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0. -V Die stüdlischen Gninthiätze fih' den Ausbau der Srhnellhahuen

und den AbsrJilufs von lietriehsrertrügen.

Unter c. 1) wurde der Standpunkt der Stadt in Angelegen
heiten des Schnellverkelires in grolsen Zügen angedeutet. Mit

der Prüfung der Vorscliliige c. 2), 3) und 4) wurde der
«Mc. Aneny» Ausschiirs, aus Vertretern des städtischen Schatz

amtes, «Board of Estimate and A])ortionment», und des Ver-

kehrs-Ansscliusses, «Puldii; Service Coinmission», betraut.

Dieser Ansscdmfs stellte folgende (xriindsätze auf: Alle

zukünftigen Erweiterungen müssen einem einheitlichen, wohl

durchdachten Plane folgen, der der Ent.wickelnng von tirofs-

Neuyork die. lichtigen Wege iveist. Durch Sciinellverkehrsliniim

aus tihervölkerten Stadtteilen in die Aufsengehiete sollte die

schädliche M(m.schenanhänfung mancher Bezirke beseitigt werden.

Der Einheitspreis von 21 Bf einscliliefslich des freien IJmsteige-

rechtes auf allen liinien derselben Unternehmung, ist in An

betracht dci- grofsen Ausdehnung Nenyorks nnhcdingte Not

wendigkeit. Etwaige ungenügende Mrträge von Autsehliefsmigs-

hahnen sollen den Bau von Vorortelinien nicht aufiialten, deshalb

müssen die Überschüsse der zum Teil 17 bis lS"/o bringenden
Innenstrecken zum Ansgleiche der Ausfälle der Aiifsenstrecken

herangezogen werden. Die Berechnung der Betriebskosten für

Aiifsenlinien soll daher nicht nach der Anzahl der geleisteten
Wageiimeilen und den durchschnittlichen Kosten einer Wagen

meile im ganzen Netze, sondern nach der Anzahl der Fahrgäste
und den durcli.schnittlichen Beförderungskosten eines Fahrgastes

für das ganze Netz erfolgen.

Zwischen dem Gemeinwohlc und dem Vorteile der Gesell

schafton muls scharf unt((rschieden werden; beim Entwürfe von

Erweiterungslinien und neuer Netze soll nur ersteres den Aus

schlag gehen. Wenn die Stadt zu keinen befriedigenden Ver

einbarungen mit den Gesellschaften über Linienfüiirung, Ab
gaben, teilweises oder völliges Bückkaufsrecht nach lOjährigmu
Betriebe und Einflufsnahme auf die Art der Betriebsfühning

gelangen kann, so möge der Verkehrs-Ausschufs unverzüglich

mit dem Baue des «Triborough» - Netzes vorgehen, Angebote

für den Bau und Betrieb einholen und sich dabei von dem

Gesichtspunkte leiten lasseh, einen unabhängigen Pächter für
dieses Netz zu gewinnen.

Die Ausschreibung hat inzwischen stattgefunden mit dem
Ilirfolgo, däfs sieh kein Bieter fand, der auch den Unterbau
der neuen Bahnen auf seine Kosten durchzuführen bereit ge

wesen wäre: wohl sind hrauchbare Angebote für den Betrieh
und die An.srüstnng eingegangen.

Der «Interborongh Rapid Transit Co.» sei die Genehmigung
zur Ausgcstältung ihrer Hochhahnen zu erteilen, wenn sie auf
eine Teilung zu gleichen Hälften des den mlttlern Ertrag der
letzten zwei .lalirc vor Aüslian der Hochhalmen' üherschreitenden

Reingewinnes ans dem Betriebe eingehe, und der Stadt das
Recht zugestehe, die Erweiterungen schon nach 10jährigem
Betriebe zu übernehmen und an einen andern Pächter zu

übertragen. Im Übrigen gelten die für die Untergrundbahnen
aufgeslellten allgenndnen Bedingungen.

Für B e tr i e i)s V e !• t r ä ge wird die Daner von 49 ,1 ah reu

unter Wahrung des städtisehen Eige.ntiimsrechtcs.'an dem Bahn

körper empfohlen, welchen Anteil auch die'Aufwendung des

Betriehspi'ichters fi'ir Ausrüstung oder Rölihau an der Schnell

bahn bähen niag. Imlem sich die Stadt die Möglichkeit' des

teilweisen oder völligen Rückkaufes des vom Pachtverträge be

troffenen Netzes schon nach 10jähriger Betrieh.sdaner offen

hält, soll sie sich nötigen Falles Von den grofsen Gesellrjchaften

unabhängige Betrichsführer sichern. Im Falle eines solchen
Rückkaufes gebührt dem Pächter eine Entsehädigung, die nach

den von ihm im llohbaue angelegten Kosten, vermehrt um lö^/o,
zu bemessen ist, sofern nicht hei längerer Retriebsdauer bereits

ein Teil getilgt ist, aufserdem der Schätzungswert der Betriebs-

ausrüstnng. Die Bezahlung wird entweder von der Stadt oder

von dem neuen Betriebspächter zu leisten sein.

In die Bau kosten sind aufzunehmen: die Kosten für

Rohhan, Ausbau der Haltestellen, Bauleitung und Entwürfe^
besonders aber ancii die Ausgaben für Grnnderwerb und für

dingliche Belastungen, während die Kosten der Gleisanlagen

und der Signale zur Betriebsansrüstung zählen.

Unter Einnahmen sind anfser denen ans dem Verkaufe
Organ für die Fortscbrilte des Eisenbalmwesens. Nene Folge. L. Band. 5. Heft. 191S. 13
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der Fahrkarten die für Ankündigungn, Verpachtungen und

andere allgemeine hlinnahmen zu verstehen.

Zu den Betriebsausgaben einer Linie werden ge

rechnet: die Stationskosten, die Bahnerhaltungskosten, die Ent

schädigungen für Unfälle und die Steuern, die auf diese Linie

allein entfallen. Alle übrigen Betriebskosten sind als Durch

schnittswert des ganzen Netzes auf einen Fahrgast zu beziehen.

Gewinnteilung. Der Reingewinn gebührt zu gleichen

Beträgen der Stadt und der Gesellschaft; bei der Festsetzung

des Reingewinnes sind aufser den Betriebsausgaben abzuziehen:

1) die Verzinsung und Tilgung mit 0,75 für die Auf
wendung des Pächters für die Ausrüstung;

2) die Verzinsung und Tilgung mit höchstens 1^/q für
die Aufwendungen des Pächters für Rohbau;

3) die Verzinsung und Tilgung mit höchstens für

die Aufwendungen der Stadt für Rohbau.

Reicht der Betriebsüberschufs zur Deckung der dem Pächter

zustehenden Beträge nicht aus, so bat er den Verlust endgültig

zu tragen; reicht der nach Befriedigung des Pächters ver

bleibende Übersclmfs der Betriebseinnahmen nicht zur vollen

Verzinsung und Tilgung der Aufwendungen der Stadt aus, so
wird die Verteilung künftiger Überschüsse erst nach Ausgleich
solcher Fehlbeträge erfolgen. Nach Befriedigung des Pächters

und der Stadt werden weitere 3 ̂jo der Aufwendungen des

Pächters aus dem Betriebsüberschusse zu gleichen Teilen unter
beide verteilt. Falls nun noch ein Überschufs verbleibt, so
dient dieser zur Deckung der Fehlbeträge im Betriebe von

Aufsenlinien, ehe eine weitere Verteilung zu gleichen Hälften
eintritt.

Verpflichtung zum Betriebe von Erweiterungs

strecken. Jeder Betriebsvertrag soll den Pächter zum Be

triebe von neuen Linien verpflichten: falls diese als Erweiterungs

linien des ursprünglichen Netzes zu betrachten sind, wird für

sie keine besondere Betriebsrechnung geführt. Andern Falles

werden die aus ihrem Betriehe etwa erwachsenden Fehlbeträge

gebucht und nach Möglichkeit aus den Überschüssen des Haupt
netzes gedeckt.

Städtische Überwachung des Pächters. In den
Pachtverträgen ist der Stadt das Recht zu bewahren, Form

und Inhalt aller vom Pächter abzuschliefsenden Lieferungs

verträge für den Bau und die Ausrüstung zu genehmigen und

die Erfüllung der Verträge zu überwachen, sowie auch alle

auf Bau und Betrieb bezüglichen Rechnungen des Pächters zu

prüfen, soweit sie auf die Gewinn- und Verlust-Rechnung

Einflufs haben.

Betrieb und Verwaltung. Die im Gesetze über

Schnellverkehr vorgesehene Einflufsnabme der städtischen Be

hörden auf Betrieb und Verwaltung des Verkehrsnnternelimens

ist vertraglich sicher zu stellen und nötigen Falles noch durch

weitere Vorschriften zu ergänzen, durch die der Einflufs der

Stadt auf die Art der Betriebsausrüstnng und des Betriebes

weiter gestärkt wird.

Mit der «Interborough Rapid Transit Co.» sei eine Ver

einbarung anzustreben, durch die die Pachtdauer für die ge

planten Erweiterungslinien auf 49 Jahre begrenzt und die des

bestehenden «Subway» in gleichem Sinne abgeändert, wird.

Die Betriebspacht der vom Vertrage Nr. I der Untergrundbahn
betroffenen Linien erlischt im Jahre 1954; da die Gesellschaft

aber berechtigt ist, eine 25 jährige Verlängerung zu verlangen,
so kann sie bis zum Jahre 1979 im Besitze der Untergrundbahn

bleiben. Auch steht ihr das Recht zu, den Betrieb der Ver

längerung der Untergrundbahn nach Brooklyn trotz Erlöschens
der Pachtdauer im Jahre 1943 bis 1968 zu führen. Falls die

Gesellschaft in eine Abänderung dieser Vertragsbestimmung

und in die Festsetzung der einheitlichen Betriebsdauer von
49 Jahren einwilligte, so könnte das ganze Netz der bestehenden
und" geplanten Erweiterungslinien mit dem Jahre 1961 an die
Stadt fallen.

Die Stadt begnügt sich aber nicht mit der Kürzung der

Pachtdauer überhaupt, sondern will sich .schon nach 10 jährigem
Betriehe der Erweiterungslinien das Recht offen halten, solche

abzulösen und einem andern Pächter zu übergehen; da ihr

aber mit den Erweiterungslinien ohne Stammstrecken nicht

gedient ist, will sie das Ablösungsrecht auch noch auf jjinzelne
Glieder des vorhandenen Schnellbahnnetzes der Gesellschaft

ausdehnen, und sich im Falle des Rückkaufes einer durch

gehenden Nord-Südlinie die Ablösung des ganzen übrigen Netzes

der Gesellschaft nach der Betriebsdauer von 35 Jahren fiebern.
Die ganze Länge der nach Vorschlag des Ausschusses von

der «Interborough Rapid Transit Co.» zu betreibenden Linien

beträgt 72 km und würde einen Kostenaufwand von schätzungs

weise 460 Millionen M erfordern, während alle der «Brooklyn

Rapid Transit Co.» zum Betriebe zugedachten neuen oder aus

gebauten Hoch- und Untergrund-Bahnen rund 470 Millionen il7
erfordern würden, zusammen also 930 Millionen M,

Die «Interborough Rapid Transit Co.» beantwortete die

Anträge des «Mc, Aneny»-Ausscbusses mit Gegenvorschlägen;

sie verlangte, dafs sich die Stadt an dem Unternehmen mit der

Hälfte des ganzen Aufwandes beteiligen, und dafs ihr gestattet

werden solle, von den Roheinnahmen des erweiterten Netzes

zuerst die mit 9°/^ festzusetzende Verzinsung ihrer eigenen
Aufwendung zu decken. Fehlbeträge sollten aus einem in die

Aufwendungen der Gesellschaft einrechenbaren Bestände gedeckt

werden. F.ine Gewinnteilung solle erst erfolgen, wenn auch die

städtischen Aufwendungen mit 9"/o verzinst wären.
Am 31. Juli 1911 lehnte das Schatzamt diese Vorschläge

ab und beschlofs den Au.sbau der neuen Scbnellbabnen, mit

Ansnabme einer geplanten Untergrundbahn in der VII. Avenue

in Manhattan, der «Brooklyn Rapid Transit Co.» zu übertragen,

die die gestellten Bedingungen angenommen hat und nur

wünschte, dafs sich die Stadt in etwas hölierm Mafse an der

Geldbeschaffung beteilige.

Da die Brooklyn-Ge.sellscbaft auch die meisten der ur

sprünglich der »Interborough Ka])id Transit-Cese.llschaft« zuge

dachten Linien übernehmen sollte, würde sich ihr Scbnellbabn-

netz um 70,4km vermehrt haben: damit hätte sie aufgehört,

eine auf Hrooklyn und Queens beschränkte Verkehrsunternebmung

zu sein; ihr Einflufsgebiet hätte ganz Neuyork umfafst.
I
I

c. (!) Die beeorsteJienäe Lösung der Schnelleerhehrsfrage.

1  Durch diese Ereignisse wurde die »Interborough-Gesell-
j  Schaft« zu entgegenkommenderer Haltung veranlafst. Am



91

27. Februar 1912 legte sie geänderte Vorsehläge vor, die zu

neuen Verhandelungcn mit dem vom Scliatzamte eingesetzten

Ausschüsse führten. Die Gesellschaft verminderte ihre An

sprüche bezüglich der von ihr als bisheriger Gewinn bean

spruchten Summe und gab sich mit einer kürzerii Dauer der
städtischen Genehmigung der Verlängerungen der Hochbahnen

zufrieden. Der Ausschufs arbeitete im Mai 1912 im Fänver-

nehmen mit der »Interborough«- und der »Drooklyn-Gesell-

schaft« die Linienführung dei' neuen Schnellbahnen so aus,

dafs zwei Schnellbahnnetze entstehen, die zwar einen Wett

bewerb nicht ausschliefsen, aber doch ein gedeihliches Arbeiten

der Gesellschaften nebeneinander erwarten lassen. Für die

Stadt schliefst diese Lösung den grofsen Vorteil in sich, von

zwei sehr leistungsfähigen Gesellschaften in der Ausgestaltung
der Schnellbahnen unterstützt zu werden. Da jede der Gesell

schaften auf ihren Linien freies Unisteigerecht und den Einheits

fahrpreis von 21 Pf gewährt, sind die Ansprüche der De-
völkerung genügend gewaiirt. Die Dauer der neuen Genehmig
ungen beträgt 49*) Jahre. Mit ihrem Ablaufe erlischt auch
die der bestehenden Untergrundbahn, des »Subway«. Die Stadt
ist berechtigt, die neuen Linien jederzeit nach zehnjährigem
Betriebe abzulösen, und wenn dies geschehen sollte, auch den
»Subway« nach 35jährigem Betriebe gegen Entschädigung für
die verbleibenden 14 Jahre zu übernehmen. Die Abfindung

für die Übernahme der neuen Linien würde in den um l5®/(,
vermehrten und um die bereits getilgten Beträge verminderten
llerstellungskosten bestehen. Die neuen Hochbahnverlängerungen
der »Interborough-Gesellschaft« werden für 85 Jahre genehmigt,
für die Ausgestaltung der bestehenden Manhattan-Hochbahnen
mit dritten Gleisen und sonstigen Anlagen wird unbeschränkte
Dauer der Genehmigung erteilt.

