nach Abzug der Betriebskosten, Verwaltungskosten, der Zinsen,
der Tilgung und der Steuern verbleibende Reingewinn ist mit
der Stadt halftig zu teilen. L

Im zweiten Falle holt der Ausschuls Angebote flir den
Bau der Bahnen mit stiadtischem Gelde ein. Die Angebote
sind nach Einheitspreisen aufzustellen. Ganz unabhiin?g‘von
dicsen den Bau betrefienden Aungeboten sind spater 'solche fur
den Betrieb und die Ausriistung nach den hereits frither an-
gefithrten Destimmungen des Gesetzes iiber Schnellverkehr ein-
zuholen.

Von bhesonderer Bedeutung ist die durch das Gesetz ge-
botene Maglichkeit, Anrainer, die durch dic Schnellbahn be-
sonders begiinstigt werden. zu Beitragen fiir den Bau neuer
Schuellverkehrswege heranzuziehen, wenn ihre Mehrzahl um
den Bahnbau ansucht. Dem Ausschusse lagen Ende 1910
solche Ansuchen bereits fiir mehrere Erweiterungslinien vor:
Livonia Extension, Utica Ave. - Line, Nostrand Ave. - Line.

|

7 *) Chapter 498 der Gesetze von 1909.



Regierungs- und Baurata. D. Kemmann; Berlin,
mann auch in Amerika grolses Ansehen genielst, schreibt tber
die dem Ausschusse fir offentliche Betriebe durch das Gesetz
ither Schunellverkehr eingeriumten Vollmachten Folgendes¥).

«Nachdem das Amt, um kurz den Gang zu skizzieren,
ciner Strecke die Kigenschaft eincs «lokal improvement», einer
ortlichen Verbesserung zugesprochen und dadurch das Recht
der Besteuerung rechtskriftig festgestellt hat, werden nach
Anhorung der Beteiligten die Hohe der Umlage und die Um-
lagebezirke vom Amte mit Genehmigung des hauptstiidtischen
Finanzamtes unumschrankt festgestellt. Die stidtische Steuner-
deputation, nach dem Gesetze ausfihrende Instanz, lalst dic
Umlage auf den Grundbesitz als eine bis zu 6"/, verzinsliche
Hypothek eintragen, die vom Grundbesitzer in zehn Jahres-
raten abgezahlt, oder auch jederzeit ganz abgelost werden
kann. Im Nichtzahlungsfalle kann die Hypothek versteigert
werden, Da die Baugelder aus den Umlagen erst nach und
nach flissig werden, kann die Finanzstelle in Hohe der noch
riickstandigen Betrige Umlage-Stadtbonds ausgeben, die zu
Gelde gemacht und durch die nach und nach einlaufenden
Hypotheken-Abzahlungen getilgt werden. An Stelle der Stadt-
bonds dirfen mit genau umschriebenen Rechten ausgestattete,
sogenaunte Schnellverkehrs-Umlagehonds ausgegeben werden,
die, der stiadtischen Sicherheit entbehrend, nur aus den ein-
gehenden Umlagebetriigen abgezahlt werden. Sollten sich gegen
die Vorausberechnungen Uberschiisse ergeben, so werden diese
den Bestcuerten nachtriiglich zuriickerstattet. Wie man sicht,
sind uns die Amerikaner mit der ihnen eigenen Schnclligkeit
auch in dieser Art der Finanzierung der Schunellbahnen, die
sie bei uns erfahren hahen, Dbereits weit voraus. Auch das
ist erreicht, dals die Anlieger nicht mehr so laut nur nach
Untergrundbahnen rufen werden, wenn sic sie selbst bezahlen
milssen, »

der als Fach-

1910 wurde das Gesetz iiber Schuellverkehr unwesentlich |

erganzt**). Ende 1911 wurden wichtige inderungen angekimdigt;
hesonders soll die Moglichkeit des Riickkaufes nach zehnjihrigem
Betriebe wegfallen,

e, 3) Der ,Subway®,
(Manhattan-Bronx Rapid Traunsit Railroad, Kontrakt Nr. I,
und Manhattan-Brooklyn Rapid Transit R. R.. Kontrakt Nr. IL.)

3. «) Vorgeschichte,

Bei der langgestreckten Gestalt der Manhattaninsel mit
Wohngebieten im Norden, dem Geschiftsmittelpunkte an der
Siidspitze, machte sich frih das Bestreben geltend, den Ver-
kehr von den hemmenden Einflissen der Strafsenoberfiiche los-
zulosen, 1868 wurde die erste Gesellschaft fir Schnellverkehr

gegrindet, der Dis 1891 manche andere folgte, gleichfalls den |

Bau von Unter glumlbalmen anstrebend, JGdOCll ohne Frfolg ***)

*) G. Kemmann, Zur Sc}me]lvmkohls-Pohtlk der (Jrolsstadte
Vortrag, gehalten in der allgemeinen Stidtebauausstellung, Berlin
1910. Verlag von E. Wasmuth, A. G. Berlin 1911,

**) Chapter 205, 405 und 506 der (iesetze von 1910.

**+) Die 1868 gebildete .Beach I’'neumatik-Transit*-Gesellschaft
wollte urspriinglich in Rohrentunneln Briefe, Pakete und Waren
mittels Prefiluft befordern; bald dnderte sie ihre Absicht und plante
breitere Rohrentunnel von 2,40 m Durchmesser, deren von Prefiluft

. «Rapid Transit Construction Co.».

Die Geldgeber schreckten vor dem Wagnisse einer Unter-
grundbahn, die in Amerika keinerlei Vorlaufer hatte, zuriick.
Die Notwendigkeit, stidtische Mittel wenigstens zum Teil zu
Gunsten dieser Anlagen heranzuziehen. wurde schon in den
achtziger Jaliren deutlich erkammt, doch erst 1894 ermoglichte
cine Anderung des Gesetzes aher Schnellverkehr die Erbauung
einer Untergrundbaln mit Zuhillfenahme stiidtischer Mittel.
Die gesetzlich festgelegte Grenze der stadtischen Schulden
bildete damals ein voriibergehendes Hindernis und hemmt die
Stadt Neuyork auch heute noch in der Ausfihrung ihrer grols-
ziigigen Schnellbahnpline *).

Vertrag I 1899 kounte die Einzichung von Angeboten
fir die Untergrundbahn erfolgen, 1890 wurde das Angebot
von B. Me. Donald als das ginstigere der beiden ein-
gelaufenen, angenommen. Der Unternehmer verpflichtete sich,
durch Vertrag I, die Untergrundhaln zum Preise von nahezu
160 Millionen A in 4,5 Jahren zu bauen, auf eigene Kosten
auszuristen und wihrend 50 Jahren zu betreiben, mit dem
Rechte, nach Ablauf dieser Zeit eine Pachtverlangerung um
25 Jahre unter neuerlicher Einigung iiber die dann zu leistende -
Abgabe zu verlangen. Nach Ablauf des Pachtvertrages fallt
der auf Kosten der Stadt hergestellte- Bahnkorper ihr wieder
zu, auf die vom Pichter auf eigene Kosten bewirkte Ausristung,
soweit sie fir dic Erhaltung und den Betrieb erforderlich ist.
hat die Stadt das Riickkaufsrecht.

Die Abgabe des Péchters fir die Benutzung der st.ldtlschen
Baln ist so bemessen, dafs sie fir 4/, Verzinsung und 1°/,
Tilgung der von der Stadt aufgewendeten Mittel genagt. Die
Tilgung mit 1°/, wurde far dic ersten zehn Betriebsjahre von
dem Umstande abhingig gemacht. dafs der Pichter auf seine
Aufwendungen 5°%, verdient. Dic Mittel fiar Tunnel und Be-
triebsausristung wurden von Steuern befreit.  Der Fahrpreis
ist einheitlich mit 21 Pf, die Mindestgeschwindigkeit der Orts-
zitge mit 22,5 km[St festgesetzt. '

Die Besorgunyg der Geldmittel fiir die Betriebsausriistung
und fir dic vom Unternehmer zu leistende Birgschaft iber-
nahm ecine von M. Belmont gegrindete Baugesellschaft, die
In die aus dem Detriebe
erwachsenden Rechte und Verpflichtungen des Unternehmers

" B. Mc. Donald trat withrend des Baues eine Betricbsgesell-

schaft, die «Interborough Rapid Transit Co.» ein, die auch die

Hochbahn in Neuyork betreibt. F
angetriebene Wagen Reisende aufnehmen sollten. Eine Teilstrecke
von einigen sechzig Metern gelangte 1870 unter dem Broadway zur
Ausfihrung, eine umso bemerkenswertere Tatsache, als hier zum
erstenmale in Amerika ein von Beach konstruierter Arbeitschild
angewendet wurde. Schilde fiir Tunnelbauten waren his dahin nur
in England., durch Barlow und Greathead beniitzt woiden.

In der Folge fehlte es auch nicht an dem Bestreben, einen
Tunnelbetrieb mit rauchverzehrenden Lokomotiven einzufiihren,
Elektrische Triebkraft wurde zum cistenmale von der .New-York
District Eisenbahn:Gesellschaft® 1886 geplant, die auch bereits vier-
gleisige Tunnel und die Trennung des Nahverkehres vom Fern-
Schnelldienst ins Auge faBte.

* Eine kiirzlich erfolgte rechtliche Entscheidung nimmt jene
Gelder von der Hochst-Schuldengrenze der Stadt aus, deren Ver-
wendung gesicherte, zur Verzinsung und Tilgung hinreichende Ein-
nahmen ergibt.
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Das vom Vertrage Nr. I betroffene Unternehmen erfulr 1902
eine Erweiterung, indem dic Fortfihrung der Untergrundbahn
vom Stadthause, «City Hall», unter dem Ostflusse nach Brooklyn
mit Vertrag Nr. II unter @hnlichen Bedingungen gesichert
wurde. Auch die Ausfuhrung dieses Teiles crfolgte unter der
Leitung von B. Mec¢. Donald durch die Baugesellschaft,
wihrend dic <«Interborough Rapid Transit Co.» den Betrieb
fahrt, an deren Spitze Priisident Belmont steht. Die Plan-
bearbeitung und verantwortliche Aufsicht der ganzen Bau-
arbeiten lag William Barclay ob, der als Oberingenieur
des «Board of Rapid Transit Commissioners» die Stadt vertrat.

Der wesentlichste Unterschied der Vertrige Nr.1 und Nr. 1T
liegt darin. dafls letzterer nur eine Pachtdauer von 25 Jahren
mit einer moglichen Verlingerung um 25 Jahre vorsieht,

3. f) Linienfihrung (Abb. 1, Taf. 6).

Die Untergrundbahn besteht aus einer nordsidlich ver-
laufenden viergleisigen Stammstrecke (Textabb. 6) in Manhattan,
die am Verkehrsbrennpunkte Stadthaus- (Textabb. 7), Brooklyn-

Abb. b,

Viergleisige Strecke des .Subway* in Neuyork.

Abb, 7. Station .City Hall* des ,Subway*“ in Neuyork.

briicke-Postamt in der Unterstadt beginnend nach Norden bis
zur 103, Stralse geht. Nichst der Station an der 96. Stralse
findet eine Gabelung statt. Iin Ast geht nach Norden, dem
Broadway folgend, iber den Ilarlem-Fluls bis zur 242. Stralse
am Cortlandt-Parke: der andere verlauft in nordostlicher
Richtung entlang der Lenox-Avenue iiber den Harlem-Fluls
bis zum Bronx-Parke. Der erste Ast ist von der 103. bis

cur 137. Stralse dreigleisig, alle iibrigen Strecken sind zwei-
gleisig. Soweit die Anlage drei- und viergleisig ist, dienen
das 1ittlere oder dic beiden mittleren Gleise dem Verkehre
von Fern-Schnellziigen, «express trains», die nur an wichtigen
Haltestellen, etwa an jeder vierten bis fiinften, halten, die die
Aulsengleise befahrenden Ortziige, «lokal trains», halten berall.
Fir die Ortzige sind Umkehrschleifen nahe dem Stadthause
uud unter dem Battery-Parke, an der Sidspitze der Insel, vor-
gesehen.  Abstellgleise befinden sich aufser an den Kndpunkten
an der 137. Stralse des Broadway-Astes und nahe der 145.
Stralsc des Zweiges unter der Lenox-Avenue. Von der siid-
lichsten Spitze Manhattans fithrt eine zweigleisige Verlingerung
der Untergrundbahn unter dem Osttlusse nach dem S‘tadltteil
Brooklyn bis zur Atlantic-Avenue, einem vorliufigen Endpunkte,
in desscn Nahe verschiedene Linien geplant werden.

Die beiden nordlichen, in den Stadtteil Bronx filirenden
Ausliufer der Untergrundbahn sind als Hochbahnen ausgefiihrt,

Die Untergrundbahn besteht also aus einer das Geschifts-
gebiet durchschneidenden Lingslinie, die sich im Norden gabelt,
und zwei wichtige Wohngebiete, die Stadtteile Bronx und
Brooklyn, dem Geschiftsgebiete niher bringt. Der nach Brooklyn
fihrende Teil der Untergrundbahn bedarf noch einer weitern
Ausdehnung, ehe cr dieses Stadtgebiet richtig erfassen kann.
Bemerkenswert ist die Anlage besonderer Schnellgleise in den
verkchrsreichsten Strecken. Hierdurch wird nicht nur eine
sehr grofse Leistungsfihigkeit gesichert, sondern auch die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit erhoht, da von der un-

¢ behinderten Moglichkeit des Umsteigens zwischen Schnell- und

Ortziigen vieltach Gebrauch gemacht wird. Durch die Ein-
richtung des Schnellverkehres triygt die Untergrundbahn den
besonderen ortlichen Verhaltnissen, die lange Wege zur Regel
machen, sehr gut Rechnung.

Die Untergrundbahnen von Neuyork werden als Unter-
pflasterbahnen erbaut, trotzdem dadurch die Anlagekosten mit-
unter hoher werden, als die von Tiefbahnen: jedenfalls sind
die Unterpflasterbahnen far den Verkehr giinstiger.

3. ) Anlagekosten.
Von der Stadt wurden fiir den Rohbau 215 Millionen M

ausgegeben, dazu tritt ein Zuschuls der Betriebsgesellschaft fiir
den Rohbau von 42 Millionen A/. Die Rohbaukosten betragen

©im Ganzen 257 Millionen ./, die von der Gescllschaft aufge-

brachten Kosten der Ausristung 108 Millionen A/,

1909 stellten sich die Kosten fir 1 km betriebenen Doppel-
gleises an Rohbau auf 3975000 4/, die der Ausriistung ! auf
1715000 3/, fir L kin der Bahn sind diese Werte 5 100 000 3/
und 2215000 J/.

Yergleiche mit europiischen Anlagen sind nicht leicht an-
zustellen, weil die Untergrundbahn in Neuyork auch lange
drei- und viergleisige Strecken aufweist und fir Verkehrs-
leistungen eingerichtet ist, wie sie von anderen Untergrund-
Schnellbahnen nicht erreicht werden; verteuernd wirkten die
hohen Arbeitslohne.

(Fortsetzung folgt )

| |
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Uber Schienenstofs-Verbindungen.
K. Skibinski, Hofrat, Professor in Lemberg.

