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3. 8) Der Betrieb der Untergrundbahn.
3. A) Betriebslinge und Reisegeschwindigkeit.

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

Die Reisegeschwindigkeit der Fern-Schnelizige ist durch-
schnittlich 32 km/St, zwischen der Brooklynbriicke und der
96. Stralse betrigt sie aber 38,8 km[St. Einschlielslich der
Aufenthalte erreichen die Ortziige 25 km/St. Der Zeitgewinn
im Schnellverkehre gegeniiber dem Ortverkchre ist 24 bis 559 .

8. B) Verkehrsdichte und Schwankungen.
Der Umsteigeverkehr zwischen Ort- und Fern-Schnellziigen

ist betrachtlich, ein Beweis, dals die Einrichtung der letzteren ' sp..cctvitten. Den schwichsten Verkehr zeigen die Sonntage mit

. 350000 bis 400000 Kahrgisten.

in Neuyork einem Bedirfnisse entspricht.

Aus den Schnellziigen steigen in den starken Verkehr-

stunden etwa 25°/, der Reisenden auf Ortziige um. Die nur
Ortziige benutzenden Fahrgaste sind etwa 43 %/ aller Fahrgiste
der Ortziige, da 57/, auf Fernziige tibergehen.

Die Entwickelung der Beforderung von Fahrgasten zeigt
Zusammenstellung T.

Zusammenstellung 1.

Anzahl der auf dem ,Subway* | Betriebslinge

Jahr

beforderten Fahrgiiste. km
1905 72 722 890 27,1
1906 137 919 632 34,9
1907 166 363 611 35,5
1908 200 439 776 39,5
1909 238430 146 41,1
1910 268 962 115 —

Auf 1 km Doppelgleis entfielen 1910 durchschnittlich
4 320000 Fahrgiste.

Brooklynbriicke*) 1908 mit 20504240 verkauften Fahrkarten

die Haltestelle an der

14. Strafse . . . « 10199726 < «
die Grand - Central -

Station .. . . « 11307623 « «
die Haltestelle an der

28. Strafse . . . « 7405964 « «

withrend das jahrliche Mittel der dbrigen Haltestellen zwischen
der Brooklynbriicke und der 96. Strafse 3260000 Fahrgiste
betriigt.

Die Inanspruchnahme der Untergrundbahn schwankt mit
den Jahreszeiten. So betrug die Zahl der tiglich beforderten
Tahrgiste im Mirz 1910 830000 gegenither 667 000 im Monat
Juni und 968000 im November 1911.  Gegenwartig wird an
vielen Wochentagen die Zahl von 1000000 Fahrgiste beveits

Die geringe Benutzung der
Untergrundbahn im Sommer ist nicht ausschliefslich auf die
Abwesenheit eines Teiles der Bevolkerung zuriickzufiihren.
Neuyork weist, in der Breite von Neapel liegend, im Sommer
hohe Wirmegrade auf. Da die Untergrundbahn als Unter-
pHasterbahn mit geringer Uberdeckung angelegt ist, meist
grundwasserfrei liegt, und auf zwei bis vier Gleisen ein iiberaus

- starker Verkehr abgewickelt wird, so ist die Wirme oft hoher

Die in einzelnen Stationen verausgabte Anzahl der Fahr- .

karten erreicht ungewohnlich hohe Werte. Hauptstellen des
Untergrundbahnverkehres sind die Haltestellen

|

als in den Strafsen und unertraglich, der hohe Wassergehalt
macht sie noch unémgehehmer. Die Betriebsgesellschaft hat
neuerdings in den Wagen der Schuellziige an der Decke
mehrere Windschrauben angebracht, die die Luft in Bewegung
setzen und so etwas Kithlung verschaffen sollen. Tatsichlich
sind die Laftungseinrichtungen der Untergrundbahn, trotz nach-
traglich angebrachter Verbesserungen unzureichend. Die Frage
der Liftung hat daher bei den Entwirfen fiir neue Untergrund-
bahnbauten eine wichtige Rolle gespielt. Jedenfalls wenden
sich die Fahrgiste im Sommer mit Recht den Hochbahnen zu,
die mit ihren offenen Wagen grofsere Annehmlichkeiten bieten.

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

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 8. Heft. 1913, 7



Wichtiger als die Schwankungen des Verkehres im Jahre
sind fir den Betrieb und die wirtschaftlichen Krgebnisse die
am Tage (Textabb. 8 und 9). Schitzungsweise entfallen 33°/,

Abb. 8 und 9. Verkehrspitzen und Platzangebot in den stadtwiirts

und auswiirts fahrenden Fern- Schnellzigen des ,Subway* in der
Station an der 14. Strafie in Neuymk "1908.
Abh. 8.
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des ganzen Tagesverkehres auf zwei Verkehrstunden, also ist
grolse Schmiegsamkeit des Betriebes erforderlich, um die Anzahl
der vorhandenen Plitze mit dem Bedarfe maglichst in Einklang
zu bringen. Hiufige Veranderung der Zuglingen und der Zug-
folge sind die angewendeten Mittel. Ganz unméglich erscheint
es, in den starken Verkehrstunden jedem Fahrgast einen Sitz-
platz zu bieten. Die grofsen Verkehrspitzen «peak loads»
zwingen dazu, die Wagen mit viel mehr Stehplitzen als Sitz-
platzen zu bauen. Das Verhiltnis von etwa 44 Sitzplatzen zu
100 Stehplatzen der Schnellbahnwagen in Neuyork ist fur
curopéische Stiidte kaum anwendbar.

0.C) Zugfolge und Zugabfertigung.
Textabb. 10 zeigt die Zugfolge auf den Fern-Schnellgleisen
der Untergrundbahn im Jahre 1910.

Abh. 10. Zugfolge auf den Fern- Schnellglelsen der Neuyorker

Untergrundbahn ,Subway*, 1910,
34 34
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morgens zwischen 7 Uhr 80 Min und 8 Uhr, \\erdén auf
diesen Gleisen Zuige von zehn Wagen in 1 Min 48 Sel\‘ Folge
gefahren; zu denselben Zeiten verkehren auf den Oxtglelsen
Zuge von sechs Wagen in 2,5 Min Folge. ‘

Nach einer 1911 erfolgten Anordnung der «Publie Service
Commission» mufls die Zugfolge den Verkehrssc}nmnljmn‘gen
noch schirfer angepalst werden, so dafs aufser den Stunden
stirksten Verkehres stets geniigend Sitzplitze geboten werden,
In den Stunden stirksten Verkehres muls der stirkste fDienst
geleistet werden, den die Einrichtungen der Untergrundbahn
iiberhaupt zulassen. Die Zugfolge von 108 Sek erscheint: durch
karzlich erfolgte Verbesserungen in den Tiranordnungen der
Wagen und Anderungen in den Signalanlagen bereits‘ﬁbfrholt.
Tatsichlich werden zeitweilig so viele Schnellzige ge ahren,
wie nur moglich, die Zugfolge ist dadurch auf 90 Sek herab-
gesetzt. ) )

Die Wagen sind aulser mit zwei Schiebetiiren an den
Liangsseiten noch mit einer mittlern Schiebetiir ausgebtattet
worden, welche vom «Conductor> mit Prelsluft bedient‘ wird.
Das Abfahrsignal wird dem Fiuhrer selbsttitig durch Schlielsen
der letzten Wagentiir gegeben. 1911 sind in den Fern-Halte-
stellen erginzende Signaleinrichtungen eingebaut worde‘, die
kiirzere Rammfolge der Ziige in der Nihe der Haltestellen
zulassen, als auf der freien Strecke, eine Anordnung, die auch
bei der neuen Nord-Sid-Untergrundbahn in Paris getrofien
wurde. Alle Signale arbeiten selbsttitig.

Bei dem grolsen Andrange ist in den Verkehrstunden ‘em
bedeutender Aufwand an Angesteliten in den Haltestellen er-

forderlich. ~Aufserdem befindet sich in jedem Wagen ein
Schaffner, «Conductor», der drei Tiren, davon zwei Em“ltﬁren
von Hand, bedient.

6. D) Fahrzeuge und Platzangebot.

Die Wagen der Fern-Schnellzige werden ganz aus Stahl
und Kisen gebaut: ohne Fahrgiiste wiegen die Triebwagen 34,5 t,
die Anhiingewagen 23,0 t bei 15,40 m Liinge und 2 ,61 m Breite.
Sie bieten auf Lingssitzen 44 Sitzplitze und reichlich R
fur 60, in uberfulltem Zustande bis #@ber 100 Stehp‘liit‘e, S0
dals ein Zug von zehn Wagen an 1500 Fahrgiste befordert.
Dann betrigt die Leistung der Fern-Schnellziige gegen 40 000
Fahrgiste in der Stunde. ‘

Die Wagen der Ortziige enthalten meist Lingssitze, in del'
Wagenmitte auch einige Quersitze, zusammen 52 Sitzplitze und
bequem 50 Stehplitze. Da auch sie mit Mitteltaren ausge-
stattet werden sollen, werden die Quersitze velsehwindeu miissen,

Far- den Dienst der Untergrundbahn standen 1910 775

- Trieb- und 354 Anhingewagen zur Verfigung. Geleistet wurden

73,6 Millionen Wagenkilometer. Im Mittel legt ein Wagen
withrend einer ¥Fahrt 42,5 ki zurick.

0.E) Wirtschaftliche Ergehnisse.

Platzausnntzung nund mittlere Reiselingen.
in Neuyork und Paris. ‘
Auf ein Wagenkilometer entfallen dulchschnittlich; 3,22
Fahrgaste; diese verhaltnismalsig schlechte Platzausnutzung hat
ihre Ursache in der ungleichmalsigen Verteilung des Verkehres
iiber den Tag. Die zeitweilige Uberfillung der Ziige| tritt

Die Untgl‘g‘llll(ll)‘allllell
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immer nur in einer Verkelrsrichtung auf, in der Gegenrichtung ! gisten an die Stadt ab.

werden die Ztige nur wenig benutzt. Die Platzausnutzung in
den Ortziigen ist etwa doppelt so grofs, wie die der Fern-
Schuellziige: der Ortverkehr ist daher der wirtschaftlich bessere,
sumal die bessere Platzausnutzung mit geringerer durchschnitt-
licher Liinge- einer -Fahrt-zusammenfilit. - Platzausnutzung und
mittlere Fahrlinge sind aber von bestimmendem Einflusse auf
das wirtschaftliche Ergebnis. B.J. Arnold*) gibt die mittlerc
Weglange der Fahrgiste in den Fernziigen mit 8,7 km, in den
Ortziigen mit 3,2 km an.- Der Verkehr der kurzen Strecken,
«short haul traffic», ist bei dem festen Einheitsfahrpreise von
21 Pf = 5 Cents**) der ‘gewinnbringendere. Je mehr sich das
Schuellbahnnetz von Néuyork in die-Vororte ausdehnt, desto
brennender wird die Frage, in weléhem Malse die Uberschasse
des :Verkehres “der kurzen Strecken den Kinnahmeausfall der
grofsen Entfernungen, «long haul traffice, wettmachen konnen.

Wie spiter ausgefithrt werden soll, bildet diese Frage
einen grundlegenden Punkt in den Verhandelungen der.Stadt
Neuyork mit .den Schnellverkehrsgesellschaften beziiglich der
Ausgestaltung der Schnellbahuen.

So erscheint denn auch in Newyork der cigentliche Nah-
verkehr von grofser Wichtigkeit fiir die Ertrige der Baln
und damit wird eine Beobachtung bestiitigt, dic auch im Ver-
kehre der Rohrenbalnen in London gemacht ist.***) Die oft

gehorte Behauptung, dafs sich dic Schnellbahn auf den Verkehr

~der grofseren Entfernungen beschriinken und den Nahverkehr
anderen Verkehrsmitteln iiberlassen soll, crscheint damitwiderlegt.

Durch die ungleichmiifsige Verteilung des Verkehres wihrend
der Tagesstunden und in der grofsen mittleren Reisclinge der
Fahrgaste der Schnellziige unterscheidet sich die Untergrund-
hahn in Neuyork zu ihren Ungunsten von der Stadtbahn in
Paris, die sich auf das dichtbebaute Stadtgebiet beschrinkt,
dadurch zu vielen kurzen Fahrten Anlals gibt und aberdies
wiihrend des T'ages nicht zu stark schwankenden Verkehr ver-
mittelt. Den 50/, hohern Anlagekosten auf 1 kin Doppelgleis
der Untergrundbahn in Neuyork stehen ein erhieblich hoheres
Fahrgeld von 21 Pf zu 15.2 I'f und geringere Betriebsausgaben
fir 1 Platzkilometer giinstig gegeniibey: trotzdem erreicht die
Verzinsung der Anlagekosten der Untergrundbahn in Neuyork
aus den erwilnten Gritnden nicht ganz die der Stadtbahn in
Paris mit 7,5, Bei beiden Anlagen ist der Rohbau mit
stidtischen Mitteln hergestellt; die Verschiedenheit der Pacht-
vertrage fir den Betrieb gibt aber zu einer ungleichen Ver-
zinsung der von der Stadt aufgewendeten Mittel Anlals. In
Neuyork hat die Betriebsgesellschaft zur Erzielung der Ver-
zinsung von 4°/, und der Tilgung von 1°/, 1910 11 eine
Abgabe von 16,3°/, der Roheinnahmen geleistet.

Die Betriebsgesellschaft der Stadtbahn in DParis liefert
etwa 33, der Roheinnahmen aus der Beforderung von Ialr-

*) Bion J. Arnold, Report on Newyork Subway Traftic. Electric
Railway Journal 1909.

**) Abgesehen von einer heschiinkten Anzahl von Uher-
gangsfabrscheinen auf einige StraBenbahnlinien, deven Fahrpreis

33.5 Pf .. 8 Cents betriigt.

#*%) Die Verkehrs- und wirtschaftliche Entwickelung der Londoner
elektrischen Untergrundschnellbahnen. Von Ing. F. Musil. Zeit-
schrift des Osterreichischen Ingenicur- und Architekten - Vereines,
1911, Nr. 38.

i
|
|
|

Der Gewinnanteil der Aktien der
Betrichsgesellschaft ¥) betrug in Neuyork 1910/11 10°/,,**) in
Paris 1911 89/, Der Ausschuls fir offentliche Betriebe be-
rechnet aber, dals sich die von der «Interborough Rapid
Transit Co.» in der Untergrundbahn angelegten Gelder mit
17 bis 189/, verzinsen,***) und leitet daraus die Berechtigung ab,
der Gesellschaft bei den angestrebten Erweiterungslinien un-
ginstigere Bedingungen vorzuschreiben.

¢. 4) Die Rohrentunnel der Hudson- und Manhatiun-Bahngesellschaft.

4. @) Entstehungsgeschichte und Anlage.

