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e, 5)  Die stiidlischen Grundsitze fiir den Ausbau der Srlnwlllmhnm
und den Abschlufs von Betriebsrertrigen,

Unter e. 1) wurde der Standpunkt der Stadt in Angelegen-
heiten des Schuellverkehres in grolsen Zigen angedeutet. Mit
der Prifung der Vorschlige c. 2), 3) und 4) wurde der
«Mc. Aneny» Ausschuls, aus Vertretern des stidtischen Schatz-
amtes, «Board of Estimate and Aportionment», und des Ver-
kehrs-Ausschusses, «Public Service Commission», betraut.

Dieser Ausschuls stellte folgende Grundsiitze auf:
zukiinftigen. Krweiterungen miissen cinem einheitlichen,
durchdachten Plane folgen, der der Entwickelung von Grols-
Neuyork die richtigen Wege weist,  Durel Sehinellverkehrslinien
aus dbervolkerten Staditeilen in die Aulsengebiete sollte die
schiddliche Menschenanhiinfung mancher Bezirke beseitigt werden.
Der Einheitspreis von 21 I'f einschlielslich des freien Umsteige-
rechtes auf allen Linien derselhen
betracht

Alle
wohl-

Unternelmung, ist in An-
Neuyorks unbedingte Not-
Litwaige ungeniigende Ertriige von Aufschlielsungs-
hahnen sollen den Bau von Vorortelinien nicht authalten, deshalb
mitssen die Uberschiisse der zum 'Teil 17 bis 18°/, bringenden
Innenstrecken zum Ausgleiche der Ausfille der Aulsenstrecken
herangezogen werden. Die Berechnung der Betriebskosten fiir
Aulsenlinien soll daher nicht nach der Anzahl der geleisteten
Wagenmeilen und den durchschnittlichen Kosten einer Wagen-
meile im ganzen Netie, sondern nach der Anzahl der Fﬁlll'giistc

der grofsen Ausdehnung

wendighkeit.

und den durchschnittlichen Beforderungskosten cines Fahrgastcs Ritckkaufes gebilirt dem Pichter eine Entschiidigung, die nach

fiir das ganze Netz erfolgen.
Zwischen dem Gemeinwolle und dem Vorteile der Gesell-
schaften muls scharf unterschieden werden: beim Entwurfe von
Firweiterungslinien und ncuer Netze soll nur ersteres den Aus-
schlag gehen.
cinbarungen mit den Gesellschaften dber Linienfilirung, AD-
gaben, teilweises oder villiges Riickkaufsrecht nach 10 jiahrigem
Betriebe und Einflufsnahme auf die Art der
gelangen kann,
mit dem Baue des <«Triborough»- Netzes vorgchen, Angebote
tir den Bau und Betrieb einholen wnd sich dabei von
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.

“wesen war(- :

- Reeht zugestehe,

;Gesu]ltspunl\te leiten las<en, “einen. nmbll.mg gen Pie htex f'tn

dieses Netz zu gewinnen,

Die Ausschreibung hat inzwischen @tattgefunden mit dem
Erfolge, dals sich kein Bieter fand, der auch den Unterbau
der neuen Bahnen auf seine Kosten durchzufithren bereit  ge-
woll sind brauchbare Angebote fir den Betrieh
und die Ausriistung eingegangen.

Der «Interborough Rapid Transit Co.» sei dle Genehmigung
zur Ausgestaltung ihrer’ Hochbahnen zu erteilen, wenn sie auf
eine Teilung zu gleichen 1alften des den mittlern Ertrag der
letzten zwei Jalite vor Aushau der Hochbalmen' iberschreitenden
Reingewinnes aus dem Betriebe ecingehe, und der Stadt das
dic Frweiterungen schon nach 10 jahrigem
itbernchmen _und an einén andern Pichter zu
Tm Ubrigen gelten dic” fiir die Untmglundhahnen
allgemeinen Bedingungen.