Die_nicht geloste Schienenstolsfrage ist durch beachtens-
werte Veroffentlichungen der letzten Zeit wieder auf die Tages-
ordnung gesetzt. Namentlich bietet viel Anregung der mit
grolsem Aufwande an Arbeit verfalste Bericht des Ausschusses
fir technische Angclegenheiten des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen. #)

In diesen Verotfentlichungen begegnet man widersprechen-
den Ansichten ber cine und dicselbe Erscheinung. Die Ur-
sache ist wohl dem Umstande zuzuschreiben, dals dic sonst
ausgezeichneten Arbeiten dber den Schienenstols uicht alle
einwirkenden Einflisse umfassen, und hierbei nicht gehorig
tief in das Wesen der Schienenstolx-Verbindung eingehen.

Im  Folgenden soll versucht werden, ein moglichst er-
schopfendes Bild dieser verwickelten Vorginge s schaften,
unter Beleuchtung neuer Gesichtspunkte, und ausgehend von
der FKigenheit der in Betracht kommenden Oberbauteile, wobei
freilich vieles Bekannte wiederholt werden muls.

I Mingel der iiblichen Stofsverbindungen.

L. 1) Wirkungsweise der Last auf das schwebende Schienenende.

Das freie Schienenende eines schwebenden Stolses (Text-
abb. 1) ist ein unter dem Winkel 7, cingespannter Kragtriiger, der
unter der Radlast eine oben gewdlbte
Krammung annimmt. Kin anderer Ver- Abb. 1.
laut dieser Kriimmung kann nur durch .
dufsere Krafte bewirkt werden. Die- ’%n
ser Einspannwinkel ist von besonderer ’
Bedeutung, deshalb ist der in Textabb, 1 dargestellte Fall
rechnerisch behandelt. Fiir einen mittelstarken Oberbau auf
‘holzernen Querschwellen, der am freien Schienenende mit
6t und weiter mit ciner Lastenreihe von 8t in doppelter
Schwellenteilung belastet ist, wurden fiar zwei Werte der
Bettungsziffer die Grolsen der Zusammenstellung I ausge-

rechnet : ¥¥)
Zusammenstellung 1.

Bettungsziffer kg/cm . 3 8
Grolstwert des Einspannwinkels T, . 1937 16'5"
Grofstwert des Winkels der Endberiithrenden 7, 21°41'* 18'9"
Senkung der Stolsschwelle A, cm . 0,637 0,282
Senkung der nichsten Mittelschwelle cm 0,470 0,172
Senkung der Schiene y, cm 0,796 0,463
Senkung der Schiene y, cm 0,918 0,564

1. 2) Das unterstiitzte Schienenende.

Wird das freie Schienenende etwa durch
gestitzt (Textabb. 2), so ent-
steht in a ein Lagerdruck R,
der dic Wirkung der Last be-
deutend vermindert, und die
Briicke belastend deren Biege-
linie A a_B ausbildet, wie sie

cine Briicke

*) Bericht des Unterauschusses fiir dus Studium der Frage be-
treffend die Beseitigung der schidlichen Einflisse des Schienen-
stolses. In der Folge wird dieser Bericht mit B. U. bezeichnet.

**) Die rechnerische Begriindung dieser Angaben erscheint dem-
néchst in der ,Osterr. Wochenschrift fir den sffentlichen Bandienst®.

| nicht gleichmifsig

einem beiderseits schrig eingespannten Trager zukommt. Auch
dieser Fall wurde rechnerisch behandelt; hierbei wurde noch die
Grofse von R und der erweiterte Abstand z zwischen beiden
Biegelinien berechnet. '

Fiar denselben Oberbau und fiir einen starken Briicken-
querschnitt, der der Summe der beiden Laschenquerschnitte
entspricht, wurde fir die Lage der Last von 12t an der
Liicke gefunden:

Zusammenstellung 11,

Bettungszifter kg/cm 3 8
Einspannwinkel 7, . . 147 1'44"
Winkel der Endberithrenden , 1’32 1'30" -
Senkung der Stolsschwelle, em . 6,581 0,235
Senkung der nachsten Mittelschwelle, cm 0,560 0,219
Senkung y, der Schiene, cm 0,727 0,386
Senkung y, der Schicne, cin 0,736 0,395
Grolstwert von z, e 0,0013 0,0013
Lagerdruck R, t . 1,128 1.112.P

wenn P die Last an der Briicke bedeutet.

Die freilich sehr starke Briicke nimmt somit die ganze
Last auf und hebt noch aufserdem das Schienenende, woraus
die im Vergleiche zu den fritheren aulserst geringen Werte
fir 7.7, und des Unterschiedes zwischen y, und y, erklar-
lich sind. Diese Grofsen erscheinen durch die Gate der Bettung
fast gar nicht beeinflulst. '

Hervorzuheben ist der verschwindend geringe Ausschlag
zwischen den Biegelinien, der zeigt. dafs sich die Werte der
Zusammenstellung 1T durch Vereinigung von Schiene und
Britcke zu einem zusammengesetzten Triger etwa durch Ver-
schrauben nur wenig andern werden, ‘

Die Beriihrungstlichen zwischen Schiene und Bricke er-
leiden hierbei gegenseitige Verschiebungen aus dreierlei Ur-
sachen, erstens durch Wirmeinderungen; die durch sie her-
vorgerufenen Verschiebungen bewirken gegenseitiges Abschleifen
der Berihrungstlichen, da sie unter dem Drucke der Ver-
bindungsschrauben stattfinden. i

Die zweite Ursache bilden die durch die Belastung her-
vorgerufenen wagerechten Schubkrafte, die mehr schaden, als
die Wirmeanderungen, weil sich das Abschleifen durch sie
auf die Berithrungstlichen verteilt und
ihre Wirkung plitzlich eintritt. In einem zusammengesetzten
Triger wachsen diese wagerechten Schubkrifte mit- dem

' Hohenunterschiede zwischen den Schwerachsen der Querschnitte

der zu einem Triger vereinigten Teile.

Die dritte Ursache ist das Wandern der Schienen, das
withrend der Belastung auftretend, ebenfalls ungleichmélsiges
Abschleifen der Berithrnngsflichen hervorruft.

I.3) Der vollkommene, schwebende, verlaschte Schienenstofs.

Man erkennt Ubereinstimmung des verlaschten Schienen-
stolses mit der Stolsbriicke. Wie dort durch die Briicke, wird
dic Schiene hier durch die Laschen gestiitzt. Die dort erhal-
tenen Werte fir 7; und y, konnen auf den betrachteten Fall
tbertragen werden, weil der Briickenquerschnitt gleich dem
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doppelten Laschenquerschnitte gewihlt wurde. Durch die innige
Vereinigung der Laschen mit den Schienen entsteht wieder
ein zusammengesetzter Triger. an dem sich die Berithrungs-
flachen der Teile unter den erdrterten Fintlissen gegenseitig
abschleifen.

Bei dem vollkommenen Stolse, nidmlich ganz ecbenen.
genau passenden Anlegeflichen, in der Hohe genau itherein-
stimmenden  Schicnenenden, vollkommen richtiger Schwellen-
lage, ohne bleibende Setzungen, werden die wagerechten
Schubkrifte bei scharf angezogenen Laschenschrauben vielleicht
nicht zur Wirkung gelangen. jedoch bei dem geringsten Nach-
lassen der Schrauben sofort wetzend an den Anlegeflichen
wirken, Dadurch entstchen schadliche Réume, die durch Nach-
ziehen der Schrauben nicht beseitigt werden. weil das Ab-
schleifen nicht gleichmilsig erfolgt.

Eine weitere Ursache der Bildung von schidlichen Ritumen
ist das Bestreben, die den Schicnen und Laschen eigentiam-
lichen Biegelinien nach (Textabb. 2) auszubilden.*) Hierdurch
wird withrend der Belastung ein starker Druck auf die unteren
Anlegeflichen ausgeiibt, so dals bei e und f (Textabb. 4)
schidliche Riaume entstehen, die cbenfalls durch Nachziehen
der Schrauben nicht mehr behoben werden.

Durch diese beiden Finfliisse wird sehr bald das Abheben
des Schienenkoptes von den oberen Anlegeflichen der Laschen
um das geringe Mals von z bewirkt und der Zustand nach
(Textabb. 2) 4ritt ein, bei dem der Schienenkopf nicht melr
in der ganzen Lange, sondern blofs das #ulserste Schienenende
an der nutern Kopfkante durch die oberen
Laschen gestiitzt wird.

Anlegetlichen der
Diese Kantenlagerung bewirkt Uber-
schreitung der Streckgrenze des Stahles, so dafs LKindricke
und gegenseitige
Laschen entstehen.

Abwetzungen  zwischen  Schienenkopf und
Da indes das Abschleifen auns den ange-
filirten Ursachen auch auf dem idbrigen Teile der Anlege-
flichen stattfindet, wird wieder der Druck der
Schienenkante bei a ausgeiibt, wo die Abwetzung stetig fort-

schreiten wird.

S0 immer

Dieselben Vorginge spielen sich am aufnehmenden Schienen-
ende bei b ab, sobald die Last auf dieses ithergeht. Bei fort-
schreitenden beiderseitigen Abwetzungen bildet sich mit der
Zeit an den Laschen unter der lLiicke ein vorstehender Wulst,

Schliefslich werden Schienen und Laschen durch die seit-
liche Verschiebung des Lastangriffes auf der Kopfinitte an der
Liicke nach innen verdreht, wodurch vergrofserte Driicke an
den inncren oberen und aulseren unteren Anlegeflichen erzeugt
werden.

wird dic stitzende Rolle der
Lasche allmilig vermindert. der Einspannwinkel 7, vergrofsert
und

Textabb. 1 dargestellten,

Aufser der Stiitzung der Schicnenenden besteht die Auf-

Durch diese Vorginge

gabe der Laschen in der Ubertragung der Belastung von einem

Schienenende auf das andere. Ist das abgebende Schienenende

#) In der sehr beachtenswerten Abhandelung von Saller. Organ
1911, S._291, zeigen dic Textabb. 4 his 7.
Walbung der Schienenenden.

der Zustand der Stolsverbindung nahert sich dem in

13 und 16 deutlich die -
| Bauverwaltung 1894. [

(Textabb. 3. links) belastet, so
wird durch die Laschen ein
Pruck in d auf das aufuneh-
mende ausgeibt, dex“ dieses
Schienenende zwingt, sich der
gemeinschaftlichen DBiegelinie
anzupassen. Da dieser Druck, #hnlich wie bei a. auf eine
. Kante ausgeiibt wird, so werden auch hier ebensolche Aus-
wetzungen zwischen Schiene und Lasche stattfinden. Bei fort-
schreitender Auswetzung wird withrend der Belastung “der ab-
- gebenden Schiene bei b die Schiene von der Lasche um soviel
nach oben abstehen, um wieviel die Schieneukante in die An-
~ legefliche der Tasche bei d cingedriickt ist. Z\\fischeli dem
belasteten abgebenden und dem unbelasteten autnehmenden
Schienenende entsteht daher eine Stufe.

In dem beschriebenen Zustande mulx sich die Stufe aus-
bilden, sie verschwindet jedoch friher oder spiiter je nach der
Bauart des Gleises, durch weitere im Nachstehenden beschrie-
bene Umwandelungen.*) Der Anstofs des Rades an die Stufe
muls nicht fahlbar sein und braucht keinen Eindruck in die
Schienenkante zu bewirken, wenn die Hohe der Stufe etwa
1 mm nicht dberschreitet, da in diesem Falle beispielsweise
ein Rad von 1,3m Durchmesser die elastische nachgicbige
Kante unter dem kleinen Winkel von nur 3 ¢ triftt.

Da die weiteren Umwandelungen bei starkem Oberbau
spiter eintreten, als bei schwachem, so wird ein fiihlbar(‘ar An-

© stols eher bei ersterm zu gewirtigen sein. 1

Hebt sich nun das Rad auf die vorstehende aufnehmende
Schiene, so fillt es mit der Schiene auf cine Hohe gleich dem
Betrage, um den die Schiene bei b von der Lasche absteht.

" Entsprechend der Geschwindigkeit des bewegten Rades wird

sein Fall in geringercr oder grolserer Entfernung vom dulsersten
Schienenende stattfinden, worauf Schleifen des Rades an der
Schienenfahrtliche und stirkeres Schleifen an den Anlege-
flichen durch plotzlich geweckte Scheerkrafte eintritf. Im
Augenblicke des Uberspringens der Last iber die’ Licke hebt
' sich das entlastete aufnehmende Schienenende, unddie Last
. wird, durch den Fall verstairkt, von der Lasche in ¢ uber-
~ tragen, wo sich ein ihnlicher schadlicher Raum, an nur in einer
Richtung befahrenen Gleisen meist grofser als bei d, ausbildet.
- In der Strecke a, b, ¢, ( entsteht ein Knickmoment, das den
! Bestand der Laschen wegen der Plotzlichkeit seines Auftretens
gefihrden kann, besonders dann, wenn die Widerstands-

. momente der Schienen- und Laschen-Querschnitte sehr ver-
} schieden sind. ‘

‘ Dieses Knickmoment, das anfangs am stérksten| ist, ver-
| mindert sich nach Mafsgabe des Verschleifses der  Stolsver-

bindung.

Die Umgestaltungen von

W Abb Schiene und Laschen, wic sie
. . [~

‘ i —/ ; durchdlebeschmebenquorgunge
% . T 4 | herbeigefihrt werden, sind in
V.

» (Textabb. 4) fiir die unbelastete
Stofsverbindung dargestellt.

-
*) Blum, ,Zur Frage des Schienenstolses®, Zentralblatt der
|
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I. 4) Weitere Umgestaltungen der vollkommenen Stolsver-
bindung.

Durch fortschreitendes Ab- und Einschleifen der Anlege-
flichen Dbifst die Lasche ihre Kigenschaft als Stitze der
Schienenenden und als Mittel zur Erzwingung einheitlicher
Biegelinie immer mehr ein. Die der Stitzung beraubten
Schienenenden werden immer zwangloser die ihnen eigentim-
liche in Textabb. 1 dargestellte Krimmung nach oben an-
nehmen. *) Die Einspannwinkel 7, und 7, vergrolsern sich,
letztere noch viel mehr, da durch den oft wiederholten Fall
des Rades eine bleibende Biegung des aufnehmenden Schienen-
endes um die Kante der Unterlegplatte der Stofsschwelle er-
folgt. Wenn auch beide Winkel vorerst nicht die in Zusam-
menstellung 1 angefithrte Grofse erreichen, so entsteht doch
an der Licke ein Knick. Ein langsam fahrendes Rad wird
den Knick unter Nachlassen der Achsfedern so ziemlich aus-
fahren. Zu diesem Nachlassen brauchen die Federn jedoch

eine gewisse Zeit, und wenn ihnen diese bei grofser Geschwin-

digkeit nicht gegénnt wird,
so springt das Rad von einem
Punkte m (Textabb. 5) auf
einen Punkt n des bereits ge-
bogenen aufnehmenden Schie-
nenendes. Bei 20 m/Sek Ge-
schwindigkeit gehéren za ciner Linge des Sprunges von 10 ¢m
blofs 0,005 Sek. Die Wirkung des Sprunges #ufsert sich in
stirker glinzenden und abgeplatteten Stellen am Schienenkopfe,
die mit der Zeit immer weiter von der ILicke abricken.