Wie schon in der Einleitung dargelegt ist, standen bis
vor kurzem fiir den Verkehrsaustausch zwischen den am rechten
Ufer des Hudson im Staate Neujersey liegenden Orten .Jersey-
City und Hoboken und der Geschiftstadt auf der Manhattan-
insel nur Dampffihren zur Verfigung, deren Betrieb von der
Witterung beeinflufst wird, und in Bezug auf Geschwindigkeit
und Hiufigkeit der Fahrten nicht befriedigte. Der Uber-
brickung dieses Flufslaufes stehen seine grofse Breite und der
lebliafte Verkehr selbst grofster Seeschiffe, aulserdem die Forde-
rungen der Kriegsabteilung entgegen.

Von den zahlreichen von Neuyork ausgehenden Fernbahnen
lhaben bis jetzt nur die in das «Grand-Central-Depot» ein-
laufenden Neuyork - Zentral und Hudson- Fluls- und Neuhafen
und Hartfort-Balmen, ) und seit 1910 die Pennsylvania-Bahn
ihre ndbahnhofe auf der Manhattaninsel im eigentlichen Mittel-
punkte von Grofs-Neuyork. Alle ébrigen Fernbahnen endigen
aufserhalb der Geschaftstadt, in Brooklyn und besonders am
rechten Ufer des Hudson, da die breiten Flulsliufe und der
zum Teil sehr schlechte Untergrund der Weiterfiuhrung der
Schienenstringe grofse Hindernisse bereiteten. Nur die Penn-
sylvania-Bahn hat in den Jahren 1904 bis 1910 mit be-
wundernswertem Aufwande an Arbeit und Geldmitteln den
Hudson- und den Ost-Flufs mehrfach untertununelt und einen
grofsartigen Hauptbahnhof zwischen der 31. bis 33. Stralsc
und der VII. und VIIL. Avenue- in Manhattan angelegt,v7) in
dem die elektrisch betriebenen Ziige von Ost und West
einlaufen.

Die Anzahl der in Hoboken und Jersey-City endigenden
Fern- und Vorort-Bahnen ist bedeutend. TIn Iloboken minden
die Delaware-, Lakawanna- und West-Baln, die Iirie-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-
Balm. Der Verkehr zwischen diesen Bahnen und Manhattan
wurde im Jahre 1908 auf 125 Millionen Fahrgiste geschitzt.

Schon 1873 wurde eine Gesellschaft fir 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 4/; sonst bestand die Belastung
der (tesellschaft aus 129 Millionen M in mit 590/y zu verzinsenden, in
45 Jabren zu tilgenden Schuldverschreibungen und einjiligen. mit
4,59/ zu verzinsenden Schuldscheinen im Betrage von 42 Millionen M.

**) 1911/12 159

*#%) Tm Betriebsjahre 1911/12 stellte die Reineinnahme cine Ver-
zinsung von 16,079/ vor.

1) Organ 1909. S. 285.
1) Organ 1907. S. 102: 1911, S. 221.

7*
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und die beiden eingleisigen nordlichen Tunnel, in denen man

aber so lange bedeutungslos bleiben, bis nicht eine Verkehrs-

urspriinglich Schmmalspurgleise verlegen wollte, mit 4,65 innerm . gelegenheit zwischen dem Endbahnhofe an der Church-Stralse

Durchmesser fir Regelspur ausgebaut. Um den Rohrentunneln
geniigend Verkehr zuzufihren, wurde ihre Verlingerung in
Manhattan unter der V1. Avenue bis zur 33. Strafse und zum
Broadway, spitter bis zum «Grand-Central-Depot» nitig, wodarch
ein wichtiger Knotenpunkt erreicht wird. Auch setzte sich
die Erkenntnis durch, dafls diescs dic Oberstadt versorgende
Tunnelpaar «up town tunnels» fiir den Verkchr zwischen der
Unterstadt und Jersey-City nicht richtig liege, ein weiteres
sidliches Tunnelpaar «down wurde daher
hinzugefagt (Abb, 1, Taf. 6). Die beiden eingleisigen, nicht
genau gleich gerichteten Sudtunnel sind durch finf Schleifen-
gleise in dem Hudson-Endbahnhofe in Manhattan verbundeu.
Um den Verkehr der in Jersey-City und in Iloboken endigenden
Fern- und Vorort-Bahnen richtig abzusaugen, sind die vier
Flufstunnel durch eine Linie zusammengeschlossen, die bis nach
Hoboken vordringt, und eine Verbindung der frither genannten
Endbahnhofe, mit Ausnahme des der Zentral-Bahn, darstellt.
Wie im Norden nach Hoboken ergibt sich auch im Studen eine
Verlangerung der Bahn dber llenderson-Stralse und aber
Summit-Avenue bis zu einer Schienenverbindung mit der enn-
sylvania-Bahn, so dals deren elcktrische Vorortziige in die
Tunnel einfahren konnen. So ist auch Gelegenheit geschaffen,
durch eine Hochbahn, die bis Park Place vordringt, Neuark
zu erreichen. Der Erfolg der bisher ausgefihrten Rohrentunnel

town tunnels»

hat die Anlage eines dritten Tunnel-Paares wahrscheinlich ge- -

macht, das von dem Endbahnhofe «Hudson Terminal» an er
Cortlandt-, Dey- und Fulton-Strafse in Manhattan aus bis zum
Erie-Bahnhofe in Jersey-City vordringen und Anschlufs an die
beiden ilteren Tunnelpaare erhalten soll.

Die Anlage der Hudson- und Manhattan-Rohrenbahn ist
in manchen Punkten bemerkenswert. Wihrend die Lage der
sidlichen Tunnel und besonders ddie Bahnverlingerung bis
Neuark als durch eine Hauptverkehrsrichtung gegeben be-
trachtet werden kann, sind die nordlichen Flulstunnel nur
durch die geschichtliche Entwickelung ihrer Umgebung an ihre
Stelle gekommen.

Der Endpunkt an der Christopher-Stralse liegt abseits vom
Geschiftsverkehre, es war daher notig, die Flufstunnel in dem
oben angegebenen Mafse bis zum <«Grand-Central-Depots zu
verlingern, um die bestehende Untergrundbahn und andere
Verkehrsmittel zu erreichen.

~ Im Gegensatze zu den neueren europaischen Ausfihrungen
von Stadt-Schnellbahnen, welche von einander unabhingige
Linien anstreben, wie in Paris und London, zeigen die Hudson-
Tunnel durch zwei Gleisdreiecke verschlungene Betriebslinien,
wodurch die mogliche Zugfolge auf den einzelnen Asten ver-
lingert wird, und die Gefahrquellen durch die vielen Ab-
zweigungen vermehrt werden, wenn auch eigentliche Schienen-
kreuzungen vermieden und durchweg selbsttitige Signale und

Zugbremsen gegen das Uberfahren von Ilaltesignalen ein-
gefithrt sind.
Die Hudson- und Manhattan-Réhrentunnel bilden eine

zweckmalsige Verbindung zwischen Manhattan und dem rechten
Hudsonufer., Fur den Verkehr in Manhattan selbst werden sie

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

Abh. 11. Zug in der Endstation ,Hudson Terminal® der Hudson-
und Manhattan-Rohrenbahn.
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I der VI. Avenue geschaffen wird. FEin solcher Vorschldg !fi‘n-
eine sogenannte «Westseiten-Untergrundbahn» liegt dem Aus-
schusse bereits vor.

Besonders geschickt und opfermutig ist die Heranfithrung
der Rohrentunnel an die Fernbahnhofe des rechten Hudsonufers
bewirkt. Ein wichtiger Verkehrspunkt ergibt sich durch den neuen
Endbahnhof der «Public-Service-Bahn» in Hoboken.*) In Stralsen-
hohe sind sechs Strafsenbahngleise mit Umkehrschleifen, im érgtell
Stockwerke vier Ilochbahngleise mit Umkehrschleife,**) im krs‘ten
+ Kellergeschosse die Zuginge zu den im zweiten Kellergeschosse be-
findlichen Bahnsteigen der lludson- und Manhattan-Réhrentunnel
angeordnet. An dieses Bauwerk schliefst sich das neue Stations-
gebiude der Delaware-, Lakawanna- und West-Bahn, sowie ein
grolses Fahrenhaus an, von dem Dampffahren nach der Christopher-
Strafse, der 32. Strafse und der Barcley-Strafse gehen. Die
morgens auf den Strafsenbahnen oder mit den llochbahnwagen
ankommenden Reisenden gehen treppenabwarts zu den Tunnel-
ziigen oder eben weiter zu den Fiahrbooten oder schliel’slichl zu
den Vorort- und Fernziigen. Alle diese Bewegungen volliielilen
sich unter einem Dache. Abends geht der Verkehr entgegen-
gesetzt; die mit den Tunnelziigen ankommenden Fahrgiste
werden auf beweglichen Treppen zu den Stralsen oder zu den
Hochbahnwagen befordert.

i Die Haltestelle der Réhrentunnel unter dem Bahnhofe der
Pennsylvania-Bahn liegt etwa 30m tief. Sechs Prefswasser-
Aufziige befordern die Fahrgiste zur Strafse und in die Halle
zur Fernbahn. Auch am Erie-Bahnhofe vermitteln Aufziige
den Verkehr mit den Tunneln. Die Endstation der Siidtunnel,
«Hudson-Terminal-Station» (Textabb. 12), liegt mitten im Ge-
schaftsverkehre und bildet, da sich iber den im zweiten Keller-
geschosse angeordneten finf Schleifengleisen ein 22 Stockwerke
hohes Zwillingsgebiude (Textabb. 13) erhebt, selbst einen
wichtigen Anziehungspunkt des Geschiftsverkehrs. Von diesem
Bahnhofe bestehen unmittelbarVerbindungen mit der Pennsylvania-

*) Organ 1910, S. 13.

*+) Uher die Hochbahnschleife laufen einzelne Strafienbaln Trieb-
wagen der Linien nach Washington, Grove, Willow und die Bergen-
linie; iither die Schleife in StraBenhohe verkehren die Linien nach
Summit, Oakland, Union Hill und Jackson. ‘




Abb. 12, Schnitt durch die Kellergeschosse der Endstation ,Hudson -
Terminal* der Hudson- und Manhattan-Rohrenbahn.

Bahn, der Lehigh-Tal- sph, 13. Das 22 Stockwerk hohe Zwil-
Bahn, der Erie-Bahn, der lingsgeschiiftsgebiude iiber der Endstation

.Hudson Terminal* der Hudson-) und
Susquahanna-Bahn, nach Manhattan-Rohrenbahn.
Jersey - City, zur 33.

Strafse und VI. Avenue
und nach Hoboken.

4. B) Betrieh.

1911 dehnte sich
das zweigleisige Netz der
Hudson- und Manhattan-
Tunnel - Bahn  bis  zur
33. Strafse nach Norden
in Manhattan aus und
wies eine einfache Gleis-
lange von 25 km auf,
wozu noch etwa 3 km Ab-

N LI
‘ttlllllllll(l Figh Luidliag

stellgleise kommen. Die TEG D T B b
nordlichen  Flulstunnel : 4 !"‘
wurden am 25. Februar = =" '

1908, die sidlichen am
19. Juli 1909 erofinet. Am 1.
schliefsend an die Tunnelbahn in der Station <«Manhattan-
Transfer> der Betrieb auf einem elektrisch ausgestatteten
Gleispaar der Pennsylvania-Bahn aufgenommen,

Die Verkehrsdichte scheint sich - ginstig zu entwickeln,

Oktober 1911 wurde an-
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wenn sich auch abschlielsende Ergebnisse erst nach dem vollen
Ausbaue des Netzes herausstellen werden. Befordert wurden:

1908 4363 722 Fahrgaste
1909 14192 352 «
1910%) . 42839999  «

Die Zugfolge der 2200 Ziige in 24 Stunden ist tberaus
dicht, in den Stunden stirksten Verkehres sinkt sie bis auf
90 Sck herab, zwischen 6 Uhr abends und Mitternacht iiber-
schreitet sie 2,5 Min nicht.

Die ganz aus Eisen und Stahl gebauten clektrischien Trieb-

wagen mit geschlossenen Endbihnen sind 14,70 m lang, 2,71m
| hreit und haben drei teils durch Luftdruck betitigte seitliche

Schiebetiiren, 44 Liangssitze und zahlreiche Stehplitze ; mit der
clektrischen Ausristung wiegen sie 31,3 t.

Die Bahn befordert in den Stunden schwachen Verkelres
auch Handgepick zu den von ihr berithrten IFernbahnhofen in
einigen besonderen Triebwagen.

Dic Schwierigkeiten des Baues der tief liegenden Tunnel
waren schr bedeutend. so dafs die Anlagekosten far 1km

fertiger Bahn 6,55 Millionen A/ betragen und die Gesellschaft

| fir gewisse lingere Falrten statt des iiblichen Einheitsfalirpreises

von 21 Pf 33,5 Pf fordern mulste.

4.9) Die Genehmigung der Hudson- und Manhattan-
Gesellschaft.

Da die Hudson-Tunnel mit ihvem westlichen Teile im Staate
Neujersey  liegen, gewiihrte das Schnellverkehrsamt, <«Rapid
Transit Board». der Gesellschaft im Jahre 1903 unbeschriinkte
Dauer, doch wurde dic Abgabe einer Neuregelung in Zwischen-
riumen von 25 Jahren unterworfen. Von den Abgaben sind
besonders zu erwihnen: Wihrend der ersten 10 Jahre 3"/,
der Roheinnahmen aus dem Betriebe auf der Seite von Neuyork,
die sich in den folgenden 15 Jahren auf 5°/, erhoht und das
Entgelt fir die Strafsenbenutzung vorstellt.  Far 1 qm unter-
tunnelter stadtischer (irundtliche nichst der Hudson Terminal-
Station sind withrend der ersten 10 DBetriebsjahre 16,6 M,
withrend der folgenden 15 Jahre 33,2 M zu entrichten. Diese
Abgabe steht im Einklange mit dem hohen Grundwerte. Unter
oftentlichen Stralsen wevden fir 1 km Tunnelgleis iberdies
noch rund 1400 3/ erhoben, ein Betrag, der sich nach Ablauf
von 10 Jahren verdoppelt.

* 1911/12 5275643} Falrgiste.

(Fortsetzung folgt.)

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

(Fortsetzung von Seite 27.)

I. 9) Der schwebende Briickenstofs.

Nach den bereits zu Anfang gegebenen Ausfubrungen,
verhilt sich die Bricke beim Uberfahren der Last #hnlich
wie die Laschen. Sie steht jedoch dieser darin nach, dafs sie
wegen des grifseren Abstandes zwischen den Schwerachsen von
Schiene und Briicke grofsere wagerechte Scheerkriifte liefert,
die schadliche Wirkungen vergrilsern. Ist die Briicke stirker,
dann nahert sich die Unterstiitzung der Liicke derjenigen am
festen Stofse, daher zeigt sich Abhiammern der Schicnenkopfe ¥).

*) Saller im Organ 1911, 8. 292. inAbb. G stirkere Abniitzung
des Briickensto(ses.

