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3. ö) Der Betrieb der Untergrun dbalin.

ö. A) Betriebslänge und Reisegeschwindigkeit.

Die Bahnlänge betrug 1911 41,15 km; davon waren
16,74 km zweigleisig, 11,41km dreigleisig und 12,00 km vier-
gleisig. Die ganze Gleislänge betrug 136,5 km, die der Neben
gleise 19,8 km, also die Länge der Betriebsgleise 116,7 km;
etwa 30 "/o der Bahnlänge entfallen auf Hochbahnstrecken.

Die Reisegeschwindigkeit der Fern-Schnellzüge ist durch
schnittlich 32 km/St, zwischen der Brooklynbrücke und der
96. Strafse beträgt sie aber 38,8 km/St. Einschliefslicli der
Aufenthalte erreichen die Ortzüge 25 km/St. Der Zeitgewinn
im Schnellverkebre gegenüber dem Ortverkchi-e ist 24 bis 55 ̂

ö. B) Verkehi-sdichte und Schwankungen.

Der Umsteigeverkehr zwischen Ort- und Fern-Sehnellzügen
ist beträchtlich, ein Beweis, dafs die Einrichtung der letzteren
in Neuyork einem Bedürfnisse entspricht.

Aus den Sehnellzügen steigen in den starken Verkehr

stunden etwa 25 "/o der Reisenden auf Ortzüge um. Die nur
Ortzüge benutzenden Fahrgäste sind etwa 43 "/q aller Fahrgäste
der Ortzüge, da 57 "/n Fernzüge übergehen.

Die Fntwickelung der Beförderung von Fahrgästen zeigt.

Zusammenstellung I.

Zusammenstellung I.

Jahr
Anzahl der auf dem .Subway

beförderten ahrgäste.

Betriebslänge
km

1905 72 722 890

1906 137 919 632

1907 166 868 611

1908 200 489 776

1909 238 480 146

1910 268 962115

Auf 1 km Doppelgleis entfielen

4 320 000 Fahrgäste.

Die in einzelnen Stationen verausgabte Anzahl der Fahr

karten erreicht ungewöhnlich hohe Werte. Ilauptstellen des

Untergrundhahnverkehres sind die Haltestellen
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L.Band.

27,1

84,9

85,5

39,5

41,1

1910 durchschnittlich

Brooklynbrücke*) 1908 mit 20 504 240 verkauften Fahrkarten
die Haltestelle an dei-

14. Strafse . . . « 10199726 « «

die Grand - Centrai -

Station . . . . « 11307 623 « «

die Haltestelle an der

23. Strafse . . . « 7 405 964 « «

während das jährliche Mittel der übrigen Haltestellen zwischen
der Brooklynbrüeke und der 96. Strafse 3 260 000 Fahrgäste
beträgt.

Die Inanspruchnahme der Untergrundhahii schwankt mit
den Jahreszeiten. So betrug die Zahl der täglich beförderten
Fahrgäste im März 1910 880000 gegenüber 667 000 im Monat
Juni und 968 000 im November 1911. Gegenwärtig wird an

vielen Wochentagen die Zahl von l 000 000 Fahrgäste bereits
überschritten. Den schwächsten Verkehr zeigen die Sonntage mit

350 000 bis 400 000 Fahrgästen. Die geringe Benutzung der
Untergrundhahn im Sommer ist nicht ausscliliefslich auf die
Abwesenheit eines Teiles der Bevölkerung zurückzuführen.

Neuyork weist, in der Breite von Neapel liegend, im Sommer
hohe Wärmegrade auf. Da die Untergrundbahn als Unter
pflasterhalm mit geringer Üherdeckung angelegt ist, meist
grundwasserfrei liegt, und auf zwei bis vier Gleisen ein überaus
starker Verkehr abgewickelt wird, so ist die Wärme oft höher
als in den Strafsen und unerträglich, der hohe Wassergehalt
macht sie noch unangenehmer. Die Betriehsgesellscbaft hat
neuerdings in den Wagen der Schnellzüge an der Decke
mehrere Windschrauben angebracht, die die Luft in Bewegung

setzen und so etwas Kühlung verschaften sollen. Tatsächlich
sind die Lüftungseinrichtungen der Untergrundbalm, trotz nacli-
träglich angebrachter Verbesserungen unzureichend. Die Frage
der Lüftung hat daher bei den Entwürfen für neue Untergruud-
bahnhauten eine wichtige Bolle gespielt. Jedenfalls wenden
sich die Fahrgäste im Sommer mit Recht den Hochbahnen zu,
die mit ihren offenen Wagen gröfsere Annehmlichkeiten bieten.

*) Seit der 1908 erfolgten VeiJängerung der Untergrundbahn
nach Brooklyn hat der Verkehr dieser Station etwas abgenommen.

8. Heft. 1918. 7
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Wichtiger als die Schwankungen des Verkehres im Jahre

sind für den Betrieb und die wirtschaftlichen Ergebnisse die

am Tage (Textabb. 8 und 9). Schätzungsweise entfallen 33'7o

Abb. 8 und 9. Verkehrspitzen und Platzangebot in den stadtwärts
und auswärts fahrenden Fern - Schnellzügen des „SubAvay" in der

Station au der 14. Straße in Neuyork 1908.
Abb. 8.
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des ganzen Tagesverkehres auf zwei Verkehrstunden, also ist
grofse Schmiegsamkeit des Betriehes erforderlich, um die Anzahl
der vorhandenen Plätze mit dem Bedarfe möglichst in Einklang
zu bringen. Häufige Veränderung der Zuglängen und der Zug
folge sind die angewendeten Mittel. Ganz unmöglich erscheint
es, in den starken Verkehrstunden jedem Fahrgast einen Sitz
platz zu bieten. Die grofsen Verkehrsi)itzen «peak loads»
zwingen dazu, die Wagen mit viel mehr Stehplätzen als Sitz
plätzen zu bauen. Das Verhältnis von etwa 44 Sitzplätzen zu
100 Stehplätzen der Schnellbahnwagen in Neuyork ist für
europäische Städte kaum anwendbar.

b. C) Zugfolge und Zugabfertigung.
Textabb. 10 zeigt die Zugfolge auf den Fern-Schnellgleisen

der Untergrundbahn im Jahre 1910.

Abb. 10. Zugfolge auf den Fern-Schnellgleisen der Neuyorker
Untergrundbahn „Subway'', 1910.
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Während der Stunden stärkern Verkehrs, «rush hours», :
besonders abends zwischen 5 Uhr 30 Min bis 7 Uhr und |

morgens zwischen 7 Uhr 30 Min und 8 Uhr, werden auf
diesen Gleisen Züge von zehn AVagen in 1 Min 48 Sek Folge
gefahren; zu denselben Zeiten verkehren auf den Ortgleisen
Züge von sechs AVagen in 2,5 Min Folge.

Nach einer 1911 erfolgten Anordnung der «Public Service
Commission» mufs die Zugfolge den Verkehrsschwankuiigen
noch schärfer angepafst werden, so dafs aufser den Stunden
stärksten A^erkehres stets genügend Sitzplätze geboten werden.
In den Stunden stärksten Verkehres mufs der stärkste Dienst
geleistet werden, den die Einrichtungen der Untergrundbahn
überhaupt zulassen. Die Zugfolge von 108 Sek erscheint durch
kürzlich erfolgte A'^erbesserungen in den Türanordnungen der
Wagen und Änderungen in den Signalanlagen bereits I überholt.
Tatsächlich Averden zeitweilig so viele Schnellzüge igelahren,
wie nur möglich, die Zugfolge ist dadurch auf 90 Sek herab
gesetzt.

Die Wagen sind aufser mit zwei Schiebetüren an den
Längsseiten noch mit einer niittlern Schiebetür ausge^taittet
worden, welche vom «Conductor» mit Prefsluft bedient wird.
Das Abfahi'signal wird dem Führer selbsttätig durch Schliefsen
der letzten Wagentür gegeben. 1911 sind in den Fern-IIaltc-
stellen ergänzende Signaleinrichtungen eingebaut worden, die
kürzere Ilauinfolge der Züge in der Nähe der Haltestellen
zulassen, als auf der freien Sti^ecke, eine Anordnung, die auch
bei der neuen Nord-Süd-Untergrundbahn in Paris getroffen
wurde. Alle Signale arbeiten selbsttätig.

Bei dem grofsen Andränge ist in den A^erkehrstundt n lein
bedeutender Aufwand an Angestellten in den Haltestellen er
forderlich. Aufserdein befindet sich in jedem Wageii ein
Schaffner, «Conductor», der drei Türen, davon zwei Endtüren
Amn Hand, bedient. '

b. D) Fahrzeuge und Platzangebot.
Die Wagen der Fern-Schnellzüge Averden ganz aus Stahl

und Eisen gebaut: ohne Fahrgäste Aviegen die TriebAvageu 34,5 t,
die Anhängewagen 23,0 t bei 15,40 m Länge und 2,(11 in Breite.
Sie bieten auf Längssitzen 44 Sitzplätze und reichlich Rajum
für 60, in überfüllten! Zustande bis über 100 Stehplätze, so
dafs ein Zug von zehn Wagen an 1500 Fahrgäste befördert.
Dann beträgt die Leistung der Fern-Schnellzüge gegen 40 000
Fahrgäste in der Stunde.

Die AATigen der Ortzüge enthalten meist Längssitze, in der
AVagenmitte auch einige Quersitze, zusammen 52 Sitzplätze und
bequem 50 Stehplätze. Da auch sie mit Mitteltüren ausge
stattet werden sollen, Averden die Quersitze verschwinden müssen.

Für den Dienst der Untergrundbahn standen 1910 775
Trieb- und 354 Anhängewagen zur A^erfügung. Geleistet Avürden
73,6 Alillionen Wagenkilometer. Im Mittel legt ein AVagen
Avährend einer Fahrt 42,5 km zurück.

b. E) AVirtscbaf'tliclie Ergebnis.sc.
Platzau.snntzung und mittlere Reiselängen. Die Untergrundbahnen

in NeuAmrk und Paris.
!

Auf ein Wagenkilometer entfallen durchschnittlich 3,22
Fahrgäste; diese verhältnismäfsig schlechte Platzausnutzung hat
ihre Ursache in der ungleichmäfsigen Verteilung des A'^erkehres
über den Tag. Die zeitAveilige Überfüllung der Züge tritt
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immer nur in einer Yerkelirsrichtung auf, in der Gegenrichtung

werden die Züge nur wenig benutzt. Die Platzausnutzung in

den Ortzügen ist etwa doppelt so grofs, wie die der Fern-

Schnellzüge: der Ortverkelir ist daher der wirtschaftlich bessere,

zumal die bessere Platzausnutzung mit geringerer durchschnitt

licher Länge-einer Fahrt zusammenfällt. Platzausnutzung und

mittlere Fahrlänge sind aber von bestimmendem Einflüsse auf

das wirtschaftliche Ergebnis. 11. J. Arnold*) gibt die mittlere

Weglänge der Fahrgäste in den Fernzügen mit 8,7 km, in den

Ortzügen mit 3,2 km an. Der Verkehr der kurzen Strecken,

«Short haul traliic», ist bei dem festen Einheitsfahrpreise von

21 Pf = 5 Cents**) der gewinnbringendere. Je mehr sich das

Schnellbahnuetz von Neuyork in die Vororte ausdehnt, desto

brennender wird die Frage, in welchem Mafse die Überschüsse
des Verkehres der kurzen Strecken • den Einnahmeausfall der

grofsen Entfernungen, «long haul traffic«, wettmachen können-

Wie später ausgeführt werden soll, bildet diese Frage

einen grundlegenden Punkt iii den Verhandelungen der. Stadt

iS'euyork mit den Schnellverkehrsgesellschaften bezüglich der

Ausgestaltung der Schnellbahnen.

So erscheint denn auch in Newyork der eigentliche Nah

verkehr von grolser Wichtigkeit für die Erträge der Hahn

und damit wird eine Jleobachtung bestätigt, die auch im Ver

kehre der Ilöhrenbalmcn in London gemacht ist.***) Die oft

gehörte Behauptung, dal's sich die Sclinellbahn auf den Verkehr

der gröfseren Entfernungen beschränken und den Nahverkehi'

anderen Verkehrsmitteln überlassen soll, erscheint damitwiderlegt.

Durch die ungleiclimärsige Verteilung des Verkehres während

der Tagesstunden und in der grofsen mittleren Reiselänge der

Fahrgäste der Schnellzüge unterscheidet sich die Untergrund

bahn in Neuyork zu ihren Ungunsten von der Stadtbahn in

Paris, die sich auf das dichtbebaute Stadtgebiet beschränkt,

dadurch zu vielen kurzen Fahrten Anlafs gibt und überdies

während des Tages nicht zu stark schwankenden Verkehr ver

mittelt. Den 50 7o liöhern Anlagekosten auf 1 km Doppelgleis
der Untergrundbahn in Neuyork stehen ein erheblich höheres

Fahrgeld von 21 Pf zu 15.2 l'f und geringere Betriebsausgaben

für 1 Platzkilometer günstig gegenüber: trotzdem erreicht die

Verzinsung der Anlagekosten der Untergrundbahn in Neuyork

aus den erwähnten Gründen nicht ganz die der Stadtbalm in

Paris mit 7,5 "/o- beiden Anlagen ist der Rohbau mit
städtischen Mitteln hergestellt; die Verschiedenheit der Pacht

verträge für den Betrieb gibt aber zu einer ungleichen Ver
zinsung der von der Stadt aufgewendeten Mittel Anlafs. In
Neuyork hat die Betriebsgesellschaft zur Erzielung der Ver
zinsung von 4"/,, und der Tilgung von 1 1910,11 eine
Abgabe von 16,8*^/,, der Roheinnahmen geleistet.

Die Betriebsgesellschaft der Stadtbahn in Paris liefert
etwa 33", „ der Roheinnahmen aus der Beförderung von Fahr-

*) Bion J. A r 11 o 1 d, Rejtort oii Newyork Siibwny Tratfic. Electric
Kailway Journal 1909.

**) Abgesehen von einer be.scbänkten Anzahl von Über-
gangstäbrscheinen auf einige Straßenbabnlinien, deren Fahrpreis
3-8.5 Ff 8 Cents beträgt.

■"**) Die Verkehrs- und Avirtscbaftliclie Entwickebing der Londoner
elektrischen Untergrundschnellbahnen. Von Ing. F. Musil. Zeit
schrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten - Vereines,
1911. Nr. 88.

gästeii an die Stadt ab. Der Gewinnanteil der Aktien der
Betriebsgesellschaft*) betrug in Neuyork 1910/11 10",/,,,**) in
Paris 1911 8"/,,. Der Ausschufs für ötfentliche Betriebe be
rechnet aber, dafs sich die von der «Interborough Rapid
Transit Co.» in der Untergrundbahn angelegten Gelder mit
17 bis 18 "/„verzinsen,***) und leitet daraus die Berechtigung ab,
der Gesellschaft bei den angestrebten Erweiterungslinien un
günstigere Bedingungen vorzuschreiben.

c. 4} Die Röhrentv.nnel der Hudson- und Manhatlun-Ikdinyesellschaft.