In diesem Zustande der Stolsverbindung verschwindet die
unter 1. 3) besprochene Stufe. da das aufnehmende Schienen-
ende bei den hier betrachteten, in einer Richtung befahrenen
Gleisen, im unbelasteten Zustande nach Eintritt der bleihenden
Biegung meist cine tiefere [age erhilt, als das abgebende
Schienenende, **)

Wegen der bhedeutenden Vergrolserung ies
winkels 7, hat das Rad auf der aufnehmenden Schiene eine
Steigung zu iiberwinden, dic cinen augenblicklichen Wider-
stand bedeutet, der ein Zusammenpressen der Federn uni eine
Uberlastung der vordern Achse bewirkt. Auf der Steigung

Abb. 5,

Finspann-

wird die T.okomotive gehoben, um hinter der Stofsverbindung

. ! kommenen kriftiger und rascher ab.
die Achs- | atig ¢

auf das Gleis zu fallen, **¥) Beim Iallen werden
federn wieder geprefst, es entsteht einc schwingende Bewegung
der Iokomotive, die bereits von Coiuard als hiipfende Be-
wegung bezeichnet wurde, und die die wellige Verbiegung des
Gleises hervorruft. Der bei der Uberwindung des Widerstandes
erzeugte starke Druck auf die Schienen. der sich weiter bei
jeder Welle wiederholt, ist eine der ITauptursachen des Wan-
derns der Schienen.

Bei diesen Umwandelungen bleiben die Einspannwinkel :

und Biegepfeile noch klein, so dals der leidliche Zustand der

*) In dem unter I. 2 angefithrten Beispiele werden die Schienen-
enden nicht mehr durch die Lasche gestiitzt, sobald die Auswetzung
hei s etwas iiber 0,5 mm erreicht.

**) Saller, Organ 1911, 8. 293,

***) Naller, Organ 1911, S, 293. Alle Abbildungen zeigen den
Aunfang der zu heiden Seiten der Stofsverbindung entstehenden
Wellenherge.

Stolsverbindung unter den Annahmen fiir vollkommenen An-
fangzustand lingere Zeit erhalten wird. Das Bild dieser Um-
wandelungen zeigt jedoch, dals die schwebende verlaschte
Stolsverbindung auch unter diesen in Wirklichkeit nie zu-
treffenden Annahmen die ihr zugewiesene Rolle mit der Zeit
einbiifst.

1. 5) Die wirkliche schwebende, verlaschte Stofsverbindung.

In der Wirklichkeit steht die Sache viel schlimmer. Die
Anlageflichen sind hesonders an den Laschen rauh, uncben,
mit vortretenden Wilsten versehen. Der Druck der Schienen
auf die unteren Anlegefiichen und der durch die Laschen-
schrauben erzeugte, werden in Punkten und Linien auf--
genommen, in denen die Streckgrenze des Stahles iiberschritten
wird. und das Abschleifen der sich unter Druck gegenseitig
verschiebenden Teile rasch erfolgt. Aus den Punkten und
Linien werden rundliche Flichen, die allein wirksam sind,
die ubrige Fliche aber von der Lastibertragung ausschlielsen.
Sehr lehrreich ist die Untersuchung der aus den Gleisen wegen
Verschleilses entfernten Laschen. Sie zeigen an den Anlege-
flaichen einzelne. mehr oder weniger glinzende Stellen, die be-
weisen, dafs bei angezogenen Laschenschrauben noch in der
letzten Zeit wegenseitige Bewegungen der Anlegeflichen statt-
fanden, die vorzugsweise den Wiirmeianderungen zuzuschreiben

sind. Jedoch finden sich auch an der oberen Anlegetliche der
aufnehmenden Schiene besonders glinzende Stellen, wo  der

Fall und Stols der Rider erfolgte.

Im (Thrigen zeigen die Anlegetliachen Spuren von einstigen
Abwetzungen oder sie sind ginzlich verrostet. .An der Licke
siecht man oben und unten ecingeschliffene Vertiefungen und

zwischen dicsen vorstehende Wilste bhis iber 1 mm Hohe,
meist hoher oben auf der aufnchmenden. unten auf der ab-

gebenden Seite, daneben jedoch verrostete Flichen, was be-
weist. dals das Ausschleifen in a, b, ¢, d (Textabb. 4) hereits
frither seine Grenze erreichte und seit der Zeit keine Stiitzung
der Schienen stattfand. Auch aulser am Ende und an der
Liicke vollkommen unverletzte [Laschenhitlften sind beobachtet.

Die Untersuchung der verschlissenen Laschen bestitigt
die unter 1. 3) und I. 4) beschriebenen Vorginge, nur spielen
sie sich an den bheobachteten Stifsen gegeniiber cinem voll-

1. 6) Die Ungleichheit der Schienenquerschnitte.
Ein Unterschied zwischen der vollkommenen
und wirklichen Stofsverbindung be-
steht darin, dals die Walzfehler die
Querschnitte der Schienenenden un-
gleich machen. Diese Fehler wurden
an neuen starken Schienen gemessen.
Textabb, 6 zeigt den auf einem
glatt gehobelten Brettchen befestig-
ten ausgeschnittenen Mafsstab zum
Ablesen der vorhandenen Malse in
den mit Buchstaben bezeichneten
Punkten, wobei bis auf 0,1 mm ge-
schiitzt wurde. Der Nullpunkt der
Hohenteilung liegt im Schienenfulse.

weiterer

Abb. 6.




Das Brettchen wurde unter den Schienenfuls gestolsen und
der Malsstab so seitlich verschoben, bis die beiden Ablesungen a
am Kopfe gleich wurden, so dafs die Mittellinie der Messung
durch die Mitte der Kopfbreite ging. Die Ablesungen b, ¢, d
und e fanden immer in dieser Lage der Mittellinie statt.
Der Unterschied zwischen der Ablesung h und dem Mittel
der Ablesungen b und d soll kurz die Hohe des Kopfes, die
Ablesungen ¢ und ¢ sollen die Hohe des Fulses genannt wer-
den. Die Unterschiede der Ablesungen b und ¢, ferner d und
¢ gaben die Hohen der Laschenkammern, diec Ablesungen
f, g, k, i bezogen sich auf die Fulsbreite, beziehungsweise die
Stegdicke.
‘ Die Ergebnisse der Messungen sind uberraschend. So
zeigten die Laschenkammern Hohenunterschiede links bis 2.7,
rechts bis 1,5 mm, und bei benachbarten Schienen, an denen
die linke oder rechte Laschenkammer an die rechte oder linke
anstolst, ergab sich dieser Unterschied bis 2,2 mm. Der Unter-
schied in der Kopfhohe erreichte 2,0 mm; die Stufe an den
Kopfen kann aber grolsere Hohe erreichen, wenn der Spiel-
raum in der Hohe der Laschenkammern zu diesem Unterschiede
hinzutritt.
7 Die Unterschiede in den Hohen der Schienenfiifse erreichen
1,8 mm, doch kann auch dieses Mals bei Hinzutreten des
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Spielraumes in den Laschenkammern itberschritten werden. Die '

Fulsbreite zeigt Abweichungen bis 4,7 mm: bei benachbarten
Schienen kann der cine Schienenfuls um 4,2 mm gegen den
andern vorstehen, Die geringsten Unterschiede bis 1,0 mm
zeigten die Kopfbreiten, dann die Schienenhihen bis 1,7 mm.
Schienenhohe und Stegdicke kommen nicht in Betracht.

Diese Unterschiede, die Dbei den ilteren, kleineren (uer-
schnitten wahrscheinlich bedeutend geringer waren, wachsen
rasch bei stirkeren Querschnitten und zwar nach Malsgabe der
stirkern Unterschneidung und der grifseren Hshen und Breiten.

Die Ergebnisse obiger Messungen filhren zu nachstehenden
Erwagungen:

6. a) Die Stufe an den Fahrflichen errcicht unter Um-

stinden die llohe von einigen Millimetern. Steigt die Stufe in

der Fahrrichtung, so wird der Anstols des Rades fithlbar und
das Abstolsen der Kante der aufuchmenden Schienen hald
sichtbar. Die abfallende Stufe trigt zur Verstirkung des
Falles des Rades, der Bildung von Schlagstellen und
Schweinsrickens an der aufnehmenden Schiene bei.

6. b) Die Unterschiede der Hihen der Laschenkammern
beweisen, dals in der Regel nur ein Schienenende durch dic
Laschen gestiitzt wird, das andere dieser Stitzung entbehrt.

An den nicht anliegenden Laschenhilften werden durch

des

den Druck der fest angezogenen Laschenschrauben in wage- -

rechter Ebene Bicgemomente ausgeiibt, die besonders bei langen
Laschen mit sechs Schrauben geniigen, um deren Bruch her-
beizufiihren. Dieser Laschenbruch wird um so eher stattfinden,
wenn zu der Wirkung dieses Momentes dic des bereits er-
wihnten, vom Falle der Last auf die aufnehmende Schienc
herrithrenden Knickmomentes an der Liicke tritt. *)

*) Die mit Erfolg angeordnete Ausfiitterung der verschlissenen
Laschenkammern mit Blechen sollte auch bei neuen Stofsverbind-
ungen vorgenommen werden.

Aus dieser Darstellung folgt, dals die stutzende Wirkung
der Laschen durch die Hohenunterschiede in den Laschen-
kammern aufgehoben wird.

Wird das unter I. 5) iber die Wirkungsweise der Laschen
Gesagte beriicksichtigt, so kommt man zu dem Schlusse, dals
nur solche Stolsverbindungen von Wert sind, bei denen den
Laschen eine untergeordnete Aufgabe zugewiesen wird.

6. ¢) Die Stufe an den Schienenfalsen erreicht 1,8 mm,
kann jedoch wegen der Unterschiede der Hohen der Laschen-
kammern noch itberschritten werden. Dies beweist, dals bei
einem durch cine Briicke unterstiitzten schwebenden, oder bei
einem auf einer gemeinschaftlichen Platte gelagerten festen
Stofse in der Regel blofs eine Schiene aufliegt. Daher \\;'erden
bei Belastung der nicht aufliegenden Schiene in den'Laschen
Momente erzeugt, dic iiber der Fufskante der aufliegenden
Schiene ihre Hochstwerte erreichen, und besonders schadlich
am festen Stofse auftreten, weil diese Kante dabei niqht nach-
giebig ist. *) |

6. d) Wegen der bis iiber 4 mm steigenden Unterschiede
der Breiten benachbarter Schienenfiifse und der heobachteten
Hohenunterschiede wird nur eine Schiene in den Haken der
am festen Stofse verwendeten gemeinschaftlichen Hakenplatte
passen. Deshalb sollen am festen Stofse keine Hakenplatten
verwendet werden. :

6. e) Die durch Laschen nicht gestitzte Suhiene‘ kann im
Betriebe nach aufsen verschoben werden. Dadurch! entsteht
ein wagerechter Sprung in der Fahrkante.**) Bei der Neig-
ung der Anlegeflichen beispielsweise mit 1:4 und dem Unter-
schiede der Hohen der Taschenkammern von 2.5 mm wird die
Stufe 5 mm erreichen. Erfolgt diese Verschiebung an der ab-
gebenden Schicne des iwulseren Stranges eines scharfen Bogens,
so kann diese Stufe eine Entgleisung herbeifithren.

Sorgfaltige Verlegung der Stofsverbindung und eine innige
Verbindung der Schiene mit der [nterlegplatte werden dic
Bildung derartiger Stufen vermindern.

Obige Erwiigungen zeigen, dals bei der Verlegung einer
Stolsverbindung auch diese durch die Walzfehler hervor-
gerufenen Mingel Beachtung verdiemnen. Sie sollen nach Tun-
lichkeit bescitigt werden, und neue .\‘tol'svm'bindlmgén sollten
so entworfen werden, dafs sie von diesen Mingeln nicht beein-
flulst werden.

Ob es unter diesen Verhiltnissen angezeigt ist, die
Schienenkapfe zwecks Bildung breiter Anlegeflichen stark zu
unterschneiden, und dadurch das Walzergebnis zu schidigen.
mag dahin gestellt hleiben. ‘ T

\

1. 7) Das Nachgeben der Stolsschwellen, die Knick- un‘d Wellen-
Bildung.

Ein weiterer wesentlicher Unterschied zwischen beiden

Arten der Stolsverbindung ist der, dals bei der vollkommenen,

richtige Hohenlage aller Schwellen vorausgesetzt wurde. Bei

_ dieser Annahme wird die unter I. 5) angedeutete Wellenbild-

ung kaum grofsere Ausdehnung annehmen.
In Wirklichkeit werden schon in der ersten Stufe des
*) Vergleiche 1I. 9.

**) Organ 1901, 'S. 21. Bericht iiber eine Abhandelung von
Engerth. . i
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Verschleifses durch den Fall des Rades auf das aufnehmende
Schienenende bleibende Setzungen der Stolsschwellen erfolgen,

an denen dic nichsten Schwellen nur wenig Teil nehmen. Die

Wirkung dieser Setzung ist vor allem eine Vergl'{)l'serung der
Einspannwinkel.*) Bedenkt man, dafls bei einer bleibenden
Setzung der Stolsschwelle von 2 mm der Einspannwinkel etwa
um 10' wichst, so kann an der Liicke ein Knick entstehen,
wie er hei der vollkommenen Stolsverbindung wohl nie er-
reicht wird. , -

. Daher treten auch die Iolgen des Knickes stirker auf.
Das die Licke iberspringende Rad. fallt mit Wucht auf das
aufiiehmende Schienenende, bewirkt weitere Setzung besonders
der aufnehmenden Stofsscliwelle und -weitere Vergrifserung des
Einspannwinkels. Letztere wird auch noch durch die Biegung
des aufnehmenden Schiecnenendes iiber die Kante der Unter-
]egplatte der Stofsschwelle gefordert. Durch den Anstofs biegt
sich die aufnehmende Schiene hinter der Stoflsschwelle nach
oben, so dafs sich dic nichsten Schwellen heben, Im Augen-
blicke des Anstolses haben dic Rider somit ein mit grofsem
Eiiispannwinkel steigendes Gleis**) vor sich, nach dessen Uber-
windung die folgenden Schwellen wieder um so stirker be-
lastet werden.

An diesen Stellen bilden sich anfinglich kleine Wellen,
die hiipfenden Bewegungen nach Coiard,
namentlich bei nicht vollendeter  Erhaltung wachsen. Den
Wellenberg bilden die der Stofsschwelle niichsten Schwellen,
die durch den Anstols des Rades gehoben, dagegen durch die
Radlast nicht beansprucht werden.

In diesem Zustande des Gleises ist es schwer, eine richtige
Hohenlage auf die Dauer zu erhalten, da die Ursache der
Wellenbildung fortbesteht.

. 1. 8) Ein Beispiel.

Welclue Umgestaltungen des (Gleises diese Vorginge be-
wirken konien, zeigt eine zweigleisige Strecke mit starkem
Obé‘rbu‘u, der eben eine grindliche Durcharbeitung hevorstand.
Auf  Ersuchen des Verfassers wurden durch auf 0,1 mm
genaues Nivellement der Schienen an den Liicken und dber

die jedoch allmilig, '

sind_diese Aufnahmen verzerrt dargestellt *). Die beiden Stofs-
schwellen jeder Schiene sind je durch eine Gerade verbunden.

In diesem unbelasteten Zustande erreichen die Schwellen
iiber der die Stolsschwellen verbindenden Geraden bis 13,6 mm
Hohe. Die Einspannwinkel 7, erreichen an der ersten Schwelle
der III., IV. und VI. Schiene Grélsen von mehr als 30,
einer Steigung von 10Y/,, entspricht;
als die entsprechenden Winkel 7.

An den Schienen II, III. und IV. ist die Welle klar
ausgebildet. Das Wellental fallt bei 1II. vor die Schienenmitte
und erreicht die Hohe der Stolsschwellen, bei VI fallt es
etwas iiber die Mitte hinaus und senkt smh um 1,3 mm unter
die Gerade der Stolsschwellen.