Wenn Briickenstolse sich dennoch hie und da besser ver-
halten, so ist das dem Umstande zuzuschreiben, dals im
Briickenstolse auch Laschen verwendet werden, dafs also die
Briicke eine namhafte Verstirkung des verlaschten Stolses
bedeutet. *)
[. 10) Das Wandern der Gleise.
An anderer Stelle ist erwiesen,*¥) dals die rollende Reib-

* Auf den EinfluB der Hohenunterschiede an den Schienen-
filien wurde unter I, 6¢ hingewiesen.

**) Wirth, Zeitschrift des osterreichischen Ingenlem- und
Architekten-Vereins 1909. Hier ist auch darauf hingewiesen, da's
die Schwellenschrauben dem Wandern keinen Widerstand leisten.
Siehe auch II, 9b).



ung des Zuges wohl am wenigsten zum Wandern der Schienen
beitriigt. ‘Auch andere mit Scharfsinn ausgekligelte Ursachen
" sind zu gering gegeniiber denen, die durch die Umwandel-
ungen der Stofsverbindung hervorgerufen werden. Schon der
Fall des Rades auf das aufnehmende Schiencnende ist, da er
einen augenblicklichen Widerstand bedeutet, mit einer schieben-
den Wirkung auf die Schiene verbunden; noch starker ist
der durch den Anstofs beim Uberspringen des Knickes erfol-
gende Schub. '

Diese Einfliisse erkliren dasWandern derSchienen, sie erklitren
jedoch nicht geniigend, warum auch die Schwellen mit verschoben
werden. Erst die Wellenbildung macht dies klar, denn bei
Uberschreitung eines Wellenberges iiben die Vorderrader unter
Zusammenpressung der Achsfedern einen starken Druck und
eine schiebende Wirkung auf die Schiene und auf die nichsten
Schwellen aus. Darum sind es nur einige von den auf eine
Schienenlange entfallenden Schwellen. dic sichtlich wandern.
namlich vorzugsweise dic unter der Anfahrseite des Wellen-
berges liegenden.

An den bekannten
erinnert.

EKinfluls des DBremsens sei  hier
I. 11) Schliisse.
Das Gesagte liefert dic Begrindung der folgenden An-
forderungen an ecine gute Stofsverbindung:
11. a) Gute Gleiserhaltung. ¥)
11. b) Feste Gleislage erleichtert die gute Frhaltung und

nur
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dingt gleich hoch llegen namentllch (lmt keme fallende Stufe
'mftleten
. m) Die ungleiche 1lshenlage der Schienenfifse soll

die Gute der Stofsverbindung nicht beeinflussen.

11. n) Die Fahrkante der Schiene soll stetig ‘dumh-
laufen, das Rad soll auf keine Zusatzglieder abgelenkt werden.

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

Im Folgenden werden einige dieser Ant’orderungén ein-
gehender Besprechung unterzogen und bestehende Stolsverbind-
ungen und Verbesserungsversuche darauf geprift, wie weit sie
diesen Anforderungen eutsprechen.

I, 1) Sorgfaltlge Verlegung und Erhaltung des Gleises.

Il. Mittel zur Verbesserung der Stofsverbindung.

Bei del Verlegung der Stofsvelblmlunﬂ sollen die Laschen-
kammern untersucht. und im Bedarfsfalle durch Dleche
geﬂlttelt werden. ‘

Peinliche Sorgfalt soll der Erhaltung der llulwulagu der
Stofsschwellen gewidmet werden. Eine 2 bis 3 mm betragende
bleibende Setzung der Stofsschwellen ruft die Knickbildung an
der Licke hervor. i }

Oft werden bei Verlegung in G]efsbogon
nicht gebogen, dic Biegung wird vielmehr durch Ausrichten

aus-

die  Nchienen

. der Schwellen erzeugt. Dabei werden auf die Schwellenschrauben

ist eine der Hauptbedingungen fir jede Art von Stolsverbind- .
ung. Je fester die Schwelle gelagert ist, desto geringer werden

die Dleibenden Setzungen und die
wandelungen des Gleises.

11. ¢) Die zur Stofsverbindung zusammengesetzten Teile
sollen sich mit moglichst geringem Zwange der gemeinschaft-
lichen Biegelinie anpassen.
die jedem Teile eigentimliche Biegelinic far alle Teile den-
selben Sinn der DBiegung erhalt. und dals der 1lohenunter-
schied zwischen den Schwerachsen der einzelnen Teile
gering ist.

11. d) Das Rad soll nicht auf das aufnehmende Schienen-
ende fallen, wodurch schidliche Riume in den Anlegeflachen
und bleibende Setzungen in den Stolsschwellen entstehen.

11. e) Das entlastete abgebende Schienenende soll nicht
plotzlich in die Hohe schnellen, da hierdurch eine Lockerung
der die Schiene mit der Schwelle verbindenden Glieder
eintritt.

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

11. g) Die Schienenenden sollen nicht um ihre Langs-
achse verdreht werden.

11. h) Die etwaige Stitzung der Liicke soll elastisch
sein, damit kein Abhiimmern der Schienenenden stattfindet.

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

11. k) Den Laschen sollen nur untergeordnete Wirkungen
zugewiesen werden, da sie fast nie voll anliegen.

'11. 1) Von vorn herein miissen die Schienenkdpfe unbe-

% Siche L 12),

damit verbundenen Um- . , . .
¢ " Anziehen der Laschenschrauben verhindert und deren Locker-

ierbei ist be s wichtig, dals . e - .
Hicrbei ist besonders wichtig, i mangelhafte Stitzung der Schiencnenden statttindet.

quer zur Gleisachse wirkende Krifte ausgeiibt. An der Stols-
verbindung entsteht eine Kcke, deren schidliche Wirkung sich
durch ein die Laschen biegendes Moment #ulsert, dic festes
ung befordert. Die Anlegeflichen werden blols an der Licke
und an den Enden der Laschen einscitiz scharf angeprefst, im
Ubrigen  liegen sie nicht dals von Anfang an cine

an, so

1I. 2) Feste Gleislage.

Wihrend der Uberfahrt der Last missen die Schwj]len
den Biegungen der Schiene folgen. Bevor das erste Rad dines
Fahrzeuges die Schwelle erreicht.
wird sich diese gegen die I'ahr-
richtung (Textabb. 8) links nei-
gen, um gleich darauf nach Uher-
gang der Last die entgegenge-
setzte Neigung anzunehmen. Dei
grofsererFahrgeschwindigkeit wird
die Trigheit der Masse derSih elle -
- und der Bettung den sofortigen
Wechsel der Neigung verhindern, da inzwischen dic 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.
Gleichmilfsige Druckverteilung, Verminderung des Bettungs-
druckes und ruhige Lage der Schwellen konnten nur ellelcllt
werden, wenn die Lastiibertragung auf die Schwelle m deren
Mittellinie stattfinde.

Noch schlimmer gestaltet sich die Sache an der Stols-
schwelle eines schwebenden Stolses, da hier die -einseitige

Abb. 8.




Neigung und Druckverteilung bei der Grifse wihrend der Be-
lastung entstehenden Einspannwinkel stirker auftreten. Konnte
die Last auf die Stofsschwelle in deren Mittellinie ubertragen
werden, so wiirde die Schwelle unabhiingig vom Einspannwinkel,
und durch die festere Lage der Stolsschwellen wiire eine der Haupt-
bedingungen fir den Bestand, oder wenigstens fir die Ver-
lingerung der Dauer der Stofsverbindung erfillt. Der Belastung
der Schwellen in ihrer Mittellinie ist demnach erheblicher Wert
beizumessen. Diese schon von anderer Seite *) bewertete Neuerung
im Gleisbau soll hier weiter erirtert werden.

Die Last kaun in der Mittellinie der Schwelle nur iibertragen
werden, wenn die obere Iliche der Unterlegplatte gewdlbt
wird. Mit diesem Gedanken wird sich nicht einverstanden er-
kliren, wer an eine fest mit der Schiene verbundene Unter-
legplatte denkt, deren Fliche eine Pressung von etwa 60 kg/qem
erleidet. Diese Vorstellung ist aber irrig. Wenn die Last von
einer auf die andere Seite der Schwelle ibergeht, und diese
wegen ihrer Tragheit, des Reibungswiderstandes der Bettung
und anderer Ursachen der Verschwenkung der Biegelinie der
Schiene nicht sofort folgt, so wird die Schiene schon bei
geringer Lockerung der seitlichen Schrauben eine Kantenauf-

zu Uberanstrengungen der Schienen fithren wird. **)  Auf
einer gewolbten Fliche ruht die Schiene zwar auf einem
schmalen Streifen, der wegen unvermeidlicher Reibungen zwischen
Schiene und Platte unter Abnahme des Flichendruckes allmilig
an Breite zunimmt, die Ubertragung der Last erfolgt aber
sehr ginstig in der Mitte, wie bei ecinem guten Briickenlager.
Nach dem freilich nicht voll errcichten Muster eines solchen
wirkt im Gleise die sicherere Verbindung der Schiene mit der
Platte durch Steigerung der Ruhe der lage und die geringere
jelastung der Liingeneinheit des Lagers, selbst bei Radlasten
bis zu 12 t, ginstig.

Die Lagerung der Schiene auf ciner gewalbten Flache ist
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Zusammenstellung III

D= 10t bo12t

14 bis 25 cm

] =1lcm

: 15 bis 27 ¢m

! |
Er kann jedoch ohne Schaden fir die Lastiibertragung

in der Mittellinie mit 40 bis 50 cm ausgefithrt werden.
Bedenkt man, dafs die Lastibertragung des Rades auf
die Fahrfliche der Schiene in einer iufserst kleinen Flache
erfolgt,*) so braucht man bezuglich der Lastverteilung zwischen
Schiene und Wolbtlache der Unterlegplatte kein Bgdenken zu

hegen. ) )
Die Schiene im  Scheitel der Wolbung mit

der Platte verbunden werden.- Bei einer derartigen Lagerung
der Schiene kann der gewdlbte Korper in der Richtung des
Gleises kiirzer sein, als dic tlache Unterlegplatte, wiihrend die
Breite lings der Querschwelle zu vergrofsern ist, um das

darf nur

. Kippmoment der wagerechten Kritfte sicherer aufzunehmen.
lagerung (b Textabh. 8) erfahren, die millionenfach wiederholt, -

i werden.

Weiter soll die Schiene nach den T. V. 12,7 mit der Unter-
legplatte und diese mit der Schwelle jede fir sich verbunden
Zwecks guter Ubertragung der wagerechten Quer-

~ krifte wird cine Hakenplatte mit dem Haken aufsen und mit
! einer Spannklemmplatte innen in Vorschlag gebracht.

also moglich, wenn nur der Kriimmungshalbmesser der Wolbung °

richtig gewihlt wird. Die strenge Theorie der auf gekriimmten
Flichen gelagerten Platten fithrt zu keinem befriedigenden
Ergebnisse, dagegen haben sich Erfahrungsmalse eingebiirgert,
Ot Dt
bis 27

lcm

l-l'll) — 15

1o 7
(arenzen jom

die etwa in den liegen,

worin D) die Last, v den Kriimmungshalbmesser und 1 die
Lagerlinge bezeichnet. D ist mit Beriicksichtigung der schid-
lichen Bewegungen der Lokomotive zu bestimmen. Bei neueren
Lokomotiven wird die Vorderachse zur V erminderung der An-
strengung des Gleises weniger belastet, deshalb kann D mit
10 bis 12t eingefithrt werden,***) dann wird der Krimmungs-
halbmesser r.

*) Bassel, Organ 1910, Seite 201. Die in der Mitte der Schwelle

angebrachten Schrauben halten besser, als die seitlichen. Bericht j

Organ 1907, 8. 212 iiber eine Abhandelung von Jaehn.

**) Vielleicht ist die Frfahrung darauf zuriickzufithren. dafs
Schienenbriiche eintreten, wenn zur Verstirkung des bestehenden
(leises eine engere Schwellenlage eingefiihrt wird. Ursache dieser
Erscheinung wiire Wechsel des Spannungssinnes in den tiberan-
gestrengten Schienen. Siche auch Bréunig. Organ, 1908, S. 177
und 199,

**) Wasiutynski, Organ 1899,

Wegen der ruhigeren Beanspruchung der Verbindungs-
glieder. als bei der flachen Dlatte,”diirfte die Verbindung der
Platte mit der Schwelle blofs durch zwei Schrauben geniigen,
doch mufs daritber und @ber die Zahl der Schrauben in scharfen
Bogen erst dic Erfahrung entscheiden. Die das Wandern des
Gleises hervorrufenden Krafte konnen {Schiefstellung der
Schwellen hervorrufen. Bei der festern Lage des Gleises, der
innigen Verbindung der Schiene mit der Platte und bei besserer
Stofsverbindung wird das Wandern abnehmen, es kann durch
die bereits bewihrten Mittel sicher verhindert werden. Indes
hat eine weringe Schiefstellung crheblichen Kintlufs weder auf

. die feste Lagerung der Schwelle, noch auf die mittige Last-

I'rage,
5 gestalten sich die Verhaltnisse der Stolsverbindung ginstiger,

fibertragung.

Wie sich die Schiefstellung der Schwellen auf Brems-
strecken gestaltet, mufs chenfalls die lirfahrung zeigen.

Die im Ganzen erziclte rmbigere Lage des Gleises wird
die Erhaltungskosten vermindern. **)

II. 3) Engere Schﬁellenlag‘e, breitere Stofsschwellen.
Zunichst kommt engere Lagerung der Stofsschwellen in
Werden die auskragenden Schienenenden kiirzer, so

doch wird dadurch das Grunditbel nicht beseitigt, also findet
nur eine Verlangsamung der Vernichtung statt, auch steckt die
Erschwerung des Stopfens dieser Malsnahme eine Grenze, zumal
einseitige feste Lagerung der Schwelle den Einspannwinkel
stark vergrolsert.
Besser als die Verengerung der Schwellenlage trigt die

%) Organ 1911, &, 17,

**) Freilich kommt dieser Wert erst dann ganz zur Geltung,
wenn gleichzeitig die Stolsverbindung besser ausgebildet wird.



" stattfinden wird.

Verbreiterung der Stolsschwellen zur Herabminderung der
bleibenden Setzungen und der Einspannwinkel bei. *)

II. 4) Das Verblatten.

Das Verblatten konnte die Stofsverbindung verbessern, da
durch die Schwichung und Verlangerung der Schienenenden
leichteres Anpassen an die gemeinschaftliche Bjegelinie ermog-
licht, also der Stufen- und Knick-Bildung vorgebeugt wird,
wenn das Rad seine Last auf beide Schienen ubertriige. Das
findet jedoch nicht statt, weil verschieden abgenutzte Radreifen
bald das eine, bald das andere Schienenende benutzen. Schiene
und Laschen werden iiberangestrengt und in dem geschwachten
Querschnitte treten grolsere wagerechte Scheerkriifte auf; beides
wird im Abplatten der Schienenkdpfe und im Verschleils der
Anlegeflichen fithlbar, wenn nicht der Stahl hart ist und die
Kanten der Fahrfliche gebrochen werden.