4. al Entsteilungsge.schichte und Anlage.
Wie schon in der Einleitung dargelegt ist, standen bis

vor kurzem für den Verkehrsaustausch zwischen den am rechten
Ufer des Hudson im Staate Neujersey liegenden Orten Jersey-
City und Hoboken und der Geschäftstadt auf der Manhattan
insel nur Dampffähren zur Verfügung, deren Betrieb von der
Witterung beeinflufst wird, und in Bezug auf Geschwindigkeit
und Häufigkeit der Fahrten nicht befriedigte. Der Über
brückung dieses Flufslaufes stehen seine grofse Breite und der
lebhafte Verkehr selbst gröfster Seeschiffe, aufserdem die Forde
rungen der Kriegsabteilung entgegen.

Von den zahlreichen von Neuyork ausgehenden Fernbahnen
haben bis jetzt nur die in das «Grand-Central-Depot» ein
laufenden Neuyork-Zentral und Hudson - Flufs- und Neuhafen
und Hartfort-Bahnen, f) und seit 1910 die Pennsylvania-Bahn
ihre Endbabnhofe auf der Manhattaninsel im eigentlichen Mittel
punkte von Grofs-Neuyork. Alle übrigen Fernbahnen endigen
aufserhalb der Geschäftstadt, in Brooklyn und besonders am
rechten Ufer des Hudson, da die breiten Flufsläufe und der
zum Teil sehr schlechte Untergrund der Weiterführung der
Schienenstränge grofse Hindernisse bereiteten. Nur die Penn
sylvania-Bahn hat in den Jahren 1904 bis 1!)10 mit be
wundernswertem Aufwände an Arbeit und Geldmitteln den
Hudson- und den Ost-Flufs mehrfach untertunnelt und einen
grofsartigen Hauptbahnhof zwischen der 31. bis 33. Strafsc
und der VH. und VHI. Avenue in Manhattan angelegt, ft) i'i
dem die elektrisch betriebenen Züge von Ost und West
einlaufen.

Die Anzahl der in Hoboken und Jersey-Cfity endigenden
! Fern- und Vorort-Bahnen ist bedeutend. In Hoboken münden

die Delaware-, Lakawanna- und West-Bahn, die Erie-Bahn mit
den unter ihrer Verwaltung stehenden Bahnen; in Jersey-City
endigt ein Zweig der Pennsylvania-Bahn, deren Gleise noch
von mehreren anderen Bahnen benutzt werden, und die Zentral-
Bahn. Der Verkehr zwischen diesen Bahnen und Manhattan
wurde im Jahre 1908 auf 125 Millionen Fahrgäste geschätzt.

Schon 1873 wurde eine Gesellschaft für den Bau von
Hudson-Tunneln gebildet, die den Bau aber nicht zur Vollendung
brachte. Erst 1902 wurde die Arbeit wieder aufgenommen

*) Die Aktien der „Interborough Rapid Transit Co." hatten 1911
den Nennwert von 147 Millionen M; sonst bestand die Belastung
der Gesellschaft aus 129 Millionen M in mit 50/„ zn verzinsenden, in
45 Jahren zu tilgenden Schuldverschreibungen und einjährigen, mit
4,50/,) zu verzinsenden Schiddscheinen im Betrage von 42 Millionen ,17.

**) 1911/12 150/0.
***) Im Betriehsjahre 1911/12 stellte die Reineinnahme eine Ver

zinsung von 16,07 o/q vor.
t) Organ 1909. S. 285.

tt) Organ 1907. S. 102: 1911, S. 221.
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und die beiden eingleisigen nördlichen Tunnel, in denen man

ursprünglich Schmalspurgleise verlegen wollte, mit 4,6ö innerm

Durchmesser für Regelspur ausgebaut. Um den Röhrentunneln

genügend Verkehr zuzuführen, wurde ihre Verlängerung in

Manhattan unter der VI. Avenue bis zur 83, StraCse und zum

Rroadway, später bis zum «Grand-tJentral-Depot» nötig, wodurch
ein wichtiger Knotenpunkt erreicht wird. Auch setzte sich

die Erkenntnis durch, dafs dieses die Oberstadt versorgende
Tunnelpaar «up town tunnels» für den Verkehr zwischen der

Unterstadt und Jersey-City nicht richtig liege, ein weiteres
südliches Tunnelpaar «down town tunnels» wurde daher

hinzugefügt (Abb. 1, Taf. 6). Die beiden eingleisigen, nicht
genau gleich gerichteten Südtunnel sind durch fünf Schleifen

gleise in dem Hudson-Endbahnhofe in Manhattan verbunden.

Um den Verkehr der in Jersey-City und in lloboken endigenden
Fern- und Vorort-Bahnen richtig abzusaugen, sind die vier
Flufstunnel durch eine Linie zusammengeschlossen, die bis nach
Hoboken vordringt, und eine Verbindung der früher genannten
Endbahnhöfe, mit Ausnahme des der Zentral-Bahn, darstellt.
Wie im Norden nach Hoboken ergibt sich auch im Süden eine

Verlängerung der Bahn über Henderson-Strafse und über

Summit-Avenue bis zu einer Schienenverbindung mit der l'enn-
sylvania-Bahn, so dafs deren elektrische Vorortzüge in die
Tunnel einfahren können. So ist auch Gelegenheit geschaffen,
durch eine Hochbahn, die bis Park Place vordringt, Neuark
zu erreichen. Der Erfolg der bisher ausgeführten Röhrentunnel

hat die Anlage eines dritten Tunnel-Paares wahrscheinlich ge
macht, das von dem Endbahnhofe «Hudson Terminal» an der

Cortlandt-, Dey- und Fulton-Strafse in Manhattan aus bis zum

Erie-Bahuhofe in Jersey-City vordringen und Anschlufs an die
beiden älteren Timnelpaare erhalten soll.

Die Anlage der Hudson- und Manhattan-Röhreubahn ist

in manchen Punkten bemerkenswert. Während die Lage der
südlichen Tunnel und besonders die Bahnverlängerung bis
Neuark als durch eine Hauptverkehrsrichtung gegeben be
trachtet werden kann, sind die nördlichen Flufstunnel nur

durch die geschichtliche Entwickelung ihrer Umgebung an ihre
Stelle gekommen.

Der Endpunkt an der Christopher-Strafse liegt abseits vom

Geschäftsverkehre, es war daher nötig, die Flufstunnel in dem
oben angegebenen Mafse bis zum «Grand-Central-Depot» zu
verlängern, um die bestehende Untergrundbahn und andere

Verkehrsmittel zu erreichen.

Im Gegensatze zu den neueren europäischen Ausführungen
von Stadt-Schnellbahnen, welche von einander unabhängige
Linien anstreben, wie in Paris und London, zeigen die Hudson-
Tunnel durch zwei Gleisdreiecke verschlungene Betriebslinien,
wodurch die mögliche Zugfolge auf den einzelnen Ästen ver

längert wird, und die Gefahrquellen durch die vielen Ab

zweigungen vermehrt werden, wenn auch eigentliche Schienen
kreuzungen vermieden und durchweg selbsttätige Signale und
Zugbremsen gegen das Überfahren von Haltesignalen ein
geführt sind.

Die Hudson- und Manhattan-Röhrentunnel bilden eine

zweckmäfsige Verbindung zwischen Manhattan und dem rechten

Hudsonufer. Für den Verkehr in Manhattan selbst werden sie

aber so lange bedeutungslos bleiben, bis nicht eine Verkehrs

gelegenheit zwischen dem Endbahnhofe an der Church-Strafse

«Hudson Terminal» (Textabb. 11), und den Röhrentunneln in

Abb. 11. Zug in der Endstation „Hudson Terminal" der Hudson-
und Manbattan-Röhrenbahn,

i

der VI. Avenue geschaffen wird. Ein solcher Vorschlag [für
eine sogenannte «Westseiten-Untergrundbahn» liegt dem Aus

schusse bereits vor.

Besonders geschickt und opfermutig ist die Heranführung

der Röhreutunnel an die Fernbahnhöfe des rechten Hudsonufers

bewirkt. Ein wichtiger Verkehrspunkt ergibt sich durch den neuen

Endbahnhof der «Public-Service-Bahn» in Hoboken.*) In Strafsen-

höhe sind sechs Strafsenbahngleise mit Umkehrschleifen, im ersten

Stockwerke vier Hochbahngleise mit Umkehrschleife,**) im Arsten
Kellergeschosse die Zugänge zu den im zweiten Kellergeschosse be

findlichen Bahnsteigen der Hudson- und Manhattan-Röhrentunnel

angeordnet. An dieses Bauwerk schliefst sich das neue Stations

gebäude der Delaware-, Lakawanua- und West-Bahn, sowie ein

grofses Fährenhaus an, von dem Dampffähren nach derfdiristopher-

Strafse, der 32. Strafse und der Barcley-Strafse gehen. Die

morgens auf den Strafsenbahnen oder mit den Hoidibahnwagen

ankommenden Reisenden gehen treppenabwärts zu den Tunnel

zügen oder eben weiter zu den Fährbooten oder schliefslich zu

den Vorort- und Fernzügen. Alle diese Bewegungen vollziehen

sich unter einem Dache. Abends geht der Verkehr entgegen

gesetzt; die mit den Tunnelzügen ankommenden Fahrgäste

werden auf beweglichen Treppen zu den Strafsen oder zu den

Hochbahuwagen befördert.

Die Haltestelle der Röhrentunnel unter dem Bahnhofe der

Pennsylvania-Bahn liegt etwa 30 m tief. Sechs Prefswasser-

Aufzüge befördern die Fahrgäste zur Strafse und in die Halle

zur Fernbahn. Auch am Erie - Bahnhofe vermitteln Aufzüge
den Verkehr mit den Tunneln. Die Endstation der Südtunnel,

«Hudson-Terminal-Station» (Textabb. 12), liegt mitten im Ge

schäftsverkehre und bildet, da sich über den im zweiten Keller

geschosse angeordneten fünf Schleifengleisen ein 22 Stockwerke

hohes Zwillingsgebäude (Textabb. 13) erhebt, selbst einen

wichtigen Anziehungspunkt des Geschäftsverkehrs. Von diesem

Bahnhofe bestehen unmittelbarVerbindungen mit derPennsylvania-

*) Organ 1910, S. 18.
**) Über die Hochbahnschleife laufen einzelne Straßenbahn Trieb

wagen der Linien nach Washington, Grove, Willow und die Bergen
linie; über die Schleife in Stiaßenhöhe verkehren die Linien nach

Sninmit, Oakland, Union Hill und Jackson.
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Abb. 12. Schnitt durch die Kellergeschosse der Endstation „Hudson -
Terminal" der Hudson- und Manhattan-Röhrenbahn.

Bahn, dei Lehigh-Tal- 13. x)as 22 Stockwerk hohe Zwil-
Bahn, der Erie-Bahn. der lingsgeschäftsgehäude über der Endstation
~  , 1 , „Hudson Terminal" der Hudson-\^und
Susquahanna-Bahii, nach Manhattan-Röhrenbahn.
Jersey-City, zur 33.

Strafse und VI. Avenue

und nach Hoboken.

4. ß) Betrieb.

1911 dehnte sich

das zweigleisige Netz der

Hudson- und Manhattan-

Tunnel - Bahn l)is zur

33. Stral'se nach Norden

in Manhattan aus und

wies eine einfache Gleis

länge von 25 km auf,

wozu noch etwa 3 km Ab

stellgleise kommen. Die

nördlichen Flufstunuel

wurden am 25. Februar

1908, die südlichen am

19. Juli 1909 eröffnet,

schlieisend

Transfer»

B nißiRi Rü '•'»y

Am 1. Oktober 1911 wurde an-

an die Tunnelhahn in der Station «sManhattan-

der Betrieb auf einem elektrisch ausgestatteten

Gleispaar der Pennsylvania-Bahn aufgenommen.

Die Verkehrsdichte scheint sich günstig zu entwickeln,

(Fortsetzung folgt.)

wenn sich auch abschliefsende Ergebnisse erst nach dem vollen

Ausbaue des Netzes herausstellen werden. Befördert wurden:

1908 4 363 722 Fahrgäste
1909 14192 352 «

1910*) 42 839 999 «

Die Zugfolge der 2200 Züge in 24 Stunden ist überaus

dicht, in den Stunden stärksten Verkehres sinkt sie bis auf
90 Sek herab, zwisclion 6 Uhr abends und Mitternacht über-
sclireitet sie 2,5 Min niclit.

Die ganz aus Eisen und Stahl gebauten elektrischen Trieb

wagen mit gesclilossenen Endbiihnen sind 14,70 m lang, 2,71m

breit und haben drei teils durcli Luftdruck betätigte seitliche

Schiebetüren. 44 Längssitze und zahlreiche Stehplätze; mit der

elektrischen Ausrüstung wiegen sie 31,3 t.

Die Bahn befördert in den Stunden schwachen Verkehres

auch Handgepäck zu den von ihr berührten Fernbahnhöfen in

einigen besonderen Triebwagen.

Die Schwierigkeiten des Baues der tief liegenden Tunnel

waren sehr bedeutend, so dafs die Anlagekosten für 1 km

fertiger Bahn 6,55 Millionen M hetragen und die Gesellschaft
für gewisse längere Fahrten statt des üblichen Einheitsfahrpreises

von 21 Pf 33,5 Pf fordern mufste.

\.y) Die Geneliinigung der Hudson- und Manhattan-
Gesellschaft.

Da die Hudson-Tunnel mit ihrem westlichen Teile im Staate

Neujersey liegen, gewährte das Schnellverkehrsamt, «Rapid

Transit Board», der Gesellschaft im Jahre 1903 unbeschränkte

Dauer, doch wurde die .Vbgabe einer Neuregelung in Zwischen
räumen von 25 Jahren unterworfen. Von den Abgaben sind

besonders zu erwähnen: Während der ersten 10 Jahre 3'7o
der Roheinnahmen aus dem Betriebe auf der Seite von Neuyork,

die sich in den folgenden 15 Jahren auf 5"/,, erhöht und das

Entgelt für die Strafsenbenntzung vorstellt. Für 1 (pn unter

tunnelter städtischer GrundHäche nächst der Hudson Terminal-

Station sind während der ersten 10 Betriebsjahre 16,6 J/,

während der folgenden 15 Jahre 33,2 M zu entrichten. Diese

Abgabe steht im Einklänge mit dem hohen Grundwerte. Unter

öffentlichen Strafsen werden für 1 km Tunnelgleis überdies

noch rund 1400 J/ erhoben, ein Betrag, der sich nach Ablauf

von 10 Jahren verdoppelt.

*) 1911/12 52 756431 Fahrgäste.

Über Schienenstofs-Verbindungen.
K. Skibinski, Hofiat, Professor in Lemberg

(Fortsetzung von Seite 27.)

I. 9) Der schwebende Brückenstofs.

Nach den bereits zu Anfang gegebenen Ausführungen,
verhält sich die Brücke beim Überfahren der Last ähnlich

wie die Laschen. Sie steht jedoch dieser darin nach, dafs sie
wegen des gröfseren Abstandes zwischen den Schwerachsen von

Schiene und Brücke gröfserc wagerechte Scheerkräfte liefert,
die schädliche Wirkungen vergröfsern. Ist die Brücke stärker,
dann nähert sich die Unterstützung der Lücke derjenigen am

festen Stofse, daher zeigt sich Abhämmern der Schienenköpfe *).