Zweite Wellenbildungen bei I, 5 und 17, III, 3 und 17,
IV, 8 und 16, VI, 8 und 16 dirften von langsam fahrenden
Zigen herrithren. :

Uberschreitet das Rad den zweiten Wellenberg einer
Schiene, so fillt es, je nach der Linge der Schiene und der
Fahrgeschwindigkeit entweder auf den Schienenstofs oder da-
neben. rsterer Fall tritt fir schnell fahrende Zuge sicher
ein an den Stofsen III—IV und V—VI, ferner an den der
Schiene 111 vorangehenden und den der Schiene IV folgenden
Stolsen. Dagegen falit das Vorderrad langsam fahrender Zige
vor dem Stolse, wie namentlich an der 17. Schwelle der
Schienen III und V ersichtlich ist. Schnell fahrende Zige
haben die Licke I—IT und die vor der Schiene V iber-
sprangen, das Vorderrad fiel auf die 2. Schwelle aus diesem
Grunde sind die Wellen dieser Schienen nicht so ausgleblg
An der Schiene V haben sich einige geringere, der hiipfenden
Bewegung der Lokomotive entsprechende Wellen ‘msgeblldet
hier hat auch der Einspannwinkel 7, den kleinsten Wert.

Nicht recht erklirlich ist es, warum sich an der Schiene 1V
hinter dem ausgiebig ausgestalteten Wellenberge kein ent-
sprechendes Tal bilden konnte.

Dic Grolse der Wellen hingt von der Stirke der Be-
lastung der vorderen Lokomotivachse ab. Dabei ist es fur die
Erhaltung des Gleises wichtig, dals diese Achse geringere Be-

was
sie sind alle grofser,

allen Schwellen sechs Schienen eingemessen. In Textabb.-7 - lastung trigt. Auch darfte ein Drehgestell, wegen seiner
Abb. 7. besseren Anpassuhg an
9 9 o T die Steigung des Wellen-
Q@ : o s
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"‘) S‘t“el‘ Owan 1911, S. 293. Al]e Ahlnldmwen deuten auf.

bleibende Setzungen der Stofsschwellen und auf die Vergrolserung
der Einspaunwinkel bis zu 29" hin." (Abh. 15).
**} Die Abbildungen in der Abhandlung von Salled Organ

1911, S, 293, zeigen schon im unbelasteten Zustande Neigungen- bis
5900 (Abb. 14).

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

L. Band. 2. Heft.

Tragerteilen bildet und
deshalb den Keim der Vernichtung in sich trigt. Daher dienen
alle Mittel zur Verbesserung dieser Stofsverbindung, von denen’
manche noch besprochen werden sollen, nur dazu, einen leid-
lichen Zustand etwas linger zu erhalten.

*) Die Schienen 1 und 11, dann 111 und 1V wurden im Zusam-
menhange nivelliert, V und VI dagegen nicht, obgleich sie ebenfalls
auf emander folgen. (Fortsetzung folgt.)

1913. 5
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Bewihrung verschleifsfester Schienen.

H. Garn, Eisenbahn-Betrichsingenieur in Leipzig. ‘ -
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 4. ’

Im Laufe des Jahres 1907 wurde ein Teil der beiden
Bahnstrecken Halle-Leipzig und Bitterfeld-Leipzig in neuer,
zur Einfithrung der Strecken in den zur Zeit noch im Ausbaue
befindlichen Hauptbahnhof Leipzig hergestellter Linienfithrung
in Betrieb genommen.

Die beiden Linien liegen vor ihrem Einlaufe in den
Berliner Bahnhof in Leipzig auf eine Linge von etwa 3.0km
auf gemeinsamem Bahnkorper.

Der Oberbau beider Strecken wurde im Jahre 1907 neu
hergestellt.

Kurz vor dem Berliner Bahnhofe verlaufen beide Linien
in einem 333 m langen Bogen von 450 m Halbmesser. Dieser
Bogen liegt in der Fahrrichtung nach Leipzig im Gefalle von
10 %0, das etwa 600m vor dem Bogenanfange beginnt und
etwa 90 m hinter dem Bogenende endet. Die vor- und hinter-
liegenden Streckenteile fallen gleichfalls nach Leipzig mit.
6,67 und 79/,,.

Die neue Glexsstrecke Bitterfeld-Leipzig wurde aus Ober-
bau der Form 8bH.K. mit 17 Schwellen unter der 12 m
langen Schiene, die Gleisstrecke Halle-Leipzig aus Oberban
der Form 152 E mit 24 Schwellen unter der 15m langen
Schiene hergestellt.

Wibrend in den Bogen der Gleise Bitterfeld-Leipzig
gewdhnliche 8b-Schienen ohne . Leitschienen verlegt wurden,
wurden in die #dulsern Stringe der Bogen von 450 m Halb-
messer in der Strecke Halle-I.eipzig versuchsweise Schienen 15 a
aus besonders verschleiflsfestem Stahle cingebaut. Ende Sep-
tember- 1910 sind die Krimmungen in den beiden Gleisen
der Strecke Bitterfeld-Leipzig mit ILeitschienen ausgeriistet.

Als die hier zu besprechenden Messungen an den (Gileisen
der Strecke Bitterfeld-I.cipzig im Juni 1911 begannen, waren
die Gleise 47,5 Monate, davon 39,5 Monate ohne I.eitschienen
befahren. o
Die neuen Gleise Ilalle-Leipzig wurden 14 Monate be-
fahren.

Dem Vergleiche zwischen den verschleifsfesten und ge-
wohnlichen 8 b-Schienen wird Folgendes vorausgeschickt.

Die gewohnlichen Schienen sind aus Bessemerstahl vom
Bochumer Vereine fiir Bergbau und Gufsstahl-Fabrikation ge-
liefert, die verschleifsfesten von Krupp aus Thomasstahl her-
gestellt.

Nach den besonderen Bedingungen soll die Zugfestigkeit
der verschleifsfesten Schienen = 70 kg/qmm, dic der gewohn-
lichen = 60 kg/qmm sein. Bei der Kugeldruckprobe mit
19 mmn soll die Eindrucktiefe der
unter ‘50t = 3 mm und < 5 mm,
='3,5mm und = 5,5 mm betragen.

die der gewdhnlichen

- verschieden.

bei den gewohnlichen Schienen ist dies Mals = 100 mm. Die
Gewihrleistung dauert den  verschleifsfesten Schienen
7 Jahre, hei den gewohnlichen 5 Jahre, erstreckt
sie sich hei ersteren auf die [shenahnutzung =4 mm ‘im
mittleren Teile der Linge, an den Enden auf Abnutzunge,
die die in der Mitte um mehr als 1 mm ithertreffén, fornen
auf die die Einspannung der Schienenenden aufhebende Ab-
nutzung in den Laschenkammern. ] |

Die Betriebsverhiltnisse der beiden linien sind erhebliéh
Die zur Beurteilung der verschiedenen Belastung
nachstehend gegebenen Erlauterungen beziehen sich auf die in
der Fahrrichtung nach  Leipzig liegenden Kinfahrgleise «It}i-
beiden Strecken,

Das Gileis Halle-Leipzig mit den verschleifsfesten bc]uem!n
im iufsern Strange des Bogens von 450 m MHalbmesser wird
taglich von 9 Schnellziigen und 18 Personenzitgen befahren,

bei

und zwar

| Gitterziige verkehren auf dicsem Gleise nicht, das Gleis Bitter-

feld-leipzig gegenwiirtig von 6 Schnellziigen, 6 lersanenzngén
und 8 Giterziigen. Die Schnellziige Bitterfeld- -Leipzig werden
erst seit dem 1. Mai 1910 uber das Gleis geleitet,

Vor der Anbringung der die weitere scitliche Abnutzung
der Schienenkopfe verhindernden I.eitschienen war danach das
Gleis Bitterfeld-Leipzig nur funf Monate mit clen 6 Schnell-

. sigen belastet.

- Halle-Leipzig im Ganzen Zige mit 11549200 t,

Unter Vernachlassigung der Somlelmg deren Anzahl
anf der Strecke Ilalle-Leipzig hedeutend grol‘sel ist, als auf
der Strecke Bitterfeld-Leipzig, sind seit der Inbetriebnahme der
neuen Gleise nach iberschliglicher Berechnung iiber das Gleis
- itber das
Gleis Bitterfeld-Leipzig mit 8661900 t Gewicht - gelafen.
Die Zuglasten folgen aus Zusammenstellung 1.

Die far die seitliche Abnutzung der Schienenkdpfe in Be-
tracht zu ziehende Belastung betrigt demnach beim Gleise
Halle - Leipzig 11849200t, beim Gleise Bitterfeld - Leipzig
6870650t. Diese Belastungen verhalten sich wie 1,72:1,0.

. Die zur Beurteilung der Hohenabnutzung der Schienenkopfe

verschleifsfesten Schienen

Bei der Schlagprobe sollen die verschleifsfesten Schienen

mit dem Fufse 1m weit frei aufliegend unter dem auf die
Mitte des Kopfes und der Stiitzweitc nach derselben Richt-

ung schlagenden Fallbaren = 80 mm durchgebogen werden-

kénnen, ohne zu brechen, oder sonstige Mangel zu zeigen ;

I

in Frage kommenden Belastungen verhalten sich hingegen wie
11849200: 8661900 = 1,37:1,0. v

Die Fahrgeschwindigkeit ist bis  km 121 ,100, also anf
rund 200 m vom Bogenanfange fiir die Schnell- und Personen
ziige auf beiden Emfahlglelsen annihernd gleich, Whhrend
dann die von Bitterfeld kommenden Zuge auch die 'an-
schliefsende Bogenstrecke meist mit unverminderter Geschwin-
digkeit durchfahren, missen alle auf dem Gleise Halle- Leipzig
ankommenden Zige von km 121,100 ab bremsen, weil diie Ge-
schwindigkeit vor der Einfahrt in den Berliner Bahnbof bereits
von km 121,190 auf 30km/St verzogert werden muls.

Die auf dem Gleise Bitterfeld- Lelpzxg verkehrenden Giiter-
zige fahren mit 30 km/St.

Anfang Juni 1911 sind nun.vem . Verfasser die Schxenen-
kopfe im aufsern Strange der Krimmungen der beiden Gleise

- in .dem mit annihernd gleicher Geschwindigkeit befahreneu:
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Zusammenstellung 1.

1 |z | 3 | & ] 5 |6 | 7|8 9 I 0 u T B[ u
. Beanspruchung der ver- Beanspruchung der gewbhnllchen Schienen I‘.‘orm8
schleifsfesten Schienen vor i | . seit
e : . dem Einbauen der Leitschienen
Gleis Gleis
a b [ e l c 2u- a b ] - Ganze
Halle-. }Sc}mell- Per- zu- Bitterfeld- Schnoll- Per- | Gitter- | _ Sclmoll-‘ Per- | Giiter- Belastung
. . ‘ ‘ . sanumen . sammen; g
Leipzig = ge | somen- lsammon Leipzig zlige ‘sonen- | ziige zlige | SomeN-  zjge ! Spalten
ziige ] a+b S | ziige ! jat+b+4ec | oziige atb+ect 9413
) o A l t bt 6ot ] E ot t
== ,
1. Beforderte ‘ }1 Beforderte
Zuglasten im lZuglasten im A
Monate 111100 158200 269300[| Monate 57200  99200; 67500 223900 572000 99200 67500 223900
2. in 44 Mo- 2. in 5 Mo-
naten  |48884006 960800 11849200|[ naten fiir ;
Spalte 6 | 286000 - — 286 000
und in 39,5 ‘
Monaten fiir
; Spalten 7 ! L
© und 8 - ‘3918400|2666250 6584650 '
'3, in 8 Mo- ' 6870650 - | — | — | — 6870650
| naten fiir : )
L | Spalten 10 i | 1
his 12 -— } — - — | 457600 793600 5400001791200 1791200
1 | ‘ 8661850
( i i vd. 8661900

Bogenteile mit dem Schienenmesser von Briggemann¥*) nach-
gemessen und aufgezeiclmét worden.

Die Kopfformen vom Juni 1911 sind in Abb. 3 und 4, Taf. 4 in
vollem Kopfumrisse eingetragen. In jedem Schicnenkopfe ist die
an der Melsstelle ermittelte Querschnittminderung eingetragen.

Aus Abb. 3 und 4, Taf. 4 ist ersichtlich, dals namentlich die |
seitliche Abnutzung der Kopfe der gewohnlichen Schienen erheb-
lich grélser ist, als die der verschleifsfesten. Noch deutlicher ist
der Unterschied aus Abb. 5, Taf. 4 zu erkennen, in der die
an den Melsstellen ermittelten Verschleilstlachen in (mm als
Hohen aufgetragen sind.

Dic Flache a-e-f-k stellt den ganzen Verschleils -auf
215m Lange an den im &aufsern Strange des Gleises Bitter-
feld-Leipzig liegenden Schienen &, a-d-h-k die” der verschleils-
festen Schienen in cbmm dar; a-c-g-k und a-b-i-k zeigen
chenso die seitliche Abnutzung und zwar der stark gestrichelté
Linienzug fir die Schienen 8b, der schwach gestrichelte fir
die verschleifsfesten Schienen. c-e-f-g und b-d-h-i geben schliels-
lich die Hohenabnutzung der Schienenkédpfe fir die Schienen 8
und fir die verschleifsfesten Schienen 15a an. Die ent-
sprechenden zahlenmalsigen Angaben enthilt Zusammenstellung IT.

Zusammenstellung 1I

a t b c . .
» t Seitliche | Hohen- | Ganze Verhiltniszahlen
Schienenart Ab- Ab- Ab-
mitzung | nutzung | nutzung
chmm | -chmm ¢chmm |- & | D ¢
" T®h T 1330000010006 00|23 306000 201 | 127 161
Velschleifsfeste! 6600000 7912000 14 512000 1,0 ‘ 1,0 I - 1,0

! laufenen

*) Organ 1884, S. 161; 1888, S. 243,

Bei diesen Ermittelungen ist die im Verhiltnisse 1,37 far

~ die ganze Belastung und von 1,72 fir die seitliche Abnutzung
zu Ungunsten des Kinfahrgleises Halle-Leipzig verschiedene

Beanspruchung der beiden Eisenbahngleise nicht beriick-
sichtigt.

Wichst der Verschleils der Schienenkopfe in geradem
Verhiltnisse zur Belastung des Gleises, so stellt sich das Er-
gebnis bei Einfihrung der aber das Gleis Halle-Leipzig ge-
Zuglasten von 11849200t nach Zusammenstell-
ung III ein. '

Zusammenstellung IIIL

a b J
Seitliche | Hohen- ; Ganze Verhiltniszahlen
Schienenart Ab- Ab- ‘ Ab-
nutzung | nutzung } putzung }
chmm chmm ‘ chmm a : b ¢
8])‘ 118193 800 13688000;318818001 2,76 | 1,73 | 2,19
Verschleilsfeste 6600000 7912000 14512000, 1,0 | 10| 10

Der Preisunterschied zwischen den ‘verschleilsfesten Schienen
15 und den gewdhnlichen 8 betrigt 68 M[t, die verschleifs-
festen Schienen kosten 7,40 M/m, die gewohnlichen 4,90 M/m.
Danach war die allerdings 4,05 kg/m schwerere verschleilsfeste
Schiene etwa 50°/, teurer als die Schiene 8.

Wenn bei dem Oberbaue 8b die Kosten der nachtraglich

| eingebauten Leitschienen in Rechnung gezogen werden, so er-

gibt sich der Preis zu 11,75 M/m. Die Schiene 8 mit der

_ | Leitschiene ist also 59 °/, teurer, als die verschleilsfeste 15.