IFir Betriebsvertrige wird die Daucer von 49 Jahren
unter Wahrung des stidtischen Eigentumsrechtes an dem Bahn-
korper cempfolilen, welé¢hen Aiiteil _auweh "dic “Aufwendung des
Betriebspiichters fiir Austistung oder Rohbau an der Schnell-
bahn hdaben miag.” Indem sich die Stadt die Mogliclikeit” des
teilweisen oder villigen Riickkaufes des -vom Pachtvertrage be-
troffenen Netzes schon nach

Betriébe zu
itbertragen.
aufgestellten

10 jiahriger Betriebsdauer often
hillt, soll sie sich notigen Falles von den grofsen Gesellschaften
unabhangige  Betriehsfithrer sichern. ~ Im Talle eines  solchen

" den von ihm im Rohbaue angelegten Kosten, vermehrt um 15%/,,

- zu bemessen ist,

Wenn die Stadt zu keinen hefriedigenden Ver-

Betriebsfithrung
so mige der Verkehrs-Ausschuls unverziglich -

dem |

5. Heft.

sofern nicht bei lingerer Betriebsdauer bereits
ein Teil getilgt ist, aufserdem der Schatzungswert der Betriebs-
ausriistung. Die Bezahlung wird entweder von der Stadt oder
von dem neuen Betriebspiachter zu leisten sein.
In die Baukosten sind aufzunelimen:
Rohbau,

die Kosten fiir
Aushau der Haltestellen, Bauleitung und Entwiirfe,
besonders aber auch die Ausgaben fiar Grunderwerh und far
dingliche Belastungen, wiahrend die Kosten der Gleismllagen
und der Signale zur Betriebsausristung zihlen.

Unter Einnahmen sind auflser denen aus dem Velkaute
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der Fahrkarten die fir Ankindigungn, Verpachtungen und
andere allgemeine Einnahmen zu verstehen,

/u den Betriebsausgaben einer Linie werden ge- |

rechnet: die Stationskosten, die Bahnerhaltungskosten, die Ent-
schidigungen fiir Unfalle und die Steuern, die auf diese Linie
allein entfallen. Alle iibrigen Betriebskosten sind als Durch-
schnittswert des ganzen Netzes auf einen Fahrgast zu beziehen.

Gewinnteilung. Der Reingewinn gebiihrt zu gleichen
Betrigen der Stadt und der Gesellschaft: bei der Festsetzung
des Reingewinnes sind aulser den Betriebsausgaben abzuziehen:

1) die Verzinsung und Tilgung mit 0,759, fir die Auf-
wendung des Pichters fir die Ausriistung;

2) die Verzinsung und Tilgung wmit hochstens 19/, fur

die Aufwendungen des Pachters fir Rohbau;

3) die Verzinsung und Tilgung mit hochstens 1%/, fir

die Aufwendungen der Stadt fir Rohbau.

Reicht der Betriebsiiberschufs zur Deckung der dem Pichter
zustehenden Betriige nicht aus, so hat er den Verlust endgiltig
zu tragen; reicht der nach Befriedigung des Dachters ver-
bleibende Uberschuls der Betriebseinnahmen nicht zur vollen
Verzinsung und Tilgung der Aufwendungen der Stadt aus, so
wird die Verteilung kiinftiger Uberschisse erst nach Ausgleich
solcher Fehlbetriige erfolgen. Nach Befriedigung des Pichters
und der Stadt werden weitere 3°/, der Aufwendungen des
Pachters aus dem Betriebsiiberschusse zu gleichen Teilen unter
beide verteilt. TFalls nun noch ein Uberschufs verbleibt, so
dient dieser zur Deckung der Fehlbetrige im Betriebe von
Aufsenlinien, ehe eine weitere Verteilung zu gleichen Hilften
eintritt. .

Verpflichtung zum Betriebe von Erweiterungs-
strecken. Jeder Betriebsvertrag soll den Pachter zum Be-
triebe von neuen Linien verpflichten: falls diese als Erweiterungs-
linien des urspriinglichen Netzes zu betrachten sind, wird fir
sie keine besondere Betriebsrechnung gefiihrt. Andern Falles
werden die aus ihrem Betriebe etwa erwachsenden Fehlbetriage
gebucht und nach Méglichkeit aus den Uberschissen des Haupt-
netzes gedeckt.

Stadtische Uberwachung des Pachters. In den
Pachtvertrigen ist der Stadt das Recht zu bewahren, Form
und Inhalt aller vom Pachter abzuschlielsenden Lieferungs-
vertrige fir den Bau und die Ausriistung zu genehmigen und
die Erfillung der Vertrige zu iiberwachen, sowie auch alle
auf Bau und Betrieb beziiglichen Rechnungen des Piichters zu
priffen, soweit sie auf die Gewinn- und Verlust- Rechnung
Kinfluls haben.