Geringe urspriingliche Hohenunterschiede in den Schienen-
kopfen verursachen ebenfalls di® Uberlastung eines Schienen-
endes, und zwar desto mehr, je grolser die Spielriiume in den
Laschenkammern sind. Hierbei erfolgt entweder ein Anstolsen
an die aufstcigende, oder ein Fall des Rades von der ab-
fallenden Stufe. :

Weitere Mingel sind der Verlust an Schienenlinge und
Springe an der Blattwurzel.

Die Unterstitzung der verblatteten Enden durch eine
Briicke wiire eine Verstirkung des Stofses, wenn beide Schienen-
filse auf der Briicke aufligen, was wegen der Walzfehler nicht
Auch wiirde eine harte Briicke das Platt-
dritcken der Schienenkipfe fordern.

II. 5) Auflanflaschen.

Auflanflaschen entsprechen der unter I. 11. n) gestellten
Forderung der ununterbrochenen Durchfilhrung der Fahrkante
nicht. Neue Radreifen werden nur wenig gehoben, dagegen be-
rithren sie die dulserste Kante der Lasche, die dem grofsen Drucke
nicht dauernd widerstehen kann. Ausgefahrene Radreifen werden
starker gehoben und fallen auf die aufnehmende Schiene, dic mit
der Zeit abgeplattet wird. In schwebenden verlaschten Stilsen
werden Auflauflaschen Ausscheuerungen an den Anlegeflichen er-
fahren, die jedoch bald ihre Grenze erreichen, sobald die Schienen-
enden die ihnen eigentiimliche Biegelinie ausbilden kénnen, und
die weiter unschadlich sind, da die Ursache schidlicher Knick-
und Wellen-Bildungen mittels Stiitzung der Last durch die Auf-
lauflasche beseitigt wird. Soweit das Wandern durch die Stols-
verbindung verursacht wird, wird es sich in geringem Grade
dulsern, da die Kinflisse des Anstofsens des Rades an die
Auflauflasche und des Stolses beim Fallen des Rades nicht er-
heblich sein konnen.

Weitere Vorzige sind die bessere Verteilung der Last
auf beide Stofsschwellen und die Verhiitung des Aufschnellens

*) Die Berechnungen des unter I. 2) angefiihrten Beispieles er-
geben, dafs die Senkungen der Stolsschwellen schon bei ruhiger
Belastung der neuen Stofsverbindung groBer sind, als die der
Mittelschwellen. Sind die Schienenenden nicht unterstiitzt, was
bei stark verschlissenen Laschen der Fall sein wird, so zeigt
die Zusammenstellung I, dals die Senkung der Stofsschwellen etwa

doppelt so grols ist, als die der Mittelschwellen, sie wird durch
den Fall der Rader noch bedeutend vergrofsert.
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des plotzlich entlasteten abgebenden Schienenendes, weil die
Last den Schienenstofs allmilig verlifst. Endlich kann der
Stols durch Auswechselung der verschlissenen Lasche léicht in
guten Zustand gesetzt werden. Die Auflauflasche muls aber
auf den unteren Anlegeflichen der Schienen aufliegen, da die
Last sonst die lasche auf der Kante der gestiitzten Schiene
knickt. 1

Die Beigabe einer Briicke, etwa als verlingerte Unter-
legplatte, kann schiidlich wirken, weil sie harteres Fahren ver-
ursacht, Trotz dieser Vorziige geben die Auflauflaschen wegen
der Verlegung der Fahrkante keine zufrieden stellende Losung
fiir den Schienenstofs, auch nicht bei Losungen wie der Stark-
stolsoberbau. . 1 }

II. 8) Stofsfangschienen.

Stofsfangschienen sind .den Auflauflaschen in der Anord-
nung idhnlich, in der Wirkung unvollkommener, weil die Mit-
wirkung der Schiene beim Ubergange der Last nicht gew#hr-
leistet ist: ohne diese ist die Stolsfangschiene aber zu S‘Ehwach
zur Aufnahme der gzanzen Last. ‘

II. 7) Die eiserne Doppelschwelle.

Sinen der Mingel der iblichen Stoflsverbindung, ﬂﬁ-ll}lich
die gegenseitige Unabhiingigkeit der Stolsschwellen will man
bei den eisernen dadurch beseitigen, dals man sie zu einer
Doppelschwelle vereinigt, auf der der schwebende verlaschte
Stofs verlegt wird. Die beide Schwellen verbindendelil Teile
wirken ebenso, wie eine mit den Stofsschwellen fest verbundene
elastische Briicke, mit dem Unterschiede, dafs diese Driicke
auf der Bettung gelagert ist. Immerhin werden dieser Ver-
bindung die Mangel des Briickenstolses anhaften. Die Doppel-
schwelle ist insofern besser, als der auf Holzschwellen gelagerte
Briickenstols, da die Verbindung der Schwellen inniger ist.*)

FKine Verlangerung der Dauer der Stolsverbindung wiirde
man erreichen, wenn man dic Entfernung der Unterlegplatten
vermindern kounte, wie auf Blatt 5 des B. U. auf 2§O mm,
wenn nicht der Umstand storend wirkte, dafs es bei der nur
einseitigen Stopfung jeder Schwelle kaum moglich sein wird,
ein festes Aufliegen der Schwelle und Briicke auf 490 mm
Breite zu erreichen.

I1. 8) Zweischwellenstofls mit besonderen Unterlegplatten.

Die Erkenntnis, dals ein Naherriicken der Stofsschwellen
die Verbiltnisse des schwebenden Stolses bessert, hat zum Ver-
legen holzerner Stolsschwellen ohne Zwischenraum gefiihrt,
Die beiden Schwellen sind hierbei ohne Verbindung, oder er-
halten eiserne Verbindungsdiibel zur Erzielung gegenseitiger
Abhiangigkeit.

Bei der Bewertung dieser Malsnahme bildet die Verringer-
ung der Entfernung der Stiitzpunkte eine Verbesserung, wenn
auch die Versuchsergebnisse vorliufig nicht befriedigen. Die
Messung der Stufe ist hier nicht allein mafsgebend. Die Vor-
teile werden sich erst nach Jahren herausstellen, und desto
giinstiger hervortreten, jemehr sich der Knick an der Liicke
bei der ublichen schwebenden Stolsverbindung ausbildet, da

*) Im B. U.II, 3) wird berichtet, dafs sich solche Dopypelschwellen
bewihren. [ ’



die Ursachen der Knick- und Wellenbildung beim Zwei- | und der damit verbundenen Lockerung der Verbindungsteile

schwellenstofse schwiicher wirken.

A Die Ansicht, dafs die beiden Schwellen einheitlich wirkten,
trifit jedoch nicht zu; beim Ubergang der Iast werden sie
sich vielmehr in senkrechter Richtung gegen einander ver-
schieben, was die im Holze nachgiebigen Diibel nicht dauernd

verhindern konnen. Die Verbindung der Schwellen beruht dann gegangen werden. Eine ziemlich erschopfende Zusammenstellung

| und Beurteilung neuerer Stofsverbindungen enthilt die unter II, 10

nur auf den Schienen und Laschen, deshalb wird dem Empor-

nicht vorgebeugt.

Ein weiterer Mangel ist die -einseitige Stopfung der
Schwellen , die auf 52cm Breite nicht gleichmilsig sein
kann. ¥)

*) Auf viele andere Verbesserungsversuche kann hier nicht ein-

schnellen des plotzlich entlasteten abgebenden Schienenendes, \ erwithnte Arbeit von Steiner.
. (Schluf folgt)

Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911.
C. Guillery, Baurat in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 88 bis 104 auf Tafel 5.

(Portsetzung von ,Organ“ 1912, Seite 431.)

III. Signale und Sicherungsanlagen,

Eine aussichtsvolle Neuerung ist die Verwendung von
geprelstem Azetylen*) zu Eisenbahnsignalen*¥)
als Blinklicht***) und mit ununterbrochener Flamme, nachdem
es sich zu beiden Zwecken fir Seezeichen bewihrt hat, indem
das Licht weit heller und weiflser ist, als Steinéllicht; letzteres
brennt namentlich gegen Morgen, wenn die Dochte verkohlt
sind, tritbe und ist stark gelb gefarbt.

Das Azetylen wird zusammen mit Azeton ohne Gefahr in
Stahlflaschen auf 15 at geprelst, die unter den Signallampen
aufgehingt werden. Auf dem Wege von der Stahlflasche zum
Brenner betitigt das Azetylen die Unterbrechungsvorrichtung
fiir Blinklicht und durchfliefst einen Druckregler, mittels dessen
die Spannung auf 0,05 at herabgesetzt wird.

Von der DBauanstalt Bruchsal, Aktien-Gesellschaft,
vormals Schnabel und Henning, waren zwei vollstindige
Stellwerksanlagen, Einrichtungen fir Streckenblockung und die
Vorrichtung zur Sicherung rechtzeitigen Anhaltens der Zige
an - Haltesignalen{), von van Braam ausgestellt. Bei dem
einen der beiden Stellwerke wird die Bewegung durch doppelte
Drahtziige, bei dem andern durch Prefsluft @bertragen. Fir
die letztere Kinrichtung ist die elektrische Steuerung der
Siemens und Halske Aktiengesellschaft verwendet.t{) Die
Anordnungen sind zu grofsem Teile durch vielfache Benutzung
im Betriebe, die Einrichtung der Streckenblockung mit selbst-
tatiger Rickfithrung des Signalfliigels 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 preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen
zugelassene elektromagnetische Fligelkuppelung von C. Stahmer
hervorgehoben, durch deren Losung das Zuricksinken des
Signales auf «Halt» veranlafst wird, wihrend dies sonst, dhnlich
wie in Frankreich, durch eine Druckschiene geschieht, Die
Kuppelung des den Signalarm tragenden Gehiuses mit dem
Signalantriebe von Stahmer arbeitet wie folgt. Bei Stellung

*) Organ 1912, S. 378.
**) Verkehrstechnische Woche 1912, S. 975/76.
*#¥) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912,
S. 163 bis 168.
1) Organ 1910, 8. 120; Glasers Annalen, Band 68, 1911, S. 2,
11) Schweizerische Bauzeitung 1911, Nr. 9 und 10.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Neue Folge. L. Band. 8. Heft,

des Antriebes auf «Fahrt» stofst die Schwinge a gegen den
Hebel b (Abb. 88 bis 94, Taf. 5), der selbst durch die Klinke k
gehalten ist. Das Kuppelungsgehiuse folgt deshalb mit dem
daran befestigten Signalarme der Drehung des Antriebes bis
zur <Fahrt>-Stelluing. Das Ende C der Schwinge a entfernt
sich dabei von dem Rollchen 1, so dafs die Stitzung des Ankers
wieder aufgehoben wird. Der in m drehbar gelagerte Sperr-
haken n ist durch den Stift g so lange gegen die unrunde
Flache f der Schwinge a gestiitzt, bis er sich bei der Drehung
des Kuppelungsgehiuses auf die feststehende Fliche h legt.
Bei «Fahrt»-Stellung stofst er gegen den Zahn i, wodurch die
Drehung des Kuppelungsgehiiuses begrenzt wird, Dies tritt
indes nur ein, wenn gleichzeitig der kuppelnde Elektromagnet
Strom erhalt. Ist das letztere nicht der Fall, so entbehrt der
Anker schon der mechanischen Stiitzung bevor die Schwinge a
gegen den Stiitzhebel b stofst, und das Kuppelungsgehiuse folgt
der Drehung nicht. Wird der Kuppelstrom durch den aus-
fahrenden Zug bei «Fahrt>-Stellung der Signale unterbrochen,
so 1ost sich der Anker o von dem Elektromagnet und das ent-
gegengesetzte Ende des Hebels p fallt herab. Dann wird die
Klinke q durch r um den Punkt d abwéarts gedreht, der Stiitz-
hebel b kann an der halben Achse d vorbeigleiten und die
Abstiitzung der Schwinge a wird gelost (Abb. 93, Taf. 5).
Der Signalfligel geht dann in die <Halt»-Stellung, und das
damit verbundene Gehiuse in die Ruhelage zuriick, der Antrieb-
hebel mit der Schwinge a bleibt indes noch in der «Fahrt»-
Stellung. Durch die Drehung des Kuppelgehiuses verliert der
Sperrhaken n seinen Stitzpunkt g und fallt hinter den zweiten
festen Zahn i!. Hierdurch ist es unmoglich gemacht, das
Signal nochmals auf «KFahrt> zu ziehen, solange nicht -der
Signalantrieb vorher auf «Halt> gestellt ist (Abb. 93, Taf, 5).
(teschieht das letztere, so dreht sich die Schwinge a mit, durch
Druck der unrunden Fliche f ~gegen den Stift g wird der
Sperrhaken n ausgehoben und das Ende ¢ der Schwinge a stitat
wieder das Rollchen 1, wodurch der Anker o zum Elektromagnet
zuriickgefihrt wird. So ist die Ruhelage wieder hergestellt,

Seitens der italienischen Staatseisenbahn wurden
neuere Stellwerkseinrichtungen fiir eine Station und eine aufser-
halb liegende, von der Station nicht sichtbare Gleisabzweigung
nebst Ubergang in Schienenhthe ausgestellt. Die von dem

Warter der Abzweigung gegebene elektrische Zustimmung fir
1013. 8



den Stellwerkswiirter der Station wird im Gefahrfalle selbsttitig
durch Wasserdruck-Ubertragung der Durchbiegung einer Schiene

unter der Last eines’ nahenden Zuges unterbrochen.

Die

etwa schon gezogenen Signalfligel kehren dann selbsttitig in :

die Ruhelage zurick. Dic Moglichkeit der clektrischen Zu-
stimmung ist abhangig gemacht von dem Schlusse der Schiebe-
schranken des Wegeiiberganges. Tie Weichenlaternen stehen
fest, die Stellung der Weiche wird nach Textabb. 43 und 44

Abb. 43. Weichensignal mit fester Laterne.
Vorderansicht. Seitenansicht.

Abb, 45 und 46. Stellwerk mit ausgeglichenen Hebeln fiir die Stellung zweier Vorsignale.

Abb. 46. Allgemeine
Anordnung.

Abb. 45. Vorderansicht.

“
R

Querschnitt.

Zugdraht

s
|

o

T

(Abb. 95 bis 98, Taf. 5). Die daneben angeordncten :Signal-
hebel stehen ebenfalls unter Verschluls der Station. Sind dic
Signale auf «Halt» verriegelt, so sind die Endweichen frei
beweglich, Die einmal cingeleitete Bewegung des Weichen-
hebels und dessen Verriegelung wird selbsttatig zu Ende ge-
fulrt  Die Verriegelung wird erst wieder aufgehoben, nachdem

~ das entsprechende Kinfahrsignal gezogen und dann wieder auf

Abb. 44. Schaltung der Blen-
den fiir die verschiedenen Fiille

! der Ablenkung.