Die Gesellschaften werden alle gemeinsam mit der Stadt

künftig errichteten Erweiterungslinicn ausrüsten und betreiben,
wobei sie solche entweder als Teile der ergänzten Verkehrs

netze anerkennen, oder in getrennter Betriebsrechnung führen
können, in der die im Durchschnitte des ganzen Netzes zu
ermittelnden allgemeinen Betriebskosten auf den belördertcn
Beisenden bezogen werden sollen.

Den Gesellschaften wird das Recht zugestanden, von den
Betriebseinnahmen den mittlern Gewinn aus ihren bisherigen

Bahnbetrieben, den die »Brooklyn-Gesellschaft« mit 14,7 Mil
lionen M und die »J. R. T. Co.« mit 26,5 Millionen J/ beziffert,

und die mit 6 °/ü festgesetzte Verzinsung, sowie die Abschreibung
der neu aufzubringenden Mittel mit Vorrang vor dem Zinsen
dienste für den städtischen Anteil an den Kosten abzuziehen.

Etwaige Fehlbeträge für die Stjidt müssen aus künftigen Ein
nahmen gedeckt werden und der städtische Anteil mufs mit
8,76 7o verzinst sein, ehe weitere Überschüsse zwischen Stadt
und Gesellschaften hälftig geteilt werden.

Zu den Untergrundbahnbauten werden die Gesellschaften
bestimmte Beiträge und die Stadt den Rest leisten. Die Bahn
ausrüstung wird in jedem Falle gänzlich von den Gesellschaften
getragen, die auch die Summen für die Ausgestaltung ihrer

*) Ausgenommen die Brückenschleifenbahn. für die eine Zu-
stininiungsdauer von 20 .lahren. mit möglicher \ erlängernng nach
erfolgter Einigung über neue Bedingungen, vorgesehen ist.

Hochbahnen selbst aufbringen Averden. Die vorläufigen Kosten

berechnungen ergeben folgendes Bild:

Zusammenstellung IV.

a) Netz der n terborough-Gesellschaft".

Städtischer Beitrag zum Baue . . . 250 Mill. M
Beitrag der Gesellschaft zum Baue . 235 „ „
Kosten der Ausrüstung durch die

Oesellschaft 88 „

573 Millionen M

b) Netz der „Brooklyn-Gesellschaft".
Städtischer Beitrag

1. für neue Bauten 271 Mill. M

2. für in Ausführung befindliche Bauten 120 . „
Beitrag der Gesellschaft

1. für Untergrundbahnen 55 „ „
2. für Verbesserungen an den bestehen

den Hochhahnen ^8 „ „

3. für die Ausrüstung der Untergrund
bahnen 1C9 „ n

643

1216 Millionen 1/

Die Bahn und Gleislängeii Averden betragen:

Zusammenstellung V.

a) Netz der „Interborough-Gesellschaft".

Gleislänge der

Untergrund- Hoch
bahnen 1 bahnen
km i km

B ahnlänge

km

bestehende Schnellbahnen

geplante Schnellbahnen . .

zusammen . .

90

121

27

lU

41,5

78

211 141 119,5

b) Netz der „Brooklyn-Gesellschaft".

bestehende Hochbahnen *) ... 168 65,5

durch die Gesellschaft zu er

bauende Linien . . . . 2,6 135**) 48

durch Stadt und Gesellschaft

zu erbauende Linien . . 112 9,6 43

zusammen . . 114,6 312,6 156,5

Netz3 a und h.

bestehende Schnellbahnen 90 195 107

neue Schnellbahnen . . . . 235,6 258,6 169

. zusammen . . 325.6 453,6 276

Mit den in den Zusammenstellungen noch nicht enthaltenen

Manhattan-Hochbahnen erhöht sich die Bahnlänge um 60, die

(ileislänge um rund 100 km.

Da diese neuen Verhandelungen mehrere Abäiideioingen an

den vom Ausschusse für öffentliche Betriebe festgestellten Ent-

Avürfen für das »Triborough-Netz«, und eine andere Aufteilung

der Linien zwischen den beiden Gesellschaften ergeben haben,

soll hierüber das Wesentliche angeführt werden (Abb. 1, Taf. 6).

*) Ohne Flacbbahnstrecken.
**) Diese Zahl vermindert sich um 88,6 km, da die Hochbahnen

in Süd-Brooklyn nach dem Stande vom September 1912 aus gemein
samen Mitteln bestritten worden sollen.

18*
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6a) Das erweiterte Scliiiellbahiinetz der
„In terb0r 0 ugli - G esel 1 seil a rt".

a. A) Die AVestseiteii Uiitergrundbabii, .Lower-Westside-Snbway".

Die Linie beginnt au der Keke des Droadway und der

42. Stralse, und verläuft im Südwesten der Manhattan-Insel
über den West-Broadway bis zur »Battery«. Am West-Broadway

zweigt ein Ast ab, der mittels eines neu anzulegenden Tunnels

unter dem Ost-Flusse nach Brooklyn zum Ansehlussc an den

bestellenden »Subway« bei Borougli Hall vordringt. Wird diese

neue Linie zusammenhängeiid mit dem »Subway« in Manhattan

nördlich der 42. Strafse betrieben, so ist eine westliche Dureh

messerlinie vorbanden, die im Norden im Stadtteile Bronx

beginnt und durch Manhattan bis Brooklyn führt. An die

jetzigen Endimnkte des »Subway« in Bronx und in Brooklyn

werden sieh bedeutende Frweiterungslinien ansehliefsen, und

zwar im Norden nach Wliite I'lains, im Südosten über

die Flatbush-Avenue nach Ost-Barkway, Bivonia-Avenue, und

ein anderer Zweig zur Nostrand-Avenue.

fi. B) Die Ostseitcn-Unlergniiidliahii, .Fast sidc-Snbway

Ausgehend vom »Suhway« in der Bark-Avenue in IManhattau,

zwischen der 32. und 42. Strafse verläuft die bereits im Bau

befindliche Bahn durch die Lexington-Avenue, ([uer unter dem

llarlem-Flufs bis zur 135. Strafse in Bronx und weiter zu

einer Verbindung mit dem »Subway« an der 149. Strafse.

Diese Linie wird zusammenhängend mit dem Teile des »Subway«

südlich der 42. Strafse eine Durchmesserlinie bilden, die

gleichfalls vom Stadtteile Bronx bis nach Brooklyn reicht.

Im Norden wird sie gegabelt werden, und einerseits über den

Süd-Boulevard, die Whitelock- und Westchester-Avenue bis

Belham-Bay Bark, anderseits entlang der Biver- und Jerome-

Avenue nach Woodlown-Uoad führen.

n. C) Die Sclincllbalinlinie durch den Steiinvay-Tunnel.

Dieser Tunnel wird westlich bis zur 42. Strafse in

Manhattan verlängert, in seiner ]''ortführung nach Osten zu

nächst bis Queeusboro-Bridge-Plaza vordringen und in einer

Gabel durch die Debevoise-Avenue nach Astoria und durch

die Woodside-Avenue nach Corona führen.

a. D) Vorläuger 11 Ilgen der Maiihiittan-Hocdihalineii.

Aufser diesen durch Stadt uiui Gesellschaft gemeinsam

zu schattenden Linien wird die Gesellschaft mehrere der

Manhattan-IIochhahnen vei'längern und zwar: die in der

IX. Avenue über den llarlem-Flufs hinaus bis zur Jeromc-

Avenue, die Hochbahn in der III. Avenue bis Bronx unter

Anschlufs an den »Subway« nahe der Bark-Avenue, die in der
II. Avenue durch Verbindung mit den Gleisen der Queensboro-

Brücke. Schliefslich werden die Hochbahnen grofsen Teiles I

mit drei und vier Gleisen versehen.*)

6. /3). Das erweiterte S ch n oll h ahn netz der

„ B r 0 0 k I y n - G e s e 11 s c h 111' t".

Die »Brooklyn liajtid Transit-Gesellschaft« wird zwei voll-

*) Dem Ausbaue der Hochbahnen mit drei und vier Gleisen
wird zunächst auf 25 Jahre zugestimmt, die Entschädigung wird
alle 20 Jahre neu geregelt werden. Der Stadt gebühren 20/o der
erhöhten Einnahmen. Die Zustimniungsdauer zu den Verlängerungen
der Hochbahnen beträgt 85 Jahre, die Mehreinnahmen sind mit der
Stadt hälftig zu teilen.

ständige Schleifeiibahnen in Manhattan, von denen jede oo-

Gcstalt hat, zusammenhängend mit den erweiterten Schnell

bahnen in Brooklyn betreiben.

ß. A) Die äuherc vSchleifeiiliiiie.

Das Stainmstück bildet eine im untern Broadway zu er

bauende Fntergrundbahn, die nördlich durch die VH. Avenue

und die 59. Strafse bis zur Quecnsboro-Brücke fübrt; im

Süden findet sie an der »Battery« ihre Fortsetzung in einem

neuen Tunnel unter dem Ost-Flufse der in Brooklyn bis zum
Anschlüsse an die bald fertige Fntergrundbahn in der IV.

Avenue führt. Diese wird bis zur 86. Strafse ausgebaut
werden nnd zwei lloeiihahnabzweigungen nach Coney-llsland,
später auch eine Tunnelverbindung nach Staten Island erhalten.

Kino andere Hilfslinie ist von tier Untergrundbahn der IV.
Avenue dui-cli die Fullonstrafse und unter dem Bahnhofe dei'

Long Island-Bahn bis zur Brighton-Beach-Linic geplant. Aufser
diesen Ausläufern wird die äufsere Schleifenhahn dur(|h izwei
tjnerliiiien in Manhattan vervollständigt, von denen die ̂ eine
die Broadway-Linie mit der Manhattan-Brücke nnd weiter

nochmals mit der Untergrundhahn der IV. Avenue in Brooklyn
verbindet, während die zweite im Zuge der 11. Strafse in
Manhattan den Ost-Flufs unterfahi'en wii'd nnd den Anschlufs

an die Broadway-Hochhahn in Brooklyn hihlet.

ß. B)} Die iiinei'e Schleifeiibahidiide, „Ceiitro Streel- iioup Subway".

wird aus der schon früher behandelten »Brücken-Schleifejnhfthn«
gebildet, ilie durch Vennittelung der Untergrundhahn ! in der
Gentre- und Kanal-Strafse die Schnellbahngleise der Williams-

hnrgh-, der Manhattan- und der Brooklyn-Brücke verbindet.
Unter dem im Baue befindlichen städtischen Verwaltungsgebäude,
einem riesigen Turmgebände, wird eine wi(ditige, am iManhattan-
Ende der Brooklyn-Brücke angeordnete Haltestelle erbaut. Der

benachbarte jetzige Endbahnhof der Hochbahnen von Brooklyn,
ein ausgedehnter, wenig amsprechender Eisenbau, wird einem

gefälligen neuen Bauwerke Blatz machen. Den Bahnhof unter

dem Verwaltungsgebäude werden künftig die Hochbahnzüge von

Brooklyn, die jetzt noch in dem Endbahnhofe am Vestufer

des Ostflusses endigen, durchfahren, um auf die innere Schleifen

hahn überzugehen. An dieser Stelle wird aiudi der Übergang
der Fahrgäste zum »Subway« und zur Hochbahn in der HI.
Avenue durch gedeckte Verbindungsgänge erfolgen.

Die Brücken-Schleifenbahn erhält nach Süden eine Unter

grund-Verbindung durch die Nassau- und Whitehall-Strafse mit
dem unter ß. A) angeführten neuen Flufstunnel von der
»Battery« nach Brooklyn.

ß. C) Neue Hüchbahulinicn.

Auf eigene Kosten wird die Gesellschaft mehrere neue

Hochbahnlinicn schatten, darunter eine Verlängerung der

Brighton-Beach-Linie von der Franklin-Avenue nach Queensboro-

Bridge-Blaza. Die Hochbahn nach Cyprefs wird über Jamaica-

Blank-Boad weitergehen, und die Linie durch die Liberty-

Avenue wird bis Richmond-Hill fortgesetzt werden. Verschiedem!

Linien werden mit drei Gleisen versehen, und Flachbahnen

werden in Hochbahnen umgebaut werden.

Über eine Milliarde M für neue Verkehrsmittel dep Grofs-
stadt zu fordern, zeugt von einer Grofszügigkeit des Eutw,urfes
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und einem Vertrauen in die Entwiekelung des Fahrgast-Yer-

kelires, von dem die europäischen Stadtverwaltungen, die von

Paris ausgenommen, auch niclit anniihcrnd hcsoelt sind. Die

bisherige Verkelirsentwickelung in Xeuyork liifst indes seihst

sehr kühne Erwartungen als herechtigt erscheinen.

c. 7) Bt'iirfcilniif/.(h'r städtischen Fordernngen.

Nicht allen in Vertretung des (jcmeinwohles erhohencn

Forderungen der Stadt Neuyork wird man /.ustimmen können.

Soweit die Stadt eine Überwaehnng und starke Einflufsnahmc
auf die Art des Schnellhahnbetricbes anstrebt, und hei neuen

Genehmigungen besonders die für die Ausdehnung der Stadt

wichtigen Aufschliefsungslinien fordert, somit die Verteilung

der ]\[enschenanhäufungen anstreht, mufs man ihren Wunsch

als berechtigt anerkennen, wenn erforderlich, neue Iletriebs-

pächter nach angemessenen Fristen einzusetzen.

Indes ist es für eine Gesellschaft ungemein drückend, mit

Sicdierheit nur mit 10 Jahren rechnen zu können und dann

gewärtigen zu müssen, dafs sich die Stadt aus dem Verkehrs

netze der Gesellschaft eine Hauptader auswählt, diese mit Er

weiterungslinien, bei deren Detrieb die Gesellschaft bisher

wahrscheinlich Opfer brachte, zu einem lebensfähigen Ganzen

vereinigt und einem andern Pächter übergibt, den* der Gesell-

scdiaft den schärfsten Wettbewerb bereiten würde.

Solche Pestimmungen wirken zweifellos abschreckend, es er

seheint begreitlich, w'enn die «Drooklyn Rapid Transit Co.» in

einem Rriefe an den Verkehrs-Ausschurs schreibt, sie schrecke

zwar vor den Überlegungen und Verantwortlichkeiten für ein
so ausgedehntes Netz von Schnellverkchrsanlagen nicht zurück,
müsse sich jedoch in Anicetracht der strengen Forderungen der

Stadt nach Aufrcchterhaltung des alten Einheitslähricreises, bei

Teilung des Reinertrages zu gleichen Hälften nnd hei Ein

setzung des Rückkaufrechtes nach IG Jahren, Zurückhaltung

in der Aufbringung der Mittel aufeidegen und die Relastung

aus Ausrüstung nnd Retrieb der Erweitcrungslinien begrenzen.

