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A. II, Dl« Bestrebungen xnin Ansb.ine der Anlagen für Sriinellverkelir

in IVenyork.

II. a) Das Wachstum der Bevölkerung und des Pahrgast-
verkehres von Nenyork.

Neuyork, die Hauptstadt de.s gleiclinainigen Staates, um-
fafst fünf Stadtteile, «Hoi-ouglis» (Al)]>. 1, Taf. (i), darunter
eine Anzalil von Inseln. Die Einwolinerzalileii iiiid Flächen

der Stadtteile gibt Zn.saniiiienstelluiig II für 1907 an.

Znsammen.stellnng III.

Znsaiumenstellung Ii.

Stadtteil BevölkernDJ

jManliattaii

Bronx

Bi'ooklyn
Dneens . .

It'ieliinond .

2 174 335

290 097

1 404 569

209 686

74 173

Fläche

qkin

55

104

198

830

146

Ziinahine der Bevülkorniig und tlo.s l'er.sonenvork<dires in Neiiyock.

Jahr

1

1860

1870

1880

1890

1900*1

1910

Einwohnei-

zahl

1 174 779

1 478 103

1 911 698

2 607 414

3 437 202

4 766 883

Slraßenhalnieii*)

50 830 000

148 583 000

222 669 000

328 703 000

595 224 000

763 140 000

Anzahl der Faiirgäsle auf

ITiitorgnindhalmen

Mimhattaii

4

60 832 000

190 025 000

184 164 OQO

293 826 000

Horhbahneii **) in

Brooklyn

im (Janzen

81 686 000

66 965 000

162 494 000 311 802 000

50 830 OOO

148 583 000

287 501 000

600 414 000

846 353 000

1 531 262 000

1
Verliältnis der

< lanzen Zmialinie des

Verkeiires zu der

'7u
der Bevidkernng

12 1  13

192 7,6; 1

94 3,2:1

109 3,0; 1

41 1,3:1

82 2,1 : 1

Jahr

8

1860

1870

1880

1890

1900

1910

Bevö]k(>rnng.s-
znnahme

während

10 .Jahren

%

9

25,9

29,5

36,5

31,8

38.7

Zu nähme de.s Verkelire.s auf

Stralieii- Hoch- uiui IJiiter-[
bahnen ■) grnnd-ltahnen **)|

während 10 Jahren
'jo ; "/o
10 I , 11

192

53

45

81
28

Fiihrlon eines Finwolmers

im .lahre

14

Zunahme während

10 Jaliren

5o.
.  15

350
i) JjeJlt + j

205

43

100

150

230

246
321

132

50

53

7
31

*) 1890 Ins 1900 wurden die .Straheiibahnen elektrisch ausgestattet, die noch mit Dampf helriehenen Hochhahnen zeigen gegen
über dem .starken Anscliwellen dos Stral-leiihalinverkehres eine Almahme des Vorkelires.

" ) Die nun elektrisch ansgo.statteten llochbahnen gewinnen wieder starken Verkidir, wenngleich die im .lalirzehnte 1900 bis 1910
erfolgte Eröffnung der LTnl,ei'gnin(lbabn nicht ohne Eintlnl.i auf die Verkelirszimahnie der Hoclibalinen in Manhattan blieb.

*'*} Abnahme.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L.Band. 4. Heft. 1913 jq
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Die Zunahme der Bevölkerung von Neuyork übertrifft die

der meisten europäisclien Grofsstädte bedeutend; sie betrug im

Mittel der Jahre 1860 bis 1910 3,24 ̂/o, gegenüber nur 1,21^/^,
in Paris 1861 bis 1906, 1,7% in "Wien 1900 bis 1910 und
1,96 in Grofs-London 1861 bis 1910. Nur Grofs-Berlin weist

mit 4,44% von 1871 bis 1900 eing stärkere Zunahme auf.
Die Kinwobner • von Neuyork baten sieb in den letzten

50 Jahren vervierfacht. In seiner raschen Entwickelung zur

ersten Hafen- und Ilandel-Stadt bat es alle anderen Städte

der Vereinigten Staaten weit hinter sich gelassen. Der schnellen

Bevölkerungszunahme entspri(;bt aucji das Anschwellen des

Verkehres, der sich in den letzten 30 Jahren verfünffacht hat,
und jetzt noch doi^pelt so rasch wächst, wie die Bevölkerung.

Zusammenstellung HI zeigt die Verteilung der Zunahme auf

die verschiedenen Verkehrsmittel.

Lehrreich sind besonders die Spalten 14 und 15 durch

den Nachweis, dafs die Bewohner Neuyorks heute die öffent

lichen Verkehrsmittel mehr als doppelt so oft benutzen müssen,
als vor 30 Jahren. In dieser Tatsache kommt die gewaltige

Flächenzunahme des bebauten Stadtgebietes zum Ausdrucke.
Falls die Einwohnerzahl von Neuyork,
bis 1920 um wenigstens 35"/o, und
wenigstens 70 zunehmen wird, so müCste 1920 eine Milliarde

Fahrten mehr ergehen, als 1910. i)ie durchschnittliche Zu
nahme des Verkehres in den letzten 10 Jahren betrug
68 Millionen Fahrgäste, im Jahre 1910 aber fast das Doppelte
dieses Mittelwertes. Solche Biesenleistungen können nur durch

Bereitstellung neuer Verkehrsmittel bewältigt werden. Erst
hei Berücksichtigung der genannten Ziffern erscheint die weit
gehende Inanspruchnahme öffentlicher und privater Geldmittel
für neue Schnellverkehrsanlagen, wie sie dargelegt werden soll,
verständlich.

II. b) In Ausführung begriffene Schnellbahnen.

Das „Tnhoroiigh''-Netz. Du? Briickensehhafciihahu. Di(* Gntci-
giuiulliiihii (kw IV. Avcniit' In Brooklyn. Der yteinway-Tiinncl.

(Ahh. 1, Tat. 6)

Früher wurde die Notwendigkeit betont, die^ Anlagen für
Schnellverkehr in Neuyork grofszügig auszubauen, um aus-

wie man annimmt, 1910

damit der Verkehr um

gesprochene, von der Geschäftstadt weit abliegende Wohn

gebiete besser an die Unterstadt in Idanhattan anzuschliefsen.

Die in Ausführung begriffenen und geplanten Schnellhahnen
wollen besonders das aufslrobende Brooklyn, einen beliebten
Wohnbezirk, der jetzt, ausschliefslich auf die Schnellbahn-Ver

bindung über die Brooklynhrücke und die des Suhway an
gewiesen ist, im südlichen Teile erschliefsen, und ihm im
nördlichen Teile neue Verbindungen über die eben fertig
gestellten Manhattan- und Williamshurg-Brücken verscdiaffen.

Anderseits nimmt das von dem Verkehrs-Ausschusse entworfene

«Triborough» - Netz, die DreivorstaJtbahn, ein Sammelname
für verschiedene Linien, auch Rücksicht auf noch fehlende

Verbindungen des Stadtteiles Bronx.

Die . Stammstrecke des «Triborough» - Netzes, welches

70,6 km Schnellhahnen umfarst, ist die B r oa d w ay -L e x i n g-

ton-Avenue-Untergrundhahn, die von der Südspitze
Manhattans aus durch die Church- und Vesey-Stralse als zwei

gleisige Untergrundbahn bis zum Broadway verläuft, diesem

dann viergleisig nach Norden bis in die Nähe der IX. jAvenite
folgt, wo sie in die Lexington-Avenue abbiegt. In dieser soll

die Bahn in zweigeschossigem Tunnel verlaufen, mit zwei Ort

gleisen oben und zwei Schnellgleisen unten. Nach Unterfahren

des Ilarlem-Flusses gabelt sie sich in zwei dreigleisige Äste, von
denen einer nordwestlich bis zur Jerome-AjVenue und nach
Woodlawn, der andere östlich und nordöstlich über den Süd-

Boulevard und die Westchester-Avenue nach Pelham-Bay-Park
vordringen soll. Die Ausläufer sind als Hochl)ahnen gedacht.

Von dieser Stammlinie ist eine Untergrund-Verbindung
durch die Kanalstrafse in Manhattan über die Manhattanbrücke

nach Brooklyn vorgesehen, die durch die Flatbush-Avenue ver
läuft und einerseits an die Untergrundbahn in der IV. Avenue
anknüpft, anderseits durch die Fulton-Strafse, die Läfayette-
Avenue und den Broadway sowie über die Williamsburg-Brücke
wieder nach Manhattan zurückkehrt, und durch die Delancey-
und Gentre-Strafse, eine volle Schleife bildend, zur Kanal-
Strafse und den Parlcweg vordringt, «Loop Subway». l)iese
Schleilenuntergrundbahn wird ihren Endi)unkt unterhalb eines
im Baue befindlichen städtischen Riesengebäudes, Ecke der
Chambers-Strafse und Park Row, finden. Mit Ausnahme dieses
Endbahnhofes ist die Bahn betriebsfertig. Ein Betriebspächfer
konnte indes längere Zeit nicht gefunden werden. Es scheint,
dafs die Schleifenbahn nun in den Schnellverkehr der «Brooklyn
Rapid Transit Co.» einbezogen werden wird.

0 i eiln te rgrun d bah n der! V. A ve nue i n B r (|ok ly n
hängt in der Flathush-Avenue mit der über die Manhattan-
brücke kommenden Schnellbahn zusammen und wird, voll aus
gebaut, in südlicher Richtung zum Meere führen. Von diesei-
gröfstentcils viergleisigen Bahn sind Abzweigungen vorgesehen,
besonders eine im südlichen Teile von der 40. Strafse nach

Coney-Island. Die Untergrundbahn in der fV. Avenue
wurde anfangs 1910 begonnen; im Herbste des Jahres 1911

war sie schon sein* weit vorgeschritten. Die Rolibankosten

werden rund 67 Millionen J\I betragen.
Die einzelnen l.inien des «Triborough»-Netzes sind:

I. Stammstrecke in jManhattan : Broadway-Lexing-
ton-Avenue bis zur 135. Strafse . . . . Uf,l km,

II. davon abzweigend die Jerome - Avenue - Linie
nach Woodlawn .• . . . 9,8 »

III. ein weiterer Zweig von der 135. Strafse über
flie Westchester - Avenue nach Pelham - Bay-
Bark " . 11,5 »

IV. die Untergrundbahn der Kanalstrafse . . . 1.2 »

V. die Schleifenhahn, Broadway-l.afayette-iVvenne, j
Manhattan und Williamsburgbriicke . . . 12,8 »

VT. die Untergrundbahn der IV. Avenue, zunächst
von der Manhatfanbrücke bis /iir 34. Sl.rafse 6,2 »

Vit. der Fort llamilton-Zweig von der 43. Strafse
südlich in der TV. Avenue bis Fort Hamilton 5,1 »

VITT, der (Joney-lsland Ast 9,9 »

70,6 km.zusammen

davon sind 22,2 km viergleisig, 27,7 km dreigleisig. 20,7 km
zweigleisig.

Die Kosten des Rohbaues ohne Betriebseinriclitnng und

Fahrzeuge werden auf über 420 Millionen d/ gescliäfzt. j
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Trotzdem das «Triborougli» - Netz alle anderen S<dmell-

balinnetze von Xeuyork weit überragt, sieht der Verkelirs-
Ansscliuls voraus, dals es selbst mit einer Million Fahrgäste
täglich das Verkehrsbednrl'iiis ni(;ht allzulange überdecken

würde, das in 10 Jahren den Zuwachs von (!80 Millionen

Fahrgästen in Aussicht stellt, wobei der eigene Verkehr des

«Triboroughf-Netzcs nicht berechnet ist: keines Falles sind

die Pläne des Ausschusses für Schnellverkehr mit diesem Netze

erschöpft.

Zu den neu angelegten, jedoch noch nicht in Iletrieb be-

lindlichcn Untergrundbabnen gehört auch der Stcinway-Eelnmnt-

Tunnel, der eine Verbindung zwischen Long-Island und der

42. Strafse in iManhattan herstellt, von der «Interborough

Ilapid Transit (ä).» erbaut wurde und bis zum «Grand Centrai-

Depot» vordringen soll; da die Genebmigung des Betriebes

aber erloschen ist, und zwiselnm der Stadt und der Gesell

schaft noch keine neue Vereinbarung erzielt werden konnte,

liegt der betriebsfertig ausgerüstete Tunnel jetzt brach und

verursacht bedeutende Verluste.

Durch den Fntwurf des städtischen «Triiiorough»-Netzes

des Ausschusses sind die drei grofsen Gescllseiiaften für Schnell

verkehr in Neuyork emptindlich getroften werden, da manche

ihrer Linien durch dieses Netz einen Wettbewerb erhalten.

Die Gesellschaften waren daher bestrebt, sich durch eigene

Vorschläge für die weitere Entwickelung der Anlagen für

Schnellverkehr in Neuyork im Anschlüsse an iiire Netze dem

«Triborough»-Netze zwar möglichst anzuiunssen, aber die den

Wettbewerb aufnehmenden Linien auszumerzen.

II. c) Widerstroit der Pläne der Stadt und der Gesellschaften.

c. 1) Einleitiint/.

Die Erörterung des Widerstreites der Stellung der Stadt und

der Gesellschaften für Schnellverkehr läfst den tatkräftig ver

tretenen Wunsch der Stadtverwaltung erkennen, gegenüber

den nicht, immer selbstlosen Standpunkten der Gesellscbaften

die Ilücksichten auf das Gemeinwohl zur Geltung zu bringen.

Die Stadtverwaltung will keineswegs auf die Mitwirkung

der Unternehmungen verzichten; sie will sich jedoch in den

künftigen Verträgen für Erweiterungen des Schnellverkehres

Handhaben zur Einschränkung der bevorrechtigten Stellung

der Gesellschaften sichern, indem sie auf dii; Anfnahme von

Vertragsbestimmnngen dringt, die sie berechtigen, schon nach

10 Jahren die Betriebsverträge aufzulösen, und wichtige Glieder

des Schnellverkehrnetzes an unabhängige Pächter zu übergeben.

Die Beibehaltung des Einheitsiähri»reises von 5 Cents, 21 Pf,

erscheint der Stadt umso wichtiger, als sie auf den Bau in

noch unbewohnte Gebiete führender Erweiterungslinien hin

arbeitet, die ermöglichen sollen, die ungünstigen Menschen-

anhänfungen in einzelnen Stadttidlen von Neuyork durch Auf
nahme grofser Freidäclien in die Bebauung zu beseitigen. Da
solche Erweiternngslinien anfänglich keine genügende Beute

versprechen, mufs die Stadt darauf dringen, die Üherschüsse
einträglicher Stammstrecken der Innenstadt zur teilweisen

Deckung der Betriebskosten von Aufsenlinicn heranzuziehen.

Hiermit stöfst sie auf den Widerstand der Gesellschaften, die

sich das Erträgnis ihrer Stammstrecken nicht schmälern lassen

wollen, und die den Rückkauf durch die Stadt schon nach

10 Jahren fürchtend, mit der Aufbringung grofser Kosten zu

rückhalten. Erweitcrungsvorschläge wurden von den drei

grofsen Gesellschaften in Neuyork eingereicht, von denen die

der «Interborough Rapid Ti'ansit Co.» und der Schnellverkehr.s-

gesellschaft in Brooklyn wegen ihrer Wichtigkeit näher dar

gelegt werden sollen.

c. J'J Die Vorschläge der „Interborough liapid Transit Co." für
Erweiterungen der Untergrundbahn und der Hochbahnen,

Im Dezemher 1910 hat die Gesellschaft dem Ausschusse

für öffentliche Betriehe und dem Bürgermeister Vorschläge für

Erweiterungen und Verbesserungen an den Ilochbahnen und
für die Ausdehnung des von ihr betriebenen Tunnels über

reicht. Sie wollte im Südwesten Manhattans eine Untergrund

bahn vom Times-Square südlich durch die Vll. Avenue zu einer
Verbindung mit der bestehenden Untergrundbahn nächst dem
Battery-Park bauen und eine andere Linie im Osten von der
42. Strafse durch die Lexington-Avenue nach dem Bronx-

Bezirkc hinzufügen. Die Stadt hätte zu den Rohbaukosten
den Betrag von 220, die Gesellschaft für die übrigen Rohhau-
kosten und für die Ausrüstung 315 ̂ Millionen M aufzubringen.