—

«ITalt» gestellt ist.

Bei den grolsen franziésischen Kisen-
bahnverwaltungen ist seit einer Reihe von
Jahren eine Einrichtung von Aubine zur
selbsttatigen Rickfihrung der Block-
signale in die «Halt»-Stellung mjtte}s einer
Druckschiene in Gebrauch. Die Einrichtung
muls in unmittelbarer Nihe des Signales an-
geordnet werden. Dies kann storend sein, wenn
das Signal beim Verschiebedienste iiberfahren
wird. Bei der 1906 seitens der ParistLyon-
Mittelmeer-Bahn eingefihrten ' Bauart
Chauvet kann dagegen die Druckschiene
bis zu 500 m und weiter vorgeriickt werden.
Die Bewegung wird von dem Stellhebel, und
von der Druckschiene zum Signale Ihit ein-
fachem Drahtzuge unter Betiitigung von drei
Gegengewichten ungleicher Grolse iibertragen
(Abb. 99 bis 104, Taf. 5). Die Druckschiene
wird durch ein viertes Gegengewicht 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-
gengewicht P, und die Drahtrolle E tragt.
Der Drahtzug geht von dem Stellhebel aber
eine Ausgleichvorrichtung mit dem Gegen-
gewichte Py und iber die Rolle E zum Sig-
nale. Wird der Stellhebel aus der huhelage
bei «Halt»-Stellung des Signales vorgelegt
so sinkt das Gewicht Py und hebt das: Ge-

[
L
sichtbar gemacht. Die Gleisabzweigung wird durch zwei ge-
trennte Signale gedeckt, von denen das der wichtigern Linie
entsprechende erheblich hoher angeordnet ist. Textabb. 45
und 46 zeigen die Bauart der zugehorigen Stellhebel. Der
zur Bewegung der Signalfligel dienende einfache Draht ist um
eine mit .dem betreffenden Stellhebel verbundene Rolle ge-
schlungen und an seinem freien Ende durch ein Spanngewicht
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 Zige auf eingleisigen Strecken aus-
gestellt. Die Endweichen der Kreuzungsstelle sind gegen-
einander verriegelt und werden von einem einzigen, unter

© )

Verschlufs gehaltenen Stellhebel aus mit Drahtzug bedient |

wicht P,, bis der Bolzen A in die Ausklink-
ung D fallt, so dals die Druckschiene sich
hebt. Die Drehachse der Rolle E steht nun
fest und durch die weitere Wirkung des Ge-
wichtes P; wird das Signal in die <Fahri» -Stellung gezogen.
Wird nun die Druckschiene durch das erste Rad des Eisen-
bahnzuges niedergedriickt, so wird der Bolzen A aus der Aus-
klinkung D ausgehoben, das Gegengewicht P; zieht den Hebel B
mit dem Gegengewichte P, hoch, und stellt den Signalfliigel
auf «Halt». Durch Zuriicklegen des Stellhebels wird alsdann
das Gewicht P; wieder angehoben und der Hebel B kehrt unter
der Wirkung des Gewichtes P, in die Ruhelage zuriick. Das
Signal kann also bei dieser, wie auch bei der einfachern 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 weiter eine

Einrichtung far selbsttatige elektrische Bedienung der Blocksignale

nach Bujon unter Anlehnung an amerikanische Vorbilder aus-
i
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gestellt. Die Fahrschienen dienen als Leitung fir den durch
den dariiber rollenden Zug kurz geschlossenen, die Stellvor-
richtungen der Signale betitigenden Batteriestrom. In die
«Halt»-Stellung werden die Signalarme oder Scheiben durch

|
|

ihr frei werdendes Eigengewicht gebracht, wahrend die «Fahrt»- -

Stellung nach Entblockung durch den Zug mit einem elektrisch
ausgelosten Gewichte herbeigefithrt wird, Die Achssitze der
Bahnmeisterwagen sind so eingerichtet, dafs sie keinen Kurz-
schluls herstellen und deshalb keinen Einflufs auf die Stellung
der Signale ausiben. Die richtige Stellung der Signale wird
durch elektrische Rickmeldung @berwacht. Die Anordnung
wird bei besetsten Wirterposten auch so getroffen, dals nur
die Rackfihrung des Signales in die Haltstellung und die Ent-
blockung selbsttitig erfolgen.

Die unter anderm von der franzésischen Nordbahn ver-
wendeten Einrichtungen der Gesellschaft Aster zur Steuerung
von Stellwerken durch Prelsluft, Prelswasser und Elektrizitit
dirfen als bekannt gelten.*)

Bei dem zuerst vor drei Jahren in Nancy angewendeten
clektrischen Stellwerke der franzosischen Ostbahn
von Descubes, ist die Anzahl der Stellhebel gleich der Anzahl
der Einfahr- und Ausfahr-Weichen. Soll eine Fahrstralse
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 selbsttitig die ver-
schiedenen Triebmaschinen in Wirksamkeit und stellen alle in
Betracht kommenden Weichen, einschliefslich der feindlichen,
richtig. Hierauf wird die Riegelsperre fir den Hebel der
Einfahr-Weiche selbsttitiz aufgehoben, der Weichenwirter
kann den Hebel ganz umlegen und stellt dadurch gleichzeitig
das Signal auf »Fahrt«. Wird irgendwic die Stellung einer
der in Betracht kommenden Weichen geindert, so geht das
Signal selbsttatig auf sHalt« zuriick. Ist das Einfahrsignal
einmal auf »Halt« gestellt, so kann es nicht wieder gezogen
werden, bis der durchfahrende Zug vollstindig #ber eine
Druckschiene an der Ausfahrt hinaus ist. Fir den Verschiebe-
dienst innerhalb des Bahnhofes ist vorgesehen, dafs dic Ifahr-
strafse geandert werden kann, solange die Druckschiene nicht
tiberfahren ist. Von dem Stationszimmer, oder einem andern
dazu eingerichteten Posten aus, kann dem Weichenwirter die
Herstellung jeder Fahrstrafse durch Unterbrechung einer Draht-
leitung unmoglich gemacht werden. ‘

Die bei der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn eingefiihrte

*} Revue générale des chemins de fer, Sept. 1910.

Ubertragung von Vernay erméglicht die Freigabe der Schlissel
von Stellhebelschlossern*) der Bauart Bouré**) auf eine Ent-
fernung bis zu 700 m mittels einfachen Drahtzuges, der an
jedem Ende in eine Kette mit angehéngtem, senkrecht ge-
fohrtem Flacheisenstabe auslauft. Jeder dieser Stabe trigt
ein Schlofs, dessen Schliissel auf das entsprechende Stellhebel-
schlofs palst und sich aus dem Schlosse der Ubertragungsleitung
nur nach dessen Vereinigung mit einem fest angebrachten
Sperrhaken abziehen lalst. Hierzu mufs von dem andern
Ende aus die Bewegung der dort verschlossenen Ubertragungs-
leitung ermoglicht werden. Geschiebt dies, so wird dadurch
gleichzeitig der dort zur Offnung des Schlosses der Ubertragung
benutzte Schliissel festgesperrt. Der andere Posten kann dann
die Leitung bewegen, das Schlofs der Ubertragung mit dem
Sperrhaken zusammenbringen und den Schlissel far das Stell-
hebelschlofs entnehmen. Nach Bedienung des Stellhebels folgt
der umgekehrte Vorgang, der benutzte Schlissel wird wieder
festgesperrt, der Schlussel des ersten Postens freigegeben. Fir
den Fall eines Drahtbruches sind Sperren an beiden Enden
vorgesehen, der Lingeniinderung des Ubertragungsdrahtes unter
Wirmeeinflissen ist durch entsprechende Wahl der Langen-
abmessungen der Freigabevorrichtung Rechnung getragen, Zur
Meldung schlechten Anliegens oder unrichtiger
Stellung von Weichenzungen verwendet die franzo-
sische Staatsbahn horbare und sichtbare Warnungzeichen,
Schlechtes Anliegen der Weichenzungen wird durch Stromschlufs
und dadurch betitigtes 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 weilses Zeichen auf rotem Grunde, bei jeder andern
Stellung ertont nur das Warnungszeichen,

In einer von derselben Verwaltung ausgestellten Vorrichtung
zur Anzeige der Stellung der Kin- und Ausfahr-Signale ist
die sonst iibliche Klingel durch ein sichtbares Zeichen ersetzt,
das in schneller Schwingung abwechselnd hinter einer von
zwei Glasscheiben erscheint, solange das Signal auf »Halte
steht und verschwindet, wenn das Signal gezogen ist. Schranken-
wirter werden auf einen nahenden Zug durch ein sichtbares
oder auch horbares Zeichen aufmerksam gemacht, das durch
Niederdriicken einer Hubschiene durch die Rader betétigt und
nur durch wiederholtes Niederdriicken einer andern Hubschiene
aufgehoben wird.

*) Organ 1912, S. 95.
**) Organ 1898, S. 88; 1901, S. 168.

(Fortsetzung folgt.)

Anschlufs Rufslands an die Internationale Union zum Schutze des gewerblichen Eigentumes.
Dr. L. Gottscho, Patentanwalt in Berlin.

Rulsland gehort bislang der «Internationalen Union» zum
Schutze von Patenten, GGebrauchs- und Geschmacks-Mustern und
Warenzeichen nicht an. Ein erster Schritt zum Anschlusse
darfte in dem Erlasse des im Folgenden mitgeteilten Gesetzes*)
zu erkennen sein.

*) Russischer Staatsanzeiger 22. V1L /4. VIII71912.

Untertanen solcher Auslandstaaten, die mit Rulsland
Ubereinkommen zum gegenseitigen Schutze des gewerblichen
Figentumes auf Grund einer ersten Anmeldung abgeschlossen
haben, und

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

: g+
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antragt haben, haben das Vorrecht auch auf die Erteilung der | Zeichnung oder eines Modelles bewirkt haben, genielsen das

in Artikel 16, 14 der Gewerbeordnung, Gesetzsammelung
Band XI, Teil 2, Ausgabe 1906, angegebenen Bescheinigung
tiber das gleiche Zeichen, und zwar innerhalb von vier Monaten
nach der erwihnten Auslandseintragung;

. 2) die in einem dieser Staaten die gesetzmifsige An-

Patentes, auf eine Erfindung oder Vervollkommnung bewirkt
haben, haben das Vorrecht auch auf Krteilung eines Krfinder-
rechtes, Datentes, auf die gleiche Krfindung oder Vervoll-
kommnung innerhalb von zwolf Monaten vom Tage der ent-
sprechenden Auslandsanmeldung:

3) die in einem von diesen Staaten die gesetzmiilsige
Anmeldung zum Schutze eines Musters, einer gewerblichen

)

Yorrecht auch auf Anmeldung dieses Musters bei der Gewerbe-
abteilung innerhalb von vier Monaten vom Tage der erwahnten
Auslandsanmeldung.

4) Angehorige von Auslandstaaten hingegen, die mit Rufs-

. land kein Ubereinkommen zum gegenseitigen Schutze des ge-
meldung zum Zwecke der Erlangung eines Krfinderrechtes, '

werblichen Kigentumes auf Grund der Urheberschaft ab-
geschlossen haben, geniefsen dic Verginstigungen 1) bis 3)
nur unter der Voraussetzung, dafs dies von der erwithnten
Ubereinkunft besonders vorgesehen ist. In solchem Falle
werden die oben angefiihrten Vergiinstigungen nur in den
Grenzen und unter den Bedingungen gewihrt, die in dieser
Ubereinkunft aufgezihlt sind. ' ’

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Technische Einheit im Eisenbahnwesen.

Lwischenstaatlicher Ausschuls fiir die Aufstellung einer allgemeinen
Begrenzungslinie fiir Giiterwagen und von allgemeinen Bestimm-
ungen iiber die Querschnittsmafse der Wagen und Ladungen,

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

38 Abgeordnete aus 10 der am Ubereinkommen dber
technische Kinheit iisenbahnwesen  beteiligten Staaten
nahmen an den Beratungen teil.

Den Vorsitz fulrte Herr Direktor Winkler vom
schweizerischen Eisenbahndepartement; Vizepriisidenten waren
Herr Geheimer Oberbaurat Petri aus Berlin und Herr
Generalinspektor de Volontat aus Paris; Berichterstatter die
Herren Oberbaurat Cimonetti aus Wien und Herr General-
inspektor Janvier aus Briissel.

Ein von Herrn Keller, Obermaschineningenieur der
schweizerischen Bundesbahnen, geleiteter Unterausschufls hatte
die Losung der zur Behandelung kommenden Fragen vor-
zubereiten,

Der Erfolg war dank dem festen Willen zur Erlediguug
der Fragen voll befricdigend, am 13. Dezember wurden die
Antrage des Ausschusses auf Krginzung der betreffenden Ab-
schnitte der «Technischen Kinheit> vom 18. Mai 1907 ein-
stimmig festgelegt.

Diese Vorschlige gehen zuniichst auf Einfihrung des
«Transitwagens», der ohne besondere Prifung seiner Quer-
schnittsmafse anf alle dem zwischenstaatlichen Verkehre
dienenden Linien, mit Ausnahme der ausdriicklich zu be-
zeichnenden Strecken, ubergehen kanmn.

Weiter sind die Bedingungen fiir die Breiteneinschrinkungen
der Wagen und Ladungen mit Riicksicht auf das Durchfahren
scharfer Bogen festgestellt.
Formeln gegeben, wahrend fir die Ladungen der Einfachheit
halber eine Liste gewihlt wurde. Fir den Bau der Wagen
sind. die KEinschrinkungen gegeniiber der allgemeinen Be-
grenzungslinie zu machen, fiir die Beladung aber gegeniiber
den Lademalsen der mit der Ladung zu durchfahrenden
Liander.
~ In vier Anlagen C

im

bis I werden die allgemeine Be-

Fir den Bau der Wagen werden

renzungslinie, das <«Transitzeichen» T, die Einschriankungs-
g g ) ’ ‘

mafse fir Ladungen und die besonderen Abmessungen l’Jei'Ver-
wendung von tragenden Schemelwagen, von Schutzwagen 'oder
eines Zwischenwagens gegeben. ‘

Bei einem am 13. Dezember zum Schlusse der Ver-
handelung auf Einladung des schweizerischen Bundesrslites ab-
gehaltenen Festmahle begriilste Herr Bundesprasident Forrer

die Versammelung mit folgenden Worten:

Meine Herren! |

«Nach vorausgegangenen mannigfachen Bemihungen und
Vorarbeiten, welche im Jahre 1882 ihren Anfang genomumen,
also den Zeitraum von dreilsig Jahren beansprucht haben, ist
heute von simtlichen Teilnehmern an der gegenwartigen, durch
zehn Staaten unseres Koutinentes beschickten Kommission cin
Schlufsprotokoll genehmigt worden. Dieses Protokoll ‘schligt
den am Internationalen Ubereinkommen betreftend die tech-
nische Einheit im Eisenbahnwesen beteiligten Regierungen die
Festsetzung einer allgemeinen Begrenzungslinie fir Gtiter-
wagen, sowie allgemeiner Querschnittsmafse der Wagen und
Ladungen vor. ‘ |

«Das Ergebnis ist hoch erfreulich. Es bildet "eine
wichtige Errungenschaft auf dem Gebiete des Verkehrswesens
und bedeutet einen wirklichen und grofsen Fortschritt. Es
besteht, kurz gesagt, in dem «Transit-Wagen», dem die blofse
Anzeichnung mit dem Buchstaben T ohne weitere besondere
Untersuchung den Durchlauf auf den dem internationalen Ver-
kehre dienenden Linien garantiert.