Wenn auch in dem hier behandelten Falle bestimmte Schlufls-
folgerungen tber die Liegedauer der verschleifsfesten gegen-

tiber den gewohnlichen Schienen noch verfriaht waren, so darf
. B*
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nach dem Ergebnisse der Gegeniiberstellungen doch angenom-

men werdén, dals die Erhaltung der verschleilsfesten Schienen
im Hauptgleise voraussichtlich ebenso lange zu erwarten ist,
als die der Schienen 8 mit den Ieitschienen.

Der vorzeitigen Schienenabnutzung im Aulsenstrange der
Krimmungen wire dann mit der Verwendung der verschleifs-
festen Schienen unter Aufwendung erheblich geringerer Geld-
mittel ebenso wirksam vorgebeugt, wie bei der Anordnung der
gewdhnlichen Schienen mit Leitschienen, wobei noch ins Ge-
wicht fallt, dafs Leitschienen , namentlich
Schwellen die Gleiserhaltung erheblich erschweren und ver-
teuern.

Es ist zwar wiederholt hervorgehoben *), dals die Er-

% Organ 1909, S, 195.

hohung der Festigkeit und Harte der Schienen die Bruch-
gefahr erhshen, und Vergrofserung  der Abnutiuug der- flufs-
stihlernen Radreifen zur Folge haben mufs; ob indes diese
Umstinde bei den versuchsweise zur Verwendung gekommenen
verschleifsfesten, schweren Schienen tatsichlich in solchem
Mafse hervortreten, dals wirtschaftliche Vorteile nicht mehr zu
verzeichnen sind, mufls die Erfabrung zeigen. An den in' den

. letzten Jahren eingebauten gewshnlichen Schienen ist oft aueh in

auf hélzernen '

Bogen mit grofserem Halbmesser als 500 m ein derartig schueller
seitlicher Verschleils beobachtet worden, dafs sich dem mit der
Gleiserhaltung beschiftigten Eisenbahntechniker der Wunsch
nach Erhohung der Festigkeit und Hirte des Sclnenenkopies*),
wenigstens im fiulsern Strange von Gleisbogen, aufdrangen 1hul’<

Y Olg.m 1910, S. 144: 1909. S, 368 und 409,

Messungen des Dampfverbrauches fnr die Helzung stillstehender Personenwagen.

von Glinski, Regierungshaumeister in Leipuzig, !

Im Folgenden sind die Frgebnisse einiger Messungen des
Dampfverbrauches fir die Zugheizung zusammengestellt, die
im Januar 1912 an zwei verschiedenen Zugen der preulsisch-
hessischen Eisenbahnverwaltung im Stillstande ausgefilhrt worden
sind.
fahrende Ziige verwertbar sind, wird ihre Bekanntgahe doch
fir manche Zwecke nutzbar sein.

Eine Tenderlokomotive heizte an 6 Tagen beide Zage

nacheinander je etwa 5 Stunden lang standig mit Dampf von

Wenn die gefundenen Zahlen auch nicht unmittelbar fir '

|

I

4 at Uberdruck. In jedem Wagen war ein Thermometer ange-

bracht, das alle 30 Minuten abgelesen wurde.

Alle Abteile wurden halbstiindlich einmal geoftnet und
je 10 bis 15 Sekunden offen gehalten, um die Auskiihlung
durch das Aus- und Einsteigen von Reisenden nachzuahmen.

Der Dampfverbrauch wurde alle 30 Minuten tunlich genau
durch Feststellung des Wasserverbrauches am Schwimmer bei
stets gleichem Wasserstande und Dampfdrucke im Kessel ge-
messen. Der Schwimmer war fur die Versuche sorgfiltig her-
gerichtet. Der Kessel und alle Ausstattungsteile der Lokomo-
tive waren dicht.

Der eine Versuchzug bestand aus acht vierachsigen Wagen
mit vereinigter Hoch- und Niederdruckheizung; die Art der
Wagen und die Verteilung der Heizabteile ist aus Zusammen-
stellung I ersichtlich.

Zusammenstellung 1.

Nummer || Nummer “ Zahl der Heizabteile

des Wagens der Art des Wagens || [ ynd 1L | 1L sue

im Zuge || Versuche Klasse K]assej sammen
1 1 bis 6 Abteilwagen ! — 10 10
2 1,2 . '65 — 6.5
2 3 . 6 Durchgangswagen ' — 8,5 85
3 1, 6 Abteilwagen 3 6 9
4 | 1 , 4 | Durchgangswagen - 85 85
4 ; 5 und 6 Abteilwagen | 3 6 9
5 I 1 bis 6 » 3 6 9
6 1,6 | . 3 6 9
7 " 1 , 6 | Durchgangswagen — 8 8
8 1, 6 i » — 8 8

,‘ ! Il i

||
Dic Zusammensetzung des zweiten Versuchzuges nur mit
Abteilen III. Klassé' zeigt Zusammenstellung 1I.

Znsammenstellung 11. 1

N“(Il::ml !‘ Nummer A(,llb- “ Bezeichnung ‘I‘ Art der " /(‘::)I:.l
Wagens der [“:h] ‘leb} des ‘! Heizung , Heiz-
im Zuge Versuche i“ agens.| Wagens ; abtcllc
] P = - > 1 S
1 1 bhis 6 4 Packwagen - Hochdruck- r 1
2 1 .6 3 Personenwa «ren' Vereinigte Hodn- 6
. : ! ‘ und Nieder, drud\-’
3 1, 6 3 " wie vor 6
4 1, 6 2 I R Hochdruck- “ by
5 1 .6 3 , . wie vor 6
6 1 ., 6 3 . 'VexelmgteHmh ‘ 6
! iund Niederdruck--
7 1. 6 3 [ . ‘ wie vor “ 6
8 1 und 2 3 R | Hochdruck- © 6 ,
8 18 bhisé6 2 r » ‘ wie vor D
9 H1 . 6 3 . : wie vor 6
10 1,6} 3 | . | owievor | 5
11 1 .6 i 2 ‘ R i wie vor . )
| N i Il

Bei ﬁen sechs Messungen an dem Zuge I wurden gelcistet :
28,5 Zugheizstunden, 912 Achshcizstunden und 1981 Heiz-
abteilheizstunden, davon :

17,6 %/, fir die I, und 1I. Klasse in Abteilwagen,
43,3, 1. » :
39,19, 1. » Durchgangswagen. |
Der Zug hatte stets 32 Achsen und dulchschmttllch
69,5 Heizabteile. |
Fir diese Heizleistung wurden 15 580 kg Dampf verbraucht,
oder
far 1 Zugheizstunde durchschnittlich 547 kg Dampt,
1 Achsheizstunde 17,1 »
1 Heizabteilleizstunde 7,9»

Bei den sechs Messungen am Zuge Il wurden geleistet
30,5 Zugheizstunden, 833,5 Achshelzstunden wobei die vier
Achsen des Packwagens, da er nur ein Heizabteil enthielt,
aulser Betracht gelassen sind, und 1748,5 Heizabteilheiz-
stunden, davon 58,19/, fir Heizabteile mit Hochdruckheizung

» » > »

» » >

> > >

ki

» » >



und 41,90/, fir Heizabteile mit vercinigter Hoch- und Nieder-
druckheizung.

Der Zug hatte ohne den vierachsigen Packwagen durch-
schnittlich 27,33 Achsen und 57,33 leizabteile mit dem des
Packwagens. :
Fiir diese Heizleistung sind 15 260 kg Dampf verbraucht, oder
fir 1 Zugheizstunde durchschnittlich 501 kg Dampf,
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Im Durchschnitte beider Ziige wurden verbraucht :
524 kg Dampf,

17,7 »
8,3 »

fir 1 Zugheizstunde
1 Achsheizstunde
1 Heizabteilheizstunde

» »

b

» »

Die Zusammenstellungen 111 und 1V geben fiir beide Ztige
den Verlauf der Heizung nach deni Durchschnitte von je sechs

»

1 Achsheizstunde 18,3 »
1 Heizabteilheizstunde 8,7 »

» » Messungen an.

b

» » »

Zusammenstellung 111,

Verlauf der Erwirmung des aus vierachsigen Wagen gebildeten Zuges in v C.

T Neoh
I X 1 15 1 2 25 | 3 35 4 45 5
Beginn ) i
Stunden 7
Aufsenluft | —137 | —133 —183 | —128 —118 | —1L,2 --105 —98 —93 —98 | — 102
= - . i i . .
1. Wagen ‘ — 94 - 83 4+ 19| 4 651 4+ 99 | 126 | +158 | +164 | 4-17,9 | 186 | + 19,6
2. . — 87 =51 18 4+ 1,7 4 47 ‘ A A S IR F14 0 +153
3. . ~102 | — 71| — 331 4 0t + 82 4 56 + 718 4+ 99 119 | +128 - 146
4. R — 97 - 63 —25 05 + 32 + 55 4+ 72 + 92 +112 | 126 -+ 14,1
5, — 99 | 68 | -85 — 08 4+ 25 + 42 + 72 + &9, +115 | +128 143
6. . — 107 | -- 8 — 5 -16 4+ 15 4 43 4+ 63 +105 . 4117 -} 13,6 i + 151
.. —10,7 - &1 | - 56 — 2 | 0 | F 31 4+ 58 4+ 82 411 | 4128 4143
8. . . Lo M5 - 95 | — 68 | - 4 | — 08 | 4+ 26 + 47 | + 72| +104 | 4106, +136
Im Durchschnitte fiir den ’ : \ } 3 !
3. bis 6. Wagen . . .| —10,l -7 | — 86| — 04 -+ 26 4 51 4+ L1 -} 96 4116 | +13 | 145
h ' |
Dabei wurden durchschnittlich verbraucht withrend der
1. 2. 3. 4. 5. Stunde
H59 563 532 040 536 kg Dampf.
Zusammenstellung 1V,
Verlauf der Erwirmung des vorwiegend aus dreiachsigen Wagen gebildeten Zuges in " C.
o ) .  Naeh - -
‘ Al‘l 0,5 1 1,5 2 25 | 3 3,5 4 45 ’ 5 Bemerkungen
Beginn ) ' ,
‘ Stunden 7
Aufsenluft | —95 —85] —78 —75 —15] —75 —75' —13 77! —82| —88| -
—_— - - — - P - ’7|"' — e — LS 7?"—.7"' —_—— — ’ -
1. Wagen . —92| ~-33] 425 +65,+ 97 +12 PRl 147+ 1531 + 15,6% + 164 Packwagen
2. » —88 | —281| +34 4781 4+ 11,3*i +182 +145 +159| 4+163! +16 | 162  Hochdruck-
3., | —88 | —-22| 429 <465 : +10 i +122 +142 +154| L+ 151, +153: + 164 heizung
4. | —92| —23| +29, +68|+10 | +122 4133 +145| +150] -+ 156 + 164
L | —92, —82 | +25| +62| + 95 122 +138) + 155 +158| +16,6 4 17,7
6. | —88 —45| +19 +53 | 4+ &3 +108 4122 +142) +148| 41631 +169
.. Co =88 =48] —08 427+ 47 + 65 + &7 +107) +118 +185 . + 147
8. . Lo —8 1 —65 ., —21" 407 4+ 28 4+ 50 4+ 65 L 82 4101 +12,5* + 139
9. R .o ‘ —83 1 —53 1 —21° 412 4+ 40 + 60 + 7,3‘ + 92| 4 93| +126; + 144
10. .. —83 | —68, —28 408 + 33 + 57+ 78 + 99 +1,3| 4126 {142
1., l —-90! —13! —85 —02 + 28 + 4,8| + 70|+ 89, + 98| +11.6] +139
2 [ 8 s 0. “ —BA[ —65] —26, +06 + 82 + 54 + 72[+ 91| +101[+123] + 141
,gg 6. und 7. | § | —88| 47| +06] +40! + 65 + &7| +105' + 125! +133] + 149 +158
“2g| 4uds (£ —92] —28| +27 465+ 98 41220 +136] +15 | +154] +161 +17
1= N — e e e e — o — _ S T T T
& 2. und 3. | —88 —25| +32| 4724107 4127] + 144|157 +15.7] +157{ +163]

Dabei wurden durchschnittlich verbraucht wiihrend der
1. 2. 3.
531 498 493

5, Stunde

490 490 kg Dampf.




Abb, 1 und 2;  Darstellung des Verlaufes der Erwirmung der
velb«,hu,denen Wagen.
_ Abb, 1._» B . -~ Abb, 2.
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" Textabb. 1 stellt den Verlauf der Frwarmung finr den
ersten, zweiten, siebenten, achten und im Mittel fiir den dritten

bis st‘thten WagLu der Zusammenstel]mmr I1I dar.

9

. Ebenso gibt: “T'extabb. 2 den mittlern Verlauf der Kr-
wirmung fiirr den zweiten und dritten, den vierten und finften,
deu sechsten uud siebenten, sowie fiar den achten bis elften

Wagen der Zusammenstellung 1V. wieder.

Die Versuche mit dem aus vierachsigen Wagen gebildeten
Zuge wurden stets vormittags,

die mit dem andern’ ndc_hmit-
tags ausgefithrt. ' ‘

Fir die Versuchbtage ist von der Stelnw.trte teils Ost-,
vorwiegend Nordostwind angegeben ; die durchschnittliche Wind-
stivke war fast 3, »schwacher Wind, bewegt einen leichten
Wimpel, auch die Blatter der Biumec.

; Beide Zuge standen in Nord-Sad-Richtung und ‘waren
- gegen den Wind nicht durch Bauwerke geschittzt. Die vier-
achsigen Wagen standen zur lalfte frei, zur andern zwischen
anderen Zigen, Der vorwiegend aus dreiachsigen Wagen ge-
bildete Zug stand nach UOsten ganz frei, auf dem wcstll(h(,n
Nachbargleise standen durchweg Wagen.

Nachrlehten yon sonstlo'en Vereinigungen.

Verein deutscher Maschmen Ingenieure. -

I'| cisausschreiben.

In der Sitzung am 3. Dezember 1912 wurde beschlossen,

dic fo]gu\den vier Ausschreibungen zu erlassen :
I. Lirmende Geriusche an stidtischen Schnellbahnen und
Stralsenbabnen, Preis bis zu 1500 M.

Gewinseht wird: Untersuchung aber die Ursachen
Gerdusche, Angabe der im Betriche bewibrten und versuchten
Gegenmittel, ihre Beurteilung ulntl'ileue Yorschlige.

der

II. Das Wesen der zur Zeit gebriuchlichen Dampfheizungen
fiir Eisenbahnfahrzeuge und ihre technische Durchblldung,
Preis bis zu 1500 M.

I, Dle ertschaftllchkelt der zur Zeit g‘ebrauchllchbten Hebe-
zeuge in Lokomotiv-Werkstitten der Eisenbnhn-Verwaltung,
Preis bis zn 1500 M.