Der Standpunkt der Gesellschaft erseheint um so richtiger, als

selbst bei längerer Betriebsdauer als 10 Jahren kein über-

mäfsiger Gewinn für sie entstehen kann, da die städtischen
Behörden wohl der Gesellschaft den Reingewinn aus dem vor

handenen Netze in der bisherigen Höhe belassen, aber von allen

künftigen Überschüssen, die nach Deckung der Lasten aus den
Neuaufwendungen übrig bleiben, die Hälfte in Anspruch nehmen,

und falls der Überschufs auf die Aufwendungen der Gesellschaft

J "/q überschreitet, erst noch die Deckung etwaigei' Fehlbeträge
der Erweiterungslinien fordern, ehe eine weitere Verteilung des
Gewinnes eintreten kann.

Ganz uidialtbare Zustände waren für einige Zeit durch

das Elsherg-Gesetz vom Jahre 1906 geschaffen worden.

einer Bahn durch einen Unternehmer auf 20 Jahre beschränkt

wurde, und die Verlängerung um 20 Jahre von der Einigung

über die neuen Bedingungen abhängig gemacht wurde. Solange

dieses erst kürzlich abgeänderte Gesetz in Kraft war, waren

Anlagen in Schnellbahnen ausgeschlossen. Jetzt ist der Verkehr.s-
Ausschufs herechtigt, Genehmigungen von solcher Dauer zu ge

währen, dafs sie zur Tilgung der Anlagckosten mit vernünftigem
Satze genügt: die städtischen Körperschaften betrachten dazu
50 Jahre als ausreichend. Auferdem behalten sie sich das

Recht des Rückkaufes nach 10 jährigem Betriehe unter Er

stattung der um 15"/o erhöhten Anlagekosten vor.
Dekämpft wird von den Gesellschaften auch die städtische

Forderung der Beibehaltung des Einheitsfahrpreises von 21 Pf
ohne Rücksicht darauf, dafs er hei sehr langen Fahrten die
Betriebskosten nicht deckt, so dafs die kurzen Fahrten die

langen ausgleichen müssen.

Sieht man zunächst von den be.sonderen amerikanischen

Verhältnissen ab, und läfst die europäischen ins Auge, so
erscheint der Einheitsfahrpreis als wenig empfehlenswert. Bei
dem nach Entfernungen abgestuften Fahrpreise ptlegt sich eine
Regelung der Bodenpreisc und mit diesem auch der Mietpreise
in den Aufsenbczirken einer Stadt einzustellen, so dafs unter

Berücksichtigung des Fahrgeldes noch eine kleine Ersparnis
für den Bewohner der Vororte entsteht, die ihn zusammen mit
den Vorzügen des freien Wohnens veranlassen soll, Zeitverlust
und Unhetjuemlichkeit der langen Fahrten auf sich zu nehmen.

Besteht für kurze und lange Fahrten derselbe Fahrpreis,
so wird der Unterschied der Boden- und Miet-Preise der äulseren

und inneren Stadtteile kaum bedeutend sein. Aus den ver-

hältnismäfsig höheren Bodenpreisen, die sich bei Bestehen des
Einheitsfahrpreises in den Voroi'ten einstellen können, zieht
aber nur der Grundbesitzer Nutzen, während die Verkehrs
unternehmung sich mit einem ungenügenden Ertrage begnügen
.soll. Etwas anders liegen allerdings die Verhältnisse in den
amerikanischen Schnellverkehrstädten Neuyork, Boston, Phila

delphia und Chicago, avo das eigene Wohnhaus auch noch
vielfach von den Schichten angestrebt wird, die in Berlin oder
Wien auf die berüchtigte «Mietkaserne» angewiesen sind.

Paris nimmt mit seinem Einheitsfahrpreise auf der Stadt
bahn unter den europäischen Schnellverkehrstädten eine Aus
nahmestellung ein. Die Stadtbahn beschränkt .sich dort auf
das dicht und hochbebaute Gebiet innerhalb der Wälle; lange

Fahrten kommen nicht vor, die mittlere Fahrlänge der Fahr
gäste der Schnellbahnen in Neuyork ist über doppelt so lang,
wie in Paris. Der Einheitsfahrpreis, der sich eben nur tür
besonders lauge Fahrten nicht eignet, kann daher in Paris am
Platze sein.

(Fortsetzung folgt.)Avodurch die Dauer der Genehmigung des Baues und Betriebes

Stofsvorgang beim Auffahren eines Zuges auf einen Bremsschlitten.
F. Besser, Baurat in Dresden.

(Schluß von Seite 69.)

I. SUifse durch die Masseuträglieit des Frellbockes.

Da die Pufferfedern durch ihre ausgleichende Wirkung

die Eigenart des Bildes zu verAvischen suchen, soll zunächst
angenommen werden, es seien so sclnvache Pufferfedern ein

gesetzt, dafs man ihre Wirkung vernachlässigen kann. Da
gegen .sollen die Abstünde der Fahrzeuge A'on einander den
tatsächlichen Betriebsverhältnissen entsprechen. Die Massen

des Bremsschlittens nnd der einzelnen Fahrzeuge gehen aus
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Al>li. 3. /jiigfjkizzc.

Massen in t/m/iek^
3,8 18 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8 3,8

wajen.No[v\
Z6 0,38

2. Lok. 1 Lok.

0,1600,160 0,160^ 0,160^ 0,1601

Textilbb. 3 hervor. Der Zug habe eine Autfalirgesehwiiidlgkoit

von 21 kiii/8t = Vj = 5..S3 ni/Sek. Die Keiiiuiig des Dreins-
schlitteii.s sei gleich Null. Für den ersten Anstors gegen den

Dreiiissehlitten kommt znnilchst nur die erste Lokomotive in

Detraeht, der übrige Zngteil bleibt von diesem Stol'se völlig

unberührt, weil zwischen den einzelnen Fahrzeugen Zwisehen-

ränme vorhanden sind. Diese müssen von den Fahrzeugen erst

durehhinfen sein, ehe sich der Stois weiter iörtptianzon kann.

Nach Gl. l) und 2) ist:

.0,83 . 7,22 -f 0 . (),3S

7,6

1  0,38 . 7,22
o

A =

= 5,54 m/Sek,

. (5.83 — 0)- = 6,- int.
0.38 -|- 7,22

Diesei' Stöfs vertinlt sich mit

0 38
A, = . 6,2 = 0,31 mt anl' die Lokomotive.
^  7,60

A.,
7,22

7,60

Die Geschwindigkeit

den Stöfs nur bis

5,83 . 7,22 -|- 0

. 6,2 == 5,8t) mt auf den Schlitten.

der ersten Lokomotive hat durch

= 5,54 in
7,22 + 0,38

abgenommen, der Schlitten hat fast die volle Znggeschwindigkeit

erhalten. Der nachfolgende Zugteil fährt nngemindert mit

5,83 III Sek weiter. Daher fährt die zweite Lokomotive nach

V., —

0,15

0,2 t)

1'reilbock auf.

= 0.52 Sek

Der hierdurch ent-

A (5,83 5,54)- = 0,165 mt,

auf die erste und den

stehende Stöfs ist

1  7,6 . 7,6

T ■ 7,6 + 7,6
rund 37 mal kleiner, als der erste. Da m' aber wegen der

Alassengleichheit je zur Hälfte auf die beiden Lokomotiven

Zusammenstellung 11.
Stofsverliiste durch die Massenträgheit des Ihemssclilittens.

Stol.iciider

Geschwindig
keiten

vor dem nach

Stöbe dem
I  .

Stöbe

Vl V-j V

Stöfs Verluste

mt

s H

ä Äj

Massen

Uli

Zeit

seit

dem

letzten

Stöbe

Sek

1) Die Fahrzeuge .stoCsen nach einander auf.

1. Lokomotive,

2. Lokomotiva^

1. \ V ag e II . .
o

0 5.83, 5,54 6.130 5,820
|5,54 5,83^ 5.68 0,164 0,82
15,68 5.83' 5.71 0,034 0,007
15,71 5,83' 5.73 0,022; 0,004

i  u.s f.
I

0,310 0,38 7,2:

0,82 7,6 7,()

0.U27 45,2 3,8

0.018 19,0: 3,8

i

0

0.5

1,0

1.3

2) Die Fahrzeuge stofsen gleichzeitig auf.

2 Loko- I . . ,
motiven ^ ^ '
2 Wagen

zeitig
0 5,83 5.73 6,35 6,25 0,1(1 0,-38 22,42 0

entfällt, so wird der

zweite Stöfs auf der

Lokomotive nur rund

4 mal schwächer

Die Geschwindigkeit nach dem

0,W 0,ßi^ 0,150

wahrgenommen, als dei' erste,

zweiten Stofsc ist v = 5,68 m/Sek.

Der l'rellbock und die beiden Lokomotiven sind nun als

eine einheitliche NIasse zu betrachten, auf die nach einiger

Zeit der Kcihe nach die Wagen stofsen. Die Uechnungs-

ergebiiisse enthält Zusammenstellung 11. Die Stöfse erfolgen

in immer gröfseren Zeitabständen und werden immer schwächer.

Die Geschwindigkeit nähert sich mehr und mehr der iVnfangs-

geschwindigkeit von 5,83 m/Sek. Hieraus ist zu entnehmen,
dafs die Afassengröfse des Prellbockes für die Stöfse in den

einzelnen Wagen von ganz nebensächlicher Hedeutung ist, sii;

kann daher so grofs gewählt werden, wie es die Festigkeit der

ersten Lokomotive und des Bockes selbst gestatten.

Wären die Putferfedern von Hans aus zusammcngiedrückt
gewesen, .so dafs alle Fahrzeuge gleichzeitig als eine einheit

liche Masse gestofsen hätten, so ergibt die Rechnung, dafs der

dann auftretende Stöfs gleich der Summe der Einzelstöfse bei

gestreckten Puffern, während die Endgeschwindigkeit in beiden

Fällen dieselbe ist. Die beiden Fälle unterscheiden sich also

nur wenig von einander.

2. Stöfse durch die Rcibungsarbeif.

Derselbe Zug (Textabb. 3) wird mit dcr.selben Geschwin
digkeit und sehr schwachen Pufferfedern eingeführt. Die

Masse des Brenisschlittens sei gleich Null, dagegen wirke

eine gleichbleibende Reibungskraft R, die so grofs bemessen

sei, dafs sie dem ganzen Zuge eine Verzögerung von 1 m/Sek-
zu erteilen vermag, also R = m p = 53,2 . 1,0 = 53,2 t.

Beim Anprallen der ersten Lokomotive gegen den Brems-

sclilitten erfolgt in diesem Falle wegen der vorausgesetzten

kleinen Masse des Schlittens kein Stöfs. Dagegen erhält die

erste Lokomotive von diesem Augenblicke ab durch die Reibungs-

R  53,2
arbeit eine Vergröfseru 7ng !>, = — =

m
,0 m/Sek^.

^ 7,6
Auf die zweite Lokomotive kann sich diese Verzögerung zu

nächst nicht übertragen, da hierzu er.st die Federn zwischen

beiden zusammengedrückt sein müssen. Hierzu sei eine Zeit t

erforderlich. In dieser Zeit betragen die Wege der ersten

und zweiten Lokomotive Si -=Vit — - p, t^ und s,. = V2t,

also ist s,, = So Pi t-
1= S2 — Sj =: (Vg — Y,) t — —

Hieraus ergibt sich t = 0,207 Sek. In dieser Zeit hat
sich die Geschwindigkeit der ersten Lokomotive auf Vj' =

^1 — Ih f ~ 4,38 m/Sek vermindert.
Die zweite Lokomotive hat die Anfangsgeschwindigkeit

5,83 m/Sek beibehalten, so dafs nun ein Stöfs der Gröfse
^  I 7,6 . 7,6

2  7,6 7,6

Nach dem Stöfse haben

schwiudigkeit
_ 7,6 . 4,38 4- 7,6 . 5,83

1^'

. (5,83 — 4,38)- = 4,02 mt erfolgt,

beide Lokomotiven die Ge-

= 5,10 m/Sek.
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Von jetzt ab betrügt die Verzögerung der Zugspitze nicht

mehr 7 ni/Sek^, sondern wegen der gröfsern Masse nur nocli

P2 = Y = in/Sek'"'.' ^ Uli -|- lUg 2 . 7,6 ' '
Ebenso sind nun die Zeitabschnitte und die (iröfse der

Stöfse für das Auffaliren des ersten Wagens und aller folgenden

zu berechnen. Die Ergebnisse zeigt Zusammenstellung III.

Zusammenstellung III,

Stofsvcrluste durch Reibuucsarbcit.

Gesclnvindig-

keiten

Stoßverluste

mt

vor dem

Stoßender Teil Stoße

: vi v>

nach I
1  'dein ' g

Stoße «
o

V  ' Ö*  I fi

^ -S

•'S 'S

1. Lokomotive. 0 5.83, 5,83

2. 4,385,88 5,10

1. Wagen . . . 4,56 5,88 4,81

2 4,44 5,881 4.67

8. 4,38 5.88! 4,59

4. [4,855,83 4,54

5. '4,3415,88 4.50

4,02

2,44

3,06

3.42j
8.62

8,72'

0

2.01

0,49

0.51

0,49

0,45

0,41

^ 'Sns G

Massen

ini

Zeit

seit

dem

letzten

Stoße

Sek

0 0 7,6 0

2,01 7,6 7,6 0,207

1,95 15,2 8,8 0,155
2,55 19.0 8,8 , 0,132
2.93 22.8 8,8 0.128

3,17 26,6 8,8 0.118

8.88 30,4 3,8 ! 0.115

Nach dieser werden die Stöfse der einzelnen Wagen nach und

nach immer stärker, nähern si(di jedoch einem Grenzwerte von

etwa 4 mt, während die Zeiträume zwischen den Stöfsen und
die Geschwindigkeit der Zugspitze allmälig abnehmen. Diese

Abnahme geht aher nicht bis auf Null, sondern es stellt sich
bei einer genügend grofsen Zahl von Wagen ein lleharrungs-
zustand ein, wenn die Geschwindigkeit so weit gesunken ist,

dafs die zwischen zwei Stöfsen durch die Keibungsarbeit hervor

gerufene Geschwindigkeits-Abnabine ebenso grofs ist, wie der
Zuwachs an Geschwindigkeit durch das Auffahren eines der

nachfolgenden Wagen. Dieser Grenzfall tritt ein für m,=Go,

wenn

!{ s„ = nig (v. — V, )"

ist. Hieraus läfst sich v, und damit auch A für den Grenzfall
berechnen. Die Gleichung ist daher wertvoll zur llestimmung

der Gröfsenordnung der zu erwartenden Stöfse. Für das ge

wählte Dcispiel liegt diese Grenzgeschwindigkeit bei etwa

4,83 m/Sek, die Grenze für den Stöfs bei etwa 4,25 mt. Aus dem
Vergleiche Zu.sammenstellungen I und II ergibt .sich, dafs die

Gröfse und auch die Verteilung der Reibungsarbeit, von ausschlag
gebendem Finflnsse auf die Stöfse gegen die einzelnen Wagen

sind. Nimmt man (dne gewisse Gröfse des Stofses als noch eben

zulässig an, so wird man die günstigste Art des Rremsens erzielen,

wenn man die erste Lokomotive so scharf abbremst, dafs diese

Stofsgröfse beim Auffahren der zweiten grade erreicht wird.
Diese Rremsung kann zum Teile auch durch den Massenstofs
des Prellbockes herbeigeführt werden, so dafs es nicht unbedingt

geboten ist, dessen Masse gar zu weit zu verringei-n. Nach

dem Anstofse der zweiten liokomotive innfste die Reihung

erheblich vermindert werden, damit die Geschwindigkeit der

Zugspitze nicht weiter abnimmt und die folgenden Stöfse sich

hierdurch verstärken. Es ist nur so viel abzubremsen, als

erforderlich ist, um den Zuwachs an Geschwindigkeit wieder

zu vernichten, den die Zugspitze nach und nach durch das

Anfahren der folgenden Fahrzeuge erhält. Erst wenn der

letzte Wagen aufgefahren ist, kann der ganze Zug scharf ge

bremst werden, da Stöfse nicht mehr zu erwarten sind. Die

vorstehenden Gleichungen geben die Mittel an die Iland, zu

bestimmen, nach welchem Gesetze sich die Reibungskraft in

einem gegebenen Falle als abhängige des Bremsweges ändern

müfste, um die gümstigste Bremswirkung zu erzielen.