Auf die Erweiterungen wollte die Gesellschaft den für die vor
handene Untergrundbahn bestehenden Vertrag vom 21. Februar
1900 angewendet sehen.

Sie wollte die Erweiterungen einheitlich mit dem «Sub-
way» betreiben und bei dem Einheitsfahrpreise von 21 Pf
freies Umsteigen auf ihren Linien unter folgenden Bedingungen
einräumen:

1) Der Stadt fällt für die ersten 5 Jahre nach der Betriebs-
eröffnung jedes Teiles der volle Reingewinn zu.

2) Der Reingewinn wird nach Ablauf dieser Zeit zu gleichen
Teilen zwischen Stadt und Gesellschaft verteilt. Bei den
Abzügen von der Roheinnahnie gebührt den Ausgaben
für die Verzinsung und Tilgung der Aufwendungen der
Gesellschaft der Vori-ang gegenüber denen der Stadt.

o) Die Betriebsroheinnahme wird aus der Anzahl der ver-
ausgahten Fahrkarten der Erweiternngslinien berechnet.

4) Die Betriebsausgaben werden nach den geleisteten Wagen-
nieilen mit dem Durchschnittspreise des ganzen Netzes

ermittelt.

5) Reicht die Roheinnahme zur Verzinsung und Tilgung der
Aufwendung der Gesellschaft nicht aus, so hat die Ge
sellschaft diesen Abgang selbst zu tragen.

6) Die Beträge für den Anleihedienst der städtischen Schuld
verschreibungen, die von der Roheinnahnie nicht gedeckt
werden, werden als Belastung gegenüber künftigen Über
schüssen gebucht; erst nach Rückzahlung dieser Buch-
schnld kann eine Teilung von Überschüssen zwischen
Stadt und Gesellschaft eintreten.

7) Die Stadt wird das ihr gesetzlich zustehende Recht, die
neuen Linien nach zehnjährigem Betriehe zu übernehmen,

nicht ausüben.

8) Die Pachtdauer der neuen Linien wird mit 49 Jahren
bemessen, und der Pachtvertrag der bestehenden Unter-

10*
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grundhahn wird so abgeändert, dafs die alten und neuen

Pachtvertiüge gleielizeitig erlöschen.

9) Die (Jesellschaft ist bereit, künftige Erweiterungen zn

betreiben, wenn der Reingewinn zwischen Stadt und Ge-

sellscliaft gehälftct wird und die Stadt die aus den Er

weiterungslinien etwa entstehenden Verluste trägt. Auch

diese Verluste sind gegenüber siiäteren Überschüssen als
Belastung zu buchen.

Dieser Vorschlag der Gesellschaft beruhte auf der An

nahme, dafs ihr die Bewilligung zur Erweiterung der Hoch
bahnen und zum Betriebe des Steinway-Tunnels erteilt werde.
Sie erbot sich, 134 j\rillionen 21 für die Ausgestaltung der
Hochbahnen mit dritten Gleisen in der H., 111. und IX. Avenue,
und für die Erweiterungen der Linien in der II. und Hl. Avenue

aufzuwenden. Ebenso wie für die bestehenden Hochbahnen

verlangte die Gesellschaft auch für die dritten Gleise die Ge

nehmigung mit unbeschränkter Dauer, der Stadt wurde aber
das Recht zugestanden, die neue Genehmigung nach 10 Jahren
abzulösen. Für die Erweiterungslinien sollte mit Wahrung
des städtischen Rückkaufsrechtes nach zehnjährigem Betriebe
eine Genehmigung auf 85 Jahre gewährt werden. Für die
ersten 25 Jahre wollte die «Interborongh Rai)id Transit Co.»
2"/„ der Erhöhung der Roheinnahmen der Fern - Haltestellen
und 2 der Roheinnahmen der Erweiterungslinien abgeben.

Der Steinway-Tnnnel sollte gegen eine Beitragzahlung von
(5,3 Millionen 21 für seine Verlängerung bis zum ««Grand
Centrai-Dc])Ot» in das Eigentum der Stadt übergehen und
von der Gesellschaft unter den Bedingungen des bestehenden
Vertrages über den Betrieb der Untergrnndbahn betrieben
werden.

Im Laufe der Verhandelungen traten Schwierigkeiten be
züglich der Linienführung auf, weil die städtischen Körpei--
schaften auf die Schattung einer mit der vorhandenen Unter
grundbahn im südlichen Teile in Wettbewerb tretenden Linie

hinarbeiteten und sich den Rücklauf der Erweiterungslinien
schon nach zehnjährigem Betriebe vorbehalten wollten. Man

gelaugte schliefslich zu einem Vergleiche, nach dem die Stadt
gewisse Schnellbahidinien nach Ablauf der ersten 10 Be-

triebsjahre ablösen und nach 35 Jahren das ganze erweiterte
Tunnclnetz der «Interborongh Rapid Transit Co.» erwerben

konnte, die Pachtdauer der alten und neuen Linien der Unter

grundbahn einheitlich 49 Jahre betragen hätte. Über die von

der Gesellschaft zu leistende Abgabe konnte indes keine

Einigung erzielt werden, weil sie die Überschüsse aus dem

kurzen Verkehre der Stammstrecken nicht zur Verbesserung
der Betriebsergebnisse von Aufsenlinien heranziehen lassen

wollte. Aus diesem Grunde sollten die Betriebskosten nach

dem Wunsche der Gesellschaft nicht aus der Anzahl der be

förderten Fahrgäste der Linien, mit dem durchschnittlichen

Betrage der Betriebskosten eines Fährgastes im ganzen Netze

berechnet werden, sondern aus der Anzahl der gefahrenen

Wagenmeilen und den Durchschnittskosten einer Wagenmeile
im ganzen Netze.

Das städtische Sciiatzamt berechnet den Verdienst der

Gesellschaft auf die in der bestehenden Untergrundbahn an
gelegten Beträge mit 17 bis IS^/^, besteht daher darauf, das

Ergebnis der Aufsenlinien durch die Überschüsse des Verkehres
der Stammstrecken zu verbessern, da die Stadt sonst nicht im

Stande wäre, das Schnellbahnnetz von Neuyork nach aufsen

zu entwickeln und die Übervölkerung mancher Stadtteile zu
beseitigen.

Gegenüber dieser wichtigen Frage treten andere Streit

fragen, beispielsweise, ob die Ausgaben für die für den Bahn

bau nötigen Grundstücke in die von der Stadt aufzubringenden

Beträge einzurechnen, und ob die Kosten der Geldbeschätt'ung
der Gesellschaft zu deren Anlagekosten zu rechnen sind, zu

rück. Über den Ausbau der dritten Gleise und den Bau der

Erweiterungslinien der Hochbahnen liegen nur Meinungsver-
S(;hicdenhciten über die Höhe der Abgabe an die Stadt vor,
die 5"/„ der erhöhten Einnahmen des ganzen Netzes als Gegen
wert für die neuen Genehmigungen beansimucht.

Im Laufe der Verhandelung war schliefslich der Kosten-

voi'anschlag auf reichlich 700 Millionen 21 angewachsen, von
tleneii die Gesellschaft etwa zwei Drittel aufbringen sollte.]

I

c. Ii) Die Vorschl(ig<> der „lirookh/n Rapid Trauxit Co."' für neue
Untcrf/rinid- und Hoch-ßahnvn in (.!rofs-Neiigork.

Im März 1910 überreichte die Gesellschaft dem Veiiliehrs-

.Ausschussc Vors(ddäge für die Ausrüstung und den Betrieb

neuer Untergrundbahnen, deren Rohbau aus den Mitteln der

Stadt bewirkt werden sollte, und weitere Vorschläge für den
Betrieb von im Bau befindlichen Lintergrundbahnen. In Man
hattan sollte einerseits eine Untergrundbahn vom Battery-Park
durch die Chnrch-Strafse, den Broadway, unter der VH. Aveiiue
bis zur 59. Strafse und durch diese nach Osten über die

LHieensborough-Brücke geführt, und ein neuer Tunnel von der

Südsi)itze iManliattans unter dem Ostfiusse nach Brooklyn vor
getrieben und mit der Untergrundbahn der IV. Avenue ver

bunden werden. Die neuen Untergrundbahnen wollte die Ge

sellschaft einheitlich mit ihrem Hochbahnennetze in Brooklyn,
das sie zu erweitern und durch dritte Gleise zu verbessern

gewillt war, und mit ihren Obcrfiächenbahnen betreiben, von
denen sie einen Teil in elektrische Hochbahnen umwandeln

wollte, nämlich die Dami)fbahnen in Süd-Brooklyn und die
Linie nach dem Kirchhofe von Ridgewood nach Fresh-Pond-

Road.

Dieser Vorschlag, der im AVesentlichen wichtige A^er-

besserungcn nur für die Stadtteile (,)ucens und Brooklyn ge
bracht hätte, die Bezirke, in denen schon das Schwergewicht
der Unternehmungen der Gesellschaft liegt, wurde im ,Laufe
der A'erhandelungen erweitert, indem sich die Gesellschaft auch

bereit erklärte, einen Teil des «Triborough»-Netzes auszurüsten
und zu betreiben. Grundsätzlich wollte sie bei den inneren

Linien den Reinertrag mit der Stadt hälftig teilen, während

die Fehlbeträge des Betriebes auf den von der Stadt ge
wünschten Aufsenlinien, die Überschüsse nicht mit Wahr

scheinlichkeit erwarten lassen, von der Stadt getragen werden
sollten. Von solchen LinieiL sollten spätere Überschüsse zu
75®/,, an die Stadt, zu 25®/,, an die Gesellschaft fallen.

Die hauptsächlichsten Bedingungen waren: Beibehaltung
des Einheitsfährpreises von 21 Pf, mit Ausnahme der Fahrten
nach dem sehr weit entfernten Coney-Island Bezirke; Pacht-
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dauei' von 10 Jahren, nach deren Ablaufe die Stadt alle neuen

Linien und Erweitcruiifjen abzulösen berechtigt sein sollte, mit

Ausnahme der auf 20 Jahre zu hemessendcn Letriebspacht

für die südliche Schleifenlinie, für die der Gesellschaft das

Recht einer weitern Verlängerung der Pachtdauer um 20 Jahre

zustehen sollte.

hindung mit den Mc. Adoo-Röhrentnnneln, nahe dem «Grand

Gentral-Dcpot» angestrebt. Eine zweite Verbindung mit den

Röhrentunneln soll vom Schnittpunkte des Rroadway mit der

o3. Strafse den Rroadway entlang geführt werden und in die

Ortgleise der genannten llauptlinie einmünden. Die süd

lichen Hudson-Tunnel sollen nach Osten verlängert werden, die

Weiter wünschte die Gesellschaft, dafs ihr gestattet werde, | Manhattaninscl durclniiieren und unter dem Ost-Flusse bis zur

bei der Rerechnung des Reinertrages ihren jetzigen Rein

gewinn abzuziehen, und dafs den Ausgaben für den Schulden

dienst der Aufwendungen der Gesellschaft der Vorrang vor

der Verzinsung und Tilgung der städtischen Anleihe zukomme.

Zwischen den städtischen Körperschaften und der Gesell

schaft, deren Vorschläge im Allgemeinen ein gröfseres Ent

gegenkommen gegenüber den städtischen Wünschen zeigen, als

die iler «Interborough Rapid Transit Co.», bliehen Uneinig

keiten bezüglich der Höhe des Rctrages, den die Gesellschaft

an Stelle des jetzigen Reingewinnes für ihre J Jnien von den

künftigen Retriebseinnahmen des ganzen Netzes abzuziehen be

rechtigt sein sollte, und bezüglich des Fahrpreises nach Coney-

Island bestehen.

c. 4) VorscJilü(/e der J/iidson- und Maidudlan-liahnijeseUschaft.

Die Vorschlüge stammen vom November 1010 und passen

sich dem «Triborough»-Xetze des Ansschmsses unter Redacht-

nahmc auf die Röhrentunnel der Gesellschaft an. Als Haupt

linie wird die Lexington-Avenue-Rroadway-Untergrnndbahn des

«Triborough»-Netzes beibehalten und eine zweckmäfsige Ver-

Flatbush-AVenne in Rrooklyn vordringen, wo eine Verbindung

mit der im Ran begritfenen Untei'grnndbahn der IV. Avenue

und der Rrückenschleifenbahn geplant ist. Die Gesellschaft

erbot sich 210 Nlillionen J/ für die Ausrüstung der von der

Stadt zu erbauenden neuen Linien aufzuwenden. Aus den Re-

triebsergebnissen sollte zuerst dieser Retrag , dann die städtische

Anleihe verzinst und getilgt werden; weitere Überschüsse sollten
zwischen Stadt und Gesellschaft gehälftct werden. Etwaige

Fehlbeträge sollten auf künftige Überschüsse verrechnet werden.
Während die Gesellschaft für die Hudsontunnel den besondern

Fahrpreis von 21 Pf aufrecht erhalten wollte, sollte auf
dem übrigen Netze der Einheitsfahrpreis von 21 Pf Geltung

haben. Der J'räsideiit der Gesellschaft, W. M c. Adoo ver

trat die Meinung, dafs die Stadt bei dem «Triborough»-Netze

eine 75 jährige I'achtdauer gewähren, sich mit der Verzinsung
des Aufwandes der Stadt begnügen und auf das Einlösungs

recht nach 10jährigem Retriebe verzichten sollte. Der Vor
schlag der Gesellschaft schien von Anfang an wenig Aussicht
auf Verwirklichung zu haben. (Fortsetzung folgt.)

Über ScMenenstofs - Verbindungen.
K. Skibinski, llolVat, I

(Sddufs von

II. 9) Der feste Stöfs.

An allen betrachteten Ausführungen der schwebenden .

Stofsverbindung sind hauptsächlich zwei Mängel zu erkennen-

die unrichtige Stützung der vorstehenden Scliienenenden und

die gegenseitige Unabhängigkeit der Stofsschwellen. Die Ver-
gröfserung der Einspannwinkel, die Knick- und Welleii-Rildung

sind nur Folgen die.ser Mängel. Eine Ressernng würde dem

nach durch Reseitigung oder starke Einschränkung des

Schwebens der Schienenenden und Herstellung fester Verbind

ung der Stofsschwellen zu erzielen sein.

Reides ist durch den festen Stöfs zu erreichen, bei dem

die Schienenenden auf eine genieinschaftli(dic Platte gelagert

werden und diese auf einer oder zwei Schwellen hefcstigt

wird. Sie erfüllt die unter I. 11) aufgestellte Hauptforderung

der Unabhängigkeit der Lage der Schienenenden von den

Laschen besser, als alle bisher betrachteten, denn bei fe.ster

Verbindung der Schienenenden mit einer gut ausgebildeten

Stidilplatte kann der stofsfreie Übergang der Last über die
Stofsverbindung auch ohne Hülfe der Laschen erfolgen. Revor

die Last die Lücke erreicht, wird in der ganzen Zeit, in der

sich die Stofssclnyelle senkt, auch das Anlaufende gezwungen,

sich mit zu senken. Amdi dieser Zwang, der bedeutend geringer

ist, als beim schwebenden Stolse, kann durch die die Schiene

mit der Stnhlplatte verbindenden Schrauben ohne Zutun der

Laschen erfolgen, die deshalb eine mehr untergeordnete Rolle

spielen.

'rofessor in Lemüorg.

Seite 47.)

Nach dem Ül)ergange der Last über die Lücke wird ein
ähnlicher Zwang auf das Ablaufende ausgeübt.

Die Knickbildung beim schwebenden Stofse ist hier aus

geschlossen ; nur wenn wegen ungenügender Rreite der Stofs-
schwelle, oder nicht sorgfältiger Gleiserhaltung eine stärkere
bleibende Setzung der Stofsschwelle gegen die Nachbarschwellen
stattfindet, wird sich im Gleise eine Vertiefung bilden, die ein
Abscheuern der Anlaufschiene und hüpfende Rewegung der

Lokomotiven bewirkt. Hiernach wäre der feste Stöfs die

bessere Verbindung, wenn ihm nicht andere Mängel anhafteten.