*) Salier im Organ 1911,8.292. inAbb. 0 stärkere Abnützung
des Brückenstofses.

Wenn Brückenstöfse sich dennoch hie und da besser ver

halten, so ist das dem Umstände zuzuschreiben, dafs im
Brückenstöfse auch Laschen verwendet werden, dafs also die

Brücke eine namhafte Verstärkung des verlaschten Stofses
bedeutet. *)

[. 10) Das Wandern der Gleise.

An anderer Stelle ist erwiesen, **) dafs die rollende Reib-

*) Auf den Einfluß der Höhenunterschiede an den Schienen
füßen wurde unter I, 6 c hingewiesen.

**) Wirtb, Zeitschrift des östeiTeichiscben Ingenieur- und
Architekten-Vereins 1909. Hier ist auch darauf hingewiesen, dafs
die Schwellenscbrimben dem Wandern keinen Widerstand leisten.
Siehe auch II, 9 b).
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ung des Zuges wohl am wenigsteu zum Wandern der Schienen
beiträgt, Audi andere mit Scharfsinn ausgeklügelte Ursachen
sind zu gering gegenüber denen, die durch die Umwandel-
ungeii der Stolsverbindung hervorgerufen werden. Schon der
Fall des Rades auf das aufnehmende Schienenende ist, da er

einen augenblicklichen Widerstand bedeutet, mit einer schieben
den Wirkung auf die Schiene verbunden; noch stärker ist
der durch den Anstois beim Überspringen des Knickes erfol
gende Schuh.

Diese Eintlüsse erklären dasWandern derSchienen, sie erklären

jedoch nicht genügend, warum auch die Schwellen mit verschoben
werden. Erst die Wellenhildung macht dies klar, denn bei
Überschreitung eines Wellenberges üben die Vorderräder unter
Zusainmenpressung der Achsfedern einen starken Druck und
eine schiebende Wirkung auf die Schiene und auf die nächsten

Schwellen aus. Darum sind es nur einige von den auf eine

Schienenlänge entfallenden Schwellen. die sichtlich wandern,

nämlich vorzugsweise die unter der Anfahrseite des Wellen

berges liegenden.

An den bekannten Eintiufs des nrenisens sei liier nur

erinnert.

I. 11) Schlüsse.

Das Gesagte liefert die Begründung der folgenden An

forderungen an eine gute Stofsverbindung:

11. a) Gute Gleiserhaltung.*)

11. b) Feste Gleislage erleichtert die gute Erhaltung und
ist eine der llauptbedingungen für jede Art von Stofsverbind

ung. Je fester die Schwelle gelagert ist, desto geringer werden

die bleibenden Setzungen und die damit verbundenen Um-

wandelungen des Gleises.

11. c) Die zur Stofsverbindung zusammengesetzten Teile
.sollen sich mit möglichst geringem Zwange der gemeinschaft
lichen Biegelinie anpassen. Hierbei ist besonders wichtig, dafs

die jedem Teile eigentümliche Biegelinie für alle Teile den

selben Sinn der Biegung erhält, und dafs der Höhenunter

schied zwischen den Schwerachsen der einzelnen Teile

gering ist.

11. d) Das Rad soll nicht auf das aufnehmende Schienen

ende fallen, wodurch schädliche Räume in den Aulegetlächen

und bleibende Setzungen in den Stofsschwellen entstehen.

11. e) Das entlastete abgebende Schienenende soll nicht
plötzlich in die Höhe schnellen, da hierdurch eine Lockerung

der die Schiene mit der Schwelle verbindenden Glieder

eintritt.

11. f) An der Lücke soll sich kein Knick bilden, der zu
Wellenbildung und Wandern Anlafs gibt.

11. g) Die Schienenenden sollen nicht um ihre Längs

achse verdreht werden.

11. h) Die etwaige Stützung der Lücke soll elastisch
sein, damit kein Abhämmern der Schieneuenden stattfindet.

11. i) Die Stofsverbindung soll gute Unterstopfung der
Stofsschwellen gestatten.

11. k) Den Laschen sollen nur untergeordnete Wirkungen

zugewiesen werden, da sie fast nie voll anliegen.

11. 1) Von vorn herein müssen die Schienenköpfe unbc-

*) Siehe I. 12).

dingt gleich hoch liegen, namentlich darf keine fallende Stufe

auftreten.

11. m) Die ungleiche Höhenlage der Sehienenfüfsc soll

die Güte der Stofsverbindung nicht heeinflusseii.

11. n) Die Fahrkante der Schiene soll stetig durch
laufen, das Rad soll auf keine Zusatzglieder abgelenkt \yerden.

11. o) Einfachheit und Gedrungenheit soll erzielt werden.
Viele Teile erfordern viel Aufsicht.

Im Folgenden werden einige dieser Anforderungen ein

gehender Besprechung unterzogen und bestehende Stofsverbind-

ungen und Verbesserungsversuche darauf geprüft, wie weit sie

diesen Anforderungen entsprechen.

Ii. Mittel zur Verbesserung der Storsverbindiiiig. | ̂
It. 1) Sorgfältige Verlegung und Erhaltung des Glleises.
'  f -

Bei der Verlegung der Stofsverbindung sullon die Laschen

kammern untersucht , und im Bedarfsfalle durch Bleche .aus

gefüttert werden. [
l'eiidichc Sorgfalt soll der Erhaltung der Höhenlage der

Stofsschwellen gewidmet werden. Eine 2 bis S mm betragende

bleibende Setzung der Stofsschwellen ruft die Knickbildung an
der Lücke hervor. | |

Oft werden die Schienen bei Verlegung in Gleisbogen

nicht gebogen, die Biegung wird vielmehr durch Ausrichten

der Schwellen erzeugt. Dabei werden auf die Schwellensidirauben

quer zur Gleisachse wirkende Kräfte ausgeübt. An der Stofs

verbindung entsteht eine Ecke, deren schädliche Wirkung sich

durch ein die Laschen biegendes Moment äufsert, die festes

Anziehen der Laschenschrauhen verhindert und deren Locker

ung befördert. Die Anlegeflächen werden i)lofs an der Lücke

und an den Enden der Laschen einseitig scharf angeprefst, im

Übrigen liegen sie nicht an, so dafs von Anfang an eine
mangelhafte Stützung der Schienenenden stattfindet.

11. 2) Feste Gleislage.

Während der Überfahrt der Last müssen die Scl)w<|llen
den Biegungen der Schiene folgen. Bevor das erste Rad eines

Fahrzeuges die Schwelle erreicht,

wird sich diese gegen die Fahr

richtung (Textabh. 8) links nei
gen, um gleicdi darauf nach Über
gang der Last die entgegenge

setzte Neigung anzunehmen. Bei
gröfsererFahrgesch windigkeit wird

die Trägheit der Masse der Seh\|elle
und der Bettung den sofortigen

Wechsel der Neigung verhindern, da inzwischen die nach

folgende Last zur Wirkung gelangt. Daher wird die durch

den Verkehr verursachte Verdichtung der Bettung unter nur in

einer Richtung befahrenen Gleisen nur einseitig stattfinden.

Gleichmäfsige Druckverteilung, Verminderung des Bettungs

druckes und ruhige Lage der Schwellen könnten nur erreicht

werden, wenn die Lasttibertragung auf die Schwelle in deren

Mittellinie stattfände.

Noch schlimmer gestaltet sich die Sache an der Stofs-

schwelle eines schwebenden Stofses, da hier die eiilseitige

Abb. 8.
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die etwa in den (xrenzen r'''

Neigung und Druckverteilung bei der Gröfse während der Be
lastung entstehenden Einspannwinkel stärker auftreten. Könnte

die Last auf die Stofsschwelle in deren Mittellinie übertragen
werden, so würde die Schwelle unabhängig vom Einspannwinkel,
und durch die festere Lage der Stofsschwellen wäre eine der Haupt
bedingungen für den Bestand, oder wenigstens für die Ver
längerung der Dauer der Stofsverbindung erfüllt. Der Belastung
der Schwellen in ihrer Mittellinie ist demnach erheblicher Wert

beizumessen. Diese schon von anderer Seite *) bewertete Neuerung
im Gleisbau soll hier weiter erörtert werden.

Die Last kann in der Mittellinie der Schwelle nur übertragen
Averden, wenn die obere Fläclie der Unterlegplatte gewölbt
wird. Mit diesem Gedanken wird sich nicht einverstanden er

klären. wer an eine fest mit der Schiene verbundene Unter-

legplatte denkt, deren Fläche eine Pressung von etwa 60 kg/qcm
erleidet. Diese Vorstellung ist aber irrig. Wenn die Last von
einer auf die andere Seite der Schwelle übergeht, und diese
wegen ihrer Träglieit, des Beibungswiderstandes der Bettung
und anderer Ursachen der Verscdiwenkung der Biegelinie der
Scliiene nicht sofort folgt, so wird die Schiene schon bei

geringer Lockerung der seitlichen Schrauben eine Kantenauf

lagerung (1) Textabi). 8) erfahren, die millionenfach wiederholt,
zu Überanstrengungen der Schienen führen wird. **) Auf
einer gewölbten Fläche ruht die Schiene zwar auf einem

schmalen Streifen, der wegen unvermeidlicher Reibungenzwischen
Schiene und Platte unter Abnahme des Flächendruckes allmälig
an Breite zunimmt, die Übertragung der Last erfolgt aber i
sehr gümstig in der Mitte, wie bei einem guten Brückenlager. I
Nach dem freilich nicht voll erreichten Piaster eines solchen

wirkt im Gleise die sicherere Verbindung der Schiene mit der
Platte durch Steigerung der Ruhe der Lage und die geringere
Belastung der Längeneinheit des Lagers, seihst bei Radlasten
bis zu 12 t, günstig.

Die Lagerung der Seidene auf einei- gewölbten Fläche ist
also möglich, wenn nur der Krümmungshalbmesser der Wölbung
richtig gewälilt wird. Die strenge Theorie der auf gekrümmten
B hieben gelagerten Platten führt zu keinem befriedigenden
Ergebnisse, dagegen haben sich Erfahrungsmal'se eingebürgert,

Zusammenstellung III

D = 10 t

1 = 11 cm 14 bis 25 cm

1 = 12 cm

12 t

15 bis 27 cm

D^ , Dt
1'' j.m 27 liegen.

worin D die Last, r den Krümmungshalbmesser und 1 die

Lagerlänge bezeichnet. 1) ist mit Berücksichtigung der schäd
lichen Bewegungen der Lokomotive zu bestimmen. Bei neueren

Lokomotiven wird die Vorderachse zur Verminderung der An
strengung des Gleises weniger belastet, deshalb kann D mit

10 bis 12 t eingeführt werden,***) dann wird der Krümmungs-
halbme.sser r.

*) Bassel, Organ 1910, Seite201. Die in der Mitte der Schwelle
angebrachten Schrauben halten hesser, als die seitlichen. Bericht
Organ 1907. S. 212 über eine Ahhandelung von Jaehn.

**) Vielleicht ist die Erfahrung darauf zurückzuführen, dafs
Schienenhrüchc eintreten, wenn zur Verstärkung des bestehenden
Gleises eine engere Schwellenlage eingeführt wird. Ursache dieser
Ei-scheinung wäre Wechsel des Spannungssinnes in den üheran-
gestrengten Schienen. Siehe auch Bräun ig. Organ, 1908, S. 177
und 199.

***) W a s i u t y n s k i , Organ 1899.

Er kann jedoch ohne Schaden für die Lastübertragung
in der Mittellinie mit 40 bis 50 cm ausgeführt werden.

Bedenkt man, dafs die Lastübertragung des Rades auf
die Fabidläche der Schiene in einer äufserst kleinen Fläche

erfolgt,*) so braucht man bezüglich der Lastverteilung zwischen
Schiene und Wölbtiäche der Unterlegplatte kein Bedenken zu

hegen.
Die Schiene darf nur im Scheitel der Wölbung mit

der Platte verbunden werden.- Bei einer derartigen Lagerung

der Schiene kann der gewölbte Köri)er in der Richtung des
Gleises kürzer sein, als die tiache Unterlegi)latte, während die
Breite längs der ()uerschAvelle zu vorgrölsern ist, um das
Kippmoment der wagerechten Kräfte sicherer aufzunehmen.
Weiter soll die Schiene nach den T. V. 12,7 mit der Unter
legplatte und diese mit der Schwelle jede für sich verbunden
werden. Zwecks guter Übertragung der wagerechten Quer
kräfte wird eine ITakenplatte mit dem Ilaken aufsen und mit
einer Spannklemmplatte innen in Vorschlag gebracht.

Wegen der ruhigeren Beanspruchung der Verbindungs
glieder. als bei der flachen Platte,^dürfte die Verbindung der
Platte mit der Schwelle blofs durch zwei Schrauben genügen,

doch mufs darüber und über die Zahl der Schrauben in scharfen

Bogen erst die Erfahrung entscheiden. Die das Wandern des
Gleises hervorrufenden Kräfte können ![ Schiefstellung der

Schwellen hervorrufen. Bei dei' festern Lage des Gleises, der

innigen Verbindung der Strhiene mit dei* Platte und bei besserer
Stofsverbindung wird das Wandern abnehmen, es kann dm'ch
die bereits bewährten Mittel si(;her verhindert werden. Indes

hat eine geringe Schiefstellung erheblichen Bunflufs weder auf
die feste Lagerung der Schwelle, noch auf die mittige T-ast-

übertragung.

Wie sich die Schiefstellung der Schwellen auf Brems

strecken gestaltet, mufs ebenfalls die Blrfahrung zeigen.
Die im Ganzen erzielte ruhigere Lage des Gleises Avird

die Erhaltungskosten vermindern. **)

II. 3) Engere SchAvellenlage, breitere StofsschAvellen.

Zunächst kommt engere Lagerung der StofsschAvellen in
BTage. Werden die auskragenden Schienenenden kürzer, so

gestalten sich die Verhältnisse der Stofsverbindung günstiger,

doch wird dadurch das Grundübel nicht beseitigt, also findet

nur eine Verlangsamung der Vernichtung statt, auch steckt die

ErschAA'erung des Stopfens dieser Mafsnahme eine Grenze, zumal

einseitige feste Lagerung der Sclnvelle den EinspaniiAvinkel

stark vergröfsert.

Besser als die Verengerung der Sclnvellenlage trägt die

*) Organ 1911, S. 17.

**) Freilich kommt dieser Wert erst dann ganz zur Geltung,
wenn gleichzeitig die Stofsverbindung besser ausgebildet Avird.
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Verbreiterung der Stofsschwellen zur Herabminderung der
bleibenden Setzungen und der Einspannwinkel bei. *)

II. 4) Das Verblatten.

Das Verblatten könnte die Stofsverbindung verbessern, da
durch die Schwächung und Verlängerung der Schienenendeii

leichteres Anpassen an die gemeinschaftliche Biegelinie ermög
licht, also der Stufen- und Knick-Bildung vorgebeugt wird,
wenn das Rad seine Last auf beide Schienen übertrüge. Das

findet jedoch nicht statt, weil verschieden abgenutzte Radreifen

bald das eine, bald das andere Schienenende benutzen. Schiene

und Laschen werden überangestrengt und in dem geschwächten

Querschnitte treten gröfsere wagerechte Scheerkräfte auf; beides

wird im Abplatten der Schienenköpfe und im Verschleifs der

Anlegeflächen fühlbar, wenn nicht der Stahl hart ist und die

Kanten der Fahrfläche gebrochen werden.