Rerechnung eines ausgeführten Breinsversuciies.

Zu.sammenstellung T, Versuch Nr. 13. Abb. 2 B, Taf. 7.

Die Zn.sammensetzung des Zuges ist dieselbe, wie in

den vorigen Beispielen. Die Auffahrgeschwindigkeit beträgt

21 km/St = 5,83 m/Sok. Die Masse des Bremsschlittens ist
0,380 t/m/Sek^. Die bremsende Kraft wurde nicht unverändert
erhalten, sie betrug zuerst nur etwa 4,5 t und nahm bis auf
reichlich 57 t zu (Abb. 3, Taf. 7). Bei der Berechnung des
Versuches ist nun auch die Wirkung der Puiferfedern zu be

rücksichtigen. Die Gröfse
Abb 4. Kräftedarstellnng für vier

Federn der Lokomotivpuffer. der Federkräfte und der Puf

ferwege geht aus Textabh. 4

und 5 hervor.

Der erste Anstofs gegen

den Bremsschlitten kann in

der oben beschriebenen Weise

berechnet werden, da hier

bei die Wirkung der Puffer

so gering ist. dafs man sie vei"-

nachlässigen Icann. Also ist:

A = 6,2 mt, v = 5,54 m/8ek.

Al.b. 5.

12t-

10

^0 ' ' l})ü l50mm

Krjiftcdar.stcllung für vier Federn der Wageupiiffer

—r r'i I I I
50 0

"r-r"n I 1 1 1—r-pn i 1 1 j
50 100 150mm

Nach dem Stöfse tritt aber aufser der Rreinskraft R an

der Spitze noch die Federkraft F zwischen den beiden Loko
motiven auf. Diese sucht die erste liOkomotive zu be

schleunigen, die zweite zn verzögern, also die Zeit bis zum

Zusammenstofse zu verlängern. Überdies mnfs noch eine dritte
Kraft berücksichtigt werden, nämlich die Kraft P, die die

zweite Lokomotive beim Nachdrücken der folgenden Wagen

vorwärts schiebt, also den Zusammenstofs wieder zu be

schleunigen sucht. Da der Zug .straff geku})pelt ist, besteht

zwischen den Puffern ein gewisser Anfangsdruck von etwa 3 t.

Mit dieser Kraft wird der Zng als Ganzes verzögert. Die

Verzögerungen betragen dann:
R —F

in, '
für die erste Lokomotive ]),
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für die zweite Lokomotive P2 =

für die folgenden Wagen =

V

"13 + ̂4+ • • •11112
Wären diese drei Kräfte unveränderlieli und bekannt, so

liefse sich die Zeit bis zum Zusammcnstofsen der beiden Loko

motiven aus den folgenden drei (ileichungen bestimmen;

Gl. 3). . . . =v,t ^ p, t^

P. G'.Gl. 4). . . . S2 = V2t —

Gl. 5). . . . = So — Sj.

Bei bekannten t ergäben sich dann die Geschwindigkeiten

unmittelbar vor dem Anstofsen aus:

Vi' = V, — Pi t und

Vo' = Vo - P2 t,

so dafs der Stöfs nun in der bisherigen Weise berechnet werden

könnte. Die Geschwindigkeit des Zugschlusses ist in dem

selben Zeitpunkte:

V = V3-P3t^

Tatsächlich sind aber die Kräfte v(u-änderlich. Zur ge

nauen Berechnung müfste man wissen, wie sie sich mit der

Zeit ändern. Für einen Überschlag genügt es aber, die
Änderungen in geradem Verbältnisse zur Zeit anzunehmen.
Wächst eine Kraft um den Betrag Q2 in geradem Verhält
nisse zur Zeit, so ist als mittlere Kraft

zur Bestimmung des Weges (}' = -)- AA ,

zur Bestimmung der Geschwindigkeit Q" = anzunehmen.

Diese Beziehungen ergeben sich aus: s = I vdt und p dt.

Nun ist die Änderung der Kräfte nach Textabb. 4 und 5
und Abb. 3, Taf. 7, abzuschätzen, dann sind deren mittlere

Werte zu bestimmen und in Gl. 3), 4), 5) einzusetzen. Um
ein genaues Ergebnis zu erhalten, wurde die Zeit bis zum An

stofsen der zweiten Lokomotive noch unterteilt und die Rech

nung für Zeitabschnitte von etwa je 0,2 Sek durchgefülirt (Zu
Zusammenstellung IV.

Rechaeriscli erinittelte Uniwaiidolung der bibeiidigen Kraft bei Breinsversiicb Nr, 13.

Zeit
Weg der
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sammenstellung IV). Aus dieser geht hervor, wie die lebendige

Kraft des Zuges allmälig in Ueibungsarbeit, Stofsverluste und |
Federarbeit umgesetzt wird. Bemerkenswert ist der sehr ge

ringe Anteil der Stofsverluste an der ganzen Arbeit von 2,3 "/q.
Die Verteilung der Stöfse ist ganz ähnlich, wie bei den vorigen

allgemeinen Bei.spielen. Dor Massenstofs gegen den Prellbock

ist der gröfste. Er entfällt jedoch nur zu etwa 5 auf die

Lokomotive. Die zweite Lokomotive und der erste Wagen
sind mit sehr geringem Stofse auf einander gefahren. Die

Stöfse der einzelnen Wagen nehmen bis zum Wagen Nr. 8 zu,
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bei den Wagen Nr. 9 und 10 wieder etwas ab, weil die

Pufter mildernd wirken. Die recbneriscb ermittelten Ge

schwindigkeiten sind in Abb. 4, Taf. 7 für die Zugspitze,
und den Zugschlufs aufgezeichnet. Zwischen beiden Linien

i.st noch die Geschwindigkeit des gerade aufstofsenden Fahr
zeuges angegeben, .so dafs Abb. 4, Taf. 7 noch die gegen

seitigen Stofsgeschwindigkeiten erkennen läfst. Sie sind anfangs
sehr gering, und erreichen bald einen nahezu unveränderlichen

Wert. Bei diesem Versuche sind nun im ersten Wagen die

Schaulinien nach Abb. 2, B, Taf. 7 aufgenommen worden.
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Aufser der Stofsschaulinie wurde noch die Zusammendriickung

der Puffer selbsttätig aufgezeichnet, sie steht nach der Schau

linie fast genau in geradem Verhältnisse zur Zeit. In Abb. 2, B,

Taf. 7 sind oben noch die rechnerisch ermittelten Zeitpunkte

für die einzelnen Stöfse angegeben. Sie stimmen mit den An

gaben der Schaulinie sehr gut überein. Die Stöfse der ersten

Lokomotive gegen den Prellbock und der beiden Lokomotiven

gegen einander sind für den ersten Wagen ohne jede unmittel

bare Bedeutung. Die Stöfse der Wagen Nr. 1 und 2 fallen

zeitlich fast zusammen und erscheinen in der Schaulinie als

ein Ausschlag. Die Gröfse dieses Ausschlages stimmt mit der

rechnerisch ermittelten Stofsgröfse ebenfalls üt»erein: dies trifft

auch noch für den Stöfs des Wagens Xr. zu. I'ür die

folgenden Stöfse sind die Ansseliläge jedoch scheinbar zu grofs.

Dies rührt daher, dafs die Zugsi)itze nicht dauernd derart zii-

sammengeprefst bleibt, dafs sie als eine einheitliche .Masse be

trachtet werden kann. Da sich aber die l'ufferfedern nach

der Pufferschaulinie während des Bremsvorganges nur um

kleine Beträge strecken, so können die in Zusammenstellung IV

angegebenen Stofsgröfsen jedesmal als die Summe der Einzel-

stöfse angesehen werden, die bei dem Auffahren eines Wagens

auftreten. Die dauernden Verzögerungen sind in der Schau

linie des kleinen Mafsstabes wegen nicht erkennbar. Im Augen

blicke des Haltens sind nach den Schaulinien keine Stöfse

aufgetreten. Um eine Vorstellung von der Wirkung der be

rechneten Stöfse auf die Zuginsassen zu geben, diene folgender

Überschlag. Der gröfste Stöfs tritt bei der Auffahrt des

a = 2,2 =. 0,0435 mt.

Wagens Nr. 8 auf. Er beträgt A = 2,4 mt und ist im Ver
hältnisse der Massen der Zugspitze m^ = 41,8 und des auf
fahrenden Wagens nig = 3,8 zu verteilen. Auf den Wagen

41,8
Nr. 8 entfallen - . 2,4 = 2,2 m und aiit einen

41,8 -|- o,o

Menschen im Wagen Nr. 8 bei 75 kg Gewicht :
0,075

3,8^
Der Mensch erhält also einen Stöfs von der Gröfse, wie wenn

er aus 58 cm Höhe platt zur Erde fiele.

Abb. 2, A und C, Taf. 7 zeigen die entsprechenden
Schaulinien für die Versuche Nr. 12 und 15 der Zusammen

stellung 1. Bei Versuch Nr. 12 sind nach der Rechnung die
beiden Lokomotiven und der erste Wagen völlig ohne Stöfs
zusammengefahren. Dies wird durch den Verlauf der auf
genommenen Schaulinien der Stöfse und der l'utler bestätigt.

Beachtenswert, ist, dafs hier der erste Stöfs in der Schau
linie nach der Seite der Beschleunigungen erfolgt, den ersten

Stöfs erhält der Wagen also von hinten durch den zweiten
Wagen, was auch die Rechnung ergibt.

/.iisauiinenfassuiig.

Die Ergebnisse von Versuchen mit einem Bremsschlitten
werden für einen Zug bis zu 570 t und 23 km/St (ie-
.schwindigkeit angegeben. Anschliefsend werden die Vorgänge
rechnerisch verfolgt, die Ursachen der auftretenden Stöfse fest
gestellt und deren Gröfsen berechnet. Die Ergebnisse werden
durch aufgenommene Stofsschanlinien belegt.

Neuere Maschinen zum Schleifen von Achsschenkeln.

Simon, Regierungs- uiul Baurat, Mitglied der Königlichen Eisenliahn-Üirektion Hannover.

Hierzu Zeichnnngen Abb. 1 und 2 auf Tafel 8 und Abb. 1 l)is 4 auf Tafel 9.

Das Nacharbeiten der Achsschenkel von Wagen-, Tendei*-

und Lokomotiv-Lauf-Achsen durch Drehen, Schlichten mit dem

Handstahle und Polieren mit Schmirgelleinen und Öl ist mehr
und mehr durch Schleifarbeit ersetzt worden, die glatte und genau

runde Schenkel von gleichmäfsigem Durchmesser liefert und hier

durch viel zur Vermeidung von Heifslaufen und zur Erzielung

sanften Ganges der Fahrzeuge beiträgt. Auf den ursprüng

lich nur aus einem Bette mit zwei Reitstöcken bestehenden

Achsschenkelbänken wurden zunächst einfache Schleifvorricht

ungen angebracht, wobei die auf einem Kreuzschlitten ge

lagerte Schleifscheibe von einem Dcckenvorgelege oder einer

besondern elektrischen Triebmaschine angetrieben und von

Hand verstellt wurde. Besonders zweckmäfsig war die An

bringung solcher Schleifvorrichtungen auf den Drehbänken der

Betriebswerkstätten für Achssätze, deren Arbeitsfeld durch die

Möglichkeit, auch die Achsschenkel zu schleifen, erhchlich
vergröfsert wurde. Die Schleifvorrichtung wird hierbei nach

Bedarf auf die Drehstahlhalter der hinteren Werkzeugschlitten

aufgesetzt. Die breit gelagerte Schleifwelle trägt auf einem
Ende die fliegend aufgesetzte Schleifscheibe, auf dem andern

die Scheibe für den Riemenantrieb, der entweder unmittelbar

von einer kleinen elektrischen Triebmaschine oder mittels

Zwischenwelle vom Deckenvorgelege ausgeht. Längs- und

Quer-Vorschub werden durch Handkurbel, ersterer auch durch

das vorhandene selbsttätige Getriebe des Werkzeugschlittens

bewirkt. Zum Nachimlieren Avii'd statt der Schmirgelscheibe
eine lederbesetzte Polierscheibe auf die Schleifwelle gesteckt.

Der für das Schleifen und Polieren erforderliche schnelle Gang

wird der Achse durch einen über die Lauffläche eines Rades

gelegten und von einem Deckenvor^elege aus angetriebenen
Riemen gegeben, während die Plan.scheiben still stehen. Bei
neueren elektrisch betriebenen Räderdrehbänken wird die Er

höhung der Umlaufgeschwindigkeit dadurch erzielt, dafs die
Bettwelle mit den Antriebritzeln für die beiden Planscheiben

ausgeschaltet und die Hauptspindel mit der einen Planscheibc
durch Umschalten der Stirnrad Vorgelege unmittelbar angetrieben
wird. Die Achsen mit inneren Schenkeln werden dabei durch

Mitnehmer von den Planscheiben in Umlauf gesetzt, Ach.sen

mit äufseren Schenkeln von einem auf dem Körnenspitzenhaltcr

befestigten Spannfutter um den Sclienkelbund festgehalten.