Betrieb und Verwaltung. Die im Gesetze iber
Schuellverkehr vorgesehene Kinflulsnahme der stadtischen Be-
horden auf Betrieb und Verwaltung des Verkehrsunternehmens
ist vertraglich sicher zu stellen und notigen Falles noch durch
weitere Vorschriften zu erginzen, durch die der Kinfluls der
Stadt auf die Art der Betriebsausriistung und des Betriebes
weiter gestarkt wird.

Mit der <«Interborough Rapid Transit Co.» sei eine Ver-
einbarung anzustreben, durch die die Pachtdauer fir die ge-
planten Erweiterungslinien auf 49 Jahre begrenzt und die des

bestehenden «Subway» in gleichem Sinne abgeindert wird. | schaft« zu entgegenkommenderer
y geg

80

Die Betriebspacht der vom Vertrage Nr. I der Untergrundbahn
betroffenen Linien erlischt im Jahre 1954: da die Gesellschaft
aber berechtigt ist, eine 25 jihrige Verlangerung zu verlangen,
so kann sie bis zum Jahre 1979 im Besitze der Untergrundbahn
bleiben. Auch steht ihr das Recht zu, den Betrieb der Ver-
langerung der Untergrundbahn nach Brooklyn trotz Erloschens
der Pachtdauer im Jahre 1943 bis 1968 zu fahren. Ialls die
Gesellschaft in eine Abinderung dieser Vertragsbestimmung
und in die Festsetzung der einheitlichen Betriebsdauer von
49 Jahren einwilligte, so konnte das ganze Netz der bestehenden
und- geplanten Erweiterungslinien mit dem Jahre 1961 an die
Stadt fallen. |

Die Stadt begniigt sich aber nicht mit der Kﬁm‘mg‘ der
Pachtdauer éiberhaupt, sondern will sich schon nach 10 jahrigem
Betriebe der Erweiterungslinien das Recht offen halten, solche
abzulssen und einem andern Pichter zu iibergeben; da ihr
aber mit den FErweiterungslinien ohne Stammstrecken nicht
gedient ist, will sie das Ablosungsrecht auch noch auf i‘einzelne
Glieder des vorhandenen Schnellhahnnetzes der Gesellschaft
ausdehnen, und sich im Falle des Riickkaunfes einer durch-
gehenden Nord-Sidlinie die Ablosung des ganzen iibrigen Netzes
der Gesellschaft nach der Betricbsdauer von 35 Jahren pichern.

Die ganze Lange der nach Vorschlag des Ausschusses von
der «Interborough Rapid Transit Co.» zu betreibenden Linien
betriigt 72 km und wiirde einen Kostenaufwand von schitzungs-
weise 460 Millionen M erfordern, wilrend alle der «Brooklyn
Rapid Transit Co.» zum Betriebe zugedachten neuen oder, aus-
gebauten Hoch- und Untergrund-Bahnen rund 470 Millionen M
erfordern wiirden, zusammen also 930 Millionen I/,

Die «Interborough Rapid Transit Co.» beantwortete die
Antrage des «Mec. Aneny»-Ausschusses mit Gegenvorschlagen :
sie verlangte, dafs sich die Stadt an dem Unternehmen mit der
Halfte des ganzen Aufwandes beteiligen, und dafs ihr gestattet
werden solle, von den Roheinnahmen des ecrweiterten Netzes
zuerst dic mit 99/, festzusetzende Verzinsung ihrer eigenen
Aufwendung zu decken. Fehlbetriige sollten aus einem in die
Aufwendungen der Gesellschaft einrechenbaren Bostande‘ gedeckt
werden. Line Gewinnteilung solle erst erfolgen, wenn auch die
stadtischen Aufwendungen mit 9°/, verzinst wiiren.

Am 31. Juli 1911 lehnte das Schatzamt diese Vorschlige
ab und beschlofs den Ausbau der neuen Schnellbahnen, mit
Aunsnahme einer geplanten Untergrundbahn in der VII. Avenue
in Manhattan, der «Brooklyn Rapid Transit Co.» zu abertragen,
dic dic gestellten Bedingungen angenommen hat und  nur
witnschite, dals sich die Stadt in ctwas hoherm Mals
Geldbeschaffung beteilige.