Geringe ursprüngliche Höhenunterschiede in den Schienen

köpfen verursachen ebenfalls di^ Überlastung eines Schienen
endes, und zwar desto mehr, je gröfser die Spielräume in den

Laschenkammern sind. Hierbei erfolgt entweder ein Anstofsen

an die aufsteigende, oder ein Fall des Rades von der ab

fallenden Stufe.

Weitere Mängel sind der Verlust an Schienenlänge und

Sprünge an der Blattwurzel.

Die Unterstützung der verblatteten Enden durch eine

Brücke wäre eine Verstärkung des Stofses, wenn beide Schienen-

füfse auf der Brücke auflägen, was wegen der Walzfehler nicht

stattfinden wird. Auch würde eine harte Brücke das Platt

drücken der Schienenköpfe fördern.

II. 5) Auflanilaschen.

Auflautlaschen entsprechen der unter 1. 11. n) gestellten
Forderung der ununterbrochenen Durchführung der Fahrkante

nicht. Neue Radreifen werden nur wenig gehoben, dagegen be
rühren sie die äufserste Kante der Lasche, die dem grofsen Drucke

nicht dauernd widerstehen kann. Ausgefahrene Radreifen werden

stärker gehoben und fallen auf die aufnehmende Schiene, die mit

der Zeit abgeplattet wird. In schwebenden verlaschten Stöfsen

werden Autlauflaschen Ausscheuerungen an den Anlegetiächen er

fahren, die jedoch bald ihre Grenze erreichen, sobald die Schienen

enden die ihneii eigentümliche Biegelinie ausbilden können, und

die weiter unschädlich sind, da die Ursache schädlicher Knick-

und Wellen-Bildungen mittels Stützung der Last durch die Auf

lauflasche beseitigt wird. Soweit das Wandern durch die Stofs

verbindung verursacht wird, wird es sich in geringem Grade

äufsern, da die Einflüsse des Anstofsens des Rades an die

Auflauflasche und des Stofses beim Fallen des Rades nicht er

heblich sein können.

Weitere Vorzüge sind die bessere Verteilung der Last
auf beide Stofsschwellen und die Verhütung des Aufschnellens

*) Die Berechnungen des unter I. 2) angeführten Beispieles er
geben, dafs die Senkungen der Stolsschwellen schon bei ruhiger
Belastung der neuen Stofsverbindung größer sind, als die der
Mittel schwellen. Sind die Schienenenden nicht unterstützt, was
bei stark verschlissenen Laschen der Fall sein wird, so zeigt
die Zusammenstellung I, dals die Senkung der Stofsschwellen etwa
doppelt so grois ist, als die der Mittelschwellen, sie wird durch
den Fall der Räder noch bedeutend vergröfsert.

des plötzlich entlasteten abgebenden Schienenendes, weil die
Last den Schienenstofs allmälig verläfst. Endlich katin der

Stöfs durch Auswechselung der verschlissenen Lasche leicht in

guten Zustand gesetzt werden. Die Auflauf lasche mufs aber

auf den unteren Anlegeflächen der Schienen aufliegen, da die

Last sonst die Lasche auf der Kante der gestützten Schiene

knickt.

Die Beigabe einer Brücke, etwa als verlängerte Unter

legplatte, kann schädlich wirken, weil sie härteres Fahren ver

ursacht. Trotz dieser Vorzüge geben die Auflauflaschen wegen

der Verlegung der Fahrkante keine zufrieden stellende Lösung

für den Schienenstofs, auch nicht bei Lösungen wie der Stärk

ste fsoberbau.

II. 6) Stofsfangschienen.

Stofsfangschienen sind .den Auflauflaschen in der Anord

nung ähnlich, in der Wirkung unvollkommener, weil die Mit

wirkung der Schiene beim Übergange der I^ast nicht gewähr
leistet ist; ohne diese ist die Stofsfangschienc aber zu sjshwach
zur Aufnahme der ganzen Last.

II. 7) Die eiserne Doppelschwelle.

Einen der Mängel der üblichen Stofsverbindung, liäinlich
die gegenseitige Unabhängigkeit der Stofsschwellen will man

bei den eisernen dadurch beseitigen, dafs man sie zu einer

Doppelschwelle vereinigt, auf der der schwebende verlaschte

Stöfs verlegt wird. Die beide Schwellen verbindenden Teile
wirken ebenso, wie eine mit den Stofsschwellen fest verbundene

elastische Brücke, mit dem Unterschiede, dafs diese Brücke

auf der Bettung gelagert ist. Immerhin werden dieser Ver

bindung die Mängel des Brückenstofses anhaften. Die Doppel

schwelle ist insofern besser, als der auf Holzschwellen gelagerte

Brückenstofs, da die Verbindung der Schwellen inniger ist.*)
Eine Verlängerung der Dauer der Stofsverbindung würde

man erreichen, wenn man die Entfernung der Unterlegplatten

vermindern könnte, wie auf Blatt 5 des B. U. auf 260 mm.

wenn nicht der Umstand störend wirkte, dafs es bei der nur

einseitigen Stopfung jeder Schwelle kaum möglich sein wird,

ein festes Aufliegen der Schwelle und Brücke auf 490 mm

Breite zu erreichen.

II. 8) Zweischwellenstofs mit besonderen Unterlegrplatten.

Die Erkenntnis, dafs ein Näherröcken der Stofsschwellen

die Verhältnisse des schwebenden Stofses bessert, hat zum Ver

legen hölzerner Stofsschwellen ohne Zwischenraum geführt.

Die beiden Schwellen sind hierbei ohne Verbindung, oder er

halten eiserne Verbindungsdübel zur Erzielung gegenseitiger

Abhängigkeit.

Bei der Bewertung dieser Mafsnahme bildet die Verringei--

ung der Entfernung der Stützpunkte eine Verbesserung, wenn

auch die Versuchsergebnisse vorläufig nicht befriedigen. Die

Messung der Stufe ist hier nicht allein mafsgebend. Die Vor

teile werden sich erst nach Jahren herausstellen, und desto

günstiger hervortreten, jemehr sich der Knick an der Lücke

bei der üblichen schwebenden Stofsverbindung ausbildet, da

*) Im B. ü. IT, 3) wird berichtet, dafs sich solche Doppelschwellen
bewähren. i



51

die Ursachen der Knick- und Wellenbildung beim Zwei-

scliwellenstofse schwächer wirken.

Die Ansicht, dafs die beiden Schwellen einheitlich wirkten,

trifft jedoch nicht zu; beim Übergang der Last werden sie
sich vielmehr in senkrechter Richtung gegen einander ver

schieben, was die im Holze nachgiebigen Dübel nicht dauernd

verhindern können. Die Verbindung der Schwellen beruht dann

nur auf den Schienen und Laschen, deshalb wird dem Empor

schnellen des plötzlich entlasteten abgebenden Schienenendes,

und der damit verbundenen Lockerung der Verbindungsteile

nicht vorgebeugt.

Ein weiterer Mangel ist die einseitige Stopfung der

Schwellen, die auf 52 cm Breite nicht gleichmäfsig sein
kann. *)

*) Auf viele andere Verbesserungsversuche kann hier nicht ein
gegangen werden. Eine ziemlich erschöpfende Zusammenstellung
und Beurteilung neuerer Stöfsverbin dun gen enthält die unter II, 10
erwähnte Arbeit von Steiner. . .

(Schluß folgt)

Das Eisenbahnverkelirswesen auf der Weltausstellung Turin 1911.
C. G-uillery, Baurat in München.

Hierzu Zeichnungen Abb. 88 bis 104 auf Tafel 5.

(Fortsetzung von ,Organ" 1912, Seite 431.)

III. iSignale und Sicherungsaniagen.

Eine aussichtsvolle Neuerung ist die Verwendung von

geprefstem Azetylen*) zu Eisenbahnsignalen**)
als Blinklicht***) und mit ununterbrochener Flamme, nachdem

es sich zu beiden Zwecken für Seezeichen bewährt hat, indem

das Licht weit heller und weifser ist, als Steinöllicht; letzteres

brennt namentlich gegen Morgen, wenn die Dochte verkohlt

sind, trübe und ist stark gelb gefärbt.

Das Azetylen wird zusammen mit Azeton ohne Gefahr in

Stahlflaschen auf 15 at geprefst, die unter den Signallampen

aufgehängt werden. Auf dem Wege von der Stahlflasche zum

Brenner betätigt das Azetylen die Unterbrechungsvorrichtung

für Blinklicht und durchfliefst einen Druckregler, mittels dessen

die Spannung auf 0,05 at herabgesetzt wird.

Von der Bauanstalt Bruchsal, Aktien - Gesellschaft,

vormals Schnabel und Henning, waren zwei vollständige

Stellwerksanlagen, Einrichtungen für Streckenblockung und die

Vorrichtung zur Sicherung rechtzeitigen Anhaltens der Züge

an Haltesignalenf), von van Braam ausgestellt. Bei dem

einen der beiden Stellwerke wird die Bewegung durch doppelte

Drahtzüge, bei dem andern durch Prefsluft übertragen. Für

die letztere Einrichtung ist die elektrische Steuerung der

Siemens und H a 1 s k e Aktiengesellschaft verwendet.ff) Die

Anordnungen sind zu grofsem Teile durch vielfache Benutzung

im Betriebe, die Einrichtung der Streckenblockung mit selbst

tätiger Rückführung des Signalflügels auf «Halt» von der Aus

stellung in Mailand 1906 bekannt. Es sei deshalb nur die

in ihrer Anwendung noch neuere, seit Anfang 1911 versuchs

weise auf Strecken der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen

zugelassene elektromagnetische Flügelkuppelung von C. S t a h m e r

hervorgehoben, durch deren Lösung das Zurücksinken des

Signales auf «Halt» veranlafst wird, während dies sonst, ähnlich

wie in Frankreich, durch eine Druckschiene geschieht. Die

Kuppelung des den Signalarm tragenden Gehäuses mit dem

Signalantriebe von St ahm er arbeitet wie folgt. Bei Stellung

*) Organ 1912, S. 373.
**) Verkehrstechnische Woche 1912, S. 975/76.
***) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912,
163 bis 168.

t) Organ 1910, S. 120; Glasers Annalen, Band 68, 1911, S. 2.

tt) Schweizerische Bauzeitung 1911, Nr. 9 und 10.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 3. Heft.

des Antriebes auf «Fahrt» stöfst die Schwinge a gegen den
Hebel b (Abb. 88 bis 94, Taf. 5), der selbst durch die Klinke k
gehalten ist. Das Kuppelungsgehäuse folgt deshalb mit dem
daran befestigten Signalarme der Drehung des Antriebes bis
zur «Fahrt»-Stellung. Das Ende C der Schwinge a entfernt
sich dabei von dem Röllchen 1, so dafs die Stützung des Ankers
wieder aufgehoben wird. Der in m drehbar gelagerte Sperr
haken n ist durch den Stift g so lange gegen die unrunde

Fläche f der Schwinge a gestützt, bis er sich bei der Drehung
des Kuppelungsgehäuses auf die feststehende Fläche h legt.
Bei «Fahrt»-Stellung stöfst er gegen den Zahn i, wodurch die
Drehung des Kuppelungsgehäuses begrenzt wird. Dies tritt
indes nur ein, wenn gleichzeitig der kuppelnde Elektromagnet
Strom erhält. Ist das letztere nicht der Fall, so entbehrt der

Anker schon der mechanischen Stützung bevor die Schwinge a

gegen den Stützhebel b stöfst, und das Kuppelungsgehäuse folgt
der Drehung nicht. Wird der Kuppelstrom durch den aus
fahrenden Zug bei «Fahrt»-Stellung der Signale unterbrochen,
so löst sich der Anker o von dem Elektromagnet und das ent

gegengesetzte Ende des Hebels p fällt herab. Dann wird die
Klinke q durch r um den Punkt d abwärts gedreht, der Stütz
hebel b kann an der halben Achse d vorbeigleiten und die

Abstützung der Schwinge a wird gelöst (Abb. 93, Taf. 5).
Der Signalflügel geht dann in die «Halt»-Stellung, und das
damit verbundene Gehäuse in die Ruhelage zurück, der Antrieb

hebel mit der Schwinge a bleibt indes noch in der «Fahrt»-
Stellung. Durch die Drehung des Kuppelgehäuses verliert der
Sperrhaken n seinen Stützpunkt g und fällt hinter den zweiten
festen Zahn i'. Hierdurch ist es unmöglich gemacht, das

Signal nochmals auf «Fahrt» zu ziehen, solange nicht der
Signalantrieb vorher auf «Halt» gestellt ist (Abb. 93, Taf. 5).
Geschieht das letztere, so dreht sich die Schwinge a mit, durch
Druck der unrunden Fläche f gegen den Stift g wird der
Sperrhaken n ausgehoben und das Ende c der Schwinge a stützt

wieder das Röllchen 1, wodurch der Anker o zum Elektromagnet

zurückgeführt wird. So ist die Ruhelage wieder hergestellt.
Seitens der italienischen Staatseisenbahn wurden

neuere Stellwerkseinrichtungen für eine Station und eine aufser-
halb liegende, von der Station nicht sichtbare Gleisabzweigung
nebst Übergang in Schienenhöhe ausgestellt. Die von dem
Wärter der Abzweigung gegebene elektrische Zustimmung für

1913. 8
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den Stellwerkswärter der Station wird im Gefalirfalle selbsttätig

durch Wasserdruck-Übertragung der Durcbbiegung einer Schiene
unter der Last eines nahenden Zuges unterbrochen. Die

etwa schon gezogenen Signalflügel kehren dann selbsttätig in
die Ruhelage zurück. Die Möglichkeit der elektrischen Zu
stimmung ist abhängig gemacht von dem Schlüsse der Scliiebe-
schranken des Wegeüberganges. Die Weichenlaternen stehen
fest, die Stellung der Weiche wird nach Textabb. 43 und 44

Abb. 43. Weichensignal mit fester Laterne. Abb. 44.
S

(Abb. 95 bis 98, Taf. 5). Die daneben angeordneten Signal-
liebel stehen ebenfalls unter Verschlufs der Station. Sind die

Signale auf «Hält» verriegelt, so sind die Endweichen frei

beweglich. Die einmal eingeleitete Bewegung des Weichen

bebels und dessen Verriegelung Avird selbsttätig zu Ende ge

führt Die Verriegelung Avird erst Avieder aufgehoben, nachdem

das entsprechende Einfahrsignal gezogen und dann wieder auf

«Halt» gestellt ist.

Schaltung der Blen- Bei den grolsen fr a n z ö s i s c h e n Eisen-
Vorderansicht.

Maßsiab
1:20.

Maßstab
1:U0

Abb. 45 und 46. Stellwerk mit ausgeglichenen Hebeln für die Stellung zweier Vorsignale.
Abb. 46. Allgemeine

Abb. 45. Vorderansicht. Querschnitt. Anordnung.