Gewiinscht wird: eine knappe Zusammenstellung der ge-
lir-
mittelung der Bau- und Betricbs-Kosten fir die versehiedenen
(iattungen unter Arheitsverhiltnissen, Finflufs
auf die " DBaukosten . Werkstatt.  Beurteilung ver-
schiedenen l1lebezeuge fir die Verwendung arolsen,
mittlern und kleinen Werkstatt.

brauchlichsten Hebezeuge ohme Fingehen aul Finzelheiten,

verschiedenen
der der
in ciner

IV. Entwiirfe und Berechnungen fiir Tragfedern von Ensenbahn—
wagsen, Preis bis zn 4000 M.

Die I)ishcrig¢ Berechnungsweise der Tragfedern nach ein-

fachen Formeln gibt keine erschopfende Auskunft ber alle

in Betracht kommenden Verhilltnisse, auch zeigen vielfache

' llngullstlgt, Erfahrungen, wic Bruch, bleibende Durchbiegung,
ungenigende Wirkung der Federn, dals die gebriuchliche Art
der Berechnung und Formgebung sowohl der Blatt-, . als aluch
der Drehungs-Federn einer Verbesserung bedart. ‘

Es ist theoretisch und durch Versuche zu ermitteln, wie
die Tragfedern zu gestalten, anzubringen und zu hereclinen
sind, damit sic ihren Zweck davernd und in weitest gehendem

Malse erfilllen.  Die Lrgebnisse der Untersuchungen sollen in

eine fir den praktischen Gebrauch gecignete Form  gebracht

werden, o ‘
Dic niheren Bedingungen sind bei der Gesehiftstelle des

Vereines Deutscher Maschinen-Ingenicure, Berlin S, W, Linden-

stralse S0 zu erfragen,

Erteilung des Beuth-Preises.

Die Beuth-Aufgabe far 1912 hatte die
Hochspammungs-Kabeln zum Gegenstande,

Den Staatspreis von 1700 M und die goldene Beuth-

Denkmimze erhiclt Herr Regicrungsbaufihrer K. Wehner in

Verlegung von

Berling die  goldene Beuth-Denkminze Herr Regierungs-
baufithrer Gebauer in Halle a./S.  Beide Arbeiten werden
dem Herrn Minister der offentlichen Arbeiten als haasliche

Probearbeit fiir die zweite Staatspriifung im Maschinenbaufache
cingereicht werden. Weitere Bearbeitungen der Preisaufgabe
~ lagen nicht vor.

. Bericht. iber die F ortschritte des Kisenbahnwesens.
Bahn- Unterbau Brucken und Tunnel.

Schwlmmbrucl\e iiher den- Hoogly hei Kalkutia,

(Engineer 1912, Band CXI1II, Nr, 2948, 28. Juni. 8. 669.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh, 7 bis 9 .mi Tafel 4.
Die Kalkutta mit Howrah verbindende Schiffbriicke iiber |

© den Hoogly muls durch einen Neubau ersetzt werden.

Da eine
hessere Bauart wiinschenswert ist, bei der aus lockerm Schlamme
bestehenden Flufssohle und der reifsend verlautenden Ebbe und
I'lut jedoch keine Pfeiler im Strome angewendet werden konnen,
so schrieb das Hafenamt zu Kalkutta eine Schwimmbricke mit



einer beweglichen Ofinung von 60,96 m Lichtweite.aus. - [Tead,
‘Wrightson und Co., Limited, zu Stockton-on-Tees haben  zwei
bemerkenswerte Entwirfe eingereicht. Die Ufersfinungen beider
lntwiirfe ruhen anf schwimmenden stihlernen Zylindern,
in deni einen Falle auf der Oberfliche des Flusses liegen, -im

die

anderen. durch Anker im Flufshette dauernd unter Wasser
gehalten werden (Abb. 7 bis 9. 'Taf. 4). Diese Kin-
richting ist ecine Kitindung von ¥, Forssell: Head,

Wrightson und Co. besitzen- die Schutzrechte darauf far das
ganze Reich. Tm crsten Falle muls sich die Bricke mit der
Ebbe und Flut,; deren Hohenunterschied 6.1 m betrigt, heben
und senken, withrend ihre léhenlage im zweiten Falle unver-
iinderlich ist.: Dies ist ein grofser Vorteil, da zwei Stralsen-
hahngleise aufgenommen werden missen,  Der Auftrich der
untergetanchten Zylinder ist grolser, als die grifste Delastung.
Beide Entwiirfe haben zwei Gruppen von je aeht ungefihr
69,0 m langen, aufsen -1,
Diese bestechen aus Minteln, die darch
innere senkrechte Trager versteift sind,
Querwinde

7w starken sehwimmenden Zylindern,
Zwischenralnnen und
Jeder Zylinder enthilt
seéchs  durch wasserdichte gebildete  Abteilungen.
Die Querwiinde hahen Mannliocher,
der mittlern Abteilungen senkrechit iiber den Wasserspiegel
aufsteigenden Schacht zuginglich “sind. Jede *Abteilung  hat
ein Luft-Kinlafs-- und ein- Wasser-Auslafs-Rohr, so dals Wasser
durch Prefsluft von einer auf der Haupthithne aufgestellten Luft-
pumpe’thusgetrieben werden kann. . Die Obertlichen-Zylinder
werden durch flach geneigte, sich ungefihr 120 m stromauf-
und -abwirts" erstreckende,
450 geneigte Ketten gehalten, die im Flufsbette durch mit
Beton gefiillte, in den Schlamm versenkte stihlerne Zylinder
verankert sind.  Die Oberflichen-Zylinder liegen mit ihrer
Oberkante ungefihr 60 e¢m iber dem Wasserspiegel, wenn die
jricke voll belastet ist, dic untergetauchten 60 c¢m unter dem
niedrigsten Wasserstande. wo sie durch 100 mm dicke senk-
rechte, an belasteten, in den Schlaimm versenkten stithlernen
Zylindern befestigte An]wuhngon mit : Stellschrauben  gehalten

werden. ;

Unr einen Oberflichen-Zylinder zwecks Erneuerung oder
Ausbesserung zu entfernen, wird er mit Wasser gefullt,
Oberkante -des Schachtes unter die Lager des Trigers sinkt,

bis die

und “dann séitwiirts herausgezogen. - Durch’ cin' umgekehrtes
Verfahren kann er wieder cingesetzt werden. Um  einen’ der

zwischen oberen und unteren Biigeln angeordneten untergetauchten
Zylinder zu entfernen, wird er mit Wasser gefillt, bis er auf
dem untern Biigel aufruht.
ein zu diesem Zwecké vorgesehenes Triebwerk -herausgehoben,
das Wasser aus dem Zylinder getrieben;
des Schachtes beim Steigen itber Wasser gelost und ontfernt
Dann wird- der Zylinder seitwiirts herausgezogen.

Die bewegliche Offnung besteht bei beiden Entwiirfen aus
zwei je 67 m langen, auf einem freien Rollenkranze ruhenden,
clektrisch betitigten Drehfligeln.

auf den. Enden_der festen ()ﬂ'nunceu. Die drei Haupttmgc]

die durch ecinen aus eiier |

Die untern La.ufkun'/e ruhen -

| ganze

die untergetauchten durch unter

auf die richtige Iohe eingestellt werden ]({il{l]; wenn ilei‘spie]§-
weise ein schwimmender Zylinder' entfernt werden soll.’ Der
Obergurt des angelenkten Teiles ist mit dem des festen dareh
Gelenkglieder: verbunden: " Diese sind an einem Ende an dem
beweglichen Teile, am-andern an (iegengewicliten hefestigt, die
durch Hebel mit dem.festen Teile verbunden sind. - Diese Hebel
hilden ehie gleichlaufende Bewegung, die das senkrechte Heben
und- Senken des Gegengewichtes sichert. ‘Der obere der beiden
Ilebel ist ein Winkelhebel, ein Avm ist mit ‘dem’ beweglichén
Teile, ‘dem Gegengewichte: verbundein$ eine
elektrisch getriehene Schraubenwinde wirkt auf diesen Winkel-
hebel,  Die grofste Bewegung des Gegengewichtes: ist’ 762
entsprechend - einem  nur zweécks Drehung nistigen Hube von
2,134 m am Ende- des Drehfligels.  Das Gegengewieht unid
der Uberhang

der andere mit

mni-

des fosten Teiles sind so hemessen; -dafs die
Schwerlinie dureh die Mitte des Zapfens geht und selbst bei
grilster Belastung am Ende des Iligels noch den Durch-
messer des L:lu“n.m/os fillt.  Dei geschlossener Br udm werden
die I,auflnun/e durch je drei lllhllltt(‘lbdl ‘vm dem’ Laufluan/o
auf dem Lnde der festen (Dﬁnung ruhende, elektnsvh betitigte
Sehrauben-Stitzwinden entlastet. Die hinteren Iumlen der Dreh-

fliigel ruhen gleichzeitig auf festen “|ll~e1~ernen Stittzen,

Auszug der I)le]xﬂu"el hesteht aus zwei uber dlo
( Breite' ‘der Bricke laufenden wagerechten, um ,senl\-
rechte Endbolzen drehbaren Blattern, cines fir Jeden Flu"el
Die Blatter sind verjungt, und die auf entgegengesetzten
Seiten der Bricke Iiegelltlel1 Drehbolzen gehen durch die
schmalén Enden der Blatter, \\dlnoml das breite Ende ](‘dea
Blattes dureh ecinen Haken mit dem schmalen Ende des
andern verbunden ist. Die Dbeiden Blatter berithren sich anf
ihre ganze Linge und gleiten beim /,usammen/lo]mn und: Aus-
dehnen 1101 Deiden ]<ll|gel seitwirts auf em.lnder Jedes Blatt
besteht aus einem Kastentriiger, auf den cin 2.) mm dukv
Riffelblech genietet ist, das @ber die I alirbahn "lelteu l\ann,

in

Der

- die an dieser Stelle durch ein mit der Oberﬂ.whe lmmhg ver-

Der obere Bagel wird dann durch

und jeder Abschnitt’

der beweghchen Offnung bestehen je aus zwei Teilen, einem

festen und einem in Fahrbalnhohe ‘mgolenl\ten so dals (lﬂ;

andere Ende /\\ecl\s Drehung golml»en oder (dals jeder Fligel

\enl\tos 10 mm  dickes Stah]blech \erstarkt 1st Z\\IS( hen
Kastentrager und Ende der a]nlmhn wn‘d das Rlﬁ'olblech dur(h
einen Zwischentriiger rrestutzt der suh in :;ler lalxvsrlclntllllg
der Briicke begrenzt hewegen l\‘mn I\astentl.\ﬂel und 7 wnchen-
triger werden durch eine An/'xhl von auf dem Endquertmﬂcr

=3

des Drehfliigels ruhenden, y von lland duu-h /ahnstangen-
getriebe betitigten gleitenden Kragtrigern gotrlgen I)lesQ

sind an ihren iulseren Enden an das befreﬁ'endo Blatt :m';e-
lenkt, wahrend ihre inneren Enden durch an den I‘ahgbahn-
L.mgstlii;,em befesngte Glexttrager gefuhrt werden. _ Die beide
Blitter \exbmdendon Haken smd an dem I'lixgel heteshgt, der

rweeks Dlelmncr gehobul wml und werden . mit ihm. heraus-

gehoben; wenn er beim Schllellen dor Bru(]\e in S(‘me I.ag('
zuriickkehrt, fallen die Haken Solbsttatlg in )hlL Locher.

Fiir den Schienenauszug ist ein kurze< c~chlenen<tuck nahe
jedem drehbaren Blatte in Kettenform ausgefilrt, ' Ende
ist_an.einem den Raum zwischén Kastentriger, Zwischentriger
und Ende der Kahrbahn iiberspannenden, an Blatte angelenkten,
schienenformigen Gulsstiicke befestigt, wahrend das andere Ende
ither eine Rolle geht und cin Gewicht tragt, dag dem grofsten
Drucke auf die Schienen widersteht... Die Kettenschiene besteht

ein
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aus nach der Fahrfliche der Schienen geformten Gelenken aus
hartem Stahle und ist vor dem Eindringen von Schmutz und
Staub geschiitzt.

In jedem Gelander ist ein Auszugtor vorgesehen.

Wenn die Bricke geschlossen ist, ruht das Fnde des Dreh-
fliigels, der zwecks i)rehung gehoben wird, auf einer Verlingerung
des anderen Fliigels, und beide sind zusammengeschlossen, In
dem einen Flagel ist an das Ende jedes der drei Haupttriger
ein Stahlguls-Keil gebolzt, wiahrend am andern Fligel ein ent-
sprechendes, ausgehohltes Gulsstiick befestigt ist. Wenn der
Keil in die Hohlung gesenkt wird, werden dic beiden Fligel
und die Schienen in richtige Richtung gebracht. In jedem
Keile steckt cin Bolzen mit dreiteiligem Kopfe, der beim Sinken
des Fliugels durch eine Fihrung im Boden der Ili)lilung geht,
Die Bolzen werden dann durch eine elektrische Triehmaschine
um 459 gedrelt,

Ober

Klemmstockel fiir Breitfufsschienen von Guba,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 aunf Tafel 4.

Dem Bahnmeister Guba der Buschtehrader Eisenbahn ist
cine neue Erginzung der Befestigung der Breitfulsschienen
Querschwellen, besonders auf Holzschwellen geschiitzt, die

anf
anf
neuen Uherlegungen beruht, und sich in Versuchstreeken der
Buschtehrader Fisenbahn, der asterreichischien Staatshahnen,
der ungarischen Staatsbahuen, der Aufsig-Teplitzer Fisenbahn-

gesellschaft  und  der Prager Eisenbahnindustriegesellsehatft,

Eisenwerk Kladno, bewihrt haben soll*).  Nie ist far Be-
festigung mit  Hakenniigeln und mit  Schwellenschrauben  in

Abb. 1 und 2, Taf. 4 dargestellt.

Die Anordnung enthalt zuniichst eine Klemme, »Stickele,
die die Haken- oder Schrauben-Kopfe umfafst, und cinem Keile
Klemme wund  Kopfunterflaiche,  Beide  stitzen  den
Schienenkopf lotrecht und wagereeht ab, und dricken die Deo-
festigungsmittel in beiden Richtungen fest in dic Scehwelle,
die Schiene an scitlichen Verbiegungen und am Kippen nach aufsen
verhindernd. Die Teile werden nur aufsen angebracht.  Naeh
den bisherigen Beobachtungen fillt das Bestreben, “die Be-
festigungsmittel herauszuziehen, ganz fort,

Unter filhrenden Lokomotivachsen kommen aneh starke
nach innen kippende Krifte vor: diesen gegeniiher werden die
dufseren Befestigungsmittel gegen Tlerauszichen, durch die
I"Jbei"tmgung der lotrechten Last zwischen Klemme und Keil
unmittelbar auch auf sic gesichert.

Die Neigung zur Bildung von Spielriumen zwischen den
Teilen wird vermindert, also auch die Moglichkeit der Ent-
stehung von Spurerweiterungen. Ebenso wirkt die Anbringung
dieser Teile an jeder Schwelle mit erheblicher Reibung dem
Wandern entgegen. Aut Klemme und Keil sind Pfeile ange-
bracht, die angeben, wie sic zn der beobachtenden Richtuny

zwischen

*) Geliefert von der Bahnbau-Bedarfs-Cesellschaft m. h. H. in Prag.

Zum Drehen der Bricke treiben zwei durch Ausgleich-
getriehe gekuppelte Zahurider Bolzen-Zahnstangen im obern
Laufkranze. Die ganze clektrische Maschinenanlage enthilt
zwei Dreh-Triehmaschinen von je 100 PS, zwei Triebmaschinen
zum Heben der Enden der Drehfiigel von 40 IS zwei Stiitz-
winden-Triebmaschinen von je 40 'S und eine Verschlufs-Trieb-
maschine von 3 PS. Aufserdem sind elektrisch getriebene Luft-
pumpen, die 90 cbm;St Wasser aus den schwimmenden Zylindern
treiben konnen, und verschiedene -elektrische Anzeiger vor-
gesehen.