Um nach dem Schleifen ohnö Auswechselung der Scheiben

polieren zu können, sind nach Anregungen des Verfassers von
verschiedenen Werken Bauarten für den Schleifscheibenträger

ausgeführt worden, die das Anstellen der Schleif- und Polier-
Scheiben nach einander ermöglichen. Von «Ernst Schi eis,

Werkzeugmaschinenfabrik A.-G.» in Düsseldorf stammt eine

Achsdrehbank mit Schleifböcken, bei denen je eine Schleif- und

Polier-Scheibe am Kopfe einer der Höhe nach ein.stellbaren

Schwinge so gelagert sind, dafs sie durch einfaches Verstellen einer

Bogenfiihrnng einzeln an dasWerkstück gebracht werden können.
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. !.. Hainl. S.Heft. 1913 14
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Diese Bauart ist nach Abb. 1, Taf. 8 vom Lieferwerke für eine ein
fache Aclisscbenkelschleifniaschine weiter (lurcbgebildet. Die Ma

schine bat 650 mm Si)itzenb()be bei 2500 mm Spitzenweite und

besteht aus einem kräftigen Bette mit je einem festen und be

weglichen Reitstocke und zwei mit Zahnstange und Ritzel

verschiebbaren AYerkzeugscblitten mit den auf Kreuzscbiebern

ruhenden Scbleifvorricbtungen. Der Acbssatz wird durch einen

um eine Radlauftläche gelegten Riemen mit Spannrolle von

einer neben dem Bette gelagerten Vorgelegewellc, diese mit

Zahnradvorgelege durch eine Stufentriebmaschine von 4,5 PS

angetrieben. Für den Antrieb der Schleif- und Polier-Scheiben

sind gekapselte Triebmaschinen von je 1,5 PS vorgesehen. Sie

sind auf dem hintern Ende eines Wiegebalkens verschiebbar

befestigt, der mit wagerechtem Drelizapfen auf dem Ober

schieber des Schlittens gelagert ist und vorn mit gegabelten

Armen über einander die doppelt gelagerten Wellen für die

Arbeitsclieiben trägt. Die Scheiben werden auf das rechte

oder linke Wellenende fliegend aufgesetzt, je nachdem innen

oder aufsen liegende Schenkel zu bearbeiten sind. Die

Riemenscheiben sind zwischen den Lagern angeordnet und j
werden von einer Vorgelegewelle über dem Drehza])fen der |

Wiege angetrieben. Mit einem Handrade auf senkrechter

Schraubenspindel kann der Wiegebalken schnell gehoben und

gesenkt und damit eine Scheibe nach der andern in Arbeit

stellung gebracht werden. Die Vorschübe werden durch Hand

kurbeln betätigt, zum Schleifen der Hohlkehlen werden die

Scheibenkanten abgerundet. Staubabsaugung ist hierbei nicht

vorgesehen, das Anbringen von Vorrichtungen zum Nafsschleifen

jedoch wohl möglich.

Die Erfahrungen mit dieser Bauart gaben dem Verfasser

Anlafs, die weitere Durchbildung derartiger Schleifmaschinen

nach folgenden Gesichtspunkten anzuregen. Die Arbeitscheiben |
sollen zu zweit oder dritt in einer zum Werkstücke recht

winkeligen Ebene, und zwar je nach Bedarf eine oder zwei

Schmirgelschleifscheiben und eine Polierscheibe, in einem dreh

baren Kopfe mit wagerechter Achse gelagert werden, so dafs

jede Scheibe durch entsprechende Drehung vor das Werkstück

gebracht und zur Arbeit festgestellt werden kann. Der Dreh

kopf mit den Scheiben soll um 180" derart gedreht werden

können, dafs das Umstecken der Schleifscheiben nicht nötig

wird, wenn statt der inneren, äufsere Schenkel bearbeitet werden

sollen. Endlich schien es zweckmäfsig, die Längsverschiebung

statt von Hand selbsttätig ausführen zu lassen und die Hohl

kehle in einem Arbeitsgange und ebenfalls selbsttätig genau

nach vorgeschriebener Ausrundung durchzuschleifen.

Die Anregungen wurden zusammen an einer Schleif

vorrichtung verwertet, die von der «Maschinenfabrik Deutsch

land» in Dortmund zuerst an einer für eine Betriebswerkstätte

bestimmten Achsdrehbank unter geschickter Durchbildung der

Einzelheiten ausgeführt wurde. Statt der sonst, üblichen

hinteren Werkzeugschlitten zum Vorschruppen und seitlichen

Abdrehen der Reifen sind nach den Zeichnungen in

Abb. 1 bis 4, Taf. 9 breit geführte und von Hand verschiebbare

Schlitten mit Kreuztischen vorgesehen, auf deren Oberschieber ein

kräftiger Lagerbock mit wagerechten Lagerzapfen für den dreh

baren Schleifscheibenträger befestigt ist. Die runde Kopfscheibe

dreht sich im Vorderteile des Bockes in breiter, als Schelle

ausgebildeter Führung und kann in beliebiger Lage festgestellt
werden. Sie enthält die Lager für drei in langen nachstell

baren Rotgufsbüchsen doppelt geführte Wellen, die auf dem
einen Ende je eine grobe und feine Schleifscheibe und eine
Polierscheibe, auf dem andern die kleinen Scheiben für den
Antriebriemen tragen.

Zum Schlitze gegen die mit hoher Geschwindigkeit um

laufenden Scheiben sind auf dem Drehkopfe zwischen den

Scheiben Schutzbügel angebracht. Die auf der Grundplatte
des Schlittens befestigte Schleif-Triebmaschine leistet 3 PS und
arbeitet auf eine Vorgelegewelle mit Riementroramel |Und
Spannvorriiditung für den beim Umschalten des Drehkopfes
leicht abnehmbaren Antriebriemen der Arbeitscheiben. Der

Antrieb für die selbsttätige Längsverschiebung des Obertisches

wird von einer Schaltwelle am Maschinenbette mit Gelenk

ketten und Getriebekasten abgeleitet. Den gleichmäfsig^n W)r-
schub bewirkt eine wagerechte Spindel. Durch Führungj des
Tisches mit dem Drehkopfe längs einer der Ausrundung der

Hohlkehle entsprechenden Lehre ist es auch möglich, die Hohl

kehlen des Achsschenkels oiine erneutes Ansetzen der Sclileif-

scheibe in einem Gange sauber zu schleifen. Der Antrieb
schaltet selbsttätig um, sobald die Scheibe über den Bund

zurücktritt, und der Arbeitsgang wiederholt sich rückwärts in

derselben Weise durch die Hohlkehle, den walzenförmigen

Teil des Zapfens und durch die andere HohlkehleJ Ein
Kurbelgetriebe ermöglicht diese Verstellung auch von | Hand,
während die Anstellung rechtwinkelig zum Werkstücke nur

von Hand, mit Grob- oder Fein-Einstellung möglich ist. Der

Lagerbock mit dem Drehkopfe läfst sich hierzu nach Lösen

von zwei Befestigungschrauben um einen senkrecliten Zapfen

180" herumschwenken, so dafs innere und äufsere Schenkel

von einem Werkzeugschlitten bearbeitet werden können. Der

schnelle Gang für das Schleifen wird, wie bei den Achsbänken

von S Chiefs, durch unmittelbaren Antrieb der Hauptspindel

von dem Vorgelege der Haupttriebmaschine unter Ausschaltung

der die beiden Planscheiben antreibenden Bettwelle erreicht:

durch Regelung der Gesciiwindigkeitstufen lassen sich 30 bis

90 Umdrehungen/Min einregeln. Riemenantrieb der Achse ist
für saubere Schleifarlieit günstiger, als Zahnrad Übertragung,

Eine Bauart, bei der die Hauptspindel während des Schleifens

vom Haupt Vorgelege mit nachspannbarem Riemen angetrieben

wird, hat sicli daher besonders bewährt, und wird vom Liefer

werke für diese Bänki^ weiterhin vorgeschlagen. Bei inneren

Achsschenkeln wird der Achssatz durch Mitnehmer aufj der
!

Planscheibe an der Hauptspindel in Umlauf gesetzt, bei

äufseren an der Körnerverlängerung dieser Scheibe ein Spann

futter angebracht, das den äufsersten Scheidielhiind nmfafsl.

Die schwierige Beseitigung des lästigen Schleifstauhes wurde

bei dieser IMaschine mit Erfolg versucht. Auf dem (iehäuse

der Triebmaschine für den Schleifantrieb ist ein Flügelrad

sauger befestigt, der mit Riemen von ihr angetrieben wird.

Er saugt den Schleifstaub mit einem au der Schleifstelle an

liegenden und am Oberschieber befestigten Mundstücke, das

den nach unten sprühenden Funkenstrahl aufnimmt, durch einen

biegsamen Metallschlauch ab und entleert ihn in einen Wasser-



liehälter, wo or sicli zu eiiieiu sclilaiumigcii Bodensätze nieder-

sclilägt.

Eine weitere Durchbildung hat die Maschine in einer

neuerdings von demselben Werke l'iir eine Hauptwerkstätte

gelieferten Achsschenkelschleifmaschine für Achsen von 800

bis 1200 nini Durchmesser erfahren. Die Maschine hat

nach Abb. 2, Taf. 8 und nach Textabb. 1 auf gehobeltem

Bette zwei verstellbare ileitstöcke mit Stahlköruerspitzen und

Abb. 1. Achsschenkel-Schleifmaschine.

zwei Schlitten mit den Schleifvorrichtungen," wie bei der vor

her besprochenen Bank. Der Achssatz wird zwischen die
Körner gespannt und mit einem über eine Radlauffläche ge
legten Riemen von einer Vorgelegewelle am Bette angetrieben,
wobei eine Spannrolle gleicbe Riemenspannung bei verschiedenen
Raddurchmessern herstellt. Die Welle wird Amn einem Decken

vorgelege mit vierfacher Stufenscheibe angetrieben und kann
der Achse 30 bis 90 Umdrehungen/Min in vier Abstufungen
geben. Die Schaltwelle für die Vorschübe der Schleifein
richtungen wird durch ein zweites Stufenrädergetriebe mit
Deckenvorgelege in Umlauf gesetzt. Geräuschlose Glieder
ketten mit Spannvorrichtungen übertragen den Antrieb auf den
Getriebe- und Schalt-Kasten an der Grundplatte der Werkzeug

schlitten, der die Längsbewegung des Kreuztisches mit dem
Schleifkopfe vollständig selbsttätig scbaltet. Zum Schleifen
der Hohlkehlen dient statt der Lehrenführung, die bei der

oben besprochenen Erstausführung verwendet wurde, eine mit
Schnecke und Schraubenrad spielfrei angetriebene wagerechte

.Hubscheibe; ihr Hub läfst sich nach dem Halbmesser der
Hohlkehle einstellen. Der Hubzapfen führt den Oberschieber

des Tisches mit dem Drehkopfe so, dals die Hohlkehle genau

nach der eingestellten Ausrundung und ohne Ansatz beim
Übergange zum walzenförmigen Teile des Zapfens ausgearbeitet

wird. Der Vorschub schaltet sich selbsttätig um, sobald die

Arbeitscheibe die Kehle durchlaufen hat, so dafs der Schenkel

" nun in der entgegengesetzten Richtung überschliffen oder poliert

wird. Die Schaltung dieser Bewegung von Hand, der Anstell-
beweguug rechtwinkelig zum Wei'kstücke und die Einrichtung

zum Drehen des Oberteiles um eine senkrechte Achse sind die

selben, wie bei der Erstausführung. Statt trockener Staubbeseitig-
ung ist zum ersten Male, und zwar mit grofsem Erfolge, Nafsschlifi"
gewählt. Dui'ch ein am Lagerstuhle des Drehkopfes befestigtes
Schlauchmundstück strömt Wasser mit einem das Anrosten der

blanken Flächen verhind(!rnden Sodazusatze in kräftigem Strahle

auf die Angriffstelle der Schleifscheibe. In Textabb. 1 deut
lich erkennbare Spritzbleche fangen das Wasser auf und
sammeln es in einer Bodenrinne zwischen der Triebmaschine

und dem Kreuztische, aus der ein Ablaufrohr zum Behälter im
Fufsboden führt. Ein Überlauf teilt den Behälter in einen

Absetz- und Reinwasser-Kasten, aus dem eine von der Haupt

welle oder unmittelbar elektrisch angetriebene Kreiselpumpe

das ArbeitAvasser saugt und an die Schleifstelle drückt. Bei
Aveiteren Ausführungen der Maschine sollen die Wasserfänge
noch Aveiter durchgebildet, das Maschinenbett und die benach
barten Getriebe eingekapselt und mit Samraelrinnen für etwa
noch überHielsendes Spritzwasser versehen Averden.

Die Maschine übertrifft an Gröfse, Güte und Genauigkeit

der Arbeitleistung erheblich alle bisherigen Ausführungen.
Jetzt Averden bis zu sechs Achsen täglich fertig. Hierbei

wurde die Eriährung gemacht, dafs die meisten Achsschenkel
aufserordentlich unrund sind und durch Aviederholtes Kach

arbeiten fast durchweg zu grofse Hohlkehlen erhalten haben;
das Zurückschleifen auf das richtige Mafs ist daher zeitraubend;
die spätere Nacharbeit einmal berichtigter Achsschenkel ist
jedoch in erheblich kürzerer Zeit möglich; es wird erwartet,
dafs die Leistungsfähigkeit der Maschine dann auf etAva zehn
Achsen täglich steigt. Ein Prefsluft-Hebezeug und zwei
Schraubstützen ermöglichen in vorliegendem Falle rasches Aus-
Avechseln und Einspannen der Achsen. Die auf einer Fräs
maschine ausgebohrten Achslagerschalen lassen sich auf die
genau geschliffenen Achsschenkel genauer und ohne Aveiteres
Nacharbeiten in erheblich kürzerer Zeit aufpassen. Im Betriebe

Avurde die Beobachtung gemacht, dafs Wagen mit Achsen, deren
Schenkel auf dieser Maschine geschliffen sind, sehr sanft laufen;
das kurze Stofsen, das aufser durch sonstige Unebenheiten viel
fach durch die hämmernde Wirkung der um die Unrundheit
des Lagerschenkels aufsermittig laufenden Räder verursacht
Avurde, hat ganz aufgehört.

14*
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Formänderungen am schwebenden Schienenstofse.
£. C. W. van Dyk, Cliof-lngenieur der iiicderländisclicii Zentral-Eisoiibalin-Gesollschaft.

H, Salier veröffentlicht*) ein Schaubild von einem

schwebenden Schienenstofse als Mittel von 56 Stöfseu eines

Oberbaues, der zwei Wochen im lletriebe war, und meint,

dafs die bleibende Formänderung nach zwei Wochen nicht nur

schon sehr deutlieh begonnen babe, sondern dafs sie sogar

verhältnismäfsig sclion sebr weit vorgeschritten ist.

Um festzustellen, ob und welche Formänderungen nach

zweiwöchentlichem Betriebe entstanden sind, reicht das ge

gebene Schaubild aber nicht aus; es ist nötig, zu wissen,

welches Schaubild dem ganz neuen Oberbaue entspricht, ü^ur

durch den Vergleich dieser beiden Schaubilder kann man er

mitteln, welche Formänderungen wirklieh stattgefunden haben.