9. a) Das Abhämmern der änfsersten Schienenenden wegen
unelastischer Stützung bildet einen dem festen Stofse allge
mein gemachten Vorwurf. Aber es gibt zu denken, warum

die.ser Mangel an gewissen alten Gleisen mit regem Verkehre
nicht beobachtet wurde. *)

9. b) Rei den meisten Anordnungen ist die Verbindung
von Schiene und Platten mit den Molzschwellen mangelhaft.

Ist die Abiaufschiene belastet, so trachtet die unbelastete An

laufschiene sich abzuheben und die ihr eigentümliche nach

*) Ast änfscito sich dem Verfas.sor gogenülier dahin, dafs auf
den seit vielen Jahren mit festem Stets verlegten Gleisen der Kaiser
Ferdinands Nerd-ihihn kein Abhämmern der Schienoneiiden wahr

genommen wurde Es dürfte der Stahl dieser Gleise, Pnddelstahl,
lie.sonders fest und zähe gewesen sein.

Auch der Vei-fasser hat an einem gegen .30 Jahre liegenden
Gleise der Kaii-Lndwigs-Bahn keine namhaften Plattdriicknngen dei
Schienenenden finden können.
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oben gewölbte Kriminiung unter (lem oben erwähnten Zwange

anzunebiHCli. Das tritt bei geringer Lockerung der Scbwcilen-

sclirauben, aucli sehon beim Nacbgeben des das Sehranben-

gewinde umgebenden Holzes unter dem auf die Schraubenköi>fe

ausgeübten Drucke wirklich ein. Gelangt das Kad nun auf die

Anlaufscliiene, so entstellt ein Fall des Rades mit der Schiene

auf die Untcrlegplatte mit allen damit verbundenen Folgen.
Dieser Fall wird dureli eine.ursprünglich tiefere Lage des An
laufendes oder (lurcb. die Niebtstützung einer der Scbienen
noch verstärkt. Aufserdcm tritt auch hier ein Emporscbnellcn
der plötzlich entlasteten abgebenden Schiene ein. zwar nicht

in dem Mafse, wie beim schwebenden Stofsc, weil die belastete
Stolsschwelle dieses Emporschnellen begrenzt, aber doch ge
nügend, um die Lockerung der Scliwcllens(,-braubcn zu fördern.

Dieses äufserst scliädliche Fallen und Emjmrscbnellcn
würde nicht eintreten, wenn die gegenseitige Lage der Scbienen-
endeii durch feste Verbindung der Schienen für sich mit einer

als Stuhlplatte ausgebildeten Unterlcgplatte unverrückbar wäre,
wie dies manche Ausführungen beweisen. Die mit dem Empor
schnellen und Fallen verbundenen Schläge einerseits auf die
Scbi-aubcnköpfe, anderseits auf die Unterlcgplatte würden
gemildert Averden, wenn elastische Zwischenglieder unter die
Köpfe der Schwellenschrauben eingefügt würden. Sie würden
auch die Lockerung der Schrauhen begrenzen und den Wider
stand gegen das Wandern erhöhen.

9. c) Der unter 1. 6) besprochene Höhenunterschied an
den Schienenfüfsen bewirkt, dafs in der Uegel nur ein Schienen-
endc auHiegt, das andere hingegen von der Platte absteht.
In dem Falle, dafs das Ablaufende nicht aufliegt, wird an
den Laschenhälften der Ablaufschicne eine Biegung um die
unnachgiebige Fufskante der aufliegenden Anlaufscliiene er
zeugt, so lange die Last die Untcrlegplatte noch nicht erreicht
hat, wie unter 1. (5. c) erörtert wurde. Diese Biegung kann
die Laschen zerbrechen, bewirkt jeden Falls das Auswetzen
der unteren Anlageflächen, so dafs sich die steigende Stufe
allmälig erhöht und die Laschenenden der Anlaufscliiene diese
unter starkem Drucke auf die Fufsschrauben zu heben

trachten.

Erreicht die Last die aufnehmende Schiene, so entsteht
ein Fall dieser Schiene mit den Laschen, plötzliches Ver
drehen der Stolsschwelle und Emporschnellen der abgebenden
Schiene.

Liegt nun aber die aufnehmende Schiene nicht auf der

Platte auf, so wird dieser Fall um so stärker, nun entsteht
eine Biegung der Laschen um die unteren Fufskauten der ab

gebenden Schiene und ein Einbeifsen der Schienenkanten wie

bei b und c in Textabb. 4. Mit zunehmendem Verschleifse

der Anlegefiächen wächst die fallende Stufe, die das Platt
drücken der Anlaufscliiene bewirkt, nanientlicb Avenn diese

nicht durch die Laschen gestützt ist. Diesen Folgen mangel
hafter Lagerung der Schienenenden sind die Laschenbrüche

an festen Stöfsen hauptsächlich zuzuschreiben. *)
Dieser Mangel kann nicht beseitigt, aber durch Aus

füttern des ZAvischeiiraunis zwischen Sidiienenfufs und Unter-

*) B. U. Tat). II 9 niul Kaschka, Boriclit aus Amerika in der
österreichischen Woclioiischrift für den öffentlichen Baudieiist 1911.

legplatte mit Holz gemildert Averden. Der vorstehende Schienen-
fuls Avird sich mit der Zeit stärker in das Brettchen einreiben

und so entsteht ein Ausgleich in der Höhenlage der Schienen-
füfse. Gleichzeitig werden die Laschenbiegung und dio Stufe
geringer und Avcgcn der nachgiebigeren Lagerung der Schiciien-
endcn Avird das Abhämmcrn der Scliicnencnden gemildert und

die Setzung der StofsscliAVcllc geringer. Schliefslich könnte der
Spielraum unter der nicht autliegenden Schiene durch ein
gelegte Bleche gefüllt Avcrden. Die bisAvcilen unter die Unter
legplatte gelegte Filzplattc erhöht die Elastizität der Stolsver-
bindung.

9. il) Zu schmale S tofsscIi ave 11 en. j
Verteilen nun zu sidimale StofsscliAvellen die Last un

genügend, so entstehen bald bleibende Setzungen, Lockerung

der Verbindungsglieder und Wellenbildungcn. Trapezförmige

ScbAvcllciKiuerschnittc sind nach B. U. Bl. 41 zu empfehlen,

Aveil sie zugleich mittige Lastübertraguiig befördern. j i

Der feste Stöfs Avird auf einer, zAvei oder drei ScIiaaeilen

ausgefülirt.

9. a) Auf den festen Stöfs auf einer ScliAvelle bezieht

sich das oben Gesagte. Auf einer StofsschAvelle von genügender

Breite soll eine mit ihr gehörig verbundene Stuhlplatte liegen.

Lange Platten sind nicht gut, Avcil sie Kantenbelastungen be

dingen. auch ist die Anbringung der Stuhlschrauben in der

]\litte der Platte eher schädlich als nützlich, Aveil die Laschen

durch das hierfür nötige Ausschneiden der Laschonfüfse da

gescliAvächt Averden, avo sie nach dem vorhin Gesagten am

stärksten beansprucht Averden. Für die ruhige Lage der Stofs-

verbindung sind Si)annklemmi)latten vorzuziehen. Die Sclnvelle

des EinscliAvellenstofses läfst sich gut stopfen.

9. ß) Die Lagerung auf ZAvei ScliAvellen ergibt durch die
bessere Lastverteilung eine Verbesserung, jedoch nur Avenn

beide ScliAvellen gegen einander unverrückbar gelagert Averden,

Avas aber nach II. 8) nicht der Fall ist. Daher Avird erst die

AblaufschAvellc. dann die Anlaufsclnvelle unter der Avandernden

Last sinken, Avährend je die andere gehoben Avird.

Beim Fallen des Rades auf die AnlaufscliAvelle Averdcn die

Laschen gebogen und die Untcrlegplatte beansprucht, die bei

geringer Stärke bleibend gebogen Avird. Liegt gar nur ein Schienen-
fufs auf, so wird die unter ihm liegende ScliAvelle vbrzugs-

Aveise belastet, ihre Setzung Avird die Platte Avicdcr bleibend

verbiegen. Die Stopfung ist stets einseitig.

Hiernach stellt die Lagerung auf zwei ScliAvellen keine

Verbesserung des festen Stofses dar. I
9. y) Der auf drei Schwellen gelagerte Stöfs entsteht aus

dem Einscliwellenstofse durch Heranrücken der NachbarscliAvellen

und Verlängerung der Laschen bis auf diese, Avodundi bessere Last

verteilung bezweckt Avird. Man sucht so die gegenüber den

MittelscliAvellen stärkere Setzung der StofsscliAvelle zu verbin-

dern. Dieses Ziel Avird jedoch nicht erreicht, denn da die

StofsscliAvelle durch die Avenig elastischen Stöfse mehr bean

sprucht Avird, so mufs sie sich bei gleicher Breite stärker

setzen, als die NachbarscliAvelleii. Gloichinäfsige Setzung der

drei SchAvidlen kann nur durch entsprechende Verbreiterung

der StofsscliAvelle erzielt Averdeii. Werden noch die Nachbar-
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scliwellen nahe herangerückt, wie in 15. U. auf Illatt 26 a, so
kann die Stofssclnvelle nicht, gestoiift werden. I5ci stärkerer

Set/ung der Stofssclnvelle werden die Laschen /u stark hean-

siiruclit und können brechen.

Die Verlängerung der Laschen wird eine günstige Wirk
ung haben, aber nur bei Erbreiterung der Stofssclnvelle und
einem für gute Stopfung genügenden Abstände der Nachbar-

sclnvellen. Ob die Zugabe einer Antlauflasche nach dem

15. U., Bl. 26 so wirksam sein wird, wie beim schwebenden

Stofse, ist sehr traglich, denn ihr Verschleifs wird durch das
wegen steifer Unterstützung hervorgerufene harte Fahren

stärker sein. Sie wird das nicht satte Aufliegen auf der Platte

mit in Kauf nehmen, dagegen wird das Fallen auf der Seite

der aufnehmenden Schiene nur so weit eintreten, wie es die

Auflauflasche bedingt (II. 5).
Aus dieser Darstellung folgt, dafs der feste Stöfs auf

einer entsprechend verbreiterten Schwelle gelagert werden soll,
wobei durch Verlängerung der Laschen bis auf die Nach-

l)arschwcllen eine günstigere Lastverteilung erzielt wird.

II. 10) Der verbesserte feste Stöfs. *)

Die Ausführungen unter II. 9) heben zunächst gewisse
Vorzüge des festen Stofses vor dem schwebenden hervor; sie

zeigen auch die Mängel des festen Stofses und deuten an wie

eine Besserung anzubahnen ist.

Namentli(di soll das während der Belastung eintretende

Abheben der Anlaufschiene von der Platte verhindert werden,

damit dem Fallen des Rades mit der Schiene auf die harte

Platte vorgebeugt wird, ferner soll den Laschen die Aufgabe

des Stützens genommen werden. Soll kein Abhämmern der

Scbienenenden statttinden, so müssen die äufsersten Schienen

enden stützfrei gelagert und die Kanten dei' Jiauffläche ge

brochen sein. Die so entstehende Erbreiterung der Stofslücke

ist nicht von Bedeutung. Beide Schienenenden sollen auf der

Platte aufliegen und die Last soll mittig auf die Schwelle

übertragen wei-den.

Der ersten Forderung wird genügt, wenn die Schienen

enden auf einer gemeins(fliiiftlichen Stuhli)latte gelagert werden,

mit der sie unabhängig von der Verbindung der Platte mit

der Scbwelle durcb kräftige Schrauben verbunden werden.

Die. zweite Forderung der stützfreien Lagerung wird er

füllt, wenn die Platte mitten unter den Schienenenden aus

gespart wird. Die so eiv.ielte Vorkragung der Schienen soll

nur so weit getrieben werden, dafs die Verbiegung verschwin

dend klein bleibt. Die Schienen wei'dcn auf schmalen Streifen

der Platte gelagert.

Bei dieser Anordnung wird der Forderung des Aufliegens

beider Schienenenden von selbst genügt. Denn liegen die

Scbienenenden nach dem Verlaschen in den Füfsen verschieden

hoch, so wird die satte Lagerung und innige Fei'bindung der

Schienen mit. ihren gesonderten AuflagctÜuflien durch das An

ziehen der Stuhlschrauben erzielt, wobei die Platte und Scbwelle

eine diesem Höhenunterschiede^ entsprecbende geringe Neigung

*) Organ 1900, S. 192. Vortrag [von Ast. iihcr (li(! Notwondig-
kcit der liosscrn Ausbildung des fosl.cn Stofses; Scliinidt, ösicr-
rcicliisolic Woclionsflirift für / den öffonlliclien l'andicnst., 1902:

Steiner, Vorträge und Abhandlungen XXXII.

annehmen werden, die aut die gleichmäfsige Lastverteilung aut
die Bettung keinen Finflufs hat, weil sie stets beibehalten
wird. Lastübertragung aufserhalb der Mitte kann nun nicbt,

ganz vermieden werden, sie wird jedoch bedeutend vermindert,
wenn die Platte geringe Länge uml die Schwelle gröfsere untere
Breite erhält.

Nach diesen Gesichtspunkten wurde vom Verfasser vor

Jahren eine Stofsverhindung entworfen. *) Sie zeigt eine
280 mm lange Stuhlplatte aus Gufsstahl. die in der Mitte auf

100 mm ausgespart i.st. Die Schienen sind auf je 60 mm

Länge gelagert. Die Schienenfüfse greifen einerseits in Ilaken

ein, anderseits sind sie mit Spannklemmplättchen. und starken

Schrauben mit der Stublplatte verbunden. Die Schienenenden

sind durch Laschen verbunden. Die Platte ist durch vier

Schrauben an der Schwelle befestigt. Zwiscben Stublplatte und

Schwelle wurde eine Filzplatte eingelegt. Die Schwelle erhielt

eine Breite von 340 mm.

Abb. 9 zeigt Ilauptzüge dieser Stofsverbindung.

Beim Über-

Abb. 9. gange der l,ast
wird die belastete

Schiene A, wenn

vorläufig von den

Laschen abgesehen

wird, zwanglos ihre

Biegelinie ausbil

den, die Schiene B

wird durch die

Stnhlschrauben C gezwungen, der Senkung der Stofsschwelle zu

folgen. Auch die Nachbarschwelle wird zur Alitwirkung ge
zwungen und zwischen ihr und der Stofsschwelle wölbt sieb

die Schiene 15 nach oben. Wegen der gegenüber der Vorkragung

im schwebendem Stofse gröfseren Länge der Schiene B ist der

auf sie geübte Zwang geringer. Die Bildung einer Stufe an

der Lücke ist au.sgeschlossen, daber stetiger Übergang der
I  Räder gesichert.

Überschreitet die I-ast die Stützung bei b, so biegt sich
die Schiene B nach unten. Das entlastete Ende A kann wegen

der festen Verbindung mit der noch belasteten gemeinschaft

lichen Platte nicht aufschnellen, so dafs die Ursache des

Lockerns der Verbindungsteile verschwindet. Bei schneller

Fahrt winl sich die Anlaufschiene vielleicht nicflit schnell genug

nach unten biegen können. Schleifen des Rades bei d ist daher

nicht ausgeschlossen. Die hierdurch herbeigeführte geringe

Abnutzung der Fahrfläche kann jedoch nicht lange andauern

und wird zur glatten Überführung des Rades bei nur in einer
Kichtung befahrenen Gleisen verhelfen. Bisher sind die liUschen

I  absichtlich nicht erwähnt, um zu zeigen, dafs auch ohne ihre
Mitwirkung ein gutes Verhalten der StofsVerbindung möglich

ist. Sie sollen aber ihres günstigen Einflusses wegen ange

bracht werden. Durch sie wird der Zug auf die Schraube b

vermindert , weil sie einen Teil des auf die Schiene auszu-

ühenden Zwanges leisten. Weiter wird teils durch verstärkte

Inanspruchnahme der Nachbarschwelle auf Senkung, teils durch

*) üstcrroi(tli. Woclicnsclirift für don öffcntliclion iSiiHdienst 1904,
Heft 16.
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die leichtere Ausbildung der gleichartigen gemeinschaftlichen

Biegung nach unten dem Scldeifen bei d vorgebeugt, so dafs
diese Stofsverbindung auch für in beiden Riebtungen befalirenc

Gleise verwendet werden kann.