Die untergetauchten Zylinder werden nicht durch den
Widerstand der Flufssohle, sondern durch die Iast |in‘ den
Verankerungszylindern gehalten.  Wenn die Ilulssohle nach
cinem Versuche die Anwendung von Schrauben als Anker recht-
fertigen sollte, wiirde eine betritchtliche Ersparmis an Grindungs-
B—s.

|

kosten erzielt werden,

b a u. :
des Wanderns zu legen sind. Daher werden rechte und linke
Teile geliefert, die Wiarmeausdelmung nicht
hehindert.

Die Klemme wird fiir Hakennigel und fiar Schrauben,
dabei fir ein oder zwei Befestigungsmittel hergestellt, (Abb, 1
Die Klemme wird auch

Dagegen wird

und 2, Taf. 4 Jassen beides erkennen.
so geformt, dals sie die ctwa frei stehende Aulsenseite der
die Unterlegplatte ab-

Kopfe der Befestigungsmittel gegen

- stitzt, um das Abdriicken derKapfe nach aufsen zu verhitten,

Die Klemme wiegt 1,6 kg, der Keil 1,4 kg, beide be-
stehen aus Martinstahl,
Nur in sehr scharfen Bogen werden diese Teile iiber

jeder Schwelle angebracht, im Allgemeinen sichert die An-
bringung iber jeder zweiten Nchwelle die Schienen geniigend.

Die Anbringung kann jederzeit auch dureh ungeiibte Ar-
beiter erfolgen,

Diese  Art der Schienenstiitzung macht  der Breitfuls-
schiene mit Unterlegplatte die Vorteile des Stuhlschienenober-
baues mit Doppelkopfschiene zugiinglich, die bislang auf dem
Festlande nicht auszunutzen sind, weil die Witterungsverhilt-
nisse die Holzkeile unanwendbar machen und ein befriedigen-
der Ersatz durch Metallkeile fir Stihle nicht gefunden ist.

Bei Bestellung wird seitens des Werkes der Oberbau genau
ausgemessen, tunlich sichern Schlufs der Kiemme zu er-
ziclen,

Beim Verlegen ist auf sorgfiltige Reinigung aller Teile
zu halten, damit in den Drucktiichen Metall auf Metall liegt.

Klemme und Stickel geben aufsen und innen angebracht.
eine wirksame Verstirkung von Notverbiinden auf den iblichen
Holzunterlagen bei Schienenbriichien, da sie alle seitlichen Ab-.
weichungen der Bruchenden von einander ausschlielsen !}lld die,
Schienenenden von der Ubertragung der lotrechten ' Lasten
befreien.

um

Bahnhdfe und deren A'ﬁsstattung.

. Wagenwerkstatt der Strafsenbahnen in Chicago.
(Electric Railway Journal. Mirz 1911, Nr. 12, S. 49, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnung Abh. 6 auf Tafel 4.

Die neuen \Veikstatthn]agen der Stralsenbahngesellschaft

| in Chicago bedecken eine iiberbaute Grundtliche von 27060 qm,”

Neben der Unterhaltung von 2160 Wagen fir den (“)ffentliéhen;
Verkehr und etwa 200 Dienstwagen werden auch _Um(-l
und Neu-Bauten ‘von Wagen aasgefihrt. Das nach “Abb. 6}
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Taf. 4 von drei Stralsen durchschnittene Werkstattgelande i feste Glithlampen und Steckdosen fir bewegliche Lampen vor-

umfalst vier etwa gleich grofse und fast vollstindig iberbaute

]
!

Abschnitte 1 bis 4, von denen der erste mit der Wagenhalle

ausschlielslich dem Betriebe dient. Der zweite, aus einer
altern Anlage umgebaute Block birgt unter einem Dache die
Werkstatt fur Rahmen- und Drehgestell-Bau, die Dreherei,
Schmiede, Gelbgielserei, Raume fiir elektrische und sonstige
Ausriistung, Lager- und Verwaltungs-Raume und ein Kessel-
haus. Im dritten vollstindig neu erbauten Blocke sind Tischlerei
und Lackierwerkstatt mit entsprechenden Nebenriumen unter-
gebracht: der vierte Bau enthilt zwei Schiffe fir den Zu-

|
|

sammenbau, je,eine Halle fiir Holz- und Blech-Bearbeitungs-

maschinen, die Kunsttischlerei, Kesselhaus, Trockenraum, Wasch-,
Vorrat- und Neben-Riume.

Die neuen llallen sind mit Ausnahme der Fensterrahmen,
Rolliden und einzelner Tiiren feuerfest gebaut. Die Um-
fassungs- und Zwischen-Wande sind gemauert, die Saulen und
Dachbinder aus Eisenbeton hergestellt, das Dach mit ilohl-

ziegeln gedeckt. Eine kriftige Feuermauer trennt die Lackier-

werkstatt und Wagentischlerei, alle Gleise sind durchgefithrt
und durch Aufsenschiebebithnen verbunden. Schiebebithnen im
Innern hitten die Trennwand durchbrochen, also die Feuer-
versicherung erheblich verteucrt. Die Dicher haben Sageform
und sind bis zum Firste 9,9 m hoch.
Baublocke sind die Anbauten zweistickig und enthalten im
obern Stocke Werkstattriume fur kleinere Arbeiten und Vor-
rate. Die Laternenaufbauten auf den Hallendichern haben in
den Seitenfenstern grolse KippHiigel mit besonderer Stell-
vorrichtung, um bei Feuerausbruch den Ahzug des Qualmes zu
crmoglichen. Die Werkstitten werden mit Luft geheizt, die
@ber Dach angesaugt, in Ileizkammern in den Hallen mit
Dampf erwiirmt und durch kriftige Schaufler in die weiten
Robrleitungen geblasen wird. Die Hauptleitungen sind unter
den Dichern aufgehiingt und verteilen die Warmluft durch nach
unten offnende Rolrstutzen. Besondere Blechschirme in der
Lackiererei schiitzen die frisch gestrichenen IFahrzeuge vor dem
heifsen Luftstrome. In der warmen Jahreszeit dient die Anlage
zur Liftung. Der Dampf fir die Heizkammern wird teils von
Stirling- llochdruckkesseln, teils von Niederdruckkesseln
mit selbsttitigen Fordereinrvichtungen fiir Kohle und Asche ge-
liefert. Ein Rohrnetz fihrt Prefsluft an die zahlreichen Ent-
nahmestellen. Zu ihrer Erzeugung dient in jedem der Werk-
stattgebiude 2, 8 und 4 eine Drefspumpe, dic gemeinsam
acht grolse Behilter speisen. Ein Druckregler stellt nach
Bedarf die Pumpen still, die einzeln ohne Nachteil fir die
Prefsluftlieferung abgeschaltet werden konnen. Da alle Werk-
zeugmaschinen mit einem Kraftbedarfe von zusammen 600 rSs
mit elektrischem Einzelantriebe arbeiten, ist die Strom-
versorgung besonders sorgfiltigz durchgearbeitet. Von einer
Hauptschalttafel in Halle 4 gehen die Stromkabel unter Flur
zu Verteiltafeln in den einzelnen Werkstattriumen, an denen
die in Rohren verlegten Zuleitungen fir die einzelnen Werkzeug-
maschinen mit Schaltern angeschlossen sind. Zur Allgemein-
_beleuchtung sind Bogenlampen verwendet; nur die Dreherei,

Hier wie im vierten

gesehen. Die hellen und gut gelifteten Waschriume lassen
sich leicht reinigen und enthalten neben den Waschstellen
eiserne Kleiderschranke fur 700 Mann, Die Schiebebithnen
fair 18 m lange Wagen laufen mit vier Raderpaaren auf vier
in einer mifsig tiefen Grube versenkten Laufgleisen. A.Z.

Westseiten-Packhof der Amerikanischen Bestitterungs-Gesellschaft
in Neuyork,
(Engineering Record 1912, Band 65, Nr. 13, 30. Mirz. 5. 340.
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 4.

Die Amerikanische Bestatterungs-Gesellschaft hat kirzlich
ihren neuen Westseiten-Packhof in Neuyork in Betrieb genommen.
In jhm wird der Hauptteil der Packete behandelt, ein kleiner
Teil in ecinigen ostlichen Gebieten geht noch durch den alten
Packhof beim Hauptbahnhofe der Neuyork-Zentralbahn. Das
zweigeschossige, 60.2 >< 2225 m grofse Gebiude liegt auf dem
Blocke zwischen der X. und XI. Avenue und der 32. und 33.
Stralse, grade westlich vom neuen Pennsylvania-Bahnhofe. Am
westlichen Ende an der XT. Avenue befindet sich im Erdgeschosse
(Abb. 10, Taf. 4) der Eingang far die Verschiebegleise von der
Westseiten - Giiterbahn der Neuyork - Zentralbahn, wihrend die
Stralsenwagen auf der nirdlichen Seite an der 33. Stralse ein-

" fahren. Die Ladebithue befindet sich in der nordlichen Hilfte

des Erdgeschosses, dartther die Dienstzimmer, der Packraum
fur kleine Packete, Lager fir nicht abgeforderte Gater und
ein Raum fir wertvolle Sendungen, wihrend der Schuppen zur
Aufstellung der Wagen die ganze sidliche Hilfte einnimmt.
Das Gobaude hat stiahlernes, in den Lade- und Dienstzimmer-
Teilen durch Beton gegen Feuer geschitztes Gerippe und
Aufsenwiinde aus Backstein. Die Zughalle hat ein stihlernes
Giebheldach mit Drahtglas-Oberlichtern.

Die siidliche Hilfte des Erdgeschosses enthalt finf Gleise
mit zwischenliegenden, 3,66 m breiten holzernen Ladebiihnen,
die an ihren inneren. ostlichen Enden durch eine breitere, nach
der Haupt-Ladebiihne an der nordlichen Seite des Gebiudes
fithrende holzerne Querbithne verbunden sind. Die mit Beton
belegte Iaupt-Ladebiihne ist 20,42 m breit und wird an der
Aulsenseite durch eine 11,58 m breite, mit Backsteinen ge-
pHasterte Ladestralse hedient. Buhne und Strafse fallen unge-
fahr 1,359/, nach dem westlichen Ende des Gebaudes. Auf
der Ladehithne stehen vier Langsreihen von Saulen; die Reihen
haben 5,664 m, die Saulen in den Reihen 6,096 m Teilung.

Zwischen den mittleren Saulenreihen sind alle Wage-
maschinen und der grofse Packete und (ritter nach den Lager-
riumen im Obergeschosse hefordernde Aufzug angeordnet, wobei
an der Strafsenseite ungefahr 7,5 m, an der Bahnseite, wo das
Ordnen geschieht, 12 m freie Bihnenbreite bleibt. Im Ganzen
sind 42 Wigemaschinen vorhanden, die zu Paaren mit ihren

" Wagebuden Riicken an Riicken stehen und ungefdhr 1,2 m

Blechschmiede und Kunsttischlerei werden mit Quecksilber-

dampflampen beleuchtet, Zur Einzelbeleuchtung sind zahlreiche

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 2. H

eft. 1913

Zwischenraum zwischen den Paaren lassen. Sie haben 225, 450
und 675 kg Tragfihigkeit. Jede hat aufser der stihlernen
Briicke eine kleine erhohte Wagschalé fiir leichte Packete.

Der Hauptteil der Packete wird auf niedrigen vierriiderigen
Karren fir 2 cbm befordert, die von Hand geschoben und durch
6



Drehrider an einem Ende gesteuert werden. Leichtere Packete
werden bei kurzen Wegen auch auf gewohnlichen Handkarren und
kleinen dreiriderigen Korbkarren befordert. Fiir schwere Packete,
grolse einzelne Sendungen und fir die lingeren Wege nach den
‘Wagen auf den dulseren Gleisen werden elektrische Karren von 1,8t
Tragfahigkeit benutzt. Sie haben niedrige, zwischen den Rider-
paaren hingende Bihnen; alle vier Riider drehen sich um
getrennte Zapfen, so dals der Karren in sehr engem Raume
wenden kann. Der Fihrer steht auf einer Bithne an jedem
Ende des Karrens. Er benutzt Hand-Steuerhebel, hilt aber
auch seinen Fuls auf einen Sicherheits-Fufshebel, der den Strom
selbsttatig ausschaltet, sobald der Druck des Fufses aufhért.
Ladestelle und Schaltbrett far die Karren sind vorgesehen,

Nahe den Enden der Ladebiihne hefinden sich ein Empfangs-
und ein Versand-Dienstzimmer far die Strafsenwagen, mit Fern-
sprechverbindung nach dem Haupt - Schaltbrette im Oberge-

1 Forderband ist aufser an der Vorderseite mit einer Blechhaube

schosse und nach anderen Zweig-Dienstzimmern in der Stadt. |

Uber dem Versand-Dienstzimmer befindet sich ein Stand fiir
den Bithnen-Aufseher.
bithne . zwischen den Gleisen ist eine Reihe von Glithlampen
angebracht. Zum Arbeiten in den Eisenbahnwagen sind Licht-
verbindungen vorgesehen.

In jedem Fache und dber jeder Lade- | Flche vorhanden, und am entfernten Ende des Raumes fiihrt

Die in Kisten zu befordernden kleinen Packete werden

von den Entladern der Stralsenwagen auf ein an der Decke
aufgehangtes, am Stralsenrande der Ladebiihne entlang laufendes,
1 m breites Gummi-Forderband gelegt, das nach dem westlichen
Ende des Gebiudes fahrt, wo ein zweites Forderband mit Leisten
nach dem Kisten-Packranme im Obergeschosse geht. Das Iaupt-

Maschinen
Drehgestell mit einstellharen Achsen.
(Engineer, April 1912, S. 412, Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abh. 11 und 12 auf Tafel 4.

Die Warner- Gesellschaft in Westminster baut neuerdings
zweiachsige Eisenbahn- und Strafsenbahn-Fahrzeuge und Dreh-
gestelle hierfiir, deren Achsen nieht in festen Ralmen gelagert
sind, sondern sich in Gleishogen nach Art des bei Lokomotiven
vielfach angewandten Bissel-Gestelles einzeln nach dem Mittel-
punkte einstellen. Abb. 11, Taf. 4 zeigt die Bauart eines
derartigen Drehgestelles. Im Hauptrahmen A liegt der Quer-
triger B mit dem Lager fur den Drehzapfen C, der in den
Quertrigern I' des Drehgestell-Hauptrahmens G befestigt ist.
An den Quertriigern B sind zu beiden Seiten von Augen-
lager D mit den im Schwerpunkte aufgehiingten Doppelhebeln
E befestigt.  Die sonst ublichen Gleitstiihle zwischen den Haupt-
rahmen des Wagenkastens und dem Drehgestellrahmen fehlen,
Statt dessen wird das Gewicht des Wagenkastens mittels der

Hingeeisen 1 auf die Statzen J und damit auf das Drehgestell

iibertragen. Die Gelenke am Hebel E sind einwirts gebogen

zur Mittelachse des Drehzapfens weist (Abb. 12, Taf. 4).
Die Reibung, die der Kinstellung des Drehgestelles in Bogen
entgegensteht, wird gegenitber den sonst verwendeten Gleit-
lagern erheblich vermindert.

umgeben, damit die Entlader keine Packete daritber hinweg-
werfen konnen. Die Forderbiinder werden durch eclektrische
Triebmaschinen an den Enden getrieben. ‘

Im Verteilungs- und Pack-Raume am westlichen Ende des
Obergeschosses fihrt das zweite Forderband nach einem kreis-
formigen Packet-Verteilungstische nahe der Mitte des Raumes.
Er besteht aus einem sich drehenden Kegel von 6,7 m Durch-
messer, dessen Spitze unter dem Ende des Forderbandes liegt,
und um dessen Grundflache ein Brett angebracht ist. das die
hinabgleitenden Packete auffingt. Um die Grundflache befindet
sich ein Gang, in demVerteiler stehen, dann ein in Bestimmungsdrte
darstellende Abteilungen geteilter schmaler Tisch, dann ein zyweiter
Gang zum Wiigen und Einschreiben, dann eine ebenfalls in Ab-
teilungen geteilte I'ortsetzung der Kegelfliche. Unten an dieser
gencigten Flache befindet sich ein Fangebrett und ein schmaler
Tisch, woWegezettel-Beamte sitzen, und von dem dic Packete nach
den Kisten gebracht werden. Zum Packen ist eine grofsp freie

eine Tir nach einer sich quer durch die Zughalle itber alle
finf Gleise und den Rand der Haupt-Ladebithne erstreckenden
Bricke aus Stahl und Beton, von der stihlerne Rutschen nach
jeder Ladebiihne fibren, um die gepackten Kisten nach den
Zugen zu bringen. Auf der Haupt-Ladebiihne befindet sich ein
Forderband mit Leisten, das die angekommenen und ausge-
packten Kisten nach der Briicke und dem Packraume be-
fordert. B‘—s‘.