«Grols werden die dadurch erreichten KErsparnisse am
Platz, Zeit und Personal auf den Ubergangsbahnhofen lsein.
Das sofortige Weiterrollen, sowie die rasche Neu-Verwendung
des Wagens werden ermoglicht. Wer bedenkt, dals alle diese
Vorteile sich tiglich tausend-, ja hunderttausendfach wieder-
holen werden, der preist mit mir freudig die Errungenschaft
des heutigen Tages.

«Ieh begliickwiinsche Sie, meine Herren Konferenz-Teil-
nehmer, im Namen des Bundesrates zu dem grolsen Erfolge,
und spreche die wohl begriindete Hoffnung aus, dals die Vor-
schlage, auf die Sie sich gecinigt, die Zustimmung simtlicher
beteiligten Staaten finden werden. ' ‘

«In dieser Voraussicht erhebe ich mein Glas und trinke



auf das Wohl der nebst uns an der Konferenz vertretenen
Regierungen, sowie all’ der ausgezeichneten Manner, welche
als deren Abgeordnete unsere Bundesstadt mit ihrer An-
wesenheit beehrt und so segensreiche Arbeit geleistet habens.
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Die Herren Geheimer Oberbaurat Petri und General-
inspektor de Volontat antworteten mit warmen Worten des
Dankes an den Bundesprisidenten, den Bundesrat und die

. Schweiz.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Grofskraftwerke und Arbeitsverteilung unter besonderer Beriick-
sichtigung der hdheren Spannangen bis 150 000 Volt.
Vortrag des Herrn Regierungsbaumeisters a. D. Bartel.*)

Wenn Deutschland einheitlich mit elektrischer Arbeit fiir
Licht, Kraft und FEisenbahnen versorgt werden soll, betrigt
die Leistung der Kraftwerke fiir Norddeutschland 7 Millionen KW
und 14000 Millionen KWSt. Die Bahnen erfordern allein
6 Millionen KW und 12000 Millionen KWSt. Da Nord-
deutschland keine betriachtlichen Wasserkrifte besitzt, miifsten
Dampfkraftwerke errichtet werden.

Die vorhandenen Leistungsquellen sind hauptsichlich Braun-
kohle und Torf, deren Nutzung in Grofskraftwerken von min-
destens 50000 KW die wirtschaftlich giinstigste Stromerzeug-
ung ergeben wiirde: ein solches fir Torffeuerung wird in dem
Werke «Torfkraft» *¥) des Vortragenden beschrieben. Die

*jkusfﬁhrlich in Glaser’s Annalen,
**) Berlin, J. Springer.

deutschlands fir etwa 250 Jahre ‘decken.

Verwendung des Torfes zu Kraftzwecken wiirde aufserdem die
jetzt in Angriff genommene Besiedelung der Moore unterstiitzen.
Man konnte mit dem Torf allein den Stromverbrauch Nord-
Die tbliche Bauart
der Luftleitungen fir Hochspannung in Deutschland zeigen die
Ausfihrungen der Uberland-Stromwerke der Provinz Pommern,
des Mirkischen Elektrizititswerkes und vor allem die Leitungen
des Elektrizitatsverbandes Groda mit 60000 V, und der Aktien-
Gesellschaft Lauchhammer mit 100 000 V.

Ts erscheint zweckmilsig, fir Licht, Kraft und Bahnen
als hochste Spannung 150000 V, als mittlere 15000V ein-
heitlich fiir Deutschland zu wéhlen.

Die Stromkosten betragen am Kraftwerke 2 Pf/KWSt, an
den Hauptabspannern 2,6 Pf{/KWSt, fir die kleinern Abnehmer
7 bis 8 PffKWSt und fir die kleinsten 10 bis 13 Pf/KWSt
auf der Seite der Niederspannung, Preise, die die grofse Uber-
legenheit der elektrischen Arbeitsibertragung zeigen.

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbanu, Bricken und Tunnel

Vortrieb des Elbtunuels in Hamburg.
0. Stockhausen.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Band 56, Nr. 33,
17. August, 8. 1501, Nr. 35, 31. August, S, 1389 und Nr. 36,
7. September, S. 1448. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abbh. 1 auf Tafel 5.

"~ Der Flbtunnel in Iamburg wurde mit DBrustschild und
Prelsluft vorgetrieben (Abb. 1, Taf. 5). Der Schild be-
stand aus cinem 52 mm starken walzenformigen Eisenmantel,
dessen lichte Weite 32 mm grifser war, als der Aulsendurch-
messer der aus je sechs fulseisernen Stiicken von der Form
eines 25 cm hohen T-Triagers mit ungleichseitiger Steglage
bestehenden Ringe  Der Schildmantel war durch zwei Quer-
wiinde versteift, in denen sich mit Tiren versehene Offnungen
befanden. Die dem Gebirge zugekehrte Seite, das Schildmaul,
war durch zwei senkrechte und zwei wagerechte Langswinde
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 Triebpfahle, die
in festen Fihrungen liefen und einzeln durch Wasserpressen
vorgeschoben werden konnten. Der aus wagerechten Bohlen
bestehende, auf die grofsere Strecke des T'unnels notige Brust-
verbau wurde wihrend des Vorbaues durch Kanalsteifen, nach
Fertigstellung durch acht Wasserpressen federnd abgestiitzt,
damit der Schild beim Vortriebe an den Brustverbau heran-
geschoben werden konnte, ohne die Aussteifung des letztern
aufzuheben. Das unterc Drittel der Brust wurde in der Regel
im Sandboden nicht verbaut, auch nicht ganz ausgeschachtet:
der Schild wirkte also in der Sohle als Pflug. Nach Losen
der obersten Bohle des Brustverbaues wurden die Triebpfalle

" um die 50 cm betragende Vortrieblange vorgeschoben, dann

die oberste Bohle vorgesetzt, hierauf die nachsten Triebpfahle
und die zweitoberste Bohle, bis die Brust um 50 cm vorgebaut
war. Abb. 1, Taf. 5 zecigt die Arbeiter beim Vorsetzen der
zweituntersten Bohle. Dei dieser Arbeit wurden die Fugen
der Triebpfahle und der Brust stindig mit knetbarem Tone
gedichtet.

War der Raum am Schildmaule ausgehohlt, dann wurde
der Schild mit den 16 Wasserpressen, die mit einem IItchst-
drucke von 450 at arbeiteten, um 50 cm vorgeschoben. Die
Prefskolben stemmten sich mit einem den Druck verteilenden
Schuhe auf dic fertige Tunnelverkleidung. Die ganze Druck-
kraft betrug rund 2000 t. Nach Einziehen der Kolben konnten
unter dem Schutze des Schildschwanzes zwei neue Tunnelringe
eingebaut werden. Zum Versetzen der 220 kg schweren Ring-
sticke diente ein an der hintern Querwand befestigter, um
den Schildmittelpunkt drehbarer Prelswasserkran,

Wihrend die Brust nach Vorschieben des Schildes von
Neuem abgebaut wurde, wurden die Ringe eingebaut und
zuniichst verschraubt, die Bleidichtung teilweise angebracht
und dann die den Zwischenraum zwischen Tunnelverkleidung
und Schildmantel ausfiillende erste Hinterspritzung eingebracht.
Zu diesem Zwecke befand sich hinter dem Schilde ein aur
Rollen laufendes und vom Schilde weitergezogenes Schlepp-
geritst.  Die Rollen waren an der Tunnelverkleidung und an
in der Mitte eingeklemmtcen Spannsiulen hefestigt. Fir die
Hinterspritzung war in der Mitte jedes Ringstiickes ein durch
Schraube verschliefsbares TLoch gebohrt.  Zementmortel mit
Fettkalkzusatz wurde in Kesseln geriihrt und durch Schliuche

- hinter die Ringe geprelst,



In 24 Stunden wurden regelrecht 1,5 m vorgetrieben, die
grofste Leistung betrug 3,25 m in einem Tage.
Der durch die Stirke des Schildschwanzes gebildete ring-

formige Hohlraum mulste withrend des Vortriebes selbst aus-

Dies geschah durch die zweite Ilinterspritzung,
Das untere

gefillt werden.
unter gleichzeitigem Ansetzen dreier Schlauche.

Drittel des Hohlraumes wurde hierbei durch den Hinterspritz- :
kessel gefiillt, in die oberen Teile saugte sich der Mortel mit

dem Uberdrucke der DPrefsluft durch zwei in Martelbaljen
endigende Saugschliuche 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 Schleppgeriste und
Tunnelstrecke erreichbarer Notsteg fithrte zur Arbeiterschleuse.
Eine sich vom Firste bis nahe zur Tunnelmitte erstreckende
Schiirze mit leicht verschlielsbarer Tir machte den hinter ihr

der

liegenden Raum bei einem Wassercinbruche zur Taucherglocke.

so dals die Arbeiter sich dahin zuriickziehen konnten.
Der zuerst vorgetriebene Osttunnel hatte zwei 2 m dicke

Abschlufswiande aus Beton, fir den Westtunnel geniigte eine :

nahe am Schachte, B—s.
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Spannungsverteilung in mittiz gelochten Zugstdben von
rechteckigem Querschnitie.
(Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure 1912, S. 1780.)

Als Irgebnis von Messungen der F()rmanderllngen im
schwiichsten Querschnitte mittig gelochter Flachstabe unter
Zugbelastung und der darauf gegriindeten Berechnung der Span-
nungen gibt Preuls das Folgende an.

Wenn bei 120 mm breiten Stiben Locher von 0,125 bis
' 0,58 der Stabbreite gebolrt und alle Stibe so belastet werden,
dafs die gleichmilsig auf den schwichsten Querschnitt verteilt
gedachte Spannung 1000 kg/gem betrigt, so ist die Spannung
am Lochrande fast unverinderlich, sie schwankt unregelmilsig
zwischen dem 2,1 und 2,3fachen der gleichmalsig verteilt ge-
dachten. Am Stabrande nimmt die Zugspannung mit Wacllsell-
dem Lochdurchmesser vom 0,872 bis zum 0,520 fachen der
. Gleichmalsigen ab.

In diesen kirgebnissen kommt der Erfolg der unmittigen
Lage des halben geschwichten zum halben vollen Querschnitte
nicht voll zum Ausdrucke, weil der Zusammenhang der beiden
Stabhilften durch Zugspannungen im Mittelschnitte des Stabes vor
der Lochmitte ein entgegengesetzt wirkendes Moment hervorruft.

Beachtenswert ist die tatsichliche Ieststellung des thco-
retisch mehrfach nachgewiesenen, erheblichen Anwachsens der
Spannung nach dem Lochrande hin. ‘

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Sicherung von Kanilen gegen das Einfliefsen feuergefihrlicher
Fliissigkeiten von Martini und Hiineke.
Eine von der Martini und Hineke Maschinenbau-
Altiengesellschaft in Berlin eingefithrte Sicherung von Kaniilen

gegen das Eindringen leicht brennbarer Flissigkeiten unter
Die |

deren Wiedergewinnung ist in Textabb. 1 dargestelit.
Kanalsicherung System Martini-Hiineke besteht aus zwei
in einander geschalteten, gasdicht verbundenen Gefifsen 1
und 2, die so bemessen sind, dafs aus dem kleinern Behalter 2,

Abb, 2. Anordnung der Kanalsicherung.
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Abb. 1. Sicherung von Kanillen gegen das
Eindringen leicht brennbarer Fliissigkeiten.
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’ nachdem er zu Anfang einmal mit Wasser gefillt ist, nie
teuergefahrliche Flissiglkeiten in den #ufsern 1 und zu dem
Abflufsstutzen 4 gelangen kann, weil der Druck der Saule
der feuergefihrlichen Flissigkeit im Innern des Behalters stets
kleiner ist, als der Druck der Wassersiiule im Aufsenbelidlter
bis zum Abflufsstutzen. Wihrend also feuergefihrliche Fliissig-
keit niemals in den #aulsern Behilter kommen kann, tritt ein-
fliefsendes Wasser im Behalter 2 durch die Schicht der feuer-
gefahrlichen Flissigkeit hindurch in den Aulsenbehilter 1 und
fliefst gefalirlos ab. ‘

Um den in der Kanalsicherung| an-
gesammelten Schmutz zu entfernen, ist
cin Linsatz 6 angebracht, der den Schmutz
auffangt, und mit dem Robre 3 aufge-
hoben werden kann.

Die Kanalsicherung wird m einen
Zementring eingebaut und durch einen
Krimmer 8 (Textabb. 2) mit dem Kanal-

O LT -
\\\ 7 netze verbunden. Durch die ‘Pu‘mpe a,

die durch Gewinde mit dem Ro‘hrei 5 ver-
bunden ist, wird die feuergefahrliche
Tlussigkeit in die Kanne 6 abgefillt und
wiedergewonnen, nachdem der gufseiserne
Kopf abgehoben ist.

Da die feuergefithrlichen Flissigkei-
ten durchweg erheblich leichter sind als
Wasser, namentlich schmutziges, so wird

bei nicht rechtzeitiger Entnahme der an-

gesammelten Flissigkeit eher ein Uber-
flielsen am Einlaufe, als ein Eindringen
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in den Aufsenraum 1 eintreten, danach ist die Iohenlage des |

Ablaufes 4 in der Vorrichtung bemessen.

Die vorgekommenen und mehrfach als unerklirlich ange-
sehenen Sprengungen von Kanilen durch darin enthaltene,
leicht entziindliche Fliissigkeiten und ihre (rase werden durch
die Vorrichtung ausgeschlossen.

-

Ungewihnliche und billige Wasserbeschaflung.
(Railway Gazette, 15. Miirz, 1912, 8. 503.)

Im Jahre 1911 stellte die «Frisko»-Kisenbahn von ihrer
Hauptstrecke Fort Worth-Rio Grande eine 64 km lange Fliigel-
bahn von Brady nach Menard in Texas fertig. In Brady
lieferte der Bradyfluls geniigend Wasser fiir die Lokomotiven,
ebenso in Menard der San Saba-Flufs. Zwischen diesen beiden

Maschinen

Lokomotiven mit Olfeuerung auf der Tehuantepec-Bahn.