Die Laschen werden auch bei liOckerung der Schrauben

bei b die Bildung einer Stufe verhindern, sie werden zu

Gunsten der Beanspruchung der Bettung zur Versteifung bei

tragen.

Immerhin haben liier die Laschen eine untergeordnete Be

deutung, weshalb ihr nicht genaues Anliegen und das Aus

schneiden der liascbenfüfse weniger schädlich sind.

Daher könnte die zum /wecke der Krbreiterung der An-

legetläcben nötige, starke Unterscbneidung der Scbienenköpfe
eingeschränkt werden, woraus günstigere Walzformen folgen.

Diese Stofsverbindung soll gemäfs der besseren Erkenntnis

der Vorgänge am Scbienenstofse noch Verbesserungen erfahren.

10. a) Wegen der Vorscbiedenbeit der Breiten der
Schienenfüfse werden diese nie gleichzeitig genau in den Ilaken

der Platte passen, deshalb sollen statt Haken beiderseits die

für den Ausgleich abgestufte Spannkleinmplättcben verwendet

werden.

10. b) Die Lagerflächen unter den Schienen sollen zur Ver

meidung von Kantenlagerungen gewölbt sein, besonders wenn wegen

eines Höhenunterschiedes in den Scbienenfüfsen eine geringe

Schiefstellung der Platte erfolgt. Bei einer solchen Lagerung

ist Kürzung der Plattenlängc möglich, zumal die Entfernung

der Stützpunkte der Schienen auf 100 mm verringert wer

den soll.

10. c) Zwecks Verbesserung der mittigen Belastung und
festeren Lagerung soll die Schwelle trapezförmig gestaltet sein

mit 300 mm oberer, 880 mm unterer Breite. Wegen der

ruhigem I'bertragung der Last wird die Setzung der Stofs-

schwelle geringer sein, als hei dem gewöhnlichen festen Stofse

mit, derselben Sciiwellenbreite.

10. d) Um das harte Fahren zu mildern, soll die zwischen

Platte und Schwelle eingelegte Filzplatte beibehalten werden.

Die geschilderte Wirkungsweise des vcrbessei-ten festen

Stofses findet auch durch die Rechnung ihre Bestätigung. Wird

die Berechnungsweise des Beispieles aus I. 1) und 1. 2) auf
diesen Fall angewendet, so ergibt sich, dafs die Stützung der

Schienenenden durch die Laschen aufhört, sobald der Spiel

raum am Schienenende durch Verschleifs oder nicht genaues

Passen der Laschen, den Betrag von 0,004 mm erreicht, dafs

somit in der Regel auf die Stützung durch Laschen nicht zu

rechnen ist. Deshalb wurde die Berechnung für nicht gestützte

Schienenenden durchgeführt. Für die Belastung mit 12 t an

der Lücke ergal» sich bei 34 cm Breite der Stofsschweiie:

Zusammenstellung IV.

C = kg/cm 8

T, = 5'53"

=  6'0"

cm = 0,400

cm = 0,408

Zusammenstellung IV zeigt, dafs der Einspannwinkel r,

nur etwa 3fi "/o unverlaschten schwebenden Stöfs
(Zusammenstellung I) beträgt, und dafs der Unterschied —y,
mit 0,008 cm fast verschwindet, wie beim neuen verlascbten,

schwebenden Stöfs, bei dem sieb für C = 8 0,00t) cm ergab,

(Zusammenstellung II). Hieraus folgt, dafs die Knickbildung

auch wenn die Schienenenden nicht durch die Laschen gestützt

sind, ausgeschlossen, und ein stofsfreier Übergang des Rades
über die Lücke möglich ist. Die Berechnung ergab ferner,

dafs die Senkung der 34 cm breiten Stofsschweiie nur wenig

gröfser ist, als die dei- 25 cm breiten Mittelscbwelle, dafs somit
diese Breite ausreicht.*)

Das Heranrücken der Nacbbarschwellen an die Stofs

schweiie zwecks besserer Lastverteilung ist erwünscht, jedoch
nur in solchem IMafse, dafs gutes Stojifen möglich bleibt.

Dieser verbesserte feste Stöfs, den man als »Schwebe-
stofs auf einer Quer schwelle« bezeichnen könnte, ent

spricht allen unter I. II) gestellten Forderungen, mit j Aus
nahme der ursprünglich gleichen Höhenlage der Schienenköjjfe
(1. 11. 1), weil diese von der Güte der Stofsanordnung unab-

:  hängig ist.
!  j

II. 11) Das Abschleifen der Scbienenköpfe. | I
i

Die schädliche Wirkung der aus Walzfehlern folgenden,
namentlich der fallenden Stofsstufe ist schon beim schwebenden

Stofse unter II. 4) betont, sie tritt jedoch beim fe.sten Stofse
viel stärker auf, da ein Fallen des Rades .auf das unelastiscih

gestützte Schienenende dessen Abhämmern beschleunigt. Es
gibt zwei Mittel, diesen jMangcl zu beseitigen. Das eine besteht
in der Wahl von Schienen mit gleicher Kopfhöhe beim Ver
legen neuer Gleise , die aber äufserst bescbwerli(ih und nie

vollkommen durchführbar ist.

Ein zweites Mittel bildet das bei Strafsenbahnen übliche

Abschleifen der Fabrfläche des vorstehenden Schienenkoi>fes
auf grölsere Länge, etwa bis zur nächsten Schwelle.

Die nicht hohen Kosten des Abschleifens werden in kurzer

Zeit durch die bei der Gleiserbaltung erzielten Ei-sparnisse
eingebracht. **) Auch ist bei rascher Verlegung des Gleises
keine Stöirnng durch die Arbeit zu befürchten, weil sie nach
träglich erfolgen kann.

II. 12) Vorsncbsgleise.

Die im Gebiete des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwal

tungen eingerichteten Versuchsgleise zur Beobachtung der ver
schiedenen Stolsverbindungen sind ein ausgezei(dinetes und wohl
das einzige Mittel, den Wert der einzelnen Anordnungen fest
zustellen.

Der umlangreicbe, mühevolle Bericht des Unterausschusses

über die Ergebnis.se dieser Beobachtungen kommt noch nicht
zu einem abschlielsenden Urteil, zumal vers(;biedeno Beobachter

*) Die Vci hällni.ssc werden mxdi giin.slJger lieim irapezlörmigeii
Qiiersclniitte d(>r Stofsschweiie derselheii iniltlei'ii Breite.

**) Bei der elektrischen Strafsenhalm in Leniherg wurden mit
dein Ahsclileifcn der Schienenenden voi'ziigliche Ergeltni.s.se erzielt.
Der Hhergang <les Rades iiiier die J/iicke ist Aveder fnlilhar noch
hörbar. Zinn Abschleifen von 1 min lirdie brauchen zwei Ailbeiter
etwa eine Stunde. I
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wichtigei- Umstand, wegen dessen die Beobachtungen dadurch
zu ergänzen sind, dal's vor jeder neuen Stopfung und Aus-
riclitung der Gleise mögliclist genaue Höhenaufnahmen für jede
Seidene von einer Aufstellnng aus vorgenommen werden. Auch
der /aistand der Unterlegplatten, besonders am festen Stofse
sollte beobacbtet werden.

Solche Aufnabmen werden Vieles klären, was die

alleinige Stufenmessung unvollständig oder gar unrichtig
angibt. So können beispielsweise die Stofsverbindungen,
bei denen die Knickbildnng an der Lücke ausgescblossen ist,
antänglieli wegen stärkenu- Stufenbildung minderwertig er-
scbeinen. erst später würde sieb ibre Überlegenheit kundgeben.
Erwünscbt wären auch Aufnabmen von Bildern während des

Übergangs der T.ast, etwa wie sie AV as i uty n s k i *) in so
vorzüglicher Weise durchgeführt hat; diese werden jedocli wegen
des erforderten Zeit-, Arbeits- und Kosten-Aufwandes auf ein
zelne Fälle bescliräidvt bleiben.

*) Organ 1899, S, 29:5.

für dieselbe Stofsverbindung entgegengesetzte Ergebnisse be

richten.

Das erklärt sich aus den grofsen Verschiedenheiten der

Yersuchstrecken; Belastung, Fahrgeschwindigkeit, Bauart der

Lokomotiven, Schienenstärke, Schicnenstolf, Art der Bettung,

Alter dos Oherbanes und die leider kaum nacbzuprüfende Er-

bältungsweise vor und während der Beobacbtnngzeit, beein-

flnssen die Ergebnisse stark.

Genaue Angaben über diese Verhältnisse und ihre Berück-

si(!htigung hei der Beurteilung der Ergehnisse werden zur

Minderung der Widersprüche beitragen, jedoch nach Ansiebt

des Verfassers keine endgültige Klärung herbei führen, weil die

Beobachtungen einer Ergänzung bedürfen, worauf schon von
mehreren Seiten aufmerksam gemacht wunle. Tu den Ab

schnitten 1. 4) bis I. 9) ist gezeigt, welche Wirkung der Zn
stand der Stofsverbindungen auf das übrige Gleis ausübt;

besonders wurde der Zusainmenbang zwischen dem Knicke an

der Stofslücke und der Wellenbildnng liesprochen. Dies ist ein

Stofsvorgang beim Auffahren eines Zuges auf einen Bremsschlitten,
F. Besser, l'anrat in Dresden.

Hierzu Zeicbnnngon Aldi. 1 Iiis 4 auf Talel 7.

Zur Sicbernng der Stumpfgleisc an Koiifbabnsteigen werden

von den sächsischen Staatsliabnen in neuerer Zeit Drellböcke

vei'wendet, deren Bauart aus vVbb. 1, Taf. 7 hervorgebt.
Diese Böcke sind mit dem Gleise nicht fest verbunden, sondern

gleiten auf diesen nach dem Stofse. Auf jeder Seite ist neben

der eigentlichen Fabrschiene noch eine zweite Schiene an-

gebracbt. Beide sind fest mit einander v^irbnnden, und sind
so gehobelt, dafs zwischen ihnen eine Nnt entsteht, in der
si(di Keilscbranben a führen. Diese werden durch l'utferfedern

gegen die Schienen geprefst, gleichzeitig drücken sie die
Grnmlplatt.e b des Schlittens gegen das Gleis. In der ersten

Ausführung war die llobelnng so bescbatfen, dals die S]>annnng

der Federn während des Fortgleitens des Schlittens nnver-

Znsammenstellnng 1.

llanplziiblcii für ilie Versuclic.

ändert blieb. Neuerdings ist man dazu übergegangen, den

Federn in der Ruhelage nur geringe Anfangspannung zu geben
und die Schienen auch in der Längsrichtung keilig zu hobeln,

so dafs sich die Feilem beim Bewegen des Schlittens selb.sttätig
anspannen, und so eine günstigere Bremswirkung erzielt wird.
Bei dem in Abh. 1, Taf. 7 abgebildeten Schlitten beträgt
der selbsttätige Anzug der Federn etwa 32 mm. Dieser wird
nach einem mittlern Wege von 9 m erreicht. Dann verläuft
die Nnt. weiter mit nnveränderlicher Weite, so dafs die Federn
ibre gröfste Spannung gleiebmäfsig beibehalten.

Mit einem derartigen Schlitten sind eingebendeBremsversucbe
vorgenommen worden, die ein sehr günstiges Ergebnis gehabt
haben, l-'ür die hauptsächlichsten Versuche Nr. 1 bis 15 sind die

flrniipo I I I

1 1 a I I Ii

IV

Nummer des V«'rsiic,he.s 1_ 2 0  1 4 ,5 6 7 8 9 10 1 11 12 13 14 15

Zahl der Wagenacdi.sen . . . . 40

 io
r

i!

40 40 i 20 20 40 32 40 40 40 40 40 40 40

Zahl der T/okomol.iveii mit Tender 2 2 2 2 1 1 2 2 2 2  1 2 2 2 2 2

Gewiclit des Zuges . . . . 1. 570 570 570 570 ' 130 RIO 576 500 562 562 ' 562 538 538 5:18 538

(le.scliwindigkolt iles Zuge.s lu/Sek 3,7 4,88 4,20' 6.6 3,82 5.15 4,2 5,0 4,45 5,3 5,56 4,45 ■ 5,83 5,70 6,25

viir dem Aust.ol.teii . |km/St. i:\3 17.0 15,3 23.2 13,7 18,5 15,1 18.0 16.0 19,0 20,0 16,0 21.0
'

20,5 22 5

Ijelieiidige Kraft vur dem St.oi.<e
m V-

-2"
400 700 530 1260 96,5 176 515 630 <580 805 890 525 898 860 1030.

Auspauimng dei- Federn in der
Antängstellnng . . . mm 2 5 2  i 5 2 4 2 4 8 10 15 0 J5 15

Kraft einer Feder bei 1 mm Dnrcli-

liiegnng kg 90 90 90 90 160 160 160 160 90 90 90 90 90 90 90

Bremsweg s m 11,09 17,0 12,85 22.51 4,61 4,60 8,3 10,9 14,4 17,8 17,6 12,6 19,6 15.2 9,5

Bremsdaner t Sek 5,5 5,8 5,1 : 6,6 1.65 1,4 2,8 3,1 5,2 5,8 .5,6 4,7 5,8 4,8 2,7

Bremsverzögerimg. mittlere 1
2 . s _ ,p = ̂2 . . . . m/Sek- 0,735 1,01 0,96 1.03 3.38 4,7 2.21 2,26 1,065 1,06 1.12 1,15 1,15 1.32 2.6

Oi'g;aii für ilie Kiirtsehrilte iles Eisonlialinwcseus. Neue Folge. L. Band. 4. Heft. 1913. 11

.
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wichtigsten Angaben in Zusaninienstellung I aufgeführt. Der Ver

suchszug bestand im Allgemeinen aus zwei scliweren Lokomotiven

und 10 vierachsigen Schnellzugwagen. Dieser Zug wurde von zwei

anderen Lokomotiven ahgestofsen. Die vordersten Lokomotiven

waren durch Wegnahme der Pleuel- und Kuj)pel-Stangen leicht-

lüutig gemacht. Der Zug war, abgesehen von Versuch Nr. 1.5,

ungebremst, Aufser der Abstofsgeschwindigkeit wurde die Auf

fahrgeschwindigkeit unmittelbar vor dem Anstofsen mit Stech

uhren, teilweise auch mit elektrischen Stromschliefsern ge

messen.

Bei Gruppe T der Versmdie war der Brenisscblitten mit

18 gewöhnlichen Pufferfedern ausgerüstet, die nur mäfsige

Anfangspannung erhielten. Das Abbremsen erfolgte ohne

ucnnenswerlcn Nachteil für den Zug. Um die Bremswege

weiter abzukürzen, wurden bei Gruppe 11 aufsergewöhnlich

starke Federn eingesetzt. Die Versuche der Gruppe Ha

wurden an einem leichten Vorortzuge. ausg(ffübrt, um fest

zustellen, oh für diesen etwa (dne unzulässig starke Bremsung

einträte. Bes(diädigungen von Wagen oder Lokomotiven waren

jedoch nicht festzustellen. Selbst bei (hmi Abbremsen des

schwereren Zuges, Gruppe 11b, ti'aten nur einzelne Schäden an

Puffern auf, die man für derartige Notfälle, wie sie bei der

Betätigung des Prellbockes anzunehmen sind, w(dil in Kauf

nehmen könnte. Die Wirkung auf die Fahrgäste wird hierbei

aber doch so stark, dafs man bei Gru})pe III wieder zu den

gewöhnlichen Federn zurückkehrte, diesen jedoch eine etwas

stärkere Anfangspannung gab. Die hierbei (U'zielten Frg(d»-

nisse waren in jeder Beziebnng zufriedenstellejid. Um jedoch

die bei dem Stofse auftretenden Vorgänge nach Möglichkeit

aufzuklären, und Anhaltspunkte dafür zu gewinnen, welche

Bedingungen für ein möglichst günstiges Arbeiten eines Brems

schlittens zu erfüllen sind, ist mich eine Grupi»e IV von Ver

suchen angestellt worden. Bei den Versuchen 12 und 13

kam es weniger auf eine Abkürzung des Bremsweges, als

auf möglichst stofsfreies Arbeiten des Bremsschlittens au.