Der Verfasser hat ähnliche sehr genaue Messungen an

dem ganz neuen Oberbaue mit 46 kg/m schweren Schienen **)

der niederländischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft vorgenom

men, ehe ein Zug darüber gefahren war, die ausgezogenen Linien

Abb. 1 bis 4. Gleis ganz neu. Zweigleisig. Schwebender
Stoli Schienen 4Gkg/in, auf 18 in 24 Holzscliwellen mit

guljeisernen Stüblen. Sandkiesbettun

Fahrrichtung

mm ̂

mm es

mm £>

Schwelle
engehob eh
c'ch Hobelunj

Schwelle
*) Organ 1912, S. 853, Textabb. 4.
") Organ 1912, S. 416, Textabb. 1.

in Textabb. 1 bis 4 zeigen das Ergebnis von vier Mess

ungen.

In Textabb. 1 und 2 ist die Anlaufschiene höher, in

Textabb. 3 und 4 niedriger, als die Abiaufschiene. Gleiche

Höhen wurden nur ausnahmsweise gefunden. Die Schienen

sind von der Gutehoft'nungshütte geliefert, und sehr gut ge

walzt. Die Walzen waren neu und die Schienen gehören einer

Lieferung von nur 1000 t an. Vor den Messungen sind die

Schienenoberfläclien mit einer Bürste gereinigt.

Die Schaubilder zeigen, dafs die Abweichungen ohne Form

änderungen schon bei ganz neuem Oberbaue ziemlich grofs

sein können.

Die Höhenunterschiede zwischen Ablauf- und Anlauf-Schiene

müssen als sehr schädlich für die Stofsverbindung betrachtet

werden. Der Verfasser hat deshalb die Schieiienoberkante bei

dem neuen Oberbaue mit 46 kg/m schweren Schienen an beiden

Abb. 5 bis 8. Gleis nach 4 Monaten. Stofslücke
Fahrrichtung mit einem gewöhn-

^ liehen Schienenhobel

hobeln lassen, wie bei

den elektrischen Stra-

fsenbahnen üblich ist.

Während der Stöfs vor

der Hobelung selbst

bei sehr kleinem

Höhenunterschiede

deutlich zu spüren

war, wurde der Über
gang durch die Hobel

ung fast geräuschlos

und sanft. Auch bei

gehobelten Schienen

köpfen wird der Über
gang nicht dauernd

so bleiben, immerhin

beseitigt man eine

'ehlerquelle, die für

die Stofsverbindung

sehr schädlich ist.

In Textabb. 1

bis 4 sind diei geho
belten Schienenköpfe

gestrichelt angegeben.

Deutlich ist zu be

merken, dafs die Ver

hältnisse viel günsti

ger geworden sind als

vor der Hobelung.

Bei schlechter

Lage mufs tiefer ge

hobelt werden als bei

guter, die geringe

!  neuer Oberbau nach Hobelung Menge verlojrenen
nach vier Monaten
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Stahles Avird aber durch die Beseitigung von vorher vorhan

denen Unregelinälisigkeiten aufgewogen.

Das Hobeln ist nicht teuer. Bei der niederländischen

Zentral-Eisenbahii-Gesellschaft wurde als Mittel 0,6 Stunden

Arbeit von zwei Mann für (dneii Stöfs = 0,3 festgestellt,

oder bei 18 m langen Schienen 0,033 Mjm für ein Meter Gleis.

Um zu ermitteln, welche Formänderungen im Betriebe

entstehen, hat der Verfasser die jMessungen an denselben Laschen

verbindungen nach vier Monaten wiederholt: die Schaubilder

Textabb. 5 bis 8 zeigen die Ergebnisse.

In Textabb. 5 bis 8 stiniineii die gestrichelten Linien mit

denen in Textabb. 1 bis 4 für den neuen Oberbau nach Hobel-

ung überein. Die —.—.—.— Linien in Textabb. 5 bis 8

sind nach vier Monaten gewonnen, die inzwischen entstandenen

Formänderungen sind also unniittelhar zu erkennen.

Die kurze Zeit von vier Monaten reicht nicht aus, um

endgültige Schlüsse zu ermöglichen, immerhin sind die be

obachteten Formänderungen nicht unbedeutend.

Mit Ausnahme von Textabb. 1 und 5. in der die Aidauf-

schiene von vornherein höher liegt als die Abiaufschiene, da

man den Unterschied von 0,8 mm in Textabb. 1 nicht ganz

weghobeln konnte, liegt die Anlaufschiene nacli vier Monaten
schon um rund 0,1 mm niedriger, als die Abiaufschiene. Wie
zu erwarten ist die Formänderung am gröfsteii in der Nähe

der Stofslücke. bei den Anlaufschienen in Textabb. 5 bis 0,05 m.

in Textabb. 6 bis 8 bis 0,025 m von der Stofslücke.

Auch bei den Abiaufschienen liegt die gröfste Formän

derung in der Nähe der Stofslücke, leider fehlt die Messung
auf 0,025 m von der Lindie, wie bei der Anlaufschiene, deren
Durchführung sehr erwünscht ist.

Die grofse Formänderung am Ende der Abiaufschiene ist
wahrscheinlich auch aus dem Auswalzen des Stahles nach der

Lücke zu zu erklären, wie auf der Strecke bei meiireren
Schienen zu beobachten ist.

Der Verfasser beabsichtigt , die Messungen regelmäfsig zu wie
derholen, und hofft, später weitere Ergebnisse mitteilen zu können.

N a c h r u f.
Geheimer Baurat Karl Hermann A n d r a e f. i

Im 66. Lebensjahre ist der Geheime Baurat Andrae

zu Klotzsche bei Dresden am 20. Januar 1913 nach jahre

langem Leiden gestorben, das erst in letzter Zeit seine Tat

kraft soweit brechen konnte, dafs er am 1. Juli 1912 in den

Ruhestand trat.

Seine Laufbahn als Eisenbahningenicui' begann 1868 au

der Linie Eadcberg-Kamenz, dann Avar er bei Vorarbeiten in

der Lausitz beschäftigt, erhielt 1873 eine Sektion an der

Verbindungsbahn Leipzig-IIof in Leipzig, Avurde 1878 Ab

teilungsingenieur bis 1882 in Anuaberg, bis 1889 in Chemnitz,

bis 1895 in Dresden Altstadt, wo er bei den Umbauten des

Bahnhofes 1895 Betriebsinspektor und Baurat Avurde. 1896

erhielt er als Betriebsdirektor den Bezirk ZAvickau und 1899

den Bezirk Dresden-Altstadt, wo er 1901 zum Oberbaurate

ernannt Avurde. 1902 trat er als Mitglied der Abteilung III

in die Generaldirektion. deren Leitung er 1909 als Geheimer

Baurat übernahm und bis zu seinem Ausscheiden aus dem

Dienste führte. Bei den zahlreichen und grofsartigen Umbauten

der sächsischen Balmhöfe, dann auch bei dereii Betrieb hat

Andrae ein überaus vielseitiges Können und eindringendes

Wissen bcAviesen, seine Verdienste um das sächsische Eisenbahn

netz Avurden durch Verleihung des Ritterkreuzes 1. Klasse
des Verdienstordens und des Komturkreuzes II. Klasse des
Albrechtsordens auch öffentlich anerkannt.

Andrae gehörte zu den eifrigsten und frucbtbarsten
Mitgliedern des Technisclien Ausschusses, dessen Sitzungen er
vmm 21. Februar 1906 zu Köln bis zum 4. Oktober 1911 zu

Riva nicht allein sachlich durch seine Leistungen an technischer
Arbeit in fast lückenloser Beteiligung befruciitete, sondern auch
als liebenswürdiger und anregender Gesellschalter belebte. Der
Kreis der Teilnehmer an den Sitzungen empHndct seinen Ver
lust als einen besonders schweren.

Dem »Organ« stand Andrae als Mitglied des Beirates
besonders nahe, die Zuführung manches Avertvollen Beitrages
ist seinem Finflusse zu danken.

Den Kreisen, die ihm dienstlich und menschlicii nahe
standen, ist in ihm ein tüchtiger Mitarbeiter, ein Avohlwollender
Vorgesetzter, ein aufrechter und kerniger Mann, ein treuer
Freund durch ein tückisches und quälendes Leiden genommen,

der das Leben der Seinigen auch durch ein tiefes Verständnis
für künstlerische Betätigung verschönte. Seiner Avird mit
ehrender Anerkennung und freundschaftlicher Gesinnung noch
lange gedacht Averden.

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

Kaiikasns-Tiiiinel.

(Engineering, 31. Alai 1912. S. 735.)
Die russische Regierung hat ausführliclie Berichte über

die Möglichkeit, Kosten und Lage eines Tunnels durch den

Kaukasus eingefordert. Die Luftlinie zAvisehen den Endpunkten
der vorhandenen Bahnen ist 150 km lang, jetzt erfordert die

Ober

Gar n egl e-ScIiwelle.
(Raihvay Age Gazette 1912, Band 58, Nr. 16, 18. Oktober. S. 742.

Mit. Al)bildnngen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel 9.
Die Carnegie- SchAvelle ist ein T-Träger, dessen unterer

Flansch beträchtlich breiter ist, als der obere. Sie ist 2,59 m

ücken und Tunnel.

Umfahrung des Gebirges rund 1000 km Länge. Der Tunnel soll
nach den Vorsehlägen etAva 25.5 km lang Averden und 1300
bis 1400 m Seehöhe erreichen. Gröfsere Sclnvierigkeiten, wie
W^assereiid»rücbe Averden nicht erAvartet. Als Bauzeit sind

sieben bis acht Jahre voi'gesehen. G. W. K.

bau.

lang und wiegt 77,1 kg, die in den letzten Jahren auf der
Bessemer- und Eriesee-Bahn verwendete (Abb. 12 und 13, Tat". 9)
81,6 kg. Die Schiene Avird auf jeder Seite durch eine Klemm
platte mit Bolzen befestigt. Letzterer bat einen sich durch
die Klemmplatte erstreckenden länglichen Hals. An der Aufsen-
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Seite der Bogen wird eine zweite Kl(uiimplatte angewendet.
Einige Bahnen verwenden eine Keilbefestignng.

Auf der Bcsseiner- und Eriesee-Bahn sind imieriialh der

(irenzen eines kreuzendenGlocken-Stroinkreises 1000 Carncgie-
Hchwellen stroindicht getrennt. 7a\ diesem Zwecke ist eine

8 mm dicke Stahlplatte mit einer 3 mm dicken Easerstotfplatte
auf die Schwelle gelegt (Ahl). 14 und 15, Tat". 0). Auf der
Pittshurgh- und Eriesee-Bahn wurden 3000Carnegie-Scdiwellen
dadurch stromdicht getrennt, dafs der Faserstoti' unmittelbar

zwischen Schwelle und Schiene gelegt wurde.
Die Schwellen kosten ungefrihr 9 ü/, die Befestiguugs-

mittel für eine Schwelle 0,84 ü/.

Die ersten 1200 Carnegie-Schwellen wurden auf der
Bessemer- und Eriesee-Bahn im Dezember 1904 in einem

Bogen von 437 m Halbmesser in Schlackenbettung verlegt und
liegen noch heute. Gegenwärtig liegen auf dieser Bahn über
850 000 Carnegie-Schwellen, entsprechend einer Gleislänge
von über 430 km oder ungefähr 43 "/o der ganzen Gleislänge
der Bahn. ß g

Bahnhöfe und de

Bekohlungsaiilage der London- und \ordwest-Balin in Crewe.
(Engineer 1912, Nr. 2970, 29. November, S. 579. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 8.

Die London- und Nordwest-Bahn hat kürzlich hei ihrem
Nordschuppen in Crewe eine Bekohlungsanlage (Abb. 5 bis 9,
Taf. 8) mit Maschinenbetrieb errichtet. Das Zufuhrgleis für
Kohlen führt über eine Grube mit Aufnahmetrichter, Kohlen
brecher und Fülltrichter über dem untern Ende eines nach
den hoch liegenden Kohlenbunkern führenden Trog-Aufzuges
mit Kipjtschaufeln. Über der Grube ist ein Wagenkipper aus
stählernen Ringen von 366 m Durchmesser angeordnet, in
denen die Wagen befestigt werden. Die Ringe werden durch
eine elektrische Triebmaschine gedreht. Zum Befestigen.
Kippen und Lösen eines Wagens in fünf Minuten genügen
zwei Mann. Aus dem ungefähr . 201 fassenden Aufnahme

trichter gelangt die Kohle durch einen Schütteltrog durch
eine stellbare Ötfnung nach einem Brecher, wo die grofsen
Stücke zerkleinert werden. Schütteltrog und Brecher werden
durch eine Triebmaschine von 10 PS getrieben Die für
Lokomotiven zu fein zerkleinerte Kohle wird getrennt auf
gefangen und zu Giefsereizwecken verwendet.

Die 601 St hebende Kipptrog-Kette wird durch eine

Maschinen

Fiinkcnl'äiigci' für Lokuiiiotiven der Chicago und ^ordwestbalni.
(Kailway Age Gazette. November 1912, Nr. 18, S. 846. Mit Abb.)

Hierzu Zeicbmingen Abb. 9 und 10 auf Tafel 9.

Ein rechteckiger Korb mit schräg ansteigender Vorder
wand (Abb. 9 und 10, Taf. 9) ist zwischen Blasrohrmündung und
Schornstein eingebaut. Boden, Rückwand und Decke bestehen
aus Blech mit Winkeleisenrahmen, die Seitenwände und die

mit einer Tür versehene Vorderwand aus gelochtem Bleche
mit länglichen wagerecKten Schlitzen. Eine Blechwand A

schliefst den Raum zwischen dem Rauchkammermantel und

der Rückwand des Funkenfängers im obern Teile ab. Die

Schienenprüfer von T y I e r.
(Railway Age Gazottcs 1912, Band 53, Nr. 16, 18. Oktoltor, S. 748.

iVIit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf 'i'afel 9.

Der J. S. Tyler zn Grand llapids, Michigan, geschützte

Schienenprüfer (Abb. 11, Taf. 9) zur Entdeckung von Sprüngen

an der Unterseite des Koi)fes und am obern Teile des Steges

besteht aus zwei Spiegeln, di(! so geneigt sind, dafs ein auf

recht über der Schiene stehender Mensch diis Bild der Unter

seite des Schieiienkopfes bequem sehen kann. Dii; Spiegel

werden durch Arme an einem stählernen Rahmen gehalten,

der mit zwei Rollen von 13 mm Durchmesser auf dem Schienen-

koi)fe ruht. An diesen Rahmen genietete Führungen aus
Federstahl greifcm über die Seiten der Schiene, um die Vor-
riiditung auf dieser zu halten. Die Spiegel werden mit den

beiden Armen fest oder durch Klemmschrauben (Abb. 11, Taf. 9)
verbunden, die die Einstellung der Sjiiegel für verschiedene

Schienengewichte ermöglichen. Die Vorrichtung hat eiineu
91 cm langen llandgritf, mit dem sie auf dem Gleise ver

schoben wird. B—-s.

renAus stattung. |
Triebma-schine von 9 PS getrieben. Am obern Fiide des

Aufzuges befindet sich eine besondere Einrichtung, die die
Kohle während des Überkiiipens noch festhält, so dafs sie aus
nur ungefähr 30 cm Höhe auf eine nach den Bunkern führende

I  Rutsche fällt. In den Trichtern sind Wendelrutschpn j an
geordnet. Der Bunker ist in zwei Teile geteilt, einen für
100 t wallisischer und einen für 200 t harter Kohle. Auf

jeder Seite betinden sich zwei Rutschen über einem Loko

motivgleise, eine von jeder Abteilung. Bevor die Kohle auf

die Tender geladen wird, geht sie durch einen 450 kg
fassenden Mefskasten. 6 t können in drei Minuten auf einen

Tender geladen, die jMefskasten also zwölf Mal während dieser

Zeit gefüllt und geleert werden.