K

Maßstab
1:Z0.
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sichtbar gemacht. Die Gleisabzweigung wird durch ZAvei ge
trennte Signale gedeckt, von denen das der Avicbtigern Linie
entsprechende erheblich höher angeordnet ist. Textabb. 45
und 46 zeigen die Bauart der zugehörigen Stellbebel. Der

zur BeAvegung der Signalflügel dienende einfache Draht ist um

eine mit dem betreffenden Stellhebel verbundene Rolle ge

schlungen und an seinem freien Ende durch ein SpanngeAvicht
belastet. Ein zwischen beide Rollen eingebauter Riegel gestattet

immer nur die Drehung eines der beiden Hebel.
Von Professor Gelini, Inspektor der italienischen Staats

bahnen, ist eine Einrichtung zur Verhinderung der Be
gegnung zweier Züge auf eingleisigen Strecken aus
gestellt. Die Endweichen der Kreuzungsstelle sind gegen
einander verriegelt und Averden von einem einzigen, unter

Verschlufs gehaltenen Stellhebel aus mit Drahtzug bedient

eitenansicht. den für die verschiedenen Fälle baiinverAvaltungen ist seit einer Reihe von
der Ablenkung. °

Jahren eine Einrichtung von Aubine zur

selbsttätigen Rückführung der Block

signale in die «Halt»-Stellung mittels einer
Druckschiene in Gebrauch. Die Einrichtung

mufs in unmittelbarer Nähe des Signäles an

geordnet werden. Dies kann störend sein, wenn

das Signal beim Verschiebedienste überfahren

wird. Bei der 1906 seitens der Paris-Lyon-

M i 11 e 1 m e e r - B a h n eingeführten Bauart

Chauvet kann dagegen die Druckschiene

bis zu 500 m und weiter vorgerückt werden.

Die BeAvegung wird von dem Stellhebel i und

von der Druckschiene zum Signale mit ein

fachem Drahtzuge unter Betätigung A'on drei

Gegengewichten ungleicher Gröfse übertragen

(Abb. 99 bis 104, Taf. 5). Die Druclsschiene

Avird durch ein viertes GegengeAvicht ange

hoben, sofern nicht der auf dem Bogen C

ruhende Bolzen A dies hindert. Der Bogen C

ist mit dem Hebel B verbunden, der das Ge

gengeAvicht Pj und die Drahtrolle E trägt.

Der Drahtzug geht von dem Stellhebel über

eine Ausgleichvorrichtung mit dem Gegen-

gCAvichte P3 und über die Rolle E zum Sig

nale. Wird der Stellhebel aus der Ruhelage

bei «Halt»-Stellung des Signales vorgelegt,

so sinkt das Gewicht P3 und hebt das Ge
wicht P^, bis der Bolzen A in die Ausklink

ung D fällt, so dafs die Druckschiene sich

hebt. Die Drehachse der Rolle E steht nun

fest und durch die weitere Wirkung des Ge-

Avichtes P3 Avird das Signal in die «Fahrt» - Stellung gezogen.

Wird nun die Druckschiene durch das erste Rad des Eisen

bahnzuges niedergedrückt, so Avird der Bolzen A aus der Aus

klinkung D ausgehoben, das Gegengewicht Pj zieht den Hebel B
mit dem Gegengewichte Pj hoch, und stellt den Signalflügel
auf «Halt». Durch Zurücklegen des Stellhebels wird alsdann

das Gewicht Pg wieder angehoben und der Hebel B kehrt unter

der Wirkung des Gewichtes Pj in die Ruhelage zurück. Das
Signal kann also bei dieser, Avie auch bei der einfachem Ein

richtung von Aubine erst wieder auf «Fahrt» gezogen wer

den, nachdem vorher der Stellhebel durch die «Halt»-Stellung

hindurchgegangen ist.

Von der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn war Aveiter eine

Einrichtung für selbsttätige elektrische Bedienung der Blocksignale

nach B u j 0 n unter Anlehnung an amerikanische Vorbildeil aus-

Maßstab
1:100.
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gestellt. Die Fahrschienen dienen als Leitung für den durch
den darüber rollenden Zug kurz geschlossenen, die Stellvor
richtungen der Signale betätigenden Batteriestrom. In die

«Halt»-Stellung werden die Signalarme oder Scheiben durch

ihr frei werdendes Eigengewicht gebracht, während die «Falirt»-
Stellung nach Entblockung durch den Zug mit einem elektrisch
ausgelösten Gewichte herbeigeführt wird. Die Achssätze der

Bahnmeisterwagen sind so eingerichtet, dafs sie keinen Kurz-
schlufs herstellen und deshalb keinen Eintlufs auf die Stellung
der Signale ausüben. Die richtige Stellung der Signale wird
durch elektrische Rückmeldung überwacht. Die Anordnung
wird bei besetzten Wärterposten auch so getroffen, dafs nur
die Rückführung des Signales in die Haltstellung und die Ent
blockung selbsttätig erfolgen.

Die unter anderm von der französischen Nordbahn ver

wendeten Einrichtungen der Gesellschaft Aster zur Steuerung
von Stellwerken durch Prefsluft, Prefswasser und Elektrizität

dürfen als bekannt gelten.*)

Bei dem zuerst vor drei .Jahren in Nancy angewendeten

elektrischen Stellwerke der französischen Ostbahn

von Descubes, ist die Anzahl der Stellhebel gleich der Anzahl

der Einfahr- und Ausfahr-Weichen. Soll eine Fahrstrafse

hergestellt werden, so wird zuerst der Stellhebel der Ausfahr-

Weiche gezogen und dann der Hebel der Einfahr-Weiche auf

halben Hub gestellt. In dieser Stellung wird der Hebel durch

einen Riegel festgehalten. Nun treten selbsttätig die ver

schiedenen Triebmaschinen in Wirksamkeit und stellen alle in

Betracht kommenden Weichen, einschliefslich der feindlichen,

richtig. Hierauf wird die Riegelsperre für den Hebel der

Einfahr-Weiche selbsttätig aufgehoben, der Weichenwärter

kann den Hebel ganz umlegen und stellt dadurch gleichzeitig

das Signal auf »Fahrt«. Wird irgendwie die Stellung einer

der in Betracht kommenden Weichen geändert, so geht das

Signal selbsttätig auf »Halt« zurück. Ist das Einfahrsigiial

einmal auf »Halt« gestellt, so kann es nicht wieder gezogen

werden, bis der durchfahrende Zug vollständig über eine

Druckschiene an der Ausfahrt hinaus ist. Für den Verschiebe

dienst innerhalb des Bahnhofes ist vorgesehen, dafs die Fahr

strafse geändert werden kann, solange die Druckschiene nicht

überfahren ist. Von dem Stationszimmer, oder einem andern

dazu eingerichteten Posten aus, kann dem Weichenwärter die

Herstellung jeder Fahrstrafse durch Unterbrechung einer Draht

leitung unmöglich gemacht werden.

Die bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn eingeführte

") Revue generale des chemiiis de fer, Sept. 1910.

Übertragung von Vernay ermöglicht die Freigabe der Schlüssel
von Stellhebelschlössern*) der Bauart Boure**) auf eine Ent
fernung bis zu 700 m mittels einfachen Drahtzuges, der an
jedem Ende in eine Kette mit angehängtem, senkrecht ge
führtem Flacheisenstabe ausläuft. Jeder dieser Stäbe trägt

ein Schlofs, dessen Schlüssel auf das entsprechende Stellhebel-
schlofs pafst und sich aus dem Schlosse der Übertragungsleitung
nur nach dessen Vereinigung mit einem fest angebrachten
Sperrhaken abziehen läfst. Hierzu mufs von dem andern
Ende aus die Bewegung der dort verschlossenen Übertragungs
leitung ermöglicht werden. Geschieht dies, so wird dadurch
gleichzeitig der dort zur Öffnung des Schlosses der Übertragung
benutzte Schlüssel festgespeiTt. Der andere Posten kann dann
die Leitung bewegen, das Schlofs der Übertragung mit dem
Sperrhaken zusammenbringen und den Schlüssel für das Stell-
hebelschlofs entnehmen. Nach Bedienung des Stellhebels folgt
der umgekehrte Vorgang, der benutzte Schlüssel wird wieder
festgesjjerrt, der Schlüssel des ersten Postens freigegeben. Für
den Fall eines Drahtbruches sind Sperren an beiden Enden
vorgesehen, der Längenänderung des Übertragungsdrahtes unter
Wärmeeinflüssen ist durch entsprechende Wahl der Längeu-

abmessungen der Freigabevorrichtung Rechnung getragen. Zur
Meldung schlechten Anliegens oder unrichtiger
Stellung von Weichenzungen verwendet die franzö
sische Staatsbahn hörbare und sichtbare Warnungzeichen.

Schlechtes Anliegen der Weichenzungen wird durch Stromschlufs
und dadurch betätigtes Klingclwerk angezeigt. Ein sichtbares,
auch mit Klingelwerk verbundenes Zeichen, wird durch zwei
Magnete bedient, die nur bei genauer Stellung der Weichen
zungen Erregerstrom erhalten. Bei richtiger Stellung beider
Weichenzungen in einer Endlage erscheint ein die Stellung
angebendes weifses Zeichen auf rotem Grunde, bei jeder andern
Stellung ertönt nur das Warnungszeichen.

In einer von derselben Verwaltung ausgestellten Vorrichtung
zur Anzeige der Stellung der Ein- und Ausfahr-Signale ist
die sonst übliche Klingel durch ein sichtbares Zeichen ersetzt,
das in schneller Schwingung abwechselnd hinter einer von
zwei Glasscheiben erscheint, solange das Signal auf »Halt«
steht und verschwindet, wenn das Signal gezogen ist. Schranken
wärter werden auf einen nahenden Zug durch ein sichtbares
oder auch hörbares Zeichen aufmerksam gemacht, das durch
Niederdrücken einer Hubschiene durch die Räder betätigt und

nur durch wiederholtes Niederdrücken einer andern Hubschiene

aufgehoben wird.

*) Organ 1912, S. 95.
**) Organ 1898, S. 88;

(Fortsetzung folgt.)
1901, S. 168.

Anschlufs Bufslands an die Internationale Union zum Schütze des gewerblichen Eigentumes*
Dr. Ii. Gottscho, Patentanwalt in Berlin.

Rufsland gehört bislang der «Internationalen Union» zum

Schütze von Patenten, Gebrauchs- und Geschmacks-Mustern und

Warenzeichen nicht an. Ein erster Schritt zum Anschlüsse

dürfte in dem Erlasse des im Folgenden mitgeteilten Gesetzes*)
zu erkennen sein.

Russischer Staatsanzeiger 22. V1I./4. VIII.^1912.

Untertanen solcher Auslandstaaten, die mit Rufsland
Übereinkommen zum gegenseitigen Schütze des gewerblichen
Eigentumes auf Grund einer ersten Anmeldung abgeschlossen
haben, und

1) die in einem von diesen Staaten gesetzmäfsig die Ein
tragung eines Warenzeichens zwecks Erhalt der Urkunde be-

8*
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antragt haben, haben das Vorrecht auch auf die Erteilung der

in Artikel 16, 14 der Gewerbeordnung, Gesetzsammelung

Band XI, Teil 2, Ausgabe 1906, angegebenen Bescheinigung

üher das gleiche Zeichen, und zwar innerhalb von vier Monaten

nach der erwähnten Auslandseintragung;

2) die in einem tlieser Staaten die gesetzniäfsige An
meldung zum Zwecke der Erlangung eines Erfinderrechtes,

Patentes, auf eine Erfindung oder Vervollkommnung heAvirkt

haben, haben das Vorrecht auch auf Erteilung eines Erfinder

rechtes, Patentes, auf die gleiche Erfindung oder Vervoll

kommnung innerhalb von zwölf Monaten vom Tage der ent

sprechenden Auslandsanmeldung;

3) die in einem von diesen Staaten die gesetzniäfsige

Anmeldung zum Schütze eines INIusters, einer gewerblichen

Zeichnung oder eines Modelles bewirkt haben, geniefsen das

Vorrecht auch auf Anmeldung dieses Musters hei der Gewerbe

abteilung innerhalb von vier Monaten vom Tage der erwähnten

Auslandsanmelduug.

4) Angehörige von Auslandstaaten hingegen, die mit Rufs
land kein Übereinkommen zum gegenseitigen Schütze des ge
werblichen Eigentumes auf Grund der Urheberschaft ab

geschlossen haben, geniefsen die Vergünstigungen 1) bis 3)
nur unter der Voraussetzung, dafs dies von der erwähnten

Übereinkunft besonders vorgesehen ist. In solchem Falle
werden die oben angeführten Vergünstigungen nur in den

Grenzen und unter den Bedingungen gewährt, die in dieser

Übereinkunft aufgezählt sind. j |

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Technische Einheit im Eisenhahnwesen.

Zwischenstaatlicher Ausschufs für die Aufstellung einer allgemeinen

Begrenzungslinie für tlüterwagen und von allgemeinen Bestimm

ungen Qher die (Juerschnittsmafse der Wagen und Ladungen.

Vom 10. bis 14. Dezember hat in Bern die dritte Tagung

des Airsschusses stattgefunden.

38 Abgeordnete aus 10 der am Übereinkommen über
technische Einheit im Eifsenbahnwesen beteiligten Staaten

nahmen an den Beratungen teil.

Den Vorsitz führte Herr Direktor W i ii k 1 c r vom

schweizerischen Eisenhahndepartement; Vizepräsidenten Avaren

Herr Geheimer Oberbaurat Petri aus Berlin und Herr

Generalinspektor d e V olontat aus Paris; Berichterstatter die

Herren Oberbaurat Cimonetti aus Wien und Herr General

inspektor Jan vier aus Brüssel.

Ein von Herrn Keller, Obermaschineningenieur der

schweizerischen Bundesbahnen, geleiteter Unterairsschufs hatte

die Lösung der zur Behandelung kommenden Fragen vor

zubereiten.

Der Erfolg Avar dank dem festen Willen zur Erledigung
der Fragen voll befriedigend, am 13. Dezember Avurden die

Anträge des Ausschusses auf Ergänzung der betreffenden Ab

schnitte der «Technischen Einheit» vom 18. I\Iai 1907 ein

stimmig festgelegt.

Diese Vorschläge gehen zunächst auf Einführung des

«TransitAvagens», der ohne besondere Prüfung seiner Quer-

schnittsmafse auf alle dem zwischenstaatlichen Verkehre

dienenden Linien, mit Ausnahme der ausdrücklich zu be

zeichnenden Strecken, übergehen kann.

Weiter sind die Bedingungen für die Breiteneinschränkungen

der Wagen und Ladungen mit Rücksicht auf das Durchfahren

scharfer Bogen festgestellt. Für den Bau der Wagen Averden

Formeln gegeben, Avährend für die Ladungen der Einfachheit

halber eine Liste geAvählt Avurde. Für den Bau der Wagen

sind die Einschränkungen gegenüber der allgemeinen Be

grenzungslinie zu machen, für die Beladung aber gegenüber

den Lademafsen der mit der liadung zu durchfahrenden

Länder.

In vier Anlagen (' bis F werden die allgemeine Be

grenzungslinie, das «Transitzeichen» T, die Einschränkungs-

raafse für Ladungen und die besonderen Abmessungen beiiVer-

Avendung von tragenden Schemehvagen, von SchutzAvagen 'oder
eines Zwischenwagens gegeben.