I)ie Federn des Schlittens waren hei diesen V'ersuclien

im Anfange völlig entspannt. Dafür wurden zwei

Paar besondere Znsatzböcke hinter dem Schlitten

auf das Gleis gestellt, die mit je vier Fedinai aus

gerüstet waren, und ähnlich wirkten, wie der llau|)t.-

schlitten. Diese traten jedoch erst nach einem Wege

des Bremsschlittens von 3 beziehungsweise 4,7 m

in Wirksamkeit. Versuch Nr. 15 unterschied sich

dadurch von allen übrigen, dafs die Luftdruck

bremse durch einen Anschlag selbsttätig ausgelöst

wurde. Die Bremse war hierbei so eingestellt, dafs

die Zugspitze eine Sekunde vor dem Anprallen des
Zuges gegen den Prellhock gebremst wurtle, wäh
rend die Bremse des letzten Wagens erst 3 Sekun

den später, also etwa 2 Sekunden nach dem An
prallen einsetzte. Während der Stöfs gegen den

Prellbock im Allgemeinen durch das Bi'emsen des

Zuges gemildert wird, bewirkt die eben bcs(dirie-
bene Anordnung eine Verstärkung der Stofswirk-

ung, weil vorwiegend die Zugspitze gebremst wird.
Bei diesem Versuche war auch ein vorübergehen

L—1—

des Ausheben der Tenderacbsen zu beobachten, was bei keinem

der anderen Versuche der Fall war.

Der Bremsschlitten selbst hielt hei allen Versuchen sehr

gut stand. Namentlich war die Abnutzung der Keilschrauben

und der in die Schienen eingehobelten I.auftlächen bei Wahl

geeigneter Metalle ganz unbedeutend. Trotz sehr zahlreicher

Stöfse ei'litt der Schlitten nur einige unbedeutende Verbieg-

ungen und leichte Anrisse in der Pufferhohle. Im Gleise

waren einzelne Verbindungstücke aus Gufseisen gerissen, die

Zug erhalten hatten. Im Übrigen zeigte der Schlitten bei

einigen starken Stöfsen gegen das Ende der Bewegung die

Neigung, nach vorn zu kijjpeu und das Gleis hinten anznhebeii.

Durch einfache Anker wurde dem wirksam begegnet. |
Bei den Versuchen mit dem schweren Zuge betrug die

mittlere Verzögerung des Zuges bei Verwendung gewöhnlicher

Federn etwa I m/Sek-'. Diese Verzögerung würde bei gleich-

mäfsiger V(irteilung völlig sanftes Halten erwarten lassen.

Tatsächlich treten aber bei dem Bremsvorgange aufseji- der
fortlaufenden Verzögerung noch Stöfse auf, die je nacli der

V^ersuchsanordnung so bedeutend sein können, dafs die Wirkung

der fortlaufV'iulen Verzögerung gegen sie völlig znrücktrill.

Es kommt daher darauf an, fest,zustellen, wodurch die |stöfse
hauptsächlich hervorgerufen werden, wann sie auftreten, und

was zu ihrer Milderung getan werden kann. Zu diesem

Zwecke sollen die Vorgänge hei der Auffahrt im Nachstehendeu

i'echncrisch verfolgt werden. Zur Unterstützung der Rechnung

sind Stofsschaulinien (Abb. 2 A, B, U, Tat. 7) aufgenommen, mit.
einem Mefswan'kzeuge ('lä^xtabh. 1) das Iblgendei'inafson wirkt.
Ein etwa 2 kg schweres Bendel ist um eine lotrechte Achse a

drehbar gelagert. Bei einem Stofse, oder auch hei einer dauernden

Geschwindigkeitsänderung di'eht sich das Bendel vermöge der

Massenträgheit um die Achse a und ül»erträgli seine Bewegung

auf die Zeigou'welle d und den Schreihstifl. 1. hlin besonderes

Uhrwerk bewegt, den Baj)ierstreife.n m rechtwinkelig zur Be

wegung des Schreibstiftes. Durch die vier Federn h wii'd die

Zeigerwelle reibungsfrei bei dauernden Verzögerungen oder

Abb. 1. Skizze der Mel.ivoi'iöditnng.

sZmm

17,5mm Vorspann

-
StoBrichfung
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FJesfhlcuiiiguiigcMi im Gleicligcwiclitc gehalten, uikI nach oinein

.storsailigen Anssciilage in die Uuhelage znriickgel'ührt.

Als Ursache für die Stöfse bei den Ifrcnisschlitten kojinncn

hanptsäcldich in Frage:

1. Der Massenstol's durch den Anprall auf den ruhenden

rrellbock.

2. Die Verzögerung der Zugspitze durch die Keibungs-

arlieit.

Dagegen Iretcii im Augenblicke des Haltens Stöfse nicht

auf, wie aus den Schaulinien (Abb. 2, A, H, C, Taf. 7) zu
erkennen ist. Damit ist nicht gesagt, dafs der Augenblick

des Haltens für die Zuginsassen nicht deutlich wahrnehmbar

wäre. Durch den plötzliclien Wegfall der andauernden Ver-

zögei-ung wird vielmehr das bis dabin aufrecdd. erhaltene (Heich-

gewiclit zwischen den Verzögerungskräften und dem (legen
drucke der UnterstützungsHäclien plötzlich gestört. Hierdurch

kann bei ungünstigen Umständen eine mittelbare (lefäbrdung

eiid.rcten, aber kein unmittelbanir, harter Schlag, wie bei

einem Stöfse. Auch die oben erwähnte Neigung des Schlittens

zum Aufkippen macht sieb kurz vor dem Halten am deut
lichsten bemerkbar. Dies erklärt sich zum Teile daraus, dafs

die Hremskraft., und damit auch das Kippmoment, nach der ge-

wäblleii Hauart des Schlittens, abgesehen vom ersten Anpralle

gegen den Hremsst-lilitten, znletzt am gröfsten ist. Ausschlag
gebend dürftt! aber sein, dafs am Knde di(! (leschwindigkeit
abgenommen bat, nnd das Kippnioinent nunmehr zur (leltung
kommen kann, während das Aufkippen beispielsweise beim

ei'sten Anprallen gegen den Schlitten wegen der grofsen (le-
scbwindigkeit nicht in dem Mafse eintritt, wie es bei der
(Iröfse der Stofskraft zu erwarten wäre.

Nach den Versuchen ergibt sieb nun bei einem schweren

Zuge für eine Anftährgescliwindigkeit von etwa (i m/Sek und
eine mittlere Verzögerung von etwa 1 ni/Sek''' folgendes Jlild
des Stofsvorganges. Die l'uH'er der ersten Lokomotive werden
in einem Zeiträume von etwa 0,01 Sek zusammengedrückt.

Der Dremss(dditten erhält hierbei so gut wie keine (le

schwindigkeit. Hierauf erfolgt, ein barter Stöfs. Der Schlitten
mufs entsprechend seiner Formänderung auf einem Wege von
wenigen Zentimetern und in einer Zeit, die nach Tausendsteln
von Sekunden zu bemessen ist, aus der liuhe auf die tle-

scliwindigkeit des Zuges gebracht werden. Hierbei treten Be
schleunigungen des Schlittens in der Gröfsenordnung von
mehreren Hundert. m/Sek''^ auf. Die Geschwindigkeit der ersten
Lokomotive ändert sich dagegen nur wenig, erst nach dem

Stöfse nimmt sie durch die Reibungsarbeit mehr und mehr ab.

Ist die bremsende Kraft im Anfange gering gewählt, so dauert

es geraume Zeit, etwa 1 Sekunde, bis sich die J'utfer der Zug-
sidtze, der beiden Lokomotiven und des ersten oder zweiten
Wagens, zusammengedrückt haben. Diese Fahrzeuge treffen

mit keinem oder nur geringem Stöfse zusammen; dann folgen
nach einander in ungefähr gleichen Abständen von etwa 0,1

bis 0,2 Sekunden die Stöfse der einzelnen Wagen auf den
vordem Zugteil. Hierbei ti'eten mehr oder weniger harte

Stöfse auf, da die ankommenden Wagen auch nach dem
völligen Zusammendrücken der Puffer noch eine gröfsere Ge
schwindigkeit besitzen, als die Zugspitze, die durch den An

prall gegen den Schlitten und durch die Reibungsarbeit ge

bremst ist. Nach etwa 2 bis 3 Sek ist der letzte Wagen auf

die vorderen aufgefahren und der ganze Zug wird nun als

eine einheitliche Masse vom Schlitten gebremst, bis das Ganze

nach etwa 4 bis fi Sekunden fast gleichzeitig zum Halten

kommt.

Zur rechnerischen Verfolgung dieses Vorganges wird zu

nächst ganz allgemein der Vorgang beim

/iiisammcnsforsc zweier Fahrzeuge

Es sei

t. sek'''

betrachtet.

ni die Masse in
m

v die Geschwindigkeit in m/sek,
p die Heschleunigung in m/sek",
s der zurückgelegte Weg in m,

s^, der gegenseitig zurückgelegte Weg in m,
f. die Zeit in sek,

F die p-ederkraft in t,

R die Reibungskraft in t.

Auf welches Fahrzeug sich die betreffenden Gröfsen be
ziehen, wird durch Fufszifl'ern von der Spitze aus angegeben,
ohne Fid'sziffern gelten die Gröfsen füi' die betrachteten Fahr
zeuge gemein.'^am.

Die beiden Fahrzeuge mögen die gleicbgerichteten, aber

verschieden grofsen Geschwindigkeiten Vj und y.^ besitzen.
Zwischen heiden Wagen befinde sich eine Pufferfeder mit der
Anfangsi»annung F' und der Endspannung F", die stark genug
sei, um bei einer Zusammendrückung um den Weg Sj, den
Wagen Nr. 1 so zu beschleunigen und Nr. 2 so zu verzögern,
dafs beide die gleiche Geschwindigkeit v erhalten, dafs sie
also ohne Stöfs auf einander fähren. Übrigens sollen keine
Kräfte auf die Wagen wirken. Dann ist die Beschleunigung

F
des Wagens Nr. 1 in einem beliebigen Zeitpunkte p, = , die

F

m.
Verzögerung von Nr. 2 Pg

digkeitsänderungen

d Vj = Pi . dt =

also sind die Geschwin-

V

Uli

F

im,

dt.

dt.d v.^ = 1)^ . dt =

Daraus ergibt sich für die gemeinsame Endgeschwindigkeit:

V = V, -]—. f F dt oder v — v, = — f F dt,
'  m^ j ' mj J

V = V., ^. 1 F dt oder v« — v = — . | F . dt.
"  m2 J nig J

Hieraus folgt

m, V, 4- nio v»
Gl. 1) . . . . v = ̂ ^ ^ ."  m, -f-1112

Bis dieser Zustand erreicht ist, wird der Wagen Nr. 1
einen Weg S|, Nr. 2 wegen seiner gröfsern Anfangsgeschwin
digkeit auch einen gröfsern Weg S2 zurückgelegt haben, wobei
gemäfs Textabb. 2 S2 = s, -)- s,, ist.

Hierbei hat die Feder au Arbeit geleistet:
11 *
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für Nr. 1: f F . dsj,

» Nr. 2 : f F . ds^. —> i —>
J  ̂ ^2 \ V,

Ahl>. 2. Stoli zwoicr Falirznigc,

^  " TTVf

Die beiden Inte

grale entspreelien den

scliräg überstriclielten

Flächen. Da sonst auf

die Wagen weiter keine

Kräfte wirken, folgt aus

der Gleiebung des Ar

beitsvermögens :

di&.-T'j-dsn

und :
nu. V.,

Fds. n-
nio V

werden, sieb wieder aus/aidelmen. Läist man letztere ^'uraus-

setzung fallen, so werden die beiden Fahrzeuge, nachdem sie

gleiche Geschwindigkeit erreicht haben, in dem bisherigen

Sinne weiter beschleunigt oder verzögert, so dafs der vordere

Wagen eine gröfsere Geschwindigkeit erhält, als der nach

folgende. Hei der Verfolgung dieser Vorgänge würde man

die Gleichungen für einen elastischen Stöfs erhalten. Jhi aber

die Schaulinien ergeben haben, dafs die tatsächlich auftretenden

Stöfse fast völlig unelastisch sind, soll hierauf nicht näher ein

gegangen werden. Dagegen ist zur Beurteilung der Stöfse zu
Avissen nötig, wie sich der Stöfs auf die beiden Fahrzeuge

verteilt, und wie er sieh für die Insassen der beidenj Wagen
bemerkliar macht. Hierfür gewinnt man einen Mafsjtab aus
den Geschwindigkeitsänderungen, die der Stöfs hervorbringt.
Das Fahrzeug Nr. 1 erhöht beispielsweise seine Geschwindigkeit
durch den Stöfs si»rungweise von v, auf v. Ein Körper von
der Masse m,,, der sich im Innern des Wagens frei

oder durch Zusammenzählen der beiden Gleicbungen

J F-b.-! = 1* (V.» - V) + 'I (V.»- v^).
Nach Textabb. 2 ist der Fnterschied der beidim Integrale

gleich der Arbeit, die man braucbt, um die Feder um den
Wert s^ zusammenzudrücken, also gleich der wagerecht über
strichelten Fläche, denn in jedem Augenblicke ist derselbe
Wert F mit ds, oder ds,^ oder ds^ wabi'zunehnien, um die
Arbeitsvermehrung oder Verminderung zu erhalten, wobei
ds^ = dS( dS(, ist.

Bezeichnet man die Arbeit zum Zusammendrücken der

Feder mit A, und setzt für v den Wert aus Gl. 1) ein, so
ergibt sieb:

«il. 2) . . . A=l. '"JL-
2 m, -{- m,,

Hiernach wäre also beispielsweise bestimmt, welche P'eder-
arbcit zur Verfügung stehen mnfs, wenn verlangt, wird, dafs
die beiden Fahrzeuge in dem angenommenen Beispiele stofsfrei
auf einander fahren sollen. Die Gl. 1) und 2) haben aber
noch eine allgemeinere B(*deutung. Vorstehende Ableitung
gilt unabbängig davon, nach welcbem Gesetze die Federkraft
beim Zusammendrücken zunimiiit, also auch füi- den harten
Stols. An die Stelle des Federsineles tritt die Zusammen-

l»ressnng der Körper durch den Stöfs, der hierbei entstehende

Widerstand der Körper entspricht der Federkraft. Gl. 1) gibt
also aucb die Geschwindigkeit nach dem Zusammenstofse zweier

Massen m^ und m^ an, die vor dem Stöfse die Geschwindig
keiten Vi und Vg besafsen. Durch Gl. 2) ist der Arbeits-
vcrlust bestimmt, der bei diesem Stöfse entsteht. Dieser

Arbeitsverlust tindet sich bei dem Stöfse mit PV'dern in der

Arbeitspeicbernng der gcs])annten P'edcrn wieder und ist rück-

gewinnbar, bei einem unelastischen St(»fse wird der Arbeits-

verlnst zu P'ormveränderungen verwendet, ist daher nicbt rück-

gewinnbar. hau «vollkommen unelastiscber» Stöfs entspricht
also seinem Wesen nach einem federnden Zusammenfahren

zweier Fahrzeuge, wobei die P'edern nach dem völligen Zu
sammendrücken durch irgend welche Umstände daran gehindert

(Schill b

erhält also eine Geschwindigkeit V, gegen den

bewegt,

Wagen.
Da er nun aber mit dem Wagen gleichen Schritt halten

soll, ist ihm die Arbeit a^ = y (v — v,)'''zuzuführen. Diese
!