Mit der Bekohlungsanlage sind ein Aschenaufzug und

eine Prefsluftanlage zum Reinigen der Heizrohre verbunden.

Letztere besteht aus einem besondern Rohre, das gegen das

Rauchkammer-Ende des Heizrohres gehalten wird, und durch
das Prefsluft von 7 at ausströmt. Sobald der Druck im Luft

behälter unter 7 at fällt, wird die die Luftpumpe treibende

Triebmaschinc selbsttätig angelassen und entsprechend abgestellt.

Alle Triebmaschinen arbeiten mit Gleichstrom von 600 V.

B—s.

und Wagen.

aus den Heizrohren austretenden Gase werden nach uiReii ab

gelenkt und stofsen gegen das schräge Siebblcch B, ehe sie

dnrch den Korb treten, so dafs die gröberen Funken schon

hier ausge.schieden werden. Gegenüber den bisher benutzten

Finrichtungon ist der frei(^ Durchtrittquerschnitt der Siebe
gröfser, diese setzen sich daher wenigei' leicht zu, und die
Dampfentwickelung ist ohne gröfsern Kohlenverbrauch leb

hafter. Das Bläserrohr i.st in den Blasrohrkopf eingegossen,
das Dampfzuführungsrohr wird unter dem Boden des Funken

fängers bei D angeschlossen. A. Z.
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Gelenk-SlrarscnbaliinVfigen.
(Electric Eailwiiy Joiu'iial, Oktober 1912, Nr. 14, S. G0<5. Mit Al»b.)

Hierzu Zeiclinung Abb. 3 auf Tafel 8.

Die Hoelibalingesellschaft in Boston liat für den Verkehr

in den engen und stark gekrümmten Strafsen gelenkige Wagen

nach Abb. 3, Taf. 8 eingestellt. Zwischen zwei zwei

achsige Triebwagen, deren Endbühnen auf den gegen einander

gerichteten Stirnseiten fehlen, ist ein geschlossenes Mittelabteil

von 3,9 m Länge eingehängt und mit den Kabinen des

Vorder- und Hinter-Wagens gelenkig verbunden. Das Mittel

abteil dient als Eingangsraum und hat zweiflügelige Seiten

türen, während die Türen der Endbühnen nur zum Aussteigen

dienen. AVie bei den Wagen der Strafsenbabneii in Neuyork

werden die Türen beim Anfahren mit Prefsluft geschlossen und

die Trittstufen aufgeklappt, so dafs das Aufspringen während

der Fahrt unmöglich ist. Vom Mittelraume führen mit Stoffbälgen

umrahmte Türöffnungen in die beiden Triebwagen. Die Quelle

beschreibt ausführlich den Kähmen des Mittelkastens und die

einfache Gelenkverbindung mit den Rahmen der Triebwagen.

Scherengitter schliefsen die Mänkel zwischen den Stirnwänden der

einzelnen AVagenkasten ab. Die AA'^agen haben 52 Sitz- und

eine gröfsere Anzahl Steh-Plätze, ihre Verteilung auf Längs

bänken und in den geräumigen Mittelgängen und End-

bühuen zeigt Abb. 3, Taf. 8. Die AVagen können Bogen von

10,66 m Halbmesser durchlaufen, sind 19,2 m lang und
wiegen im Ganzen 17,7 t. Der Ausrüstung sind Regelformen

zu Grunde gelegt. Schranken im Mittelraume regeln den

durch das «prepayment» - Verfahren, die Zahlung des Fahr

geldes beim Einsteigen, bedingten Verkehr der Fahrgäste.

A. Z.

Selbstentlader für Kohlen.

(Riiilway Age Gazette, Juni 1911, Nr. 25, S. 1656. Alit Abb.)
Hierzu Zeiclmung Altb. 4 auf Tafel 8.

Die Norfolk und West-Bahn hat neben Selbstentladern

von 45 und 52,2 t Tragfähigkeit neuerdings eine Anzahl

Kohlen-Selbstentladewagen in ihrer eigenen Werkstätte gebaut,

die 57,51 laden können (Ablt. 4, Taf. 8). Sie laufen auf

zwei zweiachsigen Drebgcstellen und sind mit Ausnahme des

eichenen Futters der Kopfscbwellen ganz ans Stahl gebaut.

Der AVagenkasten ist oben 9,15 m lang und 2,79 m breit, der

obere Rand liegt 3,4m über SO. Die 6,35 mm starken, gut

ausgesteiften Seitamwände stehen senkrecht, die Stirnwände

sind stark nach innen geneigt. Den Bodenverschlufs bilden

drei Paar wagerecht liegender Klappen, die durch Zugketten

von einer Kurbelwelle über jedem Klappen))aare gestddossen

und durch ein (iesperre festgehalten werden. Der AVagen ist

mit Hand- und Luft-Bremse versehen. A. Z.

Danipfsfralilpuinpe der ßaiiart Henna im Whitzer.

Gegenüber der früheren Beschreibung der Dampfstralil-

liumpe**) sind inzwischen A'erbesserungen eingeführt ; die neue

Gestaltung wird im Folgenden liesclirieben.

Die Dam]ifstrahlpum]>e, deren Gehäuse nur aus einem

Stücke besteht (Textabb. 4). läfst sich ohne Lösen von Rohr

leitungen in einigen Minuten zerlegen, reinigen und wieder

D D. R. Patent, D. R. 0. M. und Anslands-Patentp.
■* *) Orgiin 1912, 8. 382.

zusammensetzen. Die gleichseitige Gestaltung gestattet die Ver
wendung für reöhte und linke Anordnung, so dafs die Pumjie
andere an beliebiger Stellung ersetzen kann.

Die Pum])e arbeitet mit 3 bis 17 atm Überdruck bei einer
Höchstleistung von etwa 250 l-Min und springt nach Unter
brechung beim Wiederanstellen sofort leicht und sicher an.
Sie sangt AVasser bis zu 4 m Höbe und bis zu 60 *^0 Wärme.

Textabb. 1 zeigt die einzelnen, gewindelosen Düsen, die
in die nach Textabb. 2 dargestellte Hülse (u'ngesetzt werden,
wie aus Textabb. 3 hervorgeht.

Abb. 1 bis 3. Einzelteile der Danipfstrahlpumpe.
Abb. 1.

Abb. 2

Abb. 3.

Die genauen Abstände der gewindelosen Düsen voneinan
der werden durch angefügte Rii)])en a (Textabb. 1) dauernd
gesichert. Durch kurzes Aufstofsen auf den aus der Hülse her
vorragenden Teil der Speisedüse lassen sich die einzelnen
Düsenteile leicht aus der Hülse entfernen. Die ohne Gewinde
in den Pumpenkör])er eingeschobene Hülse selbst läfst sich
leicht herausnehmen und wieder einsetzen. Sie wird nur an
den Flächen b, c, d (Textabb. 2) im Gehäuse gelagert, wäh
rend die Teile e reichlich kleiner gehalten und nicht gelagert
sind. Daher können, selbst bei schlechtem Speisewasser, starke
Kesselsteinablagerungen der leichten Herausnehmbarkeit des
Düsensatzes kein Hindernis bieten. Die Flächen b, c, d der
Hülse sind aus demselben Grunde gegeneinander abgestuft.

Die Gefahr des Festbrennens der mit Gewinde versehenen

Düsen anderer Bauarten ist bei der AV in tzer-Pumpe ausge
schlossen.

In Textabb. 4 ist die fertig zusammengebaute Pumpe dar
gestellt; aus der Anordnung ergibt sich, dafs:

Abi». 4. Längsschnitt der Dainpfstrahlpiimpe.

zwwx

2
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Abb. 5.
Schlüssel zum Heraiis-

zielien der Düsen.

>"1

F

der ganze Dflsensatz zwecks Keinigung oder Entfernung

eingefiihrter Fremdkörper nach vorn ohne Lösen von Rohran

schlüssen selbst während des Retriel)es schnell heransgenoninien

und wieder eingesetzt werden kann;

die Düsen und alle sonstigen zur Abdichtung dienenden

Flächen hei Herausnahme und Wiedereinsetzen des ganzen

Düsensatzes vor Beschädigungen geschützt sind;

Fehler in den Abständen der einzelnen Düsen von einan

der ausges(-hlossen sind, da diese ausnahmslos ihre genaue Lage

einnehmen, was bei eingeschraubten Düsen nicht vollständig

gewährleistet ist;

di(^ Pumpe mit kaum nennenswertem Geräusche arbeitet,

da das Wasser bis zum Eintritte in den Kessel keinem Richt

ungswechsel unterworfen ist.

In der Vereinigung dieser Eigenschaften ist die Pumpe

sonstigen Anordnungen überlegen.

/um Herausziehen der Düsen dient ein besonderer Schlüssel

(Textabb. 5), der auf die Hülse aufge-

pafst wird.

Die Wasscrregelung erfolgt durch

einen iintei' dem Gehäuse in den Stutzen

für den Zulauf des Wassers eingesetzten

Hahn, dessen verlängerter Griff sich an

der Stirnseite der J'umpe betindet, und

somit für die Bedienung leicht zugänglich

ist. Dieser Hahn ist nicht, wie bei verschiedenen anderen Bau

arten, kegel-, sondern walzenförmig ausgeführt, er kann sich

<laher nicht festsetzen. Er wird von dem Stutzen b gehalten
und ist (djenfalls durch dessen Lösung leicht nach vorn heraus

nehmbar.

Das Schlabherventil ist senkrecht auf der Pumpe ange
bracht, und schliefst sich durch sein eigenes Gewicht. Der
Führungsteil des Kegels tritt an der Einstellverschrauhnng
hervor, so dafs das Schlabbern des Ventiles, somit das Arbeiten

der Pumpe leicht erkenntlich ist. Das Herausspritzen von
Wasser aus der mit einer schraubenförmigen Xut versehenen

Führung des Kegelschaftes ist ausgeschlossen. Das Überlauf

wasser wird durch (dnen Umfülii-kanal abgeleitet.

Das Speiserückschlagventil ist gleich am Ende der Speise
düse angeordnet, so dafs sich der Kegel in der Richtung des
durchströmenden Wassers bewegt, und der Rückschlag auf ihn
stets mittig erfolgt, wodurch schnelle Abnutzung der Dicht-
fiäche und Kegelführuiig vermieden wird. Die halbkugelförmig
gestaltete Dichttläche des Kegels bewirkt, dafs das durch-

schiefsende Wasser keine wesentlichen Hindernisse tiiidet. Der

Ventilkorb ist mit Hippen versehen, die das Wirbeln des aus
tretenden Wassers und damit das Drehen des Kegels vei-hindern.

Die Pumpe ist bis jetzt die einzige, die das Wasser nach

Austritt aus der Speisedüse in gerader Richtung dem Kessel

zuführt und störende Wasserwirbel ausschliefst; daraus erklärt

sich das leichte Anspringen und geräuschlose Arbeiten der

W i n t z e r - Pumpe.

Aufser dem Gehäuse aus Eisen, Stahl oder Metallgufs
werden alle Teile aus der langjährig bewährten Sonderhronze

des Werkes hergestellt, die Lebensdauer der Pumpen ist daher

eine vergleichsweise lange; im Betriebe haben die Pumpen

nach mehrjähriger angestrengter Tätigkeit stets einwandfrei
gearbeitet, ohne Ausbesserungen oder Erneuerungen von Teilen

zu erfordern.

Die Wintzer-Pumpe wird für Staatsbahn-Lokomotiven in

den vorgeschriebenen Gröfsen für 100/125 und bis 180/250 1/Min
und für alle anderen Dampfkessel - Anlagen und Kleinbfihn-

Lokomotiven für kleinere und höhere Leistungen geliefert. Ver

suche mit der Pumpe für 1801/Min haben das bisher uner

reichte Ergebnis von 225 bis 250 1/Min geliefert.
Die Dampfstrahlpnmpe wird von der Direktion Halle a. S.

seit mehr als drei Jahren mit Erfolg verwendet und ist vom Eisen

bahn-Zentralamte für die in Bau befindlichen 2 C. D|. T . l"". S .-
Lokomotiven vorgeschrieben. I

2 C 1. II. T . p. I', -Lokomotive der Delaware, Lackawaima
Qiid Westbahn.

(Railway Age Gazette 1912, Juli, R, 88. Mit Abbiklungen,)

Die von der amerikanischen Lokomotiv - Gesellschaft in
mehreren Losen gelieferte Lokomotive ist für Anthrazitfeuerung

bestimmt. Sie soll Personenzüge auf der Linie Keuyork-

Elmira befördern, auf der westwärts zwischen Stroundpburg
und dem Gipfel des Pocono-Gebirges auf 34 km Länge, ost

wärts zwischen Scranton und dem Pocono-Gii)fel Steigungen

bis 16 "/oo vorkommen, die mit 48 km/St zu ersteigen sind;
die hier etwa entstehenden Verluste dürfen nicht auf der Tal

fahrt eingeholt werden. Bisher wurden diese 295 t ^chvveren
Züge aus sechs Wagen von 2 C-Lokomotiveii gefahi-eu, sieben

Wagen ergaben bei 345 1 Zuggewicht auf den Bergstr'ecken

schon 5 bis 7 Minuten Zeitverlust, erhielten daher Vorspann.

Die neuen Lokomotiven sollen Züge von acht Wagen ohne

Vorspann befördern, und man erwartet, dafs sie auch zur Be

förderung von Zügen mit neun Wagen von 481 t Gewicht aus-

reiclien werden.

Dei' Rahmen besteht aus Vanadiumstahl, die Dampf

zylinder liegen aufsen, zur Dami)fverteilung dienen auf ihnen

liegende Kolbenschieber von 356 mm Durchmesser, die durch

Wa 1 s c h a e r t - Steuerung bewegt werden. Die Umsteuerung

erfolgt mittels Schraube. Um die Abnutzung der Triebachsen

und ihrer Lager möglichst zu verringern, haben die Lager

stellen die ungewöhnliche Länge von 533 mm bei 279 mm

Durchmesser erhalten. Diese Ahmessungen übertretfen die

sonst üblichen um 50 bis 66 "/q. Derartige Lager haben sich

bei zwei gleichartigen Lokomotiven der Neuyork-Zentral- und

Hudsontlufs-Bahn gut bewährt. Eine der Lokomotiven ist mit

einer «Security»-Feuerbrücke ausgerüstet, bei den anderen

kann sie nachträglich eingebaut werden. Bei Verfeuerung von

Anthrazitkohle ist diese Feuerbrücke bisher noch nicht verwendet.