Da die Brooklyn-Gesellschaft auch die meisten der ur-
spriinglich der »Interborough Rapid Transit-Gesellschaft« zuge-
dachten Linien iihernehmen sollte, wirde sich ihr Sehmellbahn-
netz um 70,4 km vermehrt haben: damit hitte sie milfgeh(}rt,
eine auf Brooklyn und Queens beschrankte Verkehrsunternehmung
zu sein; ihr Einflufsgebiet hitte ganz Neuyork umfalst.

1

c. 6) Die becorstehende Lisung der Schnellverkelirsfrage.

an der

Durch diese Ireignisse wurde die »Interborough-Gesell-
Haltung veranlafst.  Am



e

27. Februar 1912 legte sic geanderte Vorschlige vor, die zu .

neuen Verhandelungen mit dem vom Schatzamte eingesetzten
Ausschusse fihrten. Die Gesellschaft verminderte ihre An-
spriicche beziglich der von als bisheriger Gewinn bhean-
spruchten Summe und gab sich mit ciner kiirzern Dauer der

ihr

stidtischen Genelunigung der Verlangerungen der Hochbahnen |

zufrieden. Der Ausschuls arbeitete im Mai 1912 im Einver-
nehmen mit der »Interborough«- und der »Brooklyn-Gesell-
schaft« die Linienfithrung der ncuen Schnellbahnen so aus,
dafs zwei Schuellbahunetze entstchen, die zwar cinen Wett-
hewerh nicht ausschliefsen, aber doch ein gedeibliches Arbeiten
der Gesellschaften nebeneinander cerwarten lassen.  Fir die
Stadt schliefst diese Losung den grolsen Vorteil in sich, von
uwei sehr lcistungstihigen Gesellschaften in der Ausgestaltung
der Schuellbahnen unterstiitzt zu werden. Da jede der Gesell-
schaften auf ihren Linien freies Umsteigerecht und den Einheits-
fahrpreis von 21 Pf gewihrt, sind die Anspricche der De-
vilkerung geniigend gewahrt. Die Dauer der neuen Genehmig-
ungen betrigt 49%) Jahre. Mit ihrem Ablaufe erlischt auch
die der bestehenden Untergrundbahn, des »Subway«. Dic Stadt
ist berechtigt, dic neuen Linien jederzeit nach zehnjihrigem
Betriebe abzulosen, und wenn dies geschehen sollte, auch den
»Subwaye< nach 35 jahrigem Betricbe gegen Kntschadigung fir
die verbleibenden 14 Jahre zu itbernehmen. Die Abfindung
fir die Ubernahme der neuen Linien wirde in den um 159/,
vermehrten und um dic bereits getilgten Betrige verminderten
{{erstellungskosten bestehen. Dic neuen Hochbahnverlingerungen
der »Interborough-Gesellschaft« werden fir 85 Jahre genchmigt,
far dic Ausgestaltung der bestehenden Manhattan-Hochbahnen
mit dritten Gleisen und sonstigen Anlagen wird unbeschrinkte
Dauer der Genehmigung crteilt.

Die Gesellschaften werden alle
kiinftig errichteten Frweiterungslinien ausristen und betreiben,
wobei sie solche entweder als Teile der erginzten Verkehrs-
netze anerkennen, oder in getrennter Betriebsrechnung fihren
kénnen, in der dic im Durchschnitte des ganzen Netzes zu
ermittelnden allgemeinen Betricbskosten auf den beforderten
Reisenden 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 M bheziftert,
und die mit 6 9/, festgesetzte Verzinsung, sowie die Abschreibung
der neu aufzubringenden Mittel mit Vorrang vor dem Zinsen-
dienste fiar den stidtischen Anteil an den Kosten abzuziehen.
Ktwaige Fehlbetriige fur die Stadt missen aus kiinftigen kin-
nahmen gedeckt werden und der stddtische Anteil mufs mit
8,76 %/, verzinst sein, che weitere Uberschitsse zwischen Stadt
und Gesellschaften hilftig geteilt. werden.