Arbeit entspricht ilem Anteile, der von dem Stöfse imj Ganzen
aut den Wageninsassen entfällt. Setzt man den Wert von v

nach Gl. 1) ein, so ergibt sich :

a, =
1"2

+

in, m,j

I + >"2
(v, - V.)',

A.

oder unter Benutzung von Gl. 2)

^  '»2

'' i"i " '"i -f '"2
Im zweiten Wagen hätte der Körper nach der ent

sprechenden Berechnung den Stöfs

^  m„ Ul i ^
m,^ III, —j— ni2

erhalten. Das heifst. um den Stöfs auf einen Wageninsasseii
zu ermitteln, hat man den ganzen Stöfs A im nmgekehrten
Verhältnisse der Massen auf die beiden Wagen zu verteilen.
Von dem hiernach auf jeden Wagen entfallenden Stcifsanteile

"'2 . . . m,

I + "'2
A,= A und A2 — A nimmt derWagen-

"'1 i "'2 ni2 m.,
insasse soviel auf, wie dem Verhältnisse .seines Gewichtes zu
dem des Wagens entsprieht. Hieraus folgt beispielsweise, dafs
ein und derselbe Stöfs in dem kleinem J'ahrzeuge mehr wahr
genommen wird, als in dem gröfsern. Die.selben Überlegungen
gelten auch für das MefsAverkzeug Textabb. 1. Dipek ist mit
Hülfe dieser Beziehung durch Versuch geeicht worden, indem
es aut einer etwa m langen Schaukel frei schwebend auf-

gebäiigt, und ein anderer pendelnder Körper dagegen gestofsen
wurde. Aus diesen Versuchen läfst .sich nach dem oben Ge

sagten der Stöfs in kgm/t ermitteln und der Mafsstab für die

Gröfse der Ausschläge des Mefswerkzeuges gewinnen.
Nun .sollen je für sieb die Stöfse berechnet werden, die

im Znge erstens durch den Anprall gegen den ruhenden l'rell-
bock und zweitens durch die Beibungsarbeit des Bremsschlittens
entstehen,

folgt.)
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Nachric-liteil von soiistiiicii VeroiniKnngeii.
Inlernalidiialer KiNenbalinkoiigrcrs.

(Üiillclin des iiiUa-uationiilen l^isciibaliii-Keiigreß-VerhaiMles 1912,
Ihind XXVI, Oktol)0i-, Nr. 10, S. 1235.)

Iji'i der im Jahre 1015 in Berlin statttindendcn IX. Sitzung

des Internationalen Eisenbalin-Kongresse.s werden folgende Be

richte erstattet werden.

Sektion 1, Gleise und Gleisarboiten.

I. An0rdnu ng dcr Oherf 1 äehe des Unterhankörjiers
und der G1 e i s e.

Die tlureli die Vergrürserung des liOkoinotivgewiclites und
der Zuggeschwindigkeiten erforderlich werdenden Mafsnahinen
für die Anordnung der Uhertiäche des Unterhauköriiers und
der Glei.se.

Ber ic Ii 1 e rstattc r: Oherhaurat Gallus, sächsische

Htaatshahnen ; Wirkliidier Staatsrat Bo gous la vs k y . ru.ssisclie
Staatshahnen: Oheringenieur Treue Ii, Bondoii und Nordwest-

Bahn: Präsident Mudge. Chicago. Kock Island und Paeitic.

Bahn; Oheringenieur Henry, französische Usthahn; Oher

ingenieur C a 11 d e 1 i e r, französische Nordhalin.

11. Unterhaltung und Bewachung der Bahn.

Welche Mafsregeln sind zu trcHen, um die Unterlialtung

und Bewacliung der Balm einerseits im llinhlicke auf die Zu

nahme des Verkehres und der Zuggescliwindigkeit, anderseits

auf die Steigerung der Löhne und Banstofl))reise wirtschaftlich

zu gestalten? Verwendung mechanischer Einrichtungen. Er

zielte P>gehni,sse.

Berichterstatter: (theriiigenieur B a 11 r a y, 1-ancashire

und Yorkshire-Bahn; Präsiilent Kandoliih, Siidpacitic-Balin

von Mexico; Geheimer (thcrhaurat 11 o 1 v e r s c Ii e i t, jireufsi-

sches Ministerium der öfientliclieii Arheiten.

III. Besondere Stahl arten

Vcrwi'iidung hesonderer Stahlarten, entweder allgemein

lur das Gleis oder nur für hesondere Gleisteile.

Berichterstatter: Inspektor V e s z, ungari.sche Staats-

iiahncn; Oheringenieur C u s h i n g , Peninsylvania Bahn ; Oher

ingenieur Mesnager, Professor an der Polytechnischen Schule

in Paris; Vize-Präsident Sand, schweizerische Bunde.shalinen.

IV. Eisen he ton.

Verwendung von gewöhnlichem Beton und von Eisenheton

hei tlcii Eisenhahnen.

B e r i c h t e r s t a 11 e r : Bcgiernngshaumeister 11 o m a n n,

preufsisches Ministerium der öilentlichen Arheiten: Oher

ingenieur E r n s t, dänische Staatshahnen : Ingenieur L e ema ns,

holländische Eisenhahnen; Ingenieur Gricrson, englische

Grofse Westhahn; Brückeningenienr Cartlidgc, Chicago,

Burlington und Quincy-Bahn; Ingenieur Castiau, helgische

Staat-shahnen.

Sektion 2. Zugförderung und Fahrzeuge.

V. I der Sektion 2. Wirtschaftliche Erzeugung
des L 0 k 0 m 01 i V d a in p fe s.

Wirtschaftliche Erzeugung des Damiifes; verschiedene

Bauarten; erzielte Ergebnisse:

a) Üherhitzung;
h) Vorwärmen des Sjieisewassers:
c) Besondere Einrichtungen, wie Wasserröhrenkessel.

Berichterstatter: Ilegieriings- und Baurat Berger-

h 0 ff, in-enfsisches Eisenhalin - Zentralamt; Ober- Ma.schinen-

ingenieur Churchward, englische grofse Westhahn; Oher

ingenieur Peez, ungarische Staatshahnen; jMaschinendirektor

L ac oi n , Orlean.s-Bahn.

VI. 11 der Sektion 2. Ürehgesteile, Achsen untl

A u f h ä 11 g e V 0 r r i c h t u n g e n d e r L o k o m o t i v e n.

Zweckniäfsigste Anordnung der Drehge.stelle, Achsen und
Anfhängevorrichtungcn der Lokomotiven, namentlich der Loko

motiven für grofse GeschwindigkiMt und mit grofsem Aclis-

stande zur Erzielung leichter Bogenheweglichkeit und ruhigen

Ganges.

Berichterstatter: Wirklicher iMinisterialrat

G ölsdorf, österreichisches Eisenhalin-IMinisteriuni; Ingenieur
N o 11 e i n , Moskau-Kasan-Balin : Oheriiigenieur v a n d e r H i j d t,
helgische Staatshahnen ; Ingenieur L o c Ii a r d, französische Eisen
hahnen.

VII. III der Sektion 2. Personenwagen.

Welche Vervollkommnungen sind liinsiclitlich der Bauart

der Personenwagen und liinsiclitlich der Zusammensetzung der
Züge zu empfehlen, nni die Sicherheit und Beiiuemlichkeit der
Ueiscnden zn erhöhen?

Berichterstatter: Oherhaurat Bau mann, hadi.sclie

Staat.sei.senhahnen; Ingenieur de Vargas, j\ladrid-Sarago,ssa

und Alicante-Bahn: IMaschineninspektor Bain, Midiandhahn;

Präsident Bush, Missouri Pacitichalin; Oheringenieur Biard,
französische Osthahn.

Vlll. 1V de r S ek t i 0n 2. E1 ek t r i sch e Z ug fö rde r u n g.

Elektrische Zugfönlerung auf verkehrsreichen Bahnen.
Erzeugung und Fortleitung des Stromes; Art des Stromes,
Loküinotiven, Triebwagen Tcclinischc und wirtschaftliche Er
gehnisse. Vergleich mit den Ergehnis.scn der Dampfzug
förderung.

Berichterstatter: Oherregierungsrat Dr. Gleich-

mann, bayerisches Staatsmiiiisterium für Verkelirsangelegen-
heiteii; Betriebsdirektor v an L oe ne n Mart i ne t. holländi
sche Eisenhahn; Ingenieur Dmitrenko, russische Staats

hahnen; Generaldirektor L" Hoest, belgisches IMinisterium der
Eisenhahnen, Posten und Telegraphen; Oheringenieur Burt,

Ausschufs zur Anstellung von Erhehungen über die Elektri

sierung der Endhahnliöfe; Oheringenieur Mäzen, französische
Staatshalinen; Oheringenieur Jullian, französische Südhahn.

Sektion 3. Betrieh.

IX. 1 der Sektion 3. E n d h a h n h ö f e f ü r d c n

P e r s o n e 11V e r k e Ii r.

Mafsnahinen zur Verminderung der Zahl der Bewegungen

der Lokomotiven und der leeren Wagen in den Personen-End-

Bahnhöfen.

Berichterstatter: Oherhaurat K i 11 e r von B o s c h a n,

östen-eichische Staatshahnen; Einnehmer Delano, Wahash-

Eisenhahn : Ingenieur S a r t i a u x, französische Nordhahn.

X. Ii der Sektion 3. G üterhahn liöfe.

Einrichtungen auf den Versand- und Enipfang-Güter-

hahnhöfen zur Beselilennigung der Güterhehandelung.
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Einrichtung der GiUerscliujtpcn und der Gleise zur Ver-

einracliung der Verseliiehcbewegungcn und des Ladugescliäftes,
besoiu1 ers im Wage;nIadungsverkeiire.

Meeliaiiisclie Einrichtungen.

15 e ri eil te rst a tt er: Kegierungsrat J)r. Vogt, prculsi-
sehe Eisenbahndirektion Hannover; Vizepräsident Kelley,
(drand Trunk-Eiseiihalin : Oheringenieiir Montier, rranzösisehe

Nordbaiin; Oberingenieur Jullien, Orleans-Itahn.

Xi. III der Sektion iJ. Ileförderung des
F r a c h t g u t e s.

Gestaltung der Frachtgutbei'örderung zur guten Ausnutzung
der Fahrzeuge und der Strecken.

Gen Eediirrnisseii angemessene Verwendung von schweren
oder leiehten, beschleunigten oder gewöhiiliehen GüUu'zügcn.
Fernzüge. Sammelzüge; Ausladezüge, Pendelzüge.

IJe rich t erst at ter: Finanzrat Kei)pler, würltcm-
bergische Staatsbahnen: Petriebehef-tiehülfe Guerber, fran-
zösisclie Xordbahii: (icneraldirektor Walker, Ijondon und
Südwest-ljahu; Ingenieur Pori-o. italienische Staatsbahneii.

Xll. ]V der Sektion i). F ü h r erst a n d si g u a 1 e.
libertragung der Streckensignale auf die Lokomotive.

xVuizeichnungseinrichtiUngen. Die in JJetriel) genommenen oder
in Isrprohung beliudlichen JJauarten. Erzielte Ergebnisse,

(leschwindigkeitsinesser auf den Lokomotiven.
1! e r i c h t e r s t a 11 e r; (»beringenieur i\l a i so n,.französische

Eisenhahiicn: Kegierungsbaumeister Hammer , ]treufsisches
^Hnistcriuin der öncntlichen Arbeiten.

Sektion 4. Allgemeines.

Xlll. 1 der Sektion 4. Selbstkosten.
T a r i f Ii i 1 d u iig.

Lestimmung der Selbstkosten bei der Uetörilerung von
feisonen und Gütern unter Ijerücksichtigung einer angeniesse.nen
\eiziiisung der Anlagekosten Die Heziehungen zwischen
Selbstkosten und 'J'arifbildung.

n e r i c h t e r s t a 11 e r: (Iberbaurat H a k e und Obertinanzrat
Dr. Lach, sächsische Staatsbahnen; General-Direktor Fay,
engliseiie grofse Zentralbahu: Statistiker Appleyard, süd-
atrikauisehe Itegieruugsbahnen; Präsident Harrisou, Ghicago,
Jndianopolis und Louisville-JJahn : Ingenieur Henry-(i reard,
Urleaus-Hahu.

XIV. H d e r S e k t i o n 4. Zoll a m 11 i e Ii e Heb a n d e 1 u n g
(1 e s Ii e i s e g e ä c k e s.

AVelches Verfahren empfiehlt sich bei der zollamtlielien
Hehandelung des Ueisegepäckes, um die Störung der Keisenden
zu beschränken, ohne die Zollbehörde und die Eisenbahnen zu

schädigen. Errichtung von internationalen Zollbahnhöfen.

D e r i c h t e r s ta 11 e r: jMiuistcrialrat U u c k d e s c h e 1, baye
risches Staatsministerium für Verkehrsangelegeuheiten: Ober-

iiigenieur-Gehülfe V er laut und Oberinspektor Ituelle, Paris-
Lyon-.^littelmeer-Dahn.

XV. Hl der Sektion 4. Austausch der Güter-

w age 11.

Austausch der Güterwagen und PAit,sehädigungen für ver

spätete Ivückgabe:

a) Vorschriften für das Verhältnis zwischen den Eisenbahn-

verwaltungeu;

b) Vorschriften für das Verhältnis zwischen den Eiscnbahu-

verwaltuiigeu und den Verfraehtciiden.

1) e r i c h t c r s t a 11 e r : Ober - Kegierungsrat G r u n o w,

]ireufsisches Eisenbahn - Zentralamt: Unterchef Sakovitch,

russische Staatsbahneu: Verkehrs-liispektor Haie, amerikani

sche Eisenbahn-Gesellschaft; Unterchef Charron, französische

Südbahucn.

XVI. IV der Sektion 4. A r b e i t e r w oh n ti n ge n.

Wie lösen die Eisenliahuen die Wohnungsfrage für ihre

Arbeiter und unteren Deamten? W^elcheii Anteil nehmen die

Verwaltungen an den Eigenbestrebungen ihrer Angestellten

liesonders auf dem Gebiete des EigenhausbauesV j j
Ke r i c h t e rs t a t te r: Direktionsmitglied Dr. Jur.jDtt,

Lüheck-Düeheiier Eisenbahn; Präsident Da nies, Elgin, .loliet

und Ostbahn; Inspektor Draeni, belgische Staatsbahuen.

Sektion 5. Eisenbahnen untorgeordneter Bedeutung.

XVH. I der Sektion .5. Personen- und Güter-
1

wagen der Dahnen untergeordneter Dedeutung.

Dauarten der Personen- und Güter-Wagen für Schmal

spurbahnen. Güterwagen mit besonderen Einrichtungein zur

Erleichterung des Entladens, des Hmladens und für den Uber-

gang von einer Siuirweite zur andern.

De 1'i ch terst a 11 e !•: Dr. caiii. Waec h t er, Vlitinhabcr
der Eiseubahn-Dau- und Dctriebs-Gcsellschaft Vering und

Waechtcr in Derlin ; Direktor-Stellvertreter von Podhaysky,

österreichische Südbahn.

X Vlll. 11 der S e k t i o n ö. V e r e i n f a c h u ii gen i m

Detriebe der Dahnen un 11;rgeord netc r Ded cut ung.

Vereinfachungen allgemeiner Art, die für den Detrieb der

Dahueu untergeordneter Bedeutung in Au.ssicht zu nehmen

sind. Einrichtungen für die Erhebung des Fahrgeldes; Aus

gabe der Fahrkarten an Schaltern, vor der Abfahrt; fahr-

kartenausgabe in den Zügen: verschiedene Arten von Fahr

karten ; Einrichtungen zur Prüfung der Fahrkarten.

De ri chtersta tt er : Dr. cam. W'aech ter, IVlitinhaber

der Eiscnbahn-Dau- und Detriebs-Gcsellschaft Vering und

W^ a e c h ter, Berlin: Kedakteur S z a b a d y, ungarische Staat.s-

bahnen: Direktor Level, Eisenbahn Auvin-Calais.

XIX. III der Sektion .ö. De sondere Arten der
I

Z ugföi'derung bei Bahnen untergeordneter

D e d e u t u n g.

Desondere bei den Dahnen untergeordneter Bedeutung an

gewandte Ai'ten der Zugförderung. Erzielte Ergebnisse.

Berichterstatter: Vize-Präsident Spencer, aiuerika-

nische Südbahn; Präsident Ziffer Edler von Tescheii-

b r u c k , Lemberg-Gzernowitz-.Iassy-Eisenbahn.

XX. IV der Sektion 5. S i ch erb ei tsan lagen für

Dahnen un tergeord neter Dedeutung, die auch der

Wn r t s c h a f 11 i c h k e i t K e c h n u n g tragen.

Berichterstatter: Dr. cam. Waechter, Mitinhaber

der Ei.senbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft Vering und

W aecht er, Derlin: Geheimrat Professor de Kareischa,

Direktor des Institutes der Ingenieure der Verkehrswege

Kaiser Alexander I. in St. Petersburg. ~k.
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Bericht über die Fortschritte des Eiseiibahiiwesens.
Oberbau.