Die Verbindung der Dampf- und der Luft-Rohre zwischen

Lokomotive und Tender ist durch ein in der Quelle dar

gestelltes Kugelgelenk bewirkt, das von der «Franklin Rail

way Supply Co.» verti'ieben wird.

Die llauptverhältnisse sind;

Zylinder-Durchmesser d 635 mm
Kolbenhub h 711 »

Kesselüberdruck p 14,06 at
Äufierer Kesseldurchmesser im Vorderschüsse 1981 mm
Höhe derKesselmitte über Schienen-Oberkante 2921 »
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Peuerbüclise, Länge 3200 mm
»  , Weite 2750 »

Heizrohre, Anzahl 252 und 34
»  , Durchmesser aufsen . . 51 » 137 mm
»  , Länge 6096 »

Heizfläche der Feuerbüchse 22,20 qm
»  » Heizrohre 332,49 »
»  des Überhitzers 76,27 »
»  im Ganzen H 430,96 »

Rostfläche R 8,81 »
Triebraddurchmesser D 1854 mm

Laufraddurchmesser vorn 838, hinten 1270 »
Tidebachslast G^ 81,42 t
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 128,82 1

»  des Tenders 72,39 »

Wasservorrat 30,28 cbm
Kohlenvorrat 12,71
Fester Achsstand 3962 mm

Ganzer » der Lokomotive . . . 10617 »

»  » » » mit Tender 21031 »
(den.) 2 h ^

D  ~ •
Zugkraft Z = 0,75 .p. 16306 kg

Verhältnis H : R =

H : Gi =
H : G =

»  Z : H =

»  Z ; G]^ =
Z : G =

48,9
5,29 qm, t
3,35 »

37,8 kg/qm
200,3 kg/t
126,6 »

—k.

Betrieb in technischer Beziehung.
Krai'tbedarf der Gotthardbahn.

(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LIX, Nr. 10, 9. März, S. 127
und Nr. 11, 16. März, S. 146. Mit Abbildungen.)

Die von Dr. W. K u m m e r zu Zürich ausgeführte Be

rechnung des Kraftbedarfes der Gotthardbahn beim zukünftigen

elektrischen Betriebe mit Einwellen-Strom von 15 000 V und

15 Schwingungen in der Sekunde ergab die in Zusammen

stellung I angegebenen gröfsten und durchschnittlichen Leist-

Zusammenstellung I

ungen am Radumfange für den durchschnittlichen und stärksten

Verkehr. Das Verhältnis der gröfsten zur durchschnittlichen

Leistung derselben Verkehrsart ist als Schwankungsverhältnis,

das Verhältnis der gröfsten Leistung im stärksten Verkehre zur

durchschnittlichen Leistung im Durchschnittsverkehre als äufser-

stes Schwankungsverbältnis der Leistung am Radumfange an

gegeben.

Du i'chsch nittsverkehr

Gebiete
Gröfste

Ijeistung

PS

Durch

schnittliche

Leistung

PS

Schwank

ungs-

verhältnis

Stärkster Verkehr

Gröfste

Leistung
PS

Durch

schnittliche

Leistung
PS

Schwank-

ungs-

Äufser-

stes

Schwank-

ungs-

v®rhältnisl^g,l^ältnis

10 580

10170

9 800

13 700

21820

Reufsgehiet, Luzern—Göschenen, Zug—Goldau .
Nördlicher Tessin, Göschenen —Bellinzona . . .
Südlicher Tessin, Bellinzona—Chiasso, Bellin

zona—Luino, Bellinzona—Locarno

Ganzer Tessin

Ganze Gotthardbahn

Für die Umrechnung der Leistung vom Radumfange auf den

Fahrdraht wurden für Reihenschlufs-Triebmaschinen der Güter

zug-Lokomotiven und Repulsions-Triebmaschinen für Schnellzug-

Lokomotiven und Triebwagen die in Zusammenstellung II an

gegebenen Werte des Wirkungsgrades und der Leistungszahl

gewonnen.

Zusammenstellung II.

8500

2680

3,0

2,8

15 240

12 870

5280

5400

2,9

2,8

4,4

8,4

Verkehrsart

1
1 Wirkungsgrad

aller Trieb

fahrzeuge
im Ganzen

für die

1

Leistungszahl
aller Trieb

fahrzeuge
im Ganzen

für die

gröfste 1 durch- gröfste i dnrrh-
T  i schnittlicheLeistung

Durchschnittsverkehr . . .

Stärkster Verkehr . . . .

0,75 0,68 I 0,88 0,58
0.78 0,70 0,86 0,62

Bei Berücksichtigung der hier gemäfs den Grundlagen

des schweizerischen Studienausscliusses für elektrischen Bahn

betrieb in Betracht kommenden Ansätze für die Verluste in

den verschiedenen Zwischenanlagen gelangt man zu einem

ganzen Wirkungsgrade zwischen Radumfang und Kraftwerks-

Turbinenwellcn von rund 50^/^ für die durchschnittlichen
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 5.

2580 8,6 I 18 880 3790 | 8,7 5,4
6210 2,2 20 760 9190 1 2,2 3,8
9710 2,2 [ 81840 14 470 j 2,2 8,8

und 57 °/o für die gröfsten Leistungen. Man mufs somit an
den Turbinenwellen mit einer gröfsten Leistung von rund

31 840:0,57 = 56 000 PS und mit einem Mittelwerte von rund
9710:0,5 = 19 500 PS rechnen; diese Zahlen entsprechen

einem äufsersten Schwankungsverhältnisse der Leistung an den

Turbinenwellen von rund 56000:19 500 = 2,9.

Aus den für den Durch.?chnittsverkehr berechneten Werten

ergibt sich die mechanische Jahresarbeit am Radumfange zu

78,86 Millionen PS St, an den Turbinenwellen also 160 Mil

lionen PS St.

Werden Nord- und Süd-Seite getrennt mit elektrischer

Arbeit versorgt, so sind auf der Nordseite 27 000 PS, auf der

Südseite 37 000 PS als gröfste Leistungen an den Turbinen

wellen nötig. Der ganze Ausbau der vorgesehenen Wasser

kraftwerke am Ritom, bei Göschenen und bei Amsteg nmfafst

95 000 PS. Die ganzen Herstellungskosten der elektrischen

Ausrüstung belaufen sich auf ungefähr 55 Millionen M. B—s.

Beschränkung der Znggescbwindigkeit auf der Pennsylvaniababn.

Am 20. September 1912 gab die Pennsylvaniabahn be

kannt, die Höchstgeschwindigkeit der Züge für Reisende dürfe
112,7 kni/St nirgend überschreiten. Auch den bereits vor
handenen Vorschriften über die Einschränkung der Geschwindig

keit in Gleisbogen wurde nochmals sorgfältige Beachtung geschenkt.
Heft. 1918. 15



96

l)ie IJcarbeitung ergab, dafs die Fabr]däne, mit nur
wenigen Ausnalinien. diireli die Verminderung der Cte-

scbwindigkeit nicht beeinfintst werden, wenn die /üge i'ecbt-

zeitig abfahren. Die neuen Vorschriften treten nur dann in

Kraft, ^yenn an den Endbahnböfen oder unterwegs Zeit ver

loren wird.

Zum Einfahren von Zeit dürfen dann höchstens 112,7 km/St
gefahren werden.

Um den Lokomotivführern die Strecken verminderter De-

scliwindigkeit kenntlich zu machen, wurden besondere Signale

da eingeführt, wo nur mit 72,4 km, St oder weniger gefahren

werden darf. Auf die Beachtung wird streng gehalten.

Da ungefähr 90°/^ der Züge der Bahn pünktlicdi ab
fahren und ankommen, glaubt die Verwaltung, dafs die
Reisenden durch die neuen Vorschriften keinen grofsen ün-

annehmlichkeiten ausgesetzt werden, G —w,

Feaerlöscliwesen der Peniisylvanlabahn.

Die überraschenden Erfolge des Bestrebens derPeimsylvania-

hahn, die Feuerschäden zu vermindern, sind im Jahresberichte

der Versicherungsahteilung der Bahn dargelegt. 450 Feuers-

hrünste im Eigentume der Gesellschaft mit rund 48,3 Millionen 71/

-Wert sind 1911 von den Ange.stellten mit eigenen Vorricht

ungen gelöscht worden.

In den vergangenen fünf Jahren hat die Bahn die eigenen

Aufwendungen für die Feuerhekämpfung vergröfsert, und ihre
Verfahren so vervollkommnet, dafs die Angestellten jetzt viele
Feuer löschen können, die sicli früher weiter ausgedehnt hätten.

1907 löschten die Angestellten 195 Feuer, 1908: 274, 1909:

321, 1910: rund 385 und 1911 deren 450. Die mit be

sonderen Vorrichtungen ausgestatteten Imkomotiven ermöglichten

1911 die Löschungen von 43 Feuershi'ünsten,

Vom Versicherungsamte der Gesellschaft wurde ein llund-

schreihen erlassen, das für 1911 die Ursachen aller Feuer auf

den Linien östlich und westlich von Pittsburgli angibt, damit

die Augestellten sich vergegenwärtigen, dafs ihre Bemühungen.

Verluste durch Feuer zu verhüten, anerkannt werden, und

damit ihre Aufmerksamkeit auf die Ursachen verhütbarer Ebner

gelenkt wird. ;

Einschliefslicli der Feuer, bei denen die städtisjcheii Feuer

wehren tätig waren, ergab 1911 einen tatsächlichen VeHust

von 1280895 M. durch Feuer im Eigentume der Gesellscliaft.
der im Verhältnisse zum Wertbestaude der Anlagen sehr gering

zu nennen ist.

Durch 42 Fcuei' auf dem Netze henachharter Bahnhöfe

erlitt die Gesellschaft 1911 einen Verlust von 833Q1 71/;

22 durch Selbstentzündung entstandene Brände" brachten

364748 iiy Verlust: 16 Feuer entstanden aus nachlässiger Be-

handelung brennender Zigarren, Zigaretten und Streichhölzer

und verursachten 129 112 71/ Verlust: 10 Feuer mit einem

Verluste von 21558 1/ waren auf Brand.stiftuug' zurück

zuführen ; Strolche waren für neun Feuer mit dem Verluste

von 10847 M verantwortlich. Aus unbekannten Gründen ent

standen 62 Feuer, aus denen der Gesellschaft ein Vep-lupt von
120 580 71/ entsprang. Der Rest des Verlustes wurde j durch
Entschädigungen von Anliegern hervorgerufen, G —w.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Trag- und Leil-Aiiordnung für Seile.

D, R.P. 253 301. K. H. Larsen in Frcderiksherg l)('i KopeDltagcn.
Hierzu Zcichmingcn Abb. 5 bis 8 auf Tafel 9.

. Um die .grofsen Seilscheiben zu ei-sparen, ohne zu hohe
Spannungen im Seile zu erhalten, wird das Seil da, wo es
sinne Richtung ändern soll, auf ein Kreislager aus einer Kette
dicht schliefsender und auf einer gekrümmten festen Bahn
laufender' Wagen gelegt. Jeder Wagen ist nach dem vor
geschriebenen Halbmesser des Seilhogens gebogen, so dafs ein

r geschlossenes Kreislager entsteht, •
In Abh, 5 bis 8, Taf, 9 ist ein fast wagerecht laufendes

Seil angenommen,
A ist das Seil,' B die auf der Bahn C laufende Glieder

kette ohne Ende, Jedes Glied bestellt aus einem mulden

förmigen Stücke' a (Ahb, 6 bis 8, Taf, 9), das an dem einen
Ende eine Öse h, am andern zwei Gahelzweige c bildet.
Zwischen diese greift die Öse h des Naclihargliedes ein und

wird mit einem Bolzen d drehbar, festgehalten, der an beiden
Enden Za])fen für Je ein auf der Bahn C laufendes Rad^e
trägt. Nahe der Mitte jedes oder mehrerer dieser Wagen ist
ein Stützrad f angebracht, das auf einem wagerechten Flansche g
der Bahn C läuft, so dafs das Gewicht der Kette B und des
Seiles A auf diese Bahn übertragen wird. Der Boden des
muldenförmigen Stückes a ist nach einem mit der Bahn C
gleichmittigen Kreisbogen geformt.

Die Zwischenräume zwischen den Wagen sind für die
Lagerung des Seiles unerheblich.

Um das Nachspannen der Kette B zu ermöglichen, ist
die Bahn C an dem einen Ende von einer in einem Quer
stücke i gelagerten Spannrolle h unterbrochen, die in der

] Ebene der Kette verschoben werden kann.
Falls die Ebene des Seile.s senkrecht ist, kann der nach

:  dem Mittelpunkte gehende, untere Teil der Bahn C entbehrt
werden, ebenso die Spannrolle h und das Stützrad f.| , G,

Bücherbesprechungen.
Der .Absciilufs der Versfaalliciniiig der llanplbalinen und zebn

Jalire Staatsbetrieb in der Schweiz. Von P. W e i s s e n h a c h ,
Präsident der Generaldirektion der Schweizerischen Bundes

bahnen, Berlin 1912. J. Springer. Preis 1,6 M.
Diese, mafsgehende und eingehende Darstellung einer der

hcdeutungsvollsten wirtschaftlichen Vorgänge unserer Zeit und
'seiner' Erfolge in eigenwirtschaftlicher wie öffentlicher Be
ziehung ist ein äufserst wertvoller Beitrag zur Beurteilung der
J'h'nge, der Verstaatlichung der Eisenhahnen,

Ritteilougcii über Yersuebe, aiisgefübit vom Eisenbeton-Aussehurs
des österreicbischeii Ingenieur- und Arebitektcn-Vereines. liCipzig

:,und Wien, F. Den ticke, 1912.
Heft 1. Baustoffe und deren Prüfung, K, Nähr; Un-

hewehrte Betonkörper, A. Ilanisch: Bewehrte Rechteck-
halken, B. Kirscli. Preis 6,0 M,

reis

Heft 2. Plattenhalken, J, Melau, Preis 3,5 71/,
Heft 3, Eiscnhetonsäulen, J. A, Spitzer,

10,0 71/,

Durch die mit gewohnter Klarheit der Ziele angestellten
neuen Versuche haben sich die österreichischen Fachgenossen
abermals ein grofses Verdienst um die neue Bauweise erworben.
Die Angahe des Inhaltes der drei Hefte, denen zwei weitere
folgen sollen, läfst die umfassende Anlage der Versuche er
kennen, und die Namen der Verfasser der Berichte der Einzel
ausschüsse leisten Gewähr für die Gründlichkeit der Durch

führung, In der Erkenntnis des eigenartigen Wesens führen
uns die Versuchsergehnissc ein gutes Stück vorwärts, j durch
sie werden die erheblichen Aufwendungen an Zeit, Mühe und
Geld befruchtend auf die Entwickelung dieses neuen Zweiges
der Baukunst wirken.

Für die Sehriftleitung veraiilwortlicli: Geheimer Regicningsrat, Professor a. D, Sr.-Qiifl, G, Barkhausen in Hannover,
C. W. Kreidel's "Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Bitter, 6. m. b, H., in "Wiesbaden,