Bei einem am 13. Dezember zum Schlüsse der Ver-
l

handelung auf Einladung des schweizerischen Bundesrates ab

gehaltenen Festmahle begrüfste Herr Bundespräsident Forre r

die Versammelung mit folgenden Worten:

Meine Herren!

«Nach vorausgegangenen mannigfachen Bemühungpn und
Vorarbeiten, welche im Jahre 1882 ihren Anfang genommen,

also den Zeitraum von dreii'sig Jahren beansprucht haben, ist

heute von sämtlichen Teilnehmern an der gegenwärtigen, durch

zehn Staaten unseres Kontinentes beschickten Kommission ein

Schlufsprotokoll genehmigt Avorden. Dieses Protokoll schlägt

den am Internationalen Übereinkommen betreffend die tech

nische Einheit im EisenbahiiAvesen beteiligten Regierungen die

Festsetzung einer allgemeinen Begrenzungslinie für Güter-

Avagen, .sowie allgemeiner Querschnittsmafse der Wagen und

Ladungen vor. |
«Das Ergebnis ist hoch erfreulich. Es bildet eine

Avichtige Errungenschaft auf dem Gebiete des VerkehrsAvesens

und bedeutet einen AAirklichen und grofsen Fortschritt. Es

besteht, kurz gesagt, in dem «Transit-Wagen», dem die hlofsc

Anzeichnung mit dem Buchstaben T ohne Aveitere besondere

Untersuchung den Durchlauf auf den dem internationalen Ver

kehre dienenden Linien garantiert.

«Grofs Averden die dadurch erreichten Ersparnisse am

Platz, Zeit und Personal auf den Übergaugshahnhöfen jsein.
Das sofortige Weiterrollen, sowie die rasche Neu-Verwendung

des Wagens werden ermöglicht. Wer bedenkt, dafs alle diese

Vorteile sich täglich tausend-, ja hunderttausendfach Avieder-

holen werden, der preist mit mir freudig die Errungenschaft

des heutigen Tages.

«Ich beglückwünsche Sie, meine Herren Konferenz-Teil

nehmer, im Namen des Bundesrates zu dem grofsen Erfolge,

und spreche die wohl begründete Hoffnung aus, dafs die Vor

schläge, auf die Sie sich geeinigt, die Zustimmung sähitliclier
beteiligten Staaten finden werden.

«In dieser Voraussicht erhebe ich mein Glas und trinke
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auf das Wohl der nebst uns an der Konferenz vertretenen

Regierungen, sowie all' der ausgezeichneten Männer, welche

als deren Abgeordnete unsere Bundesstadt mit ihrer An

wesenheit beehrt und so segensreiche Arbeit geleistet haben».

Die Herren Geheimer Oberbaurat Petri und General

inspektor de Volontat antworteten mit warmen Worten des
Dankes an den Bundespräsidenten, den Bundesrat und die
Schweiz.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.
Grofskraftwerke und Arbeitsverteiliing unter besonderer ßerück-

sicbtignng der böberen Spannaiigen bis l.ittOOO Volt.

Vortrag des Herrn Regierungsbaiimeisters a. D. Härtel.*)

Wenn Deutschland einheitlich mit elektrischer Arbeit für

Licht, Kraft und Eisenbahnen versorgt werden soll, beträgt

die Leistung der Kraftwerke für Norddeutscbland 7 Millionen KW

und 14 000 Millionen KWSt. Die Bahnen erfordern allein

6 Millionen KW und 12 000 Millionen KWSt. Da Nord-

deutschlaiid keine beträchtlichen Wasserkräfte besitzt, müfsten

Dampfkraftwerke errichtet werden.

Die vorhandenen Leistungsquellen sind hauptsächlich Braun

kohle und Torf, deren Nutzung in Grofskraftwerken von min

destens 50 000 KW die wirtschaftlich günstigste Stromerzeug

ung ergeben würde: ein solches für Torffeuerung wird in dem

Werke «Torfkraft» **) des Vortragenden beschrieben. Die

*) Ausführlich in G1 a s e r' s Aimalen.

**) Berlin, J. Springer.

Verwendung des Torfes zu Kraftzwecken würde aufserdem die
jetzt in Angriif genommene Besiedelung der Moore unterstützen.
Man könnte mit dem Torf allein den Stromverbrauch Nord

deutschlands für etwa 250 Jahre decken. Die übliche Bauart

der Luftleitungen für Hochspannung in Deutschland zeigen die
Ausführungen der Überland-Stromwerke der Provinz Pommern,
des Märkischen Elektrizitätswerkes und vor allem die Leitungen

des Elektrizitätsverbandes Gröda mit 60 000 V, und der Aktien-

Gesellschaft Lauchhammer mit 100 000 V.

Es erscheint zweckmäfsig, für Licht, Kraft und Bahnen
als höchste Spannung 150 000 V, als mittlere 15 000 V ein
heitlich für Deutschland zu wählen.

Die Stromkosten betragen am Kraftwerke 2 Pf/KWSt, an
den Hauptabspannern 2,6 Pf/KWSt, für die kleinem Abnehmer
7 bis 8 Pf/KWSt und für die kleinsten 10 bis 13 Pf/KWSt
auf der Seite der Niederspannung, Preise, die die grofse Über
legenheit der elektrischen Arbeitsübertragung zeigen.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
B a h n - U n t e r b a n , Br

Vortrieb des Elbtuniiels in Hamburg.

0. Stock hausen.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Band 56, Nr. 33,
17. August, S. IbOI, Nr. 35, 31. August. S. 1389 und Nr. 36,

7. September, S. 1448. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 5.

Der Elbtunnel in Hamburg wurde mit Brustschild und

Prefsluft vorgetrieben (Abb. 1 , Taf. 5). Der Schild be
stand aus einem 52 mm starken walzenförmigen Ei.senmantel,

dessen liebte Weite 32 mm gröfser war, als der Aufsendurch-

messer der aus je sechs fiufseiscnieii Stücken von der F'orm

eines 25 cm hohen T-Trägers mit ungleichseitiger Steglagc

bestehenden Ringe Der Scbildmantel war durch zwei Quer

wände versteift, in denen sich mit Türen versehene Öffnungen
befanden. Die dem Gebirge zugekehrte Seite, das Schildmaul,

war durch zwei senkrechte und zwei wagerechte Längswände

in neun Zellen geteilt, von denen aus die Arbeiter die Brust

angreifen konnten. Zur Sicherung der First dienten auf den

oberen beiden Dritteln des Umfanges eiserne Triebpfähle, die

in festen Führungen liefen und einzeln durch Wasserpressen

vorgeschoben werden konnten. Der aus wagerechten Bohlen

bestehende, auf die gröfsere Strecke des Tunnels nötige Brust

verbau wurde während des Vorbaues durch Kanalsteifen, nach

Fertigstellung durch acht Wasserpressen federnd abgestützt,

damit der Schild beim Vortriebe an den Brustverbau heran

geschoben werden konnte, ohne die Aussteifung dos letztern

aufzuheben. Das untere Drittel der Brust wurde in der Regel

im Sandboden iiiclit verbaut, auch nicht ganz ausgeschachtet;

der Schild wirkte also in der Sohle als Pflug. Nach Lösen

der obersten Bohle des Brustverbaues wui'den die Triebpfäble

ücken und Tunnel.

um die 50 cm betragende Vortrieblänge vorgeschoben, dann
die oberste Bolile vorgesetzt, hierauf die nächsten Triebpfähle
und die zweitoberste Bohle, bis die Brust um 50 cm vorgebaut
war. Abb. 1, Taf. 5 zeigt die Arbeiter beim Vorsetzen der
zweituntersten Bohle. Bei dieser Arbeit wurden die Fugen

dei- Triebpfähle und der Brust ständig mit knetbarem Tone
gedichtet.

War der Raum am Schildmaule ausgehöhlt, dann wurde

der Schild mit den 16 Wasserpressen, die mit einem Ilöchst-
drucke von 450 at arbeiteten, um 50 cm vorgeschoben. Die

Prefskolben stemmten sich mit einem den Druck verteilenden

Schuhe auf di(! fertige Tunnelverkleidung. Die ganze Druck

kraft betrug rund 2000 t. Nach Einziehen der Kolben konnten
unter dem Schütze des Scliildschwanzes zwei neue Tunnelringe

eingebaut werden. Zum Versetzen der 220 kg schweren Ring
stücke diente ein an der hintern Querwand befestigter, um

den Schildmittelpunkt drehbarer Prefswasserkran,

Während die Brust nach Vorschieben des Schildes von

Neuem abgebaut wurde, wurden die Ringe eingebaut und
zunächst verschraübt, die Bleidichtung teilweise angebracht

und dann die den Zwischenraum zwischen Tunnelverkleidung

und Schildmantel ausfüllende erste Hinterspritzung eingebracht.

Zu diesem Zwecke befand sich hinter dem Schilde ein aur

Rollen laufendes und vom Schilde weitergezogenes Schlepp

gerüst. Die Rollen waren an der Tunnelverkleidung und an
in der Mitte eingeklemmten Spannsäulen befestigt. Für die
Hinterspritzung war in dei- Mitte jedes Ringstückes ein durch
Schraube verscbliefsbares lioch gebohrt. Zementmörtel mit

Fettkalkzusatz wurde in Kesseln gerührt und durch Schläuche

hinter die Ringe geprefst.
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In 24 Stunden wurden regelrecht 1,5 in vorgetrieben, die

gröfste Leistung betrug 3,25 in in einem Tage.

Der durcb die Stärke des Scbildsciiwan/es gebildete ring

förmige Hoblraum mufste während des Vortriebes selbst aus

gefüllt werden. Dies geschah durch die zweite llinterspritzung,

unter gleichzeitigem Ansetzen dreier Scliläuche. Das untere

Drittel des Hohlraumes wurde hierbei durch den Hinterspritz-

kessel gefüllt, in die oberen Teile saugte sich der Mörtel mit

dem Überdrucke der Prefsluft durch zwei in Mörtelbaljen

endigende Saugschläuche selbst hinein.

20 bis 50 m hinter dem Schilde erfolgte dann die Nietung

und die zweite Bleiverstemmung. Nachdem die i'refsluft ab

geblasen und die Verkleidung gereinigt war, wurde die Beton

verkleidung eingebracht.

Ein hochliegender, von dem Schleppgerüste und der

Tunnelstrecke erreichbarer Notsteg führte zur Arbeiterschleuse.

Eine sich vom Firste bis nahe zur Tunnelmitte erstreckende

Schürze mit leiclit verschliefsbarer Tür machte den hinter ihr

liegenden Raum bei einem Wassereinbruche zur Taucherglocke,

so dafs die Arbeiter sich dahin zurückziehen konnten.

Der zuerst vorgetriebene Osttunnel hatte zwei 2 m dicke

Abschlufswände aus Beton, für den Westtunnel genügte eine

nahe am Schachte. B—s.

Spaiinuiigsverteilung in miltlg gelochten 7jig$täben von
rechteckigem Oiierschnille.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, S. 1780.)

Als Ergebnis von Messungen der Formänderungen im

schwächsten (Querschnitte niittig gelochter Flachstäbe unter

Zugbelastung und der darauf gegründeten Berechnung der Span

nungen gibt Preufs das Folgende an.

Wenn bei 120 mm breiten Stäben Löcher von 0,125 bis

0,58 dei* Stabbreite gebohrt und alle Stäbe so belastet werden,
dafs die gleichmäfsig auf den schwächsten Querschnitt verteilt

gedachte Spannung 1000 kg/qcm beträgt, so ist die Spannung
am Loclirande fast unveränderlich, sie schwankt unregelmäfsig

zwischen dem 2,1 und 2,3 fachen der gleichmäfsig verteilt ge

dachten. Am Stabrande nimmt die Zugspannung mit wachsen

dem Lochdurchmesser vom 0,872 bis zum 0,520 fachen der

Oleichraäfsigen ab.

In diesen Ergebnissen kommt der Erfolg der unmittigen

Lage des halben geschwächten zum halben vollen Querschnitte

nicht voll zum Ausdrucke, weil der Zusammenhang der beiden
Stabhälften durch Zugspannungen im Mittelschnitte des Stabes vor

der Lochniitte ein entgegengesetzt wirkendes Moment hervorruft.

Beachtenswert ist die tatsächliche Feststellung des theo

retisch mehrfach nachgewiesenen, erheblichen Anwachsens der

Spannung nach dem Imchrande hin.

Bahnhöfe und deren Ausstattung.

Sicherung von Kanälen gegen das Einfliersen feuergefährlicher
Flüssigkeiten von Martini und 11 ü n e k e.

Eine von der Martini und Hüneke Maschinenbau-

Aktiengesellschaft in Berlin eingeführte Sicherung von Kanälen

gegen das Eindringen leicht brennbarer Flüssigkeiten unter
deren Wiedergewinnung ist in Textabb. 1 dargestellt. Die
Kanalsicherung System Martini-Hüneke besteht aus zwei

in einander geschalteten, gasdicht verbundenen Gefäfsen 1

und 2, die so bemessen sind, dafs aus dem kleinern Behälter 2,

Abb. 2. Anordnung der Kanalsiclierung.
Sicherung von Kanälen gegen das

tr

Abb. 1.
Eindringen leicht brennbarer Flüssigkeiten.

nachdem er zu Anfang einmal mit Wasser gefüllt ist, nie
feuergefährliche Flüssigkeiten in den äufsern 1 und zu dem
Abflufsstutzen 4 gelangen kann, weil der Druck der Säule
der feuergefährlichen Flüssigkeit im Innern des Behälters stets
kleiner ist, als der Druck der Wassersäule im Aufsenbehälter
bis zum Abtiufsstutzen. Während also feuergefährliche Flüssig

keit niemals in den äufsern Behälter kommen kann, tritt ein-

fliefsendes Wasser im Behälter 2 durch die Schicht der feuer

gefährlichen Flüssigkeit hindurch in den Aufsenbehälter 1 und
hiefst gefahrlos ab.

Um den in der Kanalsicherung | an
gesammelten Schmutz zu entfernen, ist
ein Einsatz 6 angebracht, der den Schmutz

auffängt, und mit dem Rohre o aufge
hoben werden kann.

Die Kanalsicherung wird in einen

Zementring eingebaut und durch einen

Krümmer 8 (Textabl). 2) mit dem Kanal
netze verbunden. Durch die Pumpe a,

die durch Gewinde mit dem Rohr^ 5 ver
bunden ist, wird die feuergefährliche
Flüssigkeit in die Kanne 6 abgefüllt und
wiedergewonnen, nachdem der gufseiserne

Kopf abgehoben ist.

Da die feuergefährlichen Flüssigkei

ten durchAveg erheblich leichter sind als

Wasser, namentlich schmutziges, so wird
bei nicht rechtzeitiger Entnahme der an

gesammelten Flüssigkeit eher ein Über-
fliefsen am Einlaufe, als ein Eindringen
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in den Aufseni'iuun 1 eintreten, danach ist die Höhenlage des

Ablaufes 4 in der Vorrichtung bemessen.