Bekleidung und KranxinnUer fär Schwelleiiscliraiiheii von
Ii a k Ii 0 V s k y.

(NouvpIIo.s Annales de In Construetion 1912, 6. Beihe, l'and IX,
Oktober, 8. 155. Mit Al»bildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 19 auf Tafel 7.

EineOesellscliaft hat die Lakhovsky geschützte Sclnvcllen-
S(;hraube*) vervollkommnet und eine Bekleidung (Abb. 18, Tat. 7)
erprobt, die für gewöhnliche, selbst abgenutzte Selnvellen-

schrauben verwendbar ist. Sie besteht aus zwei Schalen, die

aufsen kreisförmige scharfe Itiiqien haben, während die innere
Wand ein Kegelstumpf mit schraubenförmigen, dem Gewinde

der Scliwelleuschrauben entsprechenden Vorsprüngen ist. Die

eine Schale hat ein senkrechtes Blatt, das das Mitdreben der

beiden Schalen beim Kinsclirauben der Scliwellenscliranben ver

hindert.

Die beiden S(dialen sind für Breitfufsschienen nicht gleich

lang, die lange äufsere, die die Biegung des Kopfes der

Schwellenschraulie verhindert, kommt in Höhe des Schienen-

fiifses, die kurze innere tiefer zu sitzen. Wenn es sich um

bestehende Gleise handelt, deren Schwellenschrauhen sich ge-

hxdcert haben, wird das alte Loch mit einem gegenüber der

Schalenbekleidung etwas zu engen Lötl'elhohrer auf die Länge

der Bekleidung erweitert, und dann diese mit einem SteinjHd

(Abb. 1(1 und 17, Taf, 7) und ungefähr 2,5 kg schwerem Hammer
versenkt, bis der Stempel mit dem Absätze R auf den Schienen-

fufs stöfst. Dann taucht man die Schwellenschrauhe in eine

Mischung von 01 und l'etroleum und S(*hraubt sie in die Be

kleidung, die wegen der Kegelform des Innenraumes von der

Schwellenschrauhe mit den Aufsenrippen in das Holz ge

drückt wird.

Bei Schienen auf Dnterlog])latten stöfst der Stempel

(Ahl). 17, Taf. 7) mit seinem Absätze E auf die AuHager-

Häche der llnterlegplatte, beide Schalen sind dann gleich lang.

Auch bei Schienonstühlen vei'wendet man gleich lange S(dialen.

An der Schwellenschranhe eingedrungenes Wasser kann

durch die Schlitze der Bekleidung und die Schwelle nach unten

ahtiiefsen.

Besomlers für Schwellen aus weichem Holze, aber auch

an Stellen, wo die gewöhnlichen Schwellenschrauhen ülier-

mäfsig angestrengt, werden, in Bogen, steilen Neigungen, auf

eisernen Brücken, wird zweckmäfsig die Ijakhovsky ge-

s(diützte Kranzmutter (Abb. 12 bis 15 und Abb. 19, Taf. 7)
am Ende dei' Schwellenschraube verwendet. Diese Sclirauben-

mutter besteht .aus zwei Schalen, die innen nach dem Gewinde

der Schwellenschrauben ausgebohrt, aufsen mit Kegeltiäche

versehen sind, und durch einen kreisförmigen Kranz zusammen

gehalten werden. Jede Schale hat ein seitliches Blatt zur

Verhinderung des Drehens im Holze, der Kranz hat zu dem

selben Zwecke zwei Vorsprünge auf seiner AuflagerHäche.

Zum Anbringen der Schraiihemnutter wird die Schwelle um

gedreht, und die Höhlung für den Kranz mit einem Erweiterungs

bohrer hergestellt. B — s.
0 Organ 1900, S. 177.

Bahnhöfe und deren Ausstattung.
(lepiiiktininel im ßalniliof«> der rran/ösisrlieii iNordb.alm in Paris.

L.'ilMi iirlu und Thöry.

(Kcvuo geiicrah» des t'hcinins de Per 1912, 1 1, Nr. 4, Oklnher, S. 191.
Mit Ahhildimgoii.)

Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 7.

Die französische Xordhahn betreibt seit. Sei)temher 1908

in Baris einen Tunnel (Ahh, 5, Taf. 7) für abgehendes Ge
päck, der von den Gepäck.annahmen a.m Südende des Bahnhofes

unter dem westlichen Bahnsteige entlang führt und am Ende

dieses Bahnsteiges abbiegt, um unter den ersten fünf Gleisen

ndt zwei Zwisidicnbahnsteigen hindundizugehen und unter dem

dritten Zvvischeid)ahn.steige zu endigen. Der Tunnel geht am

Südende von einer 38 ni langen, 6,40 m breiten und 2,05 m

hohen Halle unter dem westlichen Bahn.steige aus, die mit
diesem durch sieben, oben den sieben Wägemaschinen gegen

über mündende Aufzüge verbunden ist,, die die heladenen Ge

päckkarren nac.h dem Tunnel hinunterbringen. Der nördliche,

ahgehogene Teil des Tunnels unter dem Ende der drei Zwischen-

bahmsteige der ei-.sten fünf Gleise, wo die Backwagen der

Eernzüge halten, ist mit dem ersten und dritten Zwisidien-

hahnsteige diindi einen, mit. dem zweiten durch zwei Aufzüge

verbunden, die die heladenen Gei)äckkarren hinauf, die leeren

hinab bringen. Für das Heben der leereu Gejiäckkarren zur

Wiederbenutzung ist eine mit dem Tunnel durch einen unge

fähr 7 m langen (^»uertunnel verbundene, 34 m lange Halle

unter der Eingangshalle des Emiifangsgebäudes mit vier Auf

zügen vorgesehen, die nach dem F^ufswcgc an der Einfahrt für

Strafsenfuhrwerke führen.

Die unterirdischen Gänge und Hallen haben Oberlicht, und

werden nachts durch Glühlampen erleuchtet. Die Aufzüge

werden durch mit 110 V gespeiste Nehen.sclilufs-Triehmaschinen

von 10 BS und 1250 Umläufen in der JMinnte bewegt. B—s.

Maschinen und Wagen.

Klekti'ische I)-Lok»i!mtlve der Süd-Pacilir.-ßahn.

(Filectric ILiilway Journal, Oktober 1912, Nr. 14, S. 620. Mit Abb.)
Hierzu Zeicbnuug Abb. 11 auf Tafel 7.

Die von den Bald w in- und Westi n ghousc-Werken

gemeinsam gebaute Gleiidistrom-Lokomotive ist für Gütei-zug-

und Verschiebe-Dien.st bestimmt und arbeitet mit Stromspann

ungen von 000 und 1200 V. Die beiden zweiachsigen Trieb

drehgestelle nach Abb. 11, Taf. 7 haben geschmiedete Rahmen

und tragen mit Stahlgufsquerträgern den aus vier 330 mm

hohen r-Eisen-Lang,schwellen und Stahlgufs-Kopfschwadlen ge

bildeten Rahmen. Der Kastenaufhau liegt, zwischen den Dreh

gestellzapfen und besteht aus Stahlblechen. Den Stirnseiten

sind niedrige Aufbauten mit Seitentüren vorgelagert, deren

einer das Läutewerk trägt. Darunter liegen die unmittelbar

elektrisch angetriebenen Luftprefspumpen für die Westing-

house-Brem.se. Ihre Triebmaschine läuft, ununterbrochen, eine
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vom Drucke im Hauptluftbehrilter ablüiugige Prefsluftkuppelung

rückt die Pumpe nach P>edarf ein. Die Triebmascbinen sind

doppelt gewickelt, bei Benutzung der höhern Spannung werden

die Wickelungen hinter einander geschaltet. Auf der andern

Seite dieser Triebmaschinen sind Kreiselgebläse für die künst

liche Lüftung der Fahrtriehmaschinen angeordnet. Die Achsen

werden von 225 PS Wendepol-^Iaschiuen mit Zahnrad-Vorge

legen angetrieben, die in der üblichen Weise gelagert sind.

Bei kräftiger Kühlung steigt ihre Leistung auf 250 PS.

Die Schützensteuerung ist für Fahrströme von GOO, 1200

und 1500 y Spannung eingerichtet. Die Hauptschalter in den 1
beiden Führerständen haben elf Schaltstufen und schalten die !
llau])ttriebmaschinen zuerst hinter einander, dann zu je zweien [

s i g n
RIockiiiig der \eiiyork-, Westr.hesler- und ßosloii-KnIiii. |

(Elcclrlc. Biiilwiiy .Tciinial 1912, Band Xb. Nr. 20. .Iidi. S. 80.
.Mit Aldiildungon.)

Hierzu Zeichnungen Abb. G bi.s 10 auf Tafel 7.

Die Xeuyork-, West(dicster- und Boston-Bahn ist eine

neue von Neuyork nach Norden führende Vorortlinie mit

einer ungefähr 11 km langen viergleisigen Strecke, die sich

bei Columbus Avenue in zwei zweigleisige Zweige teilt. Finer

von diesen geht östli(;h ungefähr 3 km nach Neu Boclielle, der

andere ungefähr 14 km nördlich weiter nach White Plains.

Der Abstand der Haltestellen auf der viergleisigen Strecke

und dem Nen-Bochelle-Zweige beträgt annähernd 800 in, auf

dem Wiiite-Plains-Zweige IGOOm. Der Abstand der Halte

stellen für Schnellzüge beträgt annähernd 4 km. Die gröfste

Fahrgeschwindigkeit der mit Vielfach-Steuerung ausgerüsteten

Wagen ist 02 kin/St, im Hefällc 100 km St, die durchschnitt
liche Bei.segeschwindigkeit für Schnellzüge GO km Sf, für Ort

züge 35 km/St, für beide Gattungen wird später eine Zugfolge

von 5 Min nötig sein.

Die Oberleitung liefert Finwellen-Strom von IIOOOV und

25 Schwingungen in der Sekunde, der Signal-J-hnwellen-Strom

von GO Schwingungen in der Sekunde wird einer J,eilung von

2200 V entnommen, abgespannt und in der Mitte jeder der

ungefähr 1200 m langen Blockstrecken in die Schienen geführt

(Abb. G, Taf. 7). Die aufzuwendende Arbeit beträgt ruml

0,1 KW für die Blockstrecike und erreicht die Gleis-Magnet-

schalter an jedem Fnde der Blockstrecke mit ungefähr 4 A

und 3 V. Wenn der Gleis-Magnetschalter erregt wird,

geht die Signal-Triebmascdiine an und hebt das Gegengewicht

des Signaldügels, so dafs dieser aus der wagerechten «Halts-

Stellung in die GO" gegen die Wagerechte geneigte «Fahrt»-

Stellung sinkt. In dieser Stellung wird er durch eine Klinke

fe.stgehalten, die durch einen Sperrinagnet so lange eingeklinkt

.gehalten wird, wie Strom durch die Wickelungen des letztern

fliefst. Wenn ein Zug in die Blockstrecke einfährt, wird der
Gleis-Magnetsehalter stromlos und der Signal - Stromkreis

geöffnet. Dadurch wird auch der Sperrmagnet stromlos, löst

ilie das Gegengewicht des Signalflü.gels hoch haltende Klinke,

das Gegengewicht sinkt und zieht ilen Signalflügel auf «Halt».

Wenn der Zug die Blockstrecke verläfst, wird der Gleis-

Magnetschalter wieder erregt.

Die Fndeu benachbartei', durch slromdichte S(diienensföfse

und auf den letzten Stufen alle neben einander. Die Wider

stände, Schützen und sonstigen Steuereinrichtungen sind im
mittlern Teile des Kastens angeordnet und auf beiden Seiten
von Verbindungsgäugen zwischen den Führerständen zugänglich.
Fiue besondere Einrichtung unterbricht die Stromkreise

aller jMaschinen, bevor das Fahrzeug unter einer Trennstrecke

in der Oberleitung hindurchgeht: zum Wiedereinschalten mufs

erst die Steuerwalze abgeschaltet werden. Grenzschalter sichern

die Anker vor Überschreitung der zulässigen Drehzahl. Bei

künstlicher Kühlung der Triebmasehinen wächst die dauernd

erreichbare Zugkraft auf 5200 kg. Bei trockenen Schienen

werden beim Anziehen 13 GOO kg .geleistet. Die Lokomotive ist

zwischen den Stofstlächen 10,GG m lang und wiegt 54,5 t. A. Z-

a 1 e.

getrennter Blockstrecken sind durch S|)uleu-Sfofsbrücken ver

bunden. Die.se bestehen aus je zwei in ihrer Mitte verbundenen

Spulen mit Eisenkern, eine auf jeder Seite des Stofses. Der

Fahrstrom fliefst aus beiden Schienen in die eine Spulej, durch
die Mittelverhiudung nach der andern und dann in die Schienen

der nächsten Blockstrecke. Auf diese Weise sind zwei ent

gegengesetzte magnetische Felder geschahen, eines in jeder

Hälfte jeder Spule, die, wenn die zwischenliegend(| Stofs-
verbindnng in beiden Schienen gleich gut ist, in der Stärke

ausge.glichen werden und einander aufheben. Da der Fnsen-

kern unter gewöhnlichen Verhältni.ssen nicht magnetisch ist,

ist der vom Durchflüsse dos Fahrstromes herrührende Arbeits

verlust unbedeutend. Anderseits wirkt di»; starke Selbst

erregung der Spule als Hemmung für den Signal-Wechselstrom

und läfst nur eine unbedentcnde Menge dieses Stromes zwischen

beiden Schienen durch. Der Strom des Scliienen-Stromkreises

wird daher dui'ch die Gleis-Magnetsclialter geführt. Die

gufseisernen Kästen der in ()1 getaucliten Spnlen liegen zwischen

Schwellen bündig mit der Ohertläche der Bettung. Da die

Schienenstöfse versetzt sind, ist die eine der die Kästen mit

den Schienen verbindenden Kuj)ferlitzeu auf eine halbe Schieneu-

länge in einen hölzernen Kasten unter der Bettung nach dem

nächsten gegenüber liegenden Schienenstöfse geführt.

Der Gleis-Magnetsclialter hat eine Feldwickelung auf

T-förmigem Kerne, und in den durch die Zwischenräume

zwischen den Flanschen des Kernes gebildeten Luftlöchern

schwingt ein im Aufrisse ein U mit sehr breiten Schenkeln

darstellender Dopi)eltlügel aus Aluminium, der unten an einem

.loche hefe.stigt ist, das auf in der Mittellinie der Wickelung

liegenden Zapfen in dem den Kern tragenden Bahmcjn |Sitzt,
durch

kurze

so dafs der Flügel einen Winkel von ungefähr 45"

schwingen kann. Auf der Achse des Flügels sitzt eine

Kurbel und ein Arm, der mit einer ein Kolilen-Schliersstück

tragenden Schliefsfeder verbunden ist. Wenn die eine Seite

des Flügels aufschwingt., stellt dies Schliefsstück eine Ver

bindung mit einem Metallstreifen an dem einen Endständei'

des Magnetschalters her. Wenn die andere Seite des Flügels

aufschwingt und die erste Seite sinkt, wird die Verbindung

unterbrochen. Die Schliefsfeder ist mit dem andern Ständer

des Magnetschalters durch ein bie.gsames Kabel verbunden, so

dafs tler Flügel je nach der Uichtung des Schwingens einen

Stromkreis öffnet oder schliefst.
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W(nin in oiiicr Scliiene ein grol'serer Riickstroin fiiefst,

als in der andern, wird ein 'i'eil des Übers(!ltussos durcli
den Gleis-Magnetsclialter naeli der den ' schwäcliern Strom
ITilirenden Schiene geleitet. Der IMagnetschalter ist daher so

eingerichtet, dals dei' regelrechte DnrcliHnrs dos Signalstroines

den Signal-Stromkreis auch hei Dni'ehtlnrs einer /ieinliclien

Menge Fahrstromes geschlossen lullt.