(Engineer 1911, Dezember, 8. 661. Mit Abhildungen.)

Die die Landenge von Mexico durchquerende, 304 km lange
Tehuantepec-Bahn hat Steigungen bis zu 21,5 °/,, und Bogen
bis 100 m Halbmesser, weshalb an vielen Stellen eine Ge-
schwindigkeit von 24 km/St nicht wberschritten werden darf.
Die ausgedehnte Verwendung von Ol zur Feuerung der Loko-
motiven machte umfangreiche Anlagen zur Aufspeicherung des
Oles erforderlich, das aus Texas bezogen und in besonderen
Dampfern nach Puerto Mexico befordert wird, wo zwei Speicher
von je 7471 cbm und einer von 5586 cbm 2 km vom Meere
aufgestellt sind. Die Behalter sind von Erdwallen umgeben
und durch ein Rohr von 203 mm Lichtweite mit einander ver-

bunden, das 457 mm iber dem Boden in die Behilter ein- :

miindet, damit sich Wasser und sonstige Unreinigkeiten unter-
halb absetzen koénnen.
In der Nahe des Lokomotivschuppens befinden sich Stand-

rohre zum Fiillen der Lokomotiven und Behilterwagen, auch |

ein Hochbehélter von 106 cbm,
liche Anlage mit zwei Behilltern von je 7471 cbm. Zur Be-
forderung des Oles von der Kiiste nach den in Frage kommen-
den Stationen dienen Behilterwagen von 25 cbm, die auf zwei
zweiachsigen Drchgestellen ruhen.

Von den zur Verwendung kommenden Olen kénnen einige
in rohem Zustande zum Heizen dienen, withrend andere erst
gereinigt werden missen. Hervorgehoben wird, dafs das Ol
bei lingerm Lagern nicht an Gite verliert.

Die fur Olfcuerung cingerichteten T.okomotiven haben
1 D- Baunart und folgende I[lauptabmessungen :

Zylinder-Durchmesser d . 508 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesselitberdruck p . 11,95 at
Triebraddurchmesser ) . 1346 mm
Feuerbiichse, Lange . 2743 »

» , Weite 851 »
Heizrohre, Anzahl . . 239

» . diulserer Durchmesser 51 mm
Heizfliche der Feuerbiichse . 13,66 qm

» der Heizrohre .. 157,93 » -

» im Ganzen . 171,59 »

Rostfliche R 2,32 »

In Salina Cruz ist eine &hn-

' 3,6 Stunden erfordert.

Orten war Wasser weder aus Wasserliufen noch Regenbehaltern
zu beziehen. auch DBohrungen waren nicht ergiebig genug.
Die grofsen Farmen der Gegend decken ihren Wasserbedarf
mit Windmihlen aus dem Grundwasser. Diese Pumpanlagen
befinden sich auf Bergeshihe. Nach diesem Muster legte man
ungefahr 2 km sidlich der Stadt Gallan drei je 40 m tiefe
Brunuen an einer felsigen Anhohe an. von denen jeder 45 1/min
ergab. Drei iber diesen Brunnen errichtete Windmithlen pumpen
das Wasser in einen Behilter von 75 cbm, von dem es in einer
Rohrleitung 2,7 km weit nach Gallan in einen Behilter von
450 cbm fliefst. Der Hohenunterschied der beiden Behilter
betriigt 11,5 m, die Kosten der Anlage werden mit 23800 M

angegeben, G. W. K.
und Wagen,
cm)2 h
Zugkraft 2 =0,6.p (d~ T))f_' = . 9073 kg
Verhiiltnis II: R == 74,0
» Z 0= 52,9 kg/qm

Der Olbehiilter ist in den Kohlenraum eingebaut und faflst
7,57 cbm. Bei Verwendung von Olfeuerung werden die Ar-
beiten im Lokomotivschuppen erheblich verringert. Das Fillen
der Tender mit Ol ist bedeutend einfacher, als das Zuwiegen
der Kohlen. Nach Beendigung des Dienstes braucht kein Feuer
aus der Lokomotive entfernt zu werden, auch bleiben Heizrohren
und Rauchkammer fast frei von Ablagerungen, weshalb die
Rauchkammer nur alle drei bis vier Monate gedffnet zu werden
braucht. Etwa 50 Minuten nach dem Anzinden des Oles
konnen die Lokomotiven mit einem Dampfiiberdrucke von 9,14 at
den Schuppen verlassen, wihrend die Kohlenfeuerung 2 bis
Missen die Lokomotiven, wie beim
Verschiebe- oder Bercitschaftsdienste, lingere Zeit untitig unter
Dampf stehen, so kann das Olfeuer zeitweilig geloscht werden.
Wird das Ol wieder entzimdet, so ist die Lokomotive sofort
dienstbercit, denn der Dampfdruck geniigt auch nach lingerer
Zeit noch, um den Zerstiuber in Gang zu setzen. Zum In-
gangsetzen vollstindig erkalteter Lokomotiven ist in jedem
Lokomotivschuppen ein ortsfester, auch sonstigen Zwecken
dienender Dampfkessel vorhanden, der. stets unter Dampf steht
und mit jedem Tokomotivstande durch eine 51 mm . weite
Leitung verbunden ist. Der Dampf dieses Kessels wird solange
zum Zerstiuben des Oles benutzt, bis der Dampfdruck der
Lokomotive fir diesen Zweck geniigt. Sollte der ortsfeste
Kessel aus irgend einem Grunde nicht benutzt werden konnen,
so wird der zum Ingangsetzen nitige Dampf einer andern
Lokomotive ‘entnommen. Zu diesem Zwecke sind alle Ol

- feuernden Lokomotiven mit den crforderlichen Anschliissen ver-

sehen, —k.

1D1.H.T.[ .6.-Lokomotive der Virginischen Eisenbahn.
(Railway Age Gazette 1912, Juli, S. 20. Mit Abbildungen.)

Zehn Lokomotiven dieser Bauart wurden von Ba;:ldwin
geliefert, Sie zeigen gegeniiber den ilteren derselben Bauart
Vergrofserung des Zylinderdurchmessers und Kesseldruckes,
sowie der Rostfliche und Triebachslast. Durch Einbau eines

. Uberhitzers wurde die Leistungsfihigkeit noch weiter erhoht.



Die Unterkante des Grundringes der I'euerbiichse liegt 631 mm
unter dem tiefsten Punkte des Langkessels, die Unterbringung
einer «Security»-Feuerhriicke machte deshalb keine Schwierigkeit.

Die Zylinder und der Sattel sind getrennt gegossen, die
Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber von 356 mm
Durchmesser mit innerer liinstromung.

Zu den Zylindern wurde Vanadium-Eisen, zu den Rahmen
Vanadium-Gulsstahl, zu «den Triebachsen, Kurbelzapfen, Rad-
reifen, Kreuzkopfkorpern und Federn Vanadium-Stahl verwendet.

Die angegebenen lauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser d 660 mm
Kolbenhub h 813 »
Kesselitberdruck p . . 13 at
Aufserer Kesseldurchmesser im Vordelschusso . 2184 mm
Heizflache des Uberhitzers 84,5 qm
Rostfliche R . 5,3 »
Triebraddurchmesser D . 1422 mm
Triebachslast G, 104,15t
Wasservorrat 45,4 cbm
Kohlenvorrat . e 13,6 t
_ (dcm)2 h
Zugkraft Z =0,75.p = . 24282 kg
Verhaltnis Z: G, = 233 kgt

—k.

1D.H.T.[.G.- und 2C1.11.T.[ .8, -Lokomotive der Pére
Marquette-Bahn,
(Railway Age Gazette 1912, Juli, S. 169. Mit Lichtbildern.)
Die DPére Marquettc-Bahn hat in den Monaten Juni und
Juli 1911 von der amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft fiinf-

undzwanzig 1 D- und finf 2 C 1-Lokomotiven beschafit, deren
Hauptverhaltnisse sind:
1D 201
Zylinder-Durchmesser 635 559 mm
Kolbenhub h . 762 711 »
Kesselitberdruck p 12,7 14,1 at,
Aulserer Kesseldurchmesser im
Vorderschusse . 2073 1686 mm
TFeuerbiichse, Lange . 2616 2286 »
» , Weite . . 1911 1784 »
Heizrohre, Anzahl 218 u. 57 183 u. 24
» , Durchmesser . 834 »140 51u.137 mm
» , Linge 4585 6096 »
Heizflache der Feuerbiichse 17,19 14,12 qmn
» » Heizrohre 246,650 239,77 »
»  des Uberhitzers . 51,10 51,75 »
> im Ganzen H 314,94 305,64 »
Rostfliche R . 5,25 4,08 »
Triebraddurchmesser D . 1448 1956 mm
Triebachslast G, .o 93,44 064,64t
Betriebsgewicht der Lokomotive G 103,87 99,79 »

» des Tenders 69,68  64,28»
Wasservorrat . . 30,3 26,5 cbm
Kohlenvorrat . 12,7 12,7 ¢
Fester Achsstand der Lokomotlvc 5334 4064 mm
Ganzer » » » 8052 10312 »

> » ®> »
mit Tender . . 18434 19285 »
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v (lcm) h
ugkraft 2 = 0,75 . b =20212 12012 kg
Verhiltnis H: R = 60 74,9
» H: Gl == 3,37 4,73 qm/t
» H:G =. 3,03 3,06 »
> 7 H=. 64,2 39,3 kg/qm
» Z:G—=. 216,3 185,8 kgt
» 700G = . 1Q46 120,4 »

Die Lokomotiven sind dxe ersten Heilsdampf-Lokomotiven
der Pére Marquette-Bahn, der Uberhitzer zeigt Rauchrshren-
Bauart. Hervorgehoben wird in der Quelle, dafs die Loko-
motiven aufsen liegende Dampfrohre, sowie selbsttatig mittig
einstellende Fihrungen fir die Schieberstangen und die durch-
gehenden Stangen der Dampfkolben haben, und dafs die|hintere,
in Bogen einstellbare Laufachse der 2C 1-Lokomotive ' Aufsen-
lager hat.

Die 1D-Lokomotive kann eine um 50°¢/, schwerere Zug-
last befordern, als die in demselben Dienste benutzte C2-Loko-
motive und ist nur 26,5° schwerer. Durch Aufschreibungen
withrend fast zwolf Monaten wurde festgestellt, dafs die durch-
schnittliche Heizstoffersparnis 129/, betrigt. Die Herabsetzung
des Dampfitberdruckes von 14,1 auf 12,7 at hat die Kessel-
ausbesserungskosten verringert. Wihrend eines Zeitraumes

. von 11 Monaten gegen 8 Monate bei dem hoheren! Drucke

brauchte kein Heizrohr ausgewechselt zu werden.
Die 2 C1-Heifsdampf-Lokomotive braucht durchschnittlich
227/ weniger Heizstoff, als ecine gleichartige Nafsdampf Loko-

motive. ‘ —1\

Aussnchtwagen.
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 2, 8. 50. Mit Abb)
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel 5.

Einige Tagesschnellzige der Illinois-Zentralbahn
filhren zwischen Chicago und Neu-Orleans aus Stahl gebaute
Aussichtwagen der Pullman- Gesellschaft, die 22,55m lang
sind und ohne die 1360 kg schweren Stromspeicher 60,42t
wiegen. Nach Abb. 2, Taf. 5 dient die hintere iWagen-
hilfte in der ganzen Kastenbreite mit breiten Fenstern als
Aussichtraum und enthilt 25 Sessel. Eine Tir fihrt zu der
ringsum geschlossenen Eundbithne, deren Fenster zur Halfte
nach unten versenkt werden konnen. In der Wagenmitte und
vom Aussichtraume zuginglich ist ein Schreibraum mit zwei
Platzen und einem Biacherschranke. Den vordern Teil des
Wagens nimmt cin Raum fir Raucher mit 20 Sitzplatzen auf
Sesseln und Polsterbinken ein, der vom Seitengange aus be-

. treten wird. Der vordern kleinen Endbiihne zunﬁchsp liegen

ein Wasch- und ein Dienst-Raum. Zur Vertifelung im Innern

_ der Saalriume ist Mahagoni aus Cuba und englisché Eiche

. verwendet, die Sessel und Binke haben Mahagoni-Gestell und

. Bezug aus spanischem Leder,

Zur elektrischen Beleuchtung
dient ein Stromerzeuger mit Antrieb von einer Achse und ein
in zwei Kiisten untergebrachter K dison-Stromspeicher mit
24 Zellen. TFir die Notbeleuchtung sind zwolf Pullman-
Kerzenleuchter vorhanden. Der Wagen ist mit Dampf geheizt,
die Heizrohren sind mit kupfernen Gitterblechen verkleidet.
Zur Lufterneuerung dienen zehn Garland-Lafter. Die
prachtige Ausstattung wird durch einen Fernsprecher und
Briefkasten erginzt. A} Z



Petroleum-Triehwagen. *)
(Engineer, Miirz 1912, 8. 332. Mit Abbildungen.)

Ein kleiner zweiachsiger Triebwagen wmit 12 Sitzplatzen

ist bei der irlindischen Grofsen Westhahn cingefiithrt. Fr ist
6m lang, wiegt 3t und logt 52 km/St zuriick, Der leichte

LRahmen aus Prelsblechbalken trigt den mit Seitentiiren und

(uersitzen versehenen Wagenkasten, dessen Stirnwinden niedrige |

Behiilter mit Deckel far 250 kg Gepiick vorgelagert sind. Die
fir Petroleum eingerichtete Triebmaschine liegt im Rahmen
quer zur Fahrrichtung unter der mittlern Sitzbank. Sie hat
vier paarweise zusammen gegossene Zylinder von 102 mm Bohrung
und 127 mm Hub und leistet bei 1000 Umdrehungen/Min 26 PS.
Die Kropfachse liauft in drei Weilsmetall-Lagern, die nach Ab-
nahme der untern Kurbelkastenhilfte leicht zuginglich sind.
Der Getriebekasten ermoglicht drei (Geschwindigkeitstufen in
jeder Fahrrichtung. Secine Vorgelegewellen laufen in Kugel-
lagern.  Zum Antriebe der einen Achse dient cine geritusch-
lose Kette, von ciner lederbesetzten Spannrolle nach-
gespannt wird. Die Laufrader haben 760 mm Durchmesser,

*) Organ 1910, . 148,

die
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i ihre Achswellen laufen in langen mit Weilsmetall gefiitterten

Lagerbiichsen. Die Steuerhebel und die auf alle vier Lauf-
rider wirkende Fufs- und Hand-Bremse sind an jeder Stirnseite
vofgesehen. Die Wasser- und Brennstoft- Behdlter liegen untel
den Sitzen, SO A7

Neue Kithlwagen der Pennsylv'mi.lbalm.