Die vorgekommenen und mehrfacli als unerklärlich ange
sehenen Sprengungen von Kanälen durch darin enthaltene,
leicht entzündliche Flüssigkeiten nnd ihre Gase werden durch

die Vorrichtung ausgeschlossen. «

Ungewöhnliche und billige Wasserheschall'ung.
(Raihvay Gazette. 15. März, 1912, S. 503.)

Im Jahre 1911 stellte die «Frisko»-Eisenbahn von ihrer

Hauptstrecke Fort Worth-llio Grande eine 64 km lange Flügel

bahn von Brady nach Meuard in Texas fertig. In Brady
lieferte der Bradyflufs genügend Wasser für die Lokomotiven,
ebenso in Menard der San Saba-Flufs. Zwischen diesen beiden

Maschinen

Lokomotiven mit Ölfcucrung auf der Tehuantepec-Bahn.
(Engineer 1911, Dezember, S. 661. Mit Abbildungen.)

Die die Landenge von Mexico durchquerende, 304 km lange

Tehuantepec-Bahn hat Steigungen bis zu 21,5 "/oo und Bogen

bis 100 m Halbmesser, weshalb an vielen Stellen eine Ge
schwindigkeit von 24 km/St nicht überschritten werden darf.
Die ausgedehnte Verwendung von Öl zur Feuerung der Loko
motiven machte umfangreiche Anlagen zur Aufspeicherung des
Öles erforderlich, das aus Texas bezogen und in besonderen
Dampfern nach Puerto Mexico befördert wird, wo zwei Speicher

von je 7471 cbm und einer von 5586 cbm 2 km vom Meere

aufgestellt sind. Die Behälter sind von Erdwällen umgeben

und durch eiu Kohr von 203 mm Lichtweite mit einander ver

bunden, das 457 mm über dem Boden in die Behälter ein
mündet, damit sich Wasser und sonstige Unreinigkeiten unter

halb absetzen können.

In der Nähe des Lokomotivschupi)ens betinden sich Stand

rohre zum Füllen der Lokomotiven und Behälterwagen, auch

ein Hochbehälter von 106 cbm. In Salina Cruz ist eine ähn

liche Anlage mit zwei Behältern von je 7471 cbm. Zur Be

förderung des Dies von der Küste nacb den in Frage kommen

den Stationen dienen Behälterwagen von 25 cbm, die auf zwei

zweiachsigen Drehgestellen ruhen.

Von den zur Verwendung kommenden Ölen können einige
in rohem Zustande zum Heizen dienen, während andere erst

gereinigt werden müssen. Hervorgehoben wird, dafs das Öl
bei längerm Lagern nicbt an Güte verliert.

Die für Ölfeuerung (dngerichtcten Lokomotiven haben
1 D-Bauart und folgende Hauptabmessungen:

Zylinder-Durchmesser d 508 mm

Kolbenbub b 660 »

Kef5.selüberdruck p 11,95 at

Triebraddurchmesser D 1346 mm

Feuerbüchse, Länge 2743 »

»  , Weite 851 »

Heizrohre, Anzahl 239

»  . äufserer Durchmesser . . . 51 mm

Heizfläche der Feuerbüchse . . . . 13,66 qm

»  der Heizrohre . . . . . 157,93 »

»  im Ganzen 171,59 »

Kostfiäche K 2,32 »

Orten war Wasser weder aus Was.scrläuten noch Kegenbehältern
zu beziehen, auch Bohrungen waren nicht ergiebig genug.

Die grofsen Farmen der Gegend decken ihren Wasserbedarf
mit Windmühlen aus dem Grundwasser. Diese Pumpanlagen

befinden sieb auf Bergesböhe. Nach diesem ^lirster legte man
ungefähr 2 km südlich der Stadt Gallan drei je 40 m tiefe
Brunnen an einer felsigen Anhöhe an. von denen jeder 45 1/min
ergab. Drei über diesen Brunnen errichtete Windmühlen pumpen
das Wasser in einen Behälter von 75 cbm, von dem es in einer

Kohrleitung 2,7 km weit nacb Gallan in einen Behälter von
450 cbm fliefst. Der Höhenunterschied der beiden Behälter

beträgt 11,5 m, die Kosten der Anlage werden mit 23800 M
angegeben. G. W. K.

und Wagen.

Zugkraft Z = 0,6 . p
(dem) 2 h

D~
9073 kg

Verhältnis II: R — 74,0

»  Z: II = 52,9 kg/qm

Der Ölbehälter ist in den Kohlenraum eingebaut und fafst

7,57 cbm. Bei Verwendung von Ölfeuerung werden die Ar
beiten im Lokomotivschuppen erheblich verringert. Das Füllen
der Tender mit Öl ist bedeutend einfacher, als das Zuwiegen

der Kohlen. Nach Beendigung des Dienstes braucht kein Feuer
aus der Lokomotive entfernt zu werden, auch bleiben Heizröhren

und Kauchkammer fast frei von Ablagerungen, weshalb die
Kauchkammer nur alle drei bis vier Monate geöffnet zu werden

braucht. Etwa 50 Minuten nach dem Anzünden des Dies

können die Lokomotiven mit einem Dampfüberdrucke von 9,14 at

den Schuppen verlassen, während die Kohlenfeuerung 2 bis
3,5 Stunden erfordert. Müssen die Lokomotiven, wie beim
Verscbiebe- oder Bereitschaftsdienste, längere Zeit untätig unter

Dampf stehen, .so kann das Ölfeuer zeitweilig gelöscht werden.
Wird das Öl wieder entzündet, so ist die Lokomotive sofort
dienstbereit, denn der Dampfdruck genügt auch nach längerer
Zeit noch, um den Zerstäuber in Gang zu setzen. Zum In
gangsetzen vollständig erkalteter Imkomotiven ist in jedem
Lokomotivschuppen ein ortsfester, auch sonstigen Zwecken
dienender Dampfkessel vorhanden, der stets unter Dampf steht
und mit jedem Lokomotivstände durch eine 51 mm weite
Leitung verbunden ist. Der Dampf dieses Kessels wird solange
zum Zerstäuben des Öles benutzt, bis der Dampfdruck der

Lokomotive für diesen Zweck genügt. Sollte der ortsfeste

Kessel aus irgend einem Grunde nicht benutzt werden können,
so wird der zum Ingangsetzen nötige Dampf einer andern
Lokomotive entnommen. Zu diesem Zwecke sind alle Öl
feuernden liOkömotiven mit den erforderlichen Anschlüssen ver

sehen. —k.

1 D 1. II • T . r~. Ii. • Lokomotive der Yirgiiilselien Eisenbahn.

(Railway Age Gazette 1912, Juli. S. 20. Mit Abbildungen.)

Zehn Lokomotiven dieser Bauart wurden von BaJdwin

geliefert. Sie zeigen gegenüber den älteren derselben Bauart
Vergröfserung des Zylinderdurchmessers und Kesseldruckes,
sowie der Ro.stfläche und Triebachslast. Durch Einbau eines

Überhitzers wurde die Ijeistungsfähigkeit noch weiter erhöht.
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Die Unterk.ante des Gnindriiiges der Feuerbüclise liegt 631 mm

unter dem tiefsten Punkte des Laiigkessels, die Unterltringung

einer «Security»-Feuerl)rücke machte deshalb keine Sclnvierigkeit.

Die Zylinder und der Sattel sind getrennt gegossen, die

Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber von 356 mm

Durchmesser mit innerer Einströmung.

Zu den Zylindern wurde Vanadiuin-Kisen, zu den Ilahmen

Vanadium-Gufsstahl, zu den 'rriebachsen, Kurbelzapfen, llad-

reifen, Kreuzkopfkörpern und Federn Vanadium-Stahl verwendet.

Die angegebenen Ilauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser d 660 mm

Kolbenhub h 813»

Kesselüberdruck p 13 at

Äufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse . 2184 mm

Heizfläche des Überhitzers . . ' 84,5 qm
Rostfläche R 5,3»

Triebraddurchmesser D 1422 mm

Triebachslast Gj 104,151

Wasservorrat 45,4 cbm

Kohlenvorrat 13,6t

Zugkraft Z = 0,75 .p^^——= 24282 kg

Verhältnis Z : G^ = 233 kg/t

1D . II. T . r. G . - und 2 C 1. II. T . f. S . .Lokomotive der Pere
Marquette-Balin.

(Railway Age Gazette 1912, Juli, S. 169. Mit Lichtbildern.)

Die Pöre Marquetto-Bahn hat in den Monaten Juni und

Juli 1911 von der amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft fünf

undzwanzig 1 D- und fünf 2 C 1-Lokomotiven beschafft, deren

Hauptverhältnisse sind:
ID 2C1

Zylinder-Durchmesser . . . . 635 559 mm

Kolbenhuh h 762 711 »

Kesselüberdruck p 12,7 14,1 at

Äufserer Kesseldurchmesser im
Vorderschusse 2073 1686 mm

Feuerbüchse, Länge 2616 2286 »

»  , Weite 1911 1784 »

Heizrohre, Anzahl . . . 218 u. 57 183 u. 24

»  , Durchmesser . . 34 »140 51 u. 137 mm

»  , Länge 4585 6096 »

Heizfläche der Feuerbüchse . . 17,19 14,12 qm

»  » Heizrohre . . . 246,65 239,77 »

»  des Überhitzers. . . 51,10 51,75 »
»  im Ganzen H . . . 314,94 305,64 »

Rostfläche R 5,25 4,08 »

Triebraddurchme.sser D. . . . 1448 1956 mm

Triebachslast Gj 93,44 64,641

Betriebsgewicht der Lokomotive G 103,87 99,79 »

»  des Tenders . . 69,58 64,28»

Wasservorrat 30,3 26,5 cbm

Kohlenvorrat 12,7 12,7t

Fester Achsstand der Lokomotive 5334 4064 mm

Ganzer » » » 8052 10312 »

mit Tender 18434 19285 »

Cdcni)2 h
Zugkraft Z = 0,75 .)) - =20212 12012 kg

Verhältnis H : R = 60 74,9
H : Gi = 3,37 4,73 qm/t
H: G = 3,03 3,06 »

»  Z : H = 64,2 39,3 kg/qm
7. .- G^i= 216,3 185,8 kg/t

»  Z : G = 194,6 120,4 »

Die Lokomotiven sind die ersten Heifsdampf-Lokomotiven

der Pere Marquette-Bahn, der Überhitzer zeigt Rauchröhren-
Banart. Hervorgehoben wird in der Quelle, dafs die Loko

motiven aufsen liegende Dampfrohre, sowie selbsttätig mittig

einstellende Führungen für die Schieberstangen und die durch

gehenden Stangen der Dampfkolben haben, und dafs diej hintere,
in Bogen einstellbare Laufachse der 2Cl-Lokomotive Aüfsen-

lager hat.

Die 1 D-Lokomotive kann eine um 50 schwerere Zug

last befördern, als die in demselben Dienste benutzte C 2-Loko-

motive und ist nur 26,5 "/^ schwerer. Durch Aufschreibungen
während fast zwölf Monaten wurde festgestellt, dafs die durch

schnittliche Heizstoöersparnis 12 ®/o beträgt. Die Herabsetzung
des Dampfüberdruckes von 14,1 auf 12,7 at hat die Kessel-

ausbesseruugskosten verringert. Während eines Zeitraumes

von 11 Monaten gegen 8 Monate bei dem höheren! Drucke
brauchte kein Heizrohr ausgewechselt zu werden.

Die 2 C 1-Heifsdampf-Lokomotive braucht durchschnittlich

22 weniger Heizstoff, als eine gleichartige Nafsdampf-Loko-

motive. -|k.

Aussiebtwagen.
(Railwiiy Age Gazette, Januar 1912, Nr. 2, S. 50. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 5.

Einige Tagesschnellzüge der Illinois-Zentralbahii

führen zwischen Chicago und Neu-Orleans aus Stahl gebaute

Aussichtwagen der P u 11 m a n - Gesellschaft, die 22,55 m lang

sind und ohne die 1360 kg schweren Stromspeicher 60,42 1

wiegen. Nach Abb. 2, Taf. 5 dient die hintere Wagen

hälfte in der ganzen Kastenbreite mit breiten Fenstern als

Aussichtraum und enthält 25 Sessel. Eine Tür führt zu der

ringsum geschlossenen Endbühne, deren Fenster zur Hälfte

nach unten versenkt werden können. In der Wagenmitte und

vom Aussichtraume zugänglich ist ein Schreibraum mit zwei

Plätzen und einem Bücherschranke. Den vordem Teil des

Wagens nimmt ein Raum für Raucher mit 20 Sitzplätzen auf

Sesseln und Polsterbänken ein, der vom Seitengange aus be

treten wird. Der vordem kleinen Endbühne zunächst liegen

ein Wasch- und ein Dienst-Raum. Zur Vertäfelung inl Innern

der Saalräume ist Mahagoni aus Cuba und englische Eiche

verwendet, die Sessel und Bänke haben Mahagoni-Gestell und
Bezug aus sjjanischem Leder. Zur elektrischen Beleuchtung

dient ein Stromerzeuger mit Antrieb von einer Achse und ein
in zwei Kästen untergebrachter Edison-Stromspeicher mit

24 Zellen. Für die Notbeleuchtung sind zwölf Pullman-

Kerzenleuchter vorhanden. Der Wagen ist mit Dampf geheizt,

die Heizröhren sind mit kupfernen Gitterblechen verkleidet.

Zur liufterneuerung dienen zehn Garland-Lüfter. Die

prächtige Ausstattung wird durch einen Fernsprecher und

Briefkasten ergänzt. : AL Z.
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Petroleum-Triebwagen.*)

(Engineer, März 1912. S. 332. Mit Abbildungen.)

Ein kleiner zweiaehsigev Tnel)\vageii mit 12 Sitzplätzen
i.st bei der irländisehen Grofsen We.stbaiin eingeführt. Kr ist

0 m lang, wiegt 3 t und legt 52 km/St zurüek. Der leichte
Kähmen aus PreCshleclihalken trägt den mit Seitentüren und
Quersitzen versehenen Wagenkasten, dessen Stirnwänden niedrige
Behälter mit Deckel für 250 kg Gei)äek vorgelagert sind. Die

für Petroleum eingerichtete Triehmaschine liegt im Rahmen
quer zur Fahrrichtung unter der mittlern Sitzhank. Sie hat* V*« VMXQ -v.-.

ihre Achswellen laufen in langen mit Weifsmetall gefütterten
Lagerhüchsen. Die Steuerhehel und die auf alle vier Lauf
räder wirkende Fufs- und Hand-Bremse sind an jeder Stirnseite

vorgesehen. Die Wasser- und Brennstoff-Behälter liegen unter
den Sitzen. —

Neue Krililwagen der Pennsylvanlab.iliii.

(Kaihvav Age Gazette 1912, Band 58, Nr. 14, 4. Oktober, S. O.m.
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 5.