Zu den Untergrundbahobauten werden die Gesellschaften
bestimmte Beitrage und die Stadt den Rest leisten. Die Bahu-
ausristung wird in jedem Falle ginzlich von den Gesellschaften

getragen, die auch dic Summen fir die Ausgestaltung ihrer

gemeinsam mit der Stadt

*) Ausgenommen die Briickenschlcifenbahn. fiir die cine Zu-
stimmungsdauer von 20 -Jahren, mit maglicher Verlingerung nach
erfolgter Binigung iiber neue Bedingungen. vorgesehen ist.

1

Ilochbahuen selbst aufbringen werden. Die vorlinfigen Kosten-

. berechnungen ergeben folgendes Bild:

Zusammenstellung IV,
a) Netz der ,Interborough-Gesellschaft-.

250 Mill. M
235 . .

Stidtischer Beitrag zum Baue
Beitrag der Gesellschaft zum Baue
Kosten der Ausriistung durch die
Ciesellschaft 8 , .
573 Millionen M

b)Y Netz der ,Brooklyn-Gesellschaft®.
Stadtischer Beitrag
1. fiir neue Bauten

271 Mill. M

2. fiir in Ausfithrung befindliche Bauten 120 |
Beitrag der Gesellschaft
1. fiir Untergrundbahnen 55, .
2. fiir Verbesserungen an den bestehen
den Hochbahnen &8, .,
8. fiir die Ausriistung der Untergrund-
bahnen e e 1c9 ,
643

1216 Millionen M
Die Bahn und Gleislingen werden betragen:

Zusammenstellung V.
)\Ietz der ,Int.erborough Gesellsc}mft

Glels]ange del Bahnlrmge
Untergrund- ' Hoch- o
bahnen bahnen
. km | km km
hestehende Schnellbahnen 90 27 41,5
geplante Schnellbahnen 121 114 78
zusammen 211 141 119,5
7 b) Netz der ,Brooklyn-Gesellschaft®.
bestehende Hochbahnen *) 168 65,5
durch die Gesellschaft zu er-
bauende Linien 2,6 135 **) 48
durch Stadt und (xesellsclmtt
zu erbauende Linien 112 9,6 43
Zusammen 114,6 312,6 156,5
Netze a und b.
bestehende Schnellbahnen 90 195 107
nene Schnellbahnen . 235,6 258,6 169
_zZusammen 325.6 453,6 276

Mit den in den Zusammenstellungen noch nicht enthaltenen
Manhattan-Hochbalinen erhoht sich die Balinlange um 60, dic
(ileislange um rund 100 km.

Da diese neuen Verhandelungen mehrere Abiinderungen an
den vom Ausschusse fir offentliche Betriebe festgestellten Ent-
wiirfen fir das »Triborough-Netz«, und eine andere Aufteilung
der Linien zwischen den beiden Gesellschaften ergeben haben,
soll hieriitber das Wesentliche angefuhrt werden (Abb. 1, Taf. 6).

*) Ohne Flachbahnstrecken.

*¥) Diese Zahl vermindert sich um 88,6 km, da die Hochbahnen
in Siid-Brooklyn nach dem Stande vom September 1912 aus gemein-
samen Mitteln bestritten werden sollen.

13*
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6a) Das erweiterte Schnellbahnnetz der
Jnterborough-Gesellschaft®,

Dic Westseiten Untergrundbahn, .Lower-Westside-Subway*.
Die Linic beginnt an der Fcke des DBroadway und der
42. Stralse, und verlauft im Sidwesten der Manhattan-Insecl
iiber 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 Anschlusse an den
bestehendeén »Subwaye bei Borough Hall vordringt, Wird diese
neue Linie zusammenhingend mit dem »Subway« in Manhattan
nordlich der 42. Stralse betrieben, so ist eine westliche Durch-
messerlinie  vorhanden, die im Norden im St:idtteilc Bronx
beginnt und durch Manhattan Dbis Drooklyn fuhrt, An die
jetzigen Endpunkte des »Subway« in Bronx und in Brooklyn

«. A)

. stiindige Schleitenbahnen in Manhattan, von denen jede oo-

werden sich  bedeatende  Frweiterungslinien  anschliclsen, und j

zwar im  Norden nach White [Plains, im Sadosten iiber
die Flatbush-Avenue nach Ost-Parkway, Livonia-Avenue, und

cin anderer Zweig zur Nostrand-Avenue.