Der Magnetschalter hat die Miilfte jedes l'oles ein

schliefsende Deckspulen. Da die Richtung des magnetischen

Feldes hei jedem Wechsel des We(thselstromes in den Feld

wickelungen des Magnetschalters nmgekehrt wird, werden in

den Deckspulen Ströme erzeugt. Wenn der Magnetismus in

der Spule hei Deginn einer Schwingung des ursi)rünglichen
Stromes zunimmt, streht der in der Deidcspule erzengte Strom

den Kraftlinientlnls in dem gedeckten Teile der l'oltläche zu

hemmen, und wenn der Magnetismus ahzunehmen heginnt,
streht der in der Deckspnle erzeugte Strom den Kraftlinien-

linls in dem gedecktcji Teile der l'olflä(die zn erhalten.

Dasselbe ereignet sich nach dei' Umkehrung, und auf
diese Weise verschiebt die Stärke des Kraftlinientlusses fort

während ihre Lage vom ungedeckten Teile der l'oltläche

nach dem gedeckten, llierdnrch entsteht ein bewegliches Feld,
das den Flügel mit sitdi zieht. An (unem Filde des .Magnet-
schaltcrs sind die Poltlächen vergröfsert, und eine Deckspule

umgibt den ganzen Pol. Hierdurch wird der Zug des nur
durch Strom von (iO Schwingungen in der Sekunde erzengten

Feldes geringer, als am andern Fndc. so dafs die zwischen

den kleinen Poltlächen hetindliche Seite des Aluminium-Flügels

gehohen wird. Wenn jedoch nur Strom von 25 Schwingungen
in der Sekunde angewendet wird, ist die Hemmung wegen der

niedrigem Schwingungszahl weniger wirksam, und die ver-
gröfserten Poltiächen erzeugen gröfsern Zug, so dals die
zwischen ihnen hetindliche Seite des Flügels geholien wird.

Wenn beide Stromarten angewendet werden, wird die dem
stärkern Felde entsprechende Seite des Flügels gehohen.
Wenn der Magnetsclialter regelrecht mit Signalstrom erregt

wird, hält er 9 bis 12 A Fahrstrom aus, hevor er sich öffnet.

Dies könnte hei den wegen der hoch gespannten Ühertragungs-
leitung schwachen Rückströmen und der selhstumformeiideii

Wirkung der die Enden henachharter Blockstrecken ver

bindenden Spnlen-Stofshrücken, die den Stromkreis auszugleichen

streht, nur durch eine sehr schlechte Stofshrücke oder eine

gebrochene Schiene hervorgerufen werden. Das Signal würde
dann die «Halt»-Stellung annehmen und hehalten, bis die Be

schädigung beseitigt wäre.

F'ür die kurzen Strecken der Weichenstrafsen auf Ver-

schiehehahnhöfen sind am Ende gespeiste Einschienen-Stroni-

kreise angewendet, eine Schiene führt den Signalstrom, die

andere den Fahr-Rückstrom. Die Fahrstrom-Schiene geht

durch das Stelhverksgehiet durch. Die Stromkreise werden

durch einen Widerstand von einem Ahspanner gespeist, der

mit der Leitung des Stromes von 110 V verbunden ist, und

die Spannung auf die für die Betätigung der Magnetsclialter

nötige abspannt.

Die Magnetsclialter sind in hölzernen Kästen mit Feldern

aus Hartgummi für die Pole und Sicherungen eingeschlossen.

In jedem ist eine Lampenhülse für eine vefsetzhare Lampe zit

Untersuchungen hei .Nacht vorgesehen.

Abb. 7. Taf. 7 zeigt, die Stromkreise für ein Signal,

deren Strom der Leitung von 2200 V entnommen und auf

110 V abgespannt wird. Die Signal-Triehmaschine ist am

Boden des Gehäuses für das Signal-Triehwerk angeordnet. Der

Sperrarm (Abb. 8 bis 10, Taf. 7) mit den Sperrmagneten

liegt unmittelbar über der Triebmaschine und wird durch eine

mit dieser verbundene endlose Kette gehoben, die an einem

ihrer Glieder einen Za|»fen hat. der auf den dreieckigen Knebel

am hhide des Sperrarmes stöfst. Wenn der Sperrarm das

obere Ende seines Hubes erreicht, stöfst eine Federklinke auf

ein Ohr an diesem Knebel und hält den Sperrarm und die an

ihm befestigte, durch den Signalmast nach dem Gegengewichte

lies Signalflügels liinanfführende Schubstange fest. Am obern

Ende seines Hubes stöfst der Sperrarm an einen Schliefsarm

lind öffnet die Schliefsstücke. Dieser Schalter entspricht einem

der in Abb. 7, Taf. 7 grade über der Triebma.schine ge

zeigten. Der Knebel am Ende des Sjierrarmes ist auf diesen

anfgezaid't und wird mit ihm durch nach den Sperrmagneten

zurückführende Winkelhebel fest verbunden gehalten. Wenn

die Sperrmagnete stromlos werden, wird der Knebel nicht

länger mit dem Sperrarme fest verbunden gehalten und löst
sich durch Schwingen um seinen Zapfen von der Federklinke,

so dafs der Sperrarm in seine nntcre Stellung sinkt, wobei
der Stöfs durch, eine mit ihm verhundene Stofsbremse ab

gefangen wird. Der Si»errmagnet wirkt auch als Magnet

sclialter, der erregt, den Triebmascliinen-Stromkreis schliefst
(Abh. 7, Taf. 7). So schliefst der Gleis-Magnetsclialter
nach der Ausfahrt eines Zuges aus der Blockstrecke den Sperr-

Stromkreis, und dieser den Triebmaschinen-Stromkreis. Wenn

der Sperrarm gehohen, und das Signal auf «Halt» gestellt ist,
wird der Triebmaschinen-Stromkreis durch den gegen den obern

Schliefsarm stofseiiden Sperrarm geöffnet (Abb. 7, Taf. 7).
Das Triebwerk eines von einem Stellwerke aus gestellten

Signales hat einen mit dem Sperrarme durch eine kleine senk
rechte Stange verbundenen jMeldeschalter. Dieser öftiiet oder
schliefst einen Stromkreis, der den Meldemagnet für die
Rachen des Sigiialhehels im Stellwerke betätigt, so dafs der
Signalhebel seinen Hub erst vollenden, und die mechani-
sidie Sperre an dem durch das Signal gesteuerten Weichenhebel
erst lösen kann, nachdem der Signalflügel entsprechend der
Grundstellung des Hebels wirklich auf «Halt» gegangen ist.
Zweiflügelige Signale halien zwei Sperrarme, die von demselben

Abspaiiner durch diesellie Triehmaschine mit zwei endlosen

Ketten anf derselben Welle betätigt werden. In den kleinen

Stellwerken, wo nicbt ständig ein Wärter in Dienst zu sein

braucht, arbeiten die Signale für durchgehende Züge selbst

tätig. wenn der hetreflende Signalhebel umgekehrt gehalten

wird.

Die Signal-Triebmaschinen haben Einwellen-Bauart ohne

Stromsammeier. Sie gehen in jeder Stellung von selbst an und

bewegen den Signalflügel vollständig in 4 Sek.

Zwergsignale für langsame Fahrten in entgegengesetzter

Riidituiig des regelrechten Verkehres haben Solcnoid-Bauart,

werden durch Gleichstrom von llOV betätigt und durch einen
Org.iu für die Forlscliritte des Eisenbnlinwescns Neue Folge. L. S.nid. 4. Heft. 1913. 12
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Ort-Wechselstroin-Magnetsclialtcr gostoiiort, der die Stelle des
Sperriiiagneteii an den hohen Signalen einniinint.

In der Untergrundstrecke, die sich ungefähr 1200 m
nördlich von Morris Park erstreckt, werden Lichtsignale ver
wendet. Alle Signale werden mit Wolfram-Lampen für
2 Kerzen von 2,5 W erleuchtet. Diese werden von Abspannern
in dem Signal-Stromkreise von 110 V Ixjtätigt, die den Strom
auf 12 V abspannen. Jedes Signal hat zwei nebengeschaltete
Lampen.

Kein Draht dient mehr als einer Stromquelle, wodurch
die gröfste Drahtlänge auf zwei Blockstrecken beschränkt wird.
Dies vermindert die Krregung durch den Fahrstrom und ver
einfacht die Unterhaltung.

Der Signalstrom wird den den Fahrstrom führenden IIaui)t-
Speiseleitungen entnommen und durch Schwingungswandeier
im Signalstrom - Unterwerke umgeformt. Diese bestehen aus
einem Eiuwellenstrom-Fr/.euger von 60 Schwingungen in der
Sekunde, 2200 V, 720 Umläufen in der Minnte und 45 KW,
der durch eine auf derselben Achse sitzende Dreiwellen-
Induktions-Triebmaschine von 73 PS getrieben wird. Der
Strom für letztere wird den Haupt-Speiseleitungen und einem
vom Ilaupt-Krattwerke bei Cos Cob der Bahn entlang geführten
Drahte dritterWelle entnommen und durch Abspanner in den Speise
leitungen von 11 000 Y auf 440 V abgesi>annt. Um die Belastung
gleich zu halten und Strom in Bereitschaft zu haben, ist eine
mit einem Stroinspeicher von 400 ASt veiLundene Nebenschlufs-
Gleichstrommaschine von 160 V und 70 PS mit dem Schwingungs
wandeier auf dieselbe Achse gesetzt. Sie arbeitet als vom
Stromspeicher gespeiste Triebmaschine, oder als ihn speisender

Stromerzeuger, je. nach"Zu- oder Abnahme deiMhdastung. Der
Stromspeicher allein trägt die ganze Belastung des Unterwerkes
für eine Stunde.

Die Oberleitungsbrücken tragen doppelte Signal-Haupt
leitungen. Filier dieser Stromkreise dient als Arbeitsleitung
und ist, in Abschnitte geteilt, um Ausbesserungen ohne Unter
brechung der ganzen Jiinie ausführen zu können. Der anden^
Stromkreis dient als Speiseleitung. Die meisten Signale hängen
an den Oberleitungsbrücken und sind durch Klapptüren in
hölzernen Bühnen in Höhe des Untergurtes der Brückenträger
zugänglich. Die Abspanner für die Signal-Stromkreise befinden
sich auf dem Brückenträger, die für die Schienen-Stromkreise
in staubdichten gufseisernen Kästen an den Brückensäulen.
In der Mittellinie der Bahn läuft eine vierfache Leitung, auf
Dämmen aus Faserstotf, in Einschnitten aus Ton. Drei dieser
Leitungen enthalten Fernsprechkabel, die vierte die Isignal-
Stromkreise zwischen den Blocksignalen. I

Jedes Stellwerk hat einen mit einem Stromspeicher ver
bundenen Triebniaschi neu-Stromerzeuger zur Erzeugung von
Gleichstrom für die Betätigung der Weichen und Verschlüsse.
Der Strom für den Triebmaschinen-Stromerzeuger wird den
Signal-Hauptleitungen entnommen und durch zwei Abspanner
auf 110 V abgespannt. Die Ort-Stromkreise der Fernsprecher
erhalten Strom aus versetzbaren Stromspeichern, die vom Unter
werke bei Columbus Avenue geladen werden. Beim Fern-
sprcch-Schaltbrette im Vermittelungsamte in Neuyork befindet
sich ein Stromspeiclier von 150 V für die Stromwähler, der
von einem der Triebmaschinen-Stromerzeuger der Stellwerke
geladen wird. g.

Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oberbeamten der Vereins Verwaltungen.
Pr c ufsi s c h - h e ssi s c h 6 S t a a t s b ah n e n.

Verstorben: Der Eisenbahn-Direktions-Präsident a. D. Jonas
in Berlin, früher Präsident der Königlichen Eisenbahn-Direk-

.  tiou Elberfeld.

Bayerische S t a a tsba Ii n en.
Verliehen: Dem Ministerialrat im Staatsministerium für Ver-

kehrsangelcgenheiten in ]\Iünchen Bitter von Weifs der
Titel und Bang eines Geheimen Bates; dem Eegierungsrat
Dr. Groeschel im Staatsministerium für Verkehrsange

legenheiten in jMünchen und dem Begierungsrat Hogen-
inüller, Vorstand der Werkstätteninspektion I in Weiden,
der Titel und Rang eines Oberregierungsrates.

Sächsische S t a a ts b ah n e n.

Verstorben: Der Geheime Baurat Andrae, früher Abteil
ungsvorstand bei der Generaldirektion in Dresden.

P a r i s - L }• 0 n - M i 11 e 1 m e e r b a h n.
Verstorben: Der Ehren-Generalsekretär Ha her t. —d.

Bücherbesprech ungen.
Stau bei Idiifsbrückeii. Begründung einer neuen Stauformel

von A. Hofmanu, Oberbauinspektor der Kgl. bayer. Staats
bahnen. Stuttgart, 1913, K. Witt wer.

Der Verfasser be- und verurteilt die zahlreichen älteren

Formeln für den Stau vor Brücken mit grofser Schürfe, aber
auch mit sachlicher Begründung, und baut dann nach seinen
Überlegungen selbst, eine Formel auf, von der er zeigt, dafs
sie im Gegensatze zu den älteren gut mit Peobachtnngen
übereinstimmt. Die Haltung des Buches ist scharf, es wird
manches ungeschminkte Wort darin gesagt, aber der Inhalt ist,
auch in den über den eigentlichen Gegenstand hinausgehenden
Teilen höchst beachtenswert. So möchten wir die beiden Aus

führungen unterstreichen, dafs man sich vor Anstellung von
Versuchen über das Wesen der zu klärenden BTagen klar
werden soll um Irrwege und Fehlschlüsse zu vermeidcm, und
dafs unsere öifentlichen Gerichte in technischen Streitfragen
dringend technisch gebildetei' Beisitzer bedürfen. Jeder Ueser
wird aus dem Buche Anregungen nach den verschiedensten
Bichtungen entnehmen, und der auf die behandelte Frage be
zügliche Teil enthält nach unserer, die Bichtigkeit der mitgeteilten
/ahlenwerte voraussetzenden Ansicht einen ci'hebliclien Fort

schritt in d(;r richtigen Beurteilnng der Stauwirkung der l!i iicken.

TafelbläKer, zusanimengeslclK aus den Figuren der ZeKsrlirift des
Vereines deutscher Ingenieure. Preis der Mappe mit 8
Tafeln für Lehrer und Schüler technischer Lehranstalten
1,2 Af, für Mitglieder des Vereines 1,8 A/, für sonstige

Bezieher 2,4 A/. Versendung im Inlande postfrei,, Porto-
zuschufs für das Ausland 10 Pf. Selbstverlag des Vereines
deutscher Ingenieure.

Der Verein deutscher Ingenieure führt in den Mappen
mit je acht Tafelblättern einer bestimmten Fachrichtung eine
wichtige Neuerung ein, die den Inhalt der Zeitschrift dem
Einzelnen im geschäftlichen Tagesbetriebe näher bringen soll,
indem sie die Benutzung für Sonderzwecke ei'leichtert. Auf
acbt Tafeln in einem Schnellheft-Umschlage W(>rden die ein
begrenztes Gebiet betreffenden Abbildungen aus dem Texte
und von den Tafeln der Zeitschrift unter Beifügung der Seiten
zahl der Beschreibung in der Zeitschrift zusammengestellt,! und
so Untei-lagen für schnelle Aufstellung von allgemeinen und
eingehenden Entwürfen geschaffen, die die Arbeit aiifserordentlich
erleichtern. Die Unterbringung in Sciinellheftern gestattet die
mühelose Zusammenfügung und Ordnung einander folgendei-
Mappen desselben Gebietes.

Zur Zeit liegen zwei Maj»pen der B'achgruppen: «liaiid-
fahizeuge» und «Förder- und Hebezeuge» vor.

Das Gebotene überschreitet an AVert den geforderten Preis
in einem Mafse, das nur durch diese höchst zweckmäfsige
Wiederverwendung der für die Zeitschrift hergestellten Stö(di(>
erreichbar, sonst wohl beispiellos ist.

Das Heft Landfahrzeuge enthält auch Lokomotiven und
AVagen der Eisenbahnen, dem allgemeinen Hinweise auf die
höchst nützliche Neuerung fügen wir daher die besondere
Empfehlung dieses Heftes hinzu.

Für die Sduiltkituiig verantwortlich: Geheimer Uegiorungsrat, rrofeasor a. D. <IDr..3no. G. Barkhausun in Hannover.
C. W. Krciders Vorlag in Wiesbaden. — Dmck von Carl Ritter, G. m. h. H., in Wiesbaden,