Die neuen Kühlwagen der Pennsylvaniahahn haiien Unfer-
1  gestell, Seitengerippe und Dach aus Stahl, Fufshoden und Be-O 7 -- -O- A l

vier paarweise zusammen gegossene Zylinder von 102 mm Bohrung | kleidung aus Holz. Sie sind im Lichten zwischen den Eis-
und 127 mm Huh und lei.stet hei 1000 Umdrehungen/Min 26 PS.
Die Kropfachse läuft in drei Weifsmetall-Lagern, die nach Ah
nahme der untern Kurhelka.stenhälfte leicht zugänglich sind.
Der Getriehekasten ermöglicht drei Geschwindigkeitstufen in
jeder Fahrrichtung. Seine Vorgelegewellen laufen in Kugel
lagern. Zum Antriebe der einen Achse dient eine geräusch
lose Kette, die von einer lederhesetzten Spannrolle nach-
gesjiannt wird. Die Laufräder hahen /60 mm Durchmesser,

*) Organ 1910, S. 148.

hehältern 10,046 m lang, 2,558 m breit und 2,256 m iiocli.
Die Dichtung ist in Abb. 8, Taf. 5 dargestellt. Die Kork
platten reichen bis fast 30 cm über den Fufshoden hinauf, so
dafs der Haarfilz keine am Fufshoden etwa durchgedrungene

Fenchtigkeit heraufziehen kann. Die Dichtung am Fufshoden
besteht aus zwei je 25 mm dicken Lagen Kork mit 18 mm
dicker hölzerner Zwischenlage und aus drei Lagen doppelten
Filzpapieres. Die Fugen um die Tür sind durch ein Polster
aus Leinen und Haar geschlossen. B—

Betrieb in technischer Beziehung.

Die wirlscbal'tliebe Kiitwiekeliing der Balmeii in llbodesia.

Der unlängst er.schienene Bericht der britischen Südafrika-
Gesellschaft, die an den Rhodesia, Mashonaland- und Beira-
Eisenhahnen beteiligt ist, enthält Angaben über die Entwickelung
der Eisenbahnen in Rhodesia. Der Verkehr steigerte sich von
27,12 Millionen ilf Roh- und 14 Millionen Jlf Kein-Einnalime
in 1910 auf 84,72 und 19,1 Millionen M in 1911. Die
Steigerung erwächst nicht hlofs aus den beträchtlichen Mengen
an Eisenhahnhedarf, die durch llbodesia nach dem Kongo
staate und nach der Katanga-Eisenhahn von Elisabeth nach
Kamhove befördert werden, sondern auch aus allgemeinei-
Verkehrszunahme. Die Verwaltung bietet bestehenden Unter
nehmungen, wie neuen Ansiedelungen zur hörderung ihrer hmt-
wickelung besondere Vergünstigungen. Zu dem Zwecke werden
nicht ohne Weiteres ganze Tarifklassen herabgesetzt, sondern es
wird untersucht, welche Verfrachtungen besonders wirksam sind.
In den letzten vier Jahren wurde die Fracht besonders tür
landwirtschaftliche Erzeugnisse. Mittel zu Einfriedigungen, künst
lichen Dünger, Bauholz, Eisen, verschiedene Metalle, Baustoffe
und Kohlen herabgesetzt. D. W. K.

einen eigenen Tiefhahnhof mit 8 Bahnsteigen getührt, der
1,6 Millionen M kosten wird. Mit den Vorortlinien sollen
wahrscheinlich auch die nach Mantes und Pontoise elektrisch
ausgebaut werden. Gr. A\. K.

llnlälle auf der araerikaniscbeii Long-lslaud-Baliii.

Der amtliche Bericht der Long-Island-Bahn über Untälle
enthält folgende Angaben:

Über 835 Millionen Reisende sind seit 1898 in 18,5 Jahren
befördert, doch wurde keiner durch Unfall getötet. Dabei
wurden rund 7,9 Milliarden km geleistet.

Die Long-Island-Bahn hat wohl den stärksten N ei'kehr
von Keisenden im Lande, zwar ausschliefslich Vorortverkehr.
Die Fahrt auf diesen Linien ist so sicher, wie sie die heutige
Ingenieurkunst machen kann.

Folgende Zahlen belegen Jas Wachstum der «Langen Insel» :
Im Jahre 1900 betrug die Zahl der Reisenden 12 887 694,
1905 18199162, 1907 rund 24000000, 1909 etwas über
27 000 000, 1910 81000000. G—w.

Elektriscbe Aiisstatlung fran/.ösiscber Slaalsbabnlinien.

(Railway Gazette 1912, März 29, 8. 335.)

Der Plan für die lonwandelung der Vorortstrecken der
französischen Btaatsbahn bei Baris liegt für die zweigleisigen
Linien nach Auteuil, Versailles, Saint-Germain und Argenteiiil
vor. Gegenwärtig laufen acht iJnien in den Bahnhof St. Lazare
ein. davon zwei für Fernverkehr; nach dem Umhaue werden
vierzehn, darunter vier für Fernverkehr vorhanden sein.

Die Tunnel von Batignolles werden voraussichtlich nur die
Anlage von zehn Linien gestatten, vier miissen somit als Unter-
ginindhahnstrecken geführt werden, die den Verkehr nach Auteuil
und Versailles aufnehmen sollen. Die Linien nach Saint-Germain
und Argenteuil werden oberirdisch ansgehant und ihre End
bahnhöfe vergröfsert. Die vier Untergrundlinien werden in

Org.iu für dio Fortsclirittc des Eiscnbaliiiwescns. Nouo Folge. L. Band. ;t. Heft

knndengewliiuung.

Die Bennsylvaniahahn hat eine Denkschrift herausgegeben,
die die Niitarheit der Handelskammern und anderer Handels-
Vereiuigungen an der Förderung des A erkehres anstrebt.

Die Hebung gewerblicher Arbeit wird von der Bahn plan-
mäfsig und stetig betrieben. Aufser einem Stahe von 13 (lüter-
hahnheamten an den Hauptimnkteu der Bahn, deren Autgahe
die gewerbliche Plntwickelung ihres Gebietes bildet, wurde im
Haupt-Güterdienste in Philadelphia eine Gewerbe-Abteilung
unter Leitung des Hauptgüterheamten und unter Verwaltung
eines besondern Vertreters gebildet.

Diese Abteilung führt ein A erzeichnis über verkäufliche
Gebäude und Bauplätze und kann in Bezug auf diese volle
Auskunft gehen. Sie hat ein Adrefshuch mit einem buch
stäblich geordneten A^erzeiclinisse aller hh-achtwege heraus
gegeben, das die Namen der A'erfrachter an allen Punkten der

191.3. 9



Bahn Östlicli von Pittshurj^li angibt,
(xcsellscliaft ein Adrersbucli der (iroCi
Bemiisen, eines der Frucht-, (Jeniü
und -Versandgescliäfte, uiid je eine

Händler, der Meld- niid Futter-Mnldeii

iiänser, und der Heu- und Stroh-Vei

A
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ufser dif^seni verteilt die

liändler in Früchteii und

se- und IlandelsTGärtner

s der Korn- und Mehl-

, der Aufzüge und Waren-

i5an(lges(diäfte. G--w.

Versuche mit (Jülerwagen-Dreligestelleii.
(Raihvay Age Gazette, März 1911. Nr. 12.i S. 091. Mit Abbildungen.)

Im Auftrage einer amerihanisclien Staldgiefserei hat
Professor Fndsley iler Purdue-Univer.sität Versuche über die
Beibnng.swiderstände von Güterwagen-Drehgestellen in Gleis
bogen angestellt und dabei Drehgestelle nut starrem und mit
lo.sem Kähmen untersnelit, der die seitliche Verschiebung der
Achsen gestattete. Die Versuchstücke, teils Drehgestelle ndt
tstahlgulsrahmen, teils mit Kähmen der «diamond»-Bauart.

Abb. 1. Schaulinien der Versuche mit Giiter-
■wagen-Drehgestell en.

Ischaften zur Verfügung

91 m langen Bogen von
ke von 77 m und kamen

wurden von dreizehn Fisenbahngesei
gestellt. Die Drehgestelle liefen von 3inem 11 m hohen, steilen
Ablaufgerüste über eine kurze wagerechte Strecke, dann dur(di
einen, in der Gleisachse gemessen,
78,6 m Halbmesser, eine ebene Strec
in einer bis zu 6 m ansteigenden Gegenneigung zur Ruhe. Im
Bogen war die Kegclspnr auf 1448 irim erweitert, die äufsere
Schiene 114 mm überhöht. Die Durch ächnittgeschwindigkeit am
Fufse des Ablaufberges betrug etwa 80 km/St. In das Gleis
waren zum jMessen der Gescliwindigkijit in 6 m Teilung Kad-

Nachrichten über Ander
Preu fsi sch-h essis c b e S

Ernannt: Die Vortragenden Käte i
liehen Arbeiten Reifse und Doms
bauräten und die Regiernngs- und B
Mitglied der Königlichen Eisenbahn
Jacob, bisher Mitglied der Königli
in Hannover, zu Geheimen Bauräten
im Ministerium der öffentlichen Ar

i

B a y e r i s c h e S t a a t s
Ernannt: Der Ministerialrat im Staatsli

b

ingen im Bestände
taats b a b ne n.

ih Ministerium der öffent-
chke zu Geheimen Ober-
liurüte K u m b i e r, bisher
-Direktion in Erfurt und
chen Eisenbahn-Direktion
und Vortragenden Räten

jeiten.

ahnen.

iiinisterium für Verkehrs

taster eingebaut, die die Durchfahrt der Ttrehgestelle mit einer
elektri.sch betriebenen Sehreibvorrichiung anzeigten. Aus den
llnterscliieden der Geschwindigkeit am Anfange und Ende des
Bogens sind die V iderstände errechnet. Auf diese Berechnung
geht die Quelle näher ein. Die Verschiebung der Kähmen
über Eck wurde mit Hülfe von Schreibstiften anfgezeiclinet,
die an Holzstäben im Drehzapfenträger befestigt waren. Auch
hierüber bringt die Quelle ausführliche Angalien. Es stellte

sich heraus, dafs
die Verlängerung
der einen Eckver

bindung sehr er
heblich wei-deii,
und dafs in solchen

Fällen der Widei*-

stand imVergleicbe
zu Drehgestellen
mit steifen K'ah-

men. die sich mit

den Acb.sen zn-
I  I

sammen nach dem
Mittelpunkte des Bogens eimstellen, sehr hoch sein kann. Die
Schaulinien in Textabb. 1 geben die Durchschnittwerte der Ver
suchsergebnisse wieder, im Versuchsbogen beträgt der Wider
stand der Drehgestelle mit festem Kähmen 12,5 kg/t gegenüber
rund 18,5 kg/t bei nachgiebigem Rahmen. A. /.

der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen.
angelegenheiten in München Käfs zum Präsidenten der König
lichen Eisenbahn-Direktion in Kegensburg.

Österreichische Staatsbahnen.
Verliehen: Den Bauräten im Eisenbahnministerium in Wien

Ke])ert und Alter Titel und (diarakter eines Oberbau
rates; dem Oberinspektor im Ei.senbabnministerium in Wien
Ritter Garlik von Osoppo der Titel eines Oberbaurates;
dem Bauunternehmer Dr. Techn. Riehl in Innsbruck infolge,
seiner hervorragenden Verdienste um das Zustandekommen der
Mittenwalder Bahn und seiner glänzenden Leistungen bei der
Ausführung dieses Eisenbahnbaues der Titel eines Oberbaurates.

^Vei^udialeis

'ii^erS^na in Ge/Vd^
6  8 10 1Z_ n 1t 18 80 22 21 26°

Winkel des Krümmungsbogens

Bücherbesprechungen.
Valiirwisseiiscliaftlicli-feclinische Volksbücherei der deutschen natur

wissenschaftlichen Gesells(diatt, e. V., herausgegeben von
Dr. B. Sellin id. Lei])zig, Th. Thomas.

1) Der L u f t V e r k e h r von Prof. Dr. K. S c h r e b e r.
Preis 0,4 M. \

2) Die Wärmemotoreu von Prof. Hummel . Direktor
der Ingenieurschule Zwickau. Preis 0.8 M.

Die Arbeiten bemühen sich, die wissenschaftlichen Grund
lagen der behandelten Gebiete soweit allgemein ver-tändlich
darzustellen, wie es ohne Aufgabe des streng wissenschaft
lichen Standpunktes möglich ist. Diese Bestrebung scheint
uns erfolgreich durchgeführt zu sein, so dafs der mit den in
den Bereich allgemeiner Bildung falicnden Kenntnissen der
Naturkunde Ausgestattete sie mit Erfolg und Genufs zum Ein
dringen in die unsere Zeit bewegendeii Gebiete benutzen kann.
Die Beleucliliiiig von Eiseiibaiiii-Bcrsoiieiiwagcii mit besonderer

Berücksichtigung der elektrischen Beleuchtung. Von
M. Büttner. Zweite, volkständi]* umgearbeitete Auflage.
Berlin 1912, .1. Springer. Preis 7,0 M.

Die Erfolge auf diesem wandelung.sreichen Gebiete sind
nun soweit gedicben, dafs man wenigstens in manchen Be
ziehungen in den Beharrnngszustand überzugehen im Begriffe

neue Zusammenfassung
ewährten Verfassers er-

ist. Dafs in diesem Augenblicke eine
des Erreichten aus der Feder des b

Teile verwickelte

— d.

scheint, ist als besonders nützlich zu legrüfsen. Im Einzelnen
heben wir Inu'vor, dafs die Abbildungen, besonders die zum

Für dio Redaktion voraiit
C. W. Kroidol

n Schaltungsübersichten sehr klar und gut zu
verfolgen sind, auf dem Gebiete der Verwendung der Elektri
zität bekanntlich ein schätzenswerter Vorzug. Die elektrische
Beleuchtung nimmt den weitaus gröfsten Teil des Buches ein.
was dem Umstände entspricht, dafs man sie heute wohl als
Siegerin in dem laugjährigen heftigen Wettstreite mit Gas und
früher mit Dl bezeichnen kann. Unter den Arten der Be
leuchtung mit Gas verdient die neuere Verwendung von Azeton
besondere Beachtung. ] i
Der Eisenbalm-Oberbau iiinl seine Erliallniig. Bearbeitet von

Dipl.-Ing. A. Birk, Eisenbahn-Oberingenieur a. D. Professor
tür Eisenbahn-Bau- und Betriebstecbnik, Prag. Heraus
gegeben von E. Burok. Bahnmeister der österreichischen
Staatsbahnen. Zweite Auflage. Wien und Leipzig 1911,
C. Fromme, Preis 5 J/.

Der Veriasser geht als erfahrener Oberbauingenieur neben
der Schilderung der Anordnung und Wirkungsweise der be
deutungsvollen Oberbauarten, der Weichen und Kreuzungen
nebst deren, geometrischer Festlegung besonders auf die Ver-
tahren und Mafsnahmen der Gleiserhaltung ein. In kurzen
Anhängen werden die mafsgebenden Gesichtspunkte für die Gleis
anlagen kleinerer Bahnhöfe und den Bahnaufsichtsdien.st erörtert.

Die hier niedergelegte reiche Erfahrung des .sorgftlltig
beobachtenden A'erfa.ssers macht das Buch nicht blofs für
werdende Eisenbahntechniker, sondern namentlich auch für die
bei dei' Gleiserhaltung Tätigen wertvoll.

wortlicli: Oeheimer Regionmg.srat, Professor a. D. Sr..3n9. G. Barkhausen in Hannovor.
s Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 6. m. b. H. in Wiesbaden,