(Railway Age Gazette 1912, Band 53, Nr. 14, 4. Oktober, 8. 637,
Mit Abblldung)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 5.
Die neuen Kithlwagen der Pennsylvaniabahn haben: Unter-

| gestell, Seitengerippe und Dach aus Stahl, Fulshoden und Le-

kleidung aus Holz. Sie sind im Lichten zwischen den Iis-
behiltern 10,046 m lang, 2,553 m breit und 2,256 m loch.
Die Dichtung ist in Abb, 3, Taf. 5 dargestellt. Die Kork-

platten reichen bis fast 30 em dber den I'ulshoden hinanf, so

dals der Haarfilz keine am I‘ufsboden
Feuchtizkeit heraufzichen kann. Die Dichtung am Tulshoden
besteht aus zwei je 25 mm dicken Lagen Kork mit 13 mm
dicker holzerner Zwischenlage und aus drei Lagen doppelten
Tilzpapieres. Die Fugen um die ' sind durch ein DPolster
aus Leinen und Haar geschlossen. B—s.

etwa durchgedrungene

I'ar

Betrieb in technischer Beziehung.

Die wirtschaltliche Entwickelung der Bahuen in Rhodesia,

Der unliingst erschienene Dericht der britischen Siidafrika-
iescllschaft, die an den Rhodesia, Mashonaland- und Beira-
Fisenbahnen heteiligt ist, enthiilt Angaben iiber die kntwickelung
der Eisenbahnen in Rhodesia. Der Verkehr steigellte sich von
27,12 Millionen M Roh- und 14 Millioncn M Rein-Einnahme
1910 auf 34,72 und 19,1 Millionen B in 1911,
Steigerung erwiichst nicht blofs aus den betriichtlichen Mengen
an Kisenbahubedarf, die durch Rhodesia nach dem Kongo-
staate und nach der Katanga-Kisenbalim von Elisabeth nach
Kambove befordert werden, sondern aus allgemeiner
Vorkehrszunalune. Die Verwaltung bietet bestehenden Unter-
nelimungen, wie neuen Ansiedelungen zar Firderung ihrer Ent-
Zu dem Zwecke werden

in

auch

wickelung besondere Vergiinstigungen.
nicht ohne Weiteres ganze Tarifklassen herabgesetzt. sondern es
wird untersucht. welehe Verfrachtungen besonders wirksam sind.
In den letzten vier Jahren wurde dic
landwirtschaftliche Erzeugnisse, Mittel zu Kinfriedigungen, kinst-
lichen Dinger, Bauholz, Eisen, verschiedene Metalle, Baustoffe
und Kohlen herabgesetzt. G, W, K.
Elekirische Ausstattung franzosiseher Staatshahnlinien,
Cazette 1912, Miirz 29, S, 335)

Der Plan fir die Umwandelung der Vorortstrecken der
franzosischen Staatsbahn bei Daris liegt fir die zweigleisigen
Linien nach Auteuil, Versailles, Saint-Germain und Argenteuil

(Railway

vor. Gegenwirtig laufen acht Linien in den Bahnhof St. Lazare

davon zwei fir Fernverkehr; nach dem Umbaue werden
vierzehn, darunter vier fir Fernverkehr vorhanden sein.

Die Tunnel von Batignolles werden voraussichtlich nur die
Anlage von zelm Linien gestatten, vier miissen somit. als Unter-
grundbahnstrecken gefihrt werden, die den V erkehr nach Auteuil
und Versailles aufnelmen sollen.  Die Linien nach Saint-Germain
und Argenteuil werden oberirdisch ausgebaut und ihre Knd-
bahnhﬁfe vergrofsert.  Die vier Untergrundlinien werden in

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwcescus. L. Band.

ein.

Neue Folge.

Die

cinen eigenen Tiefbahnhof mit 8 Dahnsteigen gefithrt, der
1,6 Millionen A kosten wird, Mit den Vorortlinien
wahrscheinlich auch die nach Mantes und Pontoise clektrisch

ausgebaut werden. G. W. K.

sollen

Unfille auf der amerikanischen Long-lsland-Bahn,
Der amtliche Bericht der Long-Island-Bahn iber Unfille
enthillt folgende Angaben:
Uber 335 Millionen Reisende sind seit 1393 in 18,5 Jahren

befordert, doch wurde keiner durch Unfall getitet. Dabei
_ wurden rund 7,9 Milliarden km geleistet.
Die Long-Island-Bahn hat wohl den starksten Yerkehr

Fracht besonders fiir

von Leisenden im Lande, zwar ausschliefslich Vorortverkehr.
Die Falrt auf diesen Linien ist so sicher, wie sie die heutige
Ingenieurkunst machen kann.

Tolgende Zahlen belegen das Wachstum der «Langen Insel» :
Im Jahre 1900 betrug die Zahl der Reisenden 12387 694,
1905 18199162, 1907 rund 24000000, 1909 etwas ither
27000000, 1910 31000000. G—w.

Kundengewinnung.
Die P'ennsylvaniabahn hat eine Denkschrift herausgegeben,

“dia die Mitarbeit der Handelskammern und anderer Handels-

3. Heft.

Vereinigungen an der Forderung des Verkehres anstrebt.

Die Iebung wewerblicher Arbeit wird von der Bahn plan-
miilsig und stetig betrieben. Aufser einem Stabe von 13 Giter-
bahnbeamten an den Hauptpunkten der Bahn. deren Aufgabe
die gewerbliche Entwickelung ihres Gebietes bildet, warde im
Haupt-Giiterdienste in Philadelphia Gewerbe-Abteilung
unter Ieitung des Hauptgiterbeamten und unter Verwaltung
eines besondern Vertreters gebildet.

Diese Abteilung fihrt ein Verzeichnis itber wﬂ\aufluhc
Giebaude und DBauplitze und kann in DBezug anf diese volle
Auskunft geben, Sie hat ein Adrefsbuch mit einem  buch-
stiblich geordneten Verzeichnisse aller I'rachtwege heraus-
gegehen, das die Namen der Verfrachter an allen Punkten der
1013. 9

eine



Bahn ostlich von Pittshurgh angibt. | Aufser diesem verteilt die
Gesellschaft ein Adrefshuel der GrofShiindler in Fritchten und
(iemiisen, IFrucht-, Gemise- Handels-Giirtner
-Versandgeschiifte, wiid je eines der und  Mehl-
Hindler, der Mehl- uiid I’*‘uttcl'-l\“liihleq, der Aufziige und Waren-
hituser, und der lHen- und Stroh-Verkandgeschitfte,

eines der wnd

und Korn-
G—-w.

Versuche mit. Giiterwagen-Drehgestelleu.
(Railway Age Gazette, Miirz 1911, Nr. 12.i S. 691. Mit Abbildungen.)

Im  Auftrage  eciner amerikanischen Stahlgielserei  hat
Professor FKndsley der Purdue-Universitit Versuche iber die

LReibungswiderstinde von Gilterwagcp-Drohgvstellen in Gleis-
hogen angestellt und dabei Drehgestelle mit starrem und mit
losem Rahmen untersucht,
Achsen gestattete.
Stahlgnlsrahmen,

der die seitliche Verschiebung der

Die Versuchstiicke, teils Drehgestelle mit
teils mit Ralmlen} der «diamonds» - Bauart,
wurden dreizehn Lisenbahngesellschaften zur Verfiigung
gestellt.  Die Drehgestelle liefen von ginem 11 m hohen, steilen
Ablaufgeriiste iiber eine kurze wagerdchte Strecke, dann durch
einen, in der Gleisachse wemessen, (91 m langen Bogen von

78,6 m Halbmesser, eine chene Strecke von 77 m und kamen

von

in einer bis zu 6 m ansteigenden Ge enneigung zur Ruhe. T
Bogen war die Regelspur auf 1448 mm crweitert, die dulsere |

Schiene 114 mm aberhoht. Die Durch chanittgeschwindigkeit am
Fufse des Ablaufberges betrug etwa |30 km/St.
waren zum Messen der Geschwindigkeit 6 m

In das Gleis

in Teilung Rad-
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| taster
» clektriseh betrichenen Schreibvorrichiung  anzeigten,

cingebaut, die die Durchfalirt der Drehgestelle it einer
Aus den
Unterschieden dér Geschwindigkeit am Anfange und Fnde des
Bogens sind die Widerstinde errechnet.
geht die Quelle niher ein. Die Verschiebung

iiher kek wurde mit Ililfe von Schreibstiften aufgezeichnet,

Auf diese Berechnung
der Rahmen

die an Holzstiben im Drehzapfentriger befestigt waren. Auch
hieriber bringt die Quelle ausfihrliche Angaben. Ks stellte
VG sich heraus, dals
Abb. 1. Schaulinien der Versuche mit Giiter- .. T
wagen-Drehgestellen. die  Verlingerung
25 der einen Eckver-
T T ' .
L ‘ i 4 L] bindung sehr er-
20 . & f/ heblich  werden,
R e e ; und dafs in solchen
@15 U S S S R " L ayre
RN ! ‘ i ,,,n Fillen der Wider-
i e - —?ﬂ"ﬂ e . ! .
Ew o i stal stand imVergleiche
g L | rHeksuchal /% -1 zu  Drehgestellen
I | i Afwlflnm : . e
X { -t : x ! ‘mit steifen  Rah-
i “er. ”4'"‘/” 6"”# - —;r ‘ men, die sich mit
| L L I |
I R R S B T IR TR 22 24 26° den Achsen| zu-
Winke! des Hrimmungséogens !
sammen nach dem

Mittelpunkte des Bogens einstellen, sehr hoch sein kann. Die
Schaulinien in Textabb. 1 geben die Durchschnittwerte der Ver-
suchsergebnisse wieder, im Versuchshogen betriigt der Wider-
stand der Drehgestelle mit festem Rahmen 12,5 kg/t gegeniiher
rund 18,5 kg/t bei nachgiebigem Rahmen. A7,

Nachrichten iiber Ander ngen im Bestande der Oberbeamten der Veremsverwa,ltungen.

‘Preulsisch-hessische taatsbahnen.

Ernannt: Dic Vortragenden Rate im Ministeriura der offent-
lichen Arbeiten Reifse und Domsehke zu Geheimen Ober-

bauriten und die Regierungs- und Dauriite K umbier, bisher

Mitglicd der Koniglichen Eisenbahn-Direktion in erurt und
Jacob, bisher Mitglied der Koniglichen Eisenbahn-Direktion
in IIfmnovel zu Geheimen Bauriiten| und Vortragenden Riiten
im Mmlstermm der offentlichen Arbeiten.

Bayerische Staatsbahnen.
Ernannt: Der Ministerialrat im Staatsiinisterium fiir Verkehrs-

angelegenheiten in Manchen Kals zum Prasidenten doi ]\onw-
lichen Kisenbahn-Direktion in Regenshurg.
I

Osterreichische Staatshahnen. ;
Verliehen: Den Bauriten im Eisenbalnministerium in Wien
Kepert und Alter Titel und Charakter eines Oberbau-
rates; dem Oberinspektor im Eisenbabnministerium 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 glinzenden Leistungen bei der
Ausfithrung dieses Eisenbahnbaues der Titel eines Oberhaurates.
—d.

Bucherbesprechung en, |

Naturwissenschaftlich-technische Yolkshiieherei der deutschen natur-
wissenschaftlichen  Gesellschaft, e. V., herausgegeben von
Dr. B. Schmid, Leipzig, Th, Thomas.

1) Der Luftverkehr von Prof. Dr.

Preis 0.4 1. ]
2) Die Wirmemotoren von Prof. Hummel.

der Ingenieurschule Zwickau. [I'reis 0.8 A
Die Arbeiten bemithen sich, die \'\lSsenschafthchen Grund-
lagen der behandelten Gebiete so“olt allgemein verstindlich
darzustellen, wie es ohne Aufgabe des streng wissenschaft-
lichen Stfmdpunkte maglich ist,
uns erfolgreich durchgefiihrt zu sein. so dals der mit den in

Schreber.

K.

Direktor

Teile verwickelten S(haltungsuberelchten sehr klar und gut zu
verfolgen sind, auf dem Gebiete der Verwendung der Elektri-

© zitit bekanntlich ein schitzenswerter \m/ug Die clektrische

. Beleuchtung nimmt den weitaus grofsten '

Diese Bestrebung scheint

den Bereich allgemeiner Iu]dnng fﬂionden Kenntnissen der -

Naturkunde Ausgestattete sie mit Erfolg und Genufs zum Ein-
dringen in die unsere Zeit bewuremleﬂ Gebiete benutzen kann.

Die Beleuchtung von llsenlmlm I’er\mwn\\agen mit besonderer
Beriicksichtigung  der  clektrischen Beleuchtung, Von
M. Biittner. Zweite, vollstindig mmgearheitete Auflage.
Berlin 1912, J, Springer. Preis| 7,0 M.

Die Irfolge .lut diesem \\andc]n igsreichen  Gebiete sind
nun soweit gedichen, dafls man wenigstens in manchen De-
z1ehunfren in den Beharrungszustand berzugehen im Begritte
ist. Dals in diesem Augenblicke eine ncue Zusammenfassung
des Erreichten aus der IFeder des bewihrten Verfassers er-
scheint, ist als besonders nitzlich zu begrifsen. Im Einzelnen
heben wir hervor, dals die Abbildungen, hesondels die zwmn

Fiir die Redaktion vorant ortllch
C. W,

fahren und Malsnahmen der Gleiserhaltung. ein.

Teil des Buches ein,
was dem Umstande entspricht, dals man sic heute wohl alg
Siegerin in dem langjihrigen heftigen Wettstreite mit Gas und
friher mit Ol bezeichnen kann. Unter den Arten der Be-
leuchtung mit Gas verdient die neuere Verwendung yon Azeton
besondere Beachtung. R ‘

Der Eisenbahun-Oberbau und seine Erhaltung.
Dipl.-Ing. A. Birk,
fur Kisenbahn-Bau-

Bearbeitet ' von

Eisenbahn-Oberingenieur a. D. Professor

und DBetriebstechnik, I'rag. Heraus-
gezeben von Ii. Burok. Bahnmeister der ésterreichischen
Staatsbahnen. Zweite Auflage. Wien und Leipzig 1911,
C. Fromme, I'reis 5 J/.

Der Verfasser geht als erfahrener Oberbauingenieur neben
der Schilderung der Anordnung und Wirkungsweise der be-
deutungsvollen Oberbauarten, der Weichen und Krenzungen
nebst deren. geometrischer Iestlegung besonders auf die Ver-
In kurzen
Anhiéngen werden die malsgebenden Gesichtspunkte fir die Gleis-
anlagen kleinerer Bahnhofe und den Bahnaufsichtsdienst erortert.

Die hier niedergelegte reiche Irfahrung des sorgfiltig
heobachtenden Verfassers macht das Buch nicht blofs fiir
werdende Eisenbahntechniker, sondern namentlich aunch fur die
bei der rlenserhdltunv l‘atlgen wertvoll. |

Gehelmer Regwmngﬂmt Profossox n D. DraJug. G. Barkhausen in Hnnnovur !
Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m

. b. H, in Wieshaden,