P
und Wagen.

dafs sie die Stitzen J frei lassen, und umfassen den Drehzapfen C
mit Halslagern. Die Hiangeeisen M verbinden den Drehg‘estell-
ralmen G und die Achsrahmen L und gestatten der Achse die
Einstellung unabhiingig von ersterm. Steht also nach Textabb. 1

Abb. 1. Einstellen der Achsen eines Drehgestelles in BoTn.

I

C

4

ein Fahrzeug mit der Achse B und den Drehzapfen A in
einem Bogen, so stellen sich die Drehgestellachsen in die Lage C.
Die Achsen der einzelnen Radsitze nehmen die Richtung D
nach dem Kriummungsmittelpunkte ein. Die bauliche Losung
dieser Einzelheiten ist verschieden; die Quelle bringt Zeich-
nungen je eines Trieb- und Lauf-Drehgestelles der Triebwagen

. der Untergrundbahn in Paris und der Stralsenbahn in London.
und die Stitzen so befestigt, dafs die Achse der Gelenkbolzen :

Die Achsbiichsen K liegen in :

einem besondern Rahmen L aulserhalb des Hauptrahmens G. .

Diese Rahmen L sind fir sich kraftiger versteift, so ausgebildet,

Al Z

Selbsttitige Feuerung fiir Lokomotiven, ‘
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 1, S. 23. Giénie civil, Bd. 59.
Juli 1912, Nr. 11, S. 227. Beide Quellen mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 4.
Versuche mit einer selbsttitigen Feuerung fir klein ge-
brochene Kohle nach Street sind -auf amerikanischen F..oko-



motiven seit lingerer Zeit im Gange. Wihlrend der Kohlen-
brecher urspriinglich auf dem Tender angeordnet war und von
einer eigenen Dampfmaschine angetrieben wurde, wird neuer-
dings Kohle des passenden Kornes am Bekohlungsplatze ein-
genommen. ‘Im Tenderboden ist nach Abb. 14,
kraftiges Drahtsieb mit 50 mm Maschenweite angeordnet, das mit
Blechen ganz oder teilweise abgedeckt werden kann. Es ist
in Gleitschienen gelagert und -durch Gelenkstangen mit der
hintern Stolsschwelle der Lokomotive verbunden, um durch das
Ritteln wihrend der Fahrt das Festsetzen der Kohle zu ver-
hindern. Die Kohle fallt in einen kriftigen wagerechten Blech-
trog, der unter dem Fulsboden bis zu einem Kasten unter dem
Fithrerstande geht und beweglich gelagert ist, um auch in
Bogen und bei schlechter Gleislage Zwingungen zu vermeiden.

keiten angetrieben wird und hierdurch die Kohlenzufuhr regelt.
Ein in Rohre cingeschlossenes Becherwerk fordert die Kohle

aus dem Kasten unter dem Ende der Forderschnecke an der !
Stehkesselriickwand hoch iiber die Feuertir und lifst sie durch |

drei Rohrarme in die Ieuerkiste gleiten. Die Verteilrohre
sind tiber der Mitte und zu beiden Seiten der Keuertir ein-
gefithrt und enden in besonders geformte Mundstiicke, die die
Kohle iber dem Roste verteilen. wobei mit Prefsluft nachge-
holfen werden kann. Der Antrieb der Schuecke und des mit
gleichformiger Geschwindigkeit umlaufenden Becherwerkes wird
vom Fithrerstande aus bedient. A. Z.

Schotter-Trichterwagen der Buenos-Aires-Westbahn.
(Engineer 1911, September, S, 288. Mit Abbildungen.)

Der fiur 1676 mm Spur bestimmte Wagen wurde von der
«Leeds Forge Co.» in Leeds ganz aus Stahl 50mal gebaut.
Er rubt auf zwei zweiachsigen Drehgestellen und ist mit ge-
trennten regelbaren Boden- und Seiten-Offnungen versehen, die
durch walzenformige Schieber abgeschlossen werden.

Das Offnen und Schliefsen der letzteren erfolgt durch
Handrad-Schraubengetriebe von der Wagenbihne aus.
ist in der Lage, den Wagen nach der einen oder der andern
Seite, oder durch den Boden zu entleeren, und auf diese Weise
den Schotter nach Belieben zu verteilen.

Die Hauptabmessungen des Wagens sind :

Lange zwischen den Stofsflichen 10649 mm
» » den Enden der Kopfschwellen 9525 »
Grolste Breite 3251 »
» Hohe . 2743 »
Innere Lange des Wagenkastens, oben 7010 »
»  Breite » » » 3200 »
Achsstand der Drehgestelle . 1676 »
» , ganzer 8306 »
Raddurchmesser . 838 »

‘Kasteninhalt . 25 cbm
Ladegewicht . 40,6 t
Leergewicht . 16,6 »
—k.
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ID1.H.T.[.G.-Lokomotive der amerikanischen Grofsen
Nordbahn,

(Railway Age Gazette 1911, Dezember. S. 1214. Mit Abb.)

Baldwin lieferte fiir die amerikanische Grofse Nordbahn
20 «Mikado»-Lokomotiven, die den gleichartigen Lokomotiven
der Illinois-Zentralbahn*) ahneln, aber bei grofseren Zylindern
etwas kriftiger sind. Der Kessel mit Belpaire-Feuerkiste
gleicht dem der 1 C -~ C 1-Lokomotiven der Eigentumsbahn.
Der Dom ist in einem Stiicke aus Stahl geprelst.

Feuerbiichs- und Feuerkisten-Decke sind leicht gewdlbt
und durch strahlenformig gesetzte Stehbolzen abgesteift. Zur
I"Jberhitzung dient ein Uberhitzer nach Emerson, dessen
Kammern fir Nafs- und Heifs-Dampf getrennt gegossen und

" am Kopf- und Fuls-Ende durch Schraubenbolzen verbunden sind.
Im Troge liegt eine Forderschnecke, die mit drei Geschwindig- °

Man .

Der Aschkasten ist mit sechs Auslissen versehen, die
aufserhalb des Gleises miinden und leicht rein gehalten werden
konnen. ’

Die Zylinder liegen aulsen, die Dampfverteilung erfolgt
durch auf ihnen liegende Kolbenschieber von 330 mm Durch-
messer,

Jeder Hauptrahimen ist in einem Stiicke gegossen,. das
hintere einachsige Drehgestell nach Tlodges mit Aufsenlagern
ausgefihrt.

Der Ventilregler wird von einer wagerechten Welle aus
betitigt, die durch eine in der rechten Domwand angeordnete
Stopfbiichse tritt und mit dem am obern Teile der Feuer-
kisten-Rickwand befestigten Reglerhebel durch Zugstange und
Winkelhebel verbunden ist. Die Quelle gibt eine Abbildung
dieser neuartigen Anordnung.

Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

Zylinderdurchmesser . 711 mm
Kolbenhub h 813 »
Kesseliiberdruck p 12 at

Aufserer Kesseldurchmesser im \ordelschusse 2083 mm

Feuerbiichse, Linge . 2972 »
» , Weite . 2438 »
Heizrohre, Anzahl . 326 und 30
» , Durchmesser . 51 » 140 mm
» , Linge . 6401 »
Heizfliche der Feuerbichse 23,13 qm
» » Heizrohre 415,36 »
» des Uberhitzers . 98,47 »
» im Ganzen H 536,96 »
Rostflache R 7,34 »
Triebraddurchmesser D . 1600 mm
Triebachslast G, 99,79 t
Betriebsgewicht der Lokomotlve (r 130,18 ¢
» des Tenders 67,13t -
Wasservorrat 30,28 cbm
Kohlenvorrat . . 11,79 t
Fester Achsstand der Lokomotlve . 5109 mm
Ganzer » » » 10668 »
Ganzer > » » mit Tender 20777 »
(dcm)?h ) )
Zugkraft Z = 0,75.p —p = - - 23118 kg

" %) Organ 1912, §. 250,



Verhdltnis H: R = 73,2
» H:G= 5,38 qm/t
» H:G= 4,12 »
» Z:H= 43,1 kg/qm
» Z:G,= 231,7 kgt
» Z:G= 177,6 »
—k.

1D.11.t.[7.6G.- Lokomotive der indischen Staatshahnen.
(Engineer 1912, Juli, 8. 75. Mit Lichtbild und Zeichnungen.)
Die nach einem Entwurfe von A. M. Rendel und
F. E. Robertson von Nasmyth, Wilson & Co. in
Patricroft bei Manchester fir 1676 mm Spur gebaute Lokomo=
tive hat Aufsenzylinder und innere Schieberkiisten ; die
Dampfverteilung erfolgt durch entlastete Flachschieber nach

Richardson, die aus Kanonenmetall hergestellt und mit .

gulseisernen Einlagen versehen sind. Die Steuerung zeigt die

Bauart Stephenson, die kupferne Feuerbiichse die Bauart

Belpaire. Auf der Feuerkistendecke befinden sich zwei

Sicherheitsventile von je 102 mm Lichtweite.
Die Hauptverhaltnisse sind:

Zylinderdurchmesser d

Kolbenhub h.

508 mm

660 «
Kesseliberdruck p . 12,65 at
Innerer Kesseldurchmesser « . + . 1600 mm
Hohe der Kesselmitte iber Schienenoberkante 2743 «
Feuerbichse, Liinge 2311 «
« , Weite 1264 «

\
|
\
|
|

Heizohre, Anzahl 238
« , Durchmesser, aulsen 51 mm
« , Lange .o 4039 «
Heizfiiche der Feuerbiichse . 14,2 gqm
< < Heizrohre . 150,8 «
<« im Ganzen II. 1656 «

. Rostfliche R . 2,97 «
Triebraddurchmesser D 1372 mm
Triebachslast G, . . . . . . 60,4 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . 66,6 <

« des Tenders. . - 43,2 <

Leergewicht der Lokomotive mit Tender . . , 79,7 » .

Wasservorrat 13,6 cl#mi

Kohlenvorrat e 6,1t

Fester Achsstand der Lokomotive . 4877 mm
| Ganzer « « « . 7544 «

« « « « mit Tender 15748 «

' Ganze Liinge der Lokomotive mit Tender . 18729 » | |
, . (d*™)*h ’

Zugkraft 7 =2.0,6 p ~— D = 9422 kg
"H:R = 55,6
"H: (71 = 2,73 q‘m/t

H:G = 2,48 '«

Z:H = 57,1 kg/qm

Z:G, = 156 kg/t

Z:G = 141,5 kgft |

—k.

Nachrichten iiber ]inderungen im Bestanié-déf Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatsbahunen.

In den Ruhestand getreten: Die vortragenden Rite im
Ministerium der offentlichen Arbeiten Geheimen Oberbaurite
Hoffmann und Wolff unter Verleihung des Charakters
als Wirklicher Geheimer Oberbaurat mit dem Range eines
Rates erster Klasse.

Gestorben: Der Wirkliche Geheime Oberbaurat Launer,

|

Dienste und Ministerialdirektor im Staatsministerium fir

Verkehrsangclegenheiten in Minchen.

“Ernannt: Der Ministerialdirektor im Staatsministerium fir

|

frither Vortragender Rat im Ministerium der offentlichen

Arbeiten,
Bayerische Staatsbahnen.
Berufen: Der Staatsrat im aulserordentlichen Dienste und
Prasident der Koniglichen Eisenbahn-Direktion Regensburg
Ritter v. Fndres zum Staatsrat im aulserordentlichen

Verkehrsungelegenheiten in Minchen Ritter v. Seiler

zumm Staatsrat im ordentlichen Dienste.
Osterreichische Staatsbahnen.

Verliechen: Dem Oberinspektor Ritter von Boschan der
Titel eines Oberbaurates: dem Oberbaurat im Eisenbahn-
ministerium Rosner der Titel und Charakter cines Ministerial-
rates: dem Oberinspsktor Ritter von Littrow und. dem
mit dem Titel eines Oberbaurates bekleideten Uberinspektor
Weidlich der Titel eines Hofrates. —d.

Biicherbééprechungen.

Bericht iiber die XV. Hauptversammelung des deutschen Beton-
Vereines. k. V. am 26./28. Februar 1912. Tonindustrie-
Zeitung G. m. b. H., Berlin. o

Der diesjahrige Bericht aber die bedeutungsvollen Ver-
handelungen des Betonvereines bringt wieder eine Iille von
Frfahrungen aus dem Bauwesen und von Versuchsergebnissen
berufener Beobachter; wir erwihnen beispielsweise die Eisen-
betonbauten des neuen Bahnhofsgebiiudes in Leipzig, die Be-
rechnung von Eisenbetonsiulen, Umschnitrungen, den Einflufs
elektrischer Strome auf Eisenbeton, das Schiedsgerichtsverfahren.

Auf den hohen Wert des Berichtes machen wir besonders auf-

merksam,

Das gelenklose Tonnengewilbe, Rechnungs- und Zeichnungs-
Verfahren. Zum Gebrauche entwickelt von A. Hofmann,
Oberbauinspektor der Kgl. bayer. Staatsbahnen. Stuttgart,
K. Wittwer, 1913,

Der Verfasser ist bemiiht, fir die Berechnung von Ge-

wolben Mittel zu bieten, und ihre Verwendung vorzufihren,

die zu ciner Vereinfachung der Berechnung bei Wahrung der
nitigen Schirfe fahren konnen. Die eingeschlagenen Wege
sind iiberwiegend selbstindige, besonders werden neue G}'und—
lagen der Ermittelung des Erddruckes mitgeteilt, die | eine
Reihe von bemerkenswerten Fingerzeigen fir den weiteren' Aus-
bau dieses fmmer noch nicht befriedigend geklirten Gebietes
geben. Tir die (ewilbe wird nach der Durchfihrung der
Berechnung auch ein einfacher Weg der Bestimmung der lot-
rechten und wagerechten Verschiebung des Scheitels unter
bestimmter Last angegeben, was namentlich fir Brilckenpr“ﬂben
von Bedeutung ist.

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

Heft 236. Klein- und elektrische Bahnen, von Ingenieur
Pietro Verole. DPreis des Heftes 1,6 M. 7 ‘

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.s
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

ng. G. Barkhausen in Hannover.
. m. b, H, in Wiesbaden.