«. B) Die Ostseiten-Untergrundbahn, . EKast side-Subway <.

Ausgehend vom »Subwaye in der Park-Avenue in Manhattan,
zwischen der 32, und 42. Strafse verlauft die bereits im Bau
befindliche Bahn durch die Lexington-Avenue, quer unter dem
Harlem-Fluls bis zur 135. Stralse in Bronx und weiter zu
ciner Verbindung mit dem »Subway« an der 149. Stralse.
Diese Linic wird zusmmmenhingend mit dem Leile des »Subway«
sidlich der 42. Strafse eine Durchmesserlinic  bilden, die
gleichfalls vom Stadtteile Bronx bis nach Brooklyn reicht.
Im Norden wird sie gegabelt werden, und eincrseits iber den
Siid-Boulevard, die Whitelock- und Westchester-Avenue  bis
Pelham-Bay Park, anderseits cntlang der River- und Jerome-
Avenue nach Woodlown-Road fithren.,

a. ¢) Die Schnellbahnlinie durch den Steinway-Tunnel.
42. Stralse
Manhattan verlingert, in seiner Fortfahrung nach Osten zu-
nfichst bis Queensboro-Bridge-Plaza vordringen und in einer
Gabel durch die Debevoise-Avenue nach Astoria
dic Woodside-Avenue nach Corona fithren.

Dieser Tunnel wird westlich bis zur in

und durch

a. D) Verlingerungen der Manhattan-Hochbahnen.

Aulser diesen durch Stadt und Gesellsehaft gemeinsam

zu schaffenden Linien wird die Gesellschaft mehrere der
Manhattan-Hochbalinen  verlingern und zwar: die in  der

IX. Avenue aber den lHarlem-Fluls hinaus bis zur Jerome-
Avenue, diec Hochbahn in der HI. Avenue bis Bronx unter
Anschluls an den »Subway<¢ nahe der Park-Avenue, die in der
II. Avenue durch Verbindung mit den Gleisen der Queensboro-
Briicke. Schliefslich werden die Hochbahnen grolsen Teiles
mit drei und vier Gleisen verschen.®)

6. f). Das erweiterte Schnellbahnnetz der
~Brooklyn-Gesellschaft®.

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

*) Dem Ausbaue der Hochbahnen mit drei und vier Gleisen
wird zuniichst auf 25 Jahre zugestimmt, dic Entschiidigung wird
alle 20 Jahre neu geregelt werden. Der Stadt gebithren 20fy der
erhghten Einnahmen. Die Zustimmungsdauer zu den Verlingerungen

der Hochbahnen betriigt 85 Jahre, dic Mehreinnahmen sind mit der |

Stadt hilftig zu teilen.

Gestalt hat, zusammenhingend mit den crweiterten  Schnell-
bahnen in Brooklyn betreiben.

B. A) Die #ulicre Schleifenlinie.

Das Stammstick bildet ecine im untern Broadway 'zu er-
bauende Untergrundbahn, die nordlich durch die VII. Avennue
und die 59. Stralse his zur Queensboro-Briicke fiahrt; im
Siden findet sie an der sBatterye ilire Fortsetzung in' einem
neuen Tunnel unter dem Ost-Flufse der in Brooklyn bis zum
Aunschlusse an die bald fertige Untergrundbahn in der IV.
Avenue fihrt. Diese wird bis zur 86. Strafse ausgehaut
werden und zwei Hochbalmabzweigungen nach C(u‘myjlslaml,
spiter auch eine Tunnelverbindung nach Staten Island crhalten.
Fine andere Hilfslinie ist von der Untergrundbaln der V.
Avenue dureh die Fultonstralse und unter dem Bahnhofe der
Long Island-Bahn bis zur Brighton-Beach-Linie geplant.  Aufser
diesen  Ausliufern wird die ulsere Schleifenbahn durdh pwei
Querlinien in Manhattan vervollstindigt, von denen die 'eine
dic Broadway-Linic mit der Manhattan-Bracke und  weiter
nochmals mit der Untergrundbahn der IV. Avenue in Brooklyn
verbindet, wibrend dic zweite im Zuge der 14, Strplse in
Manhattan den Ost-Flufs unterfahren wird und den Anschlufs
an die Broadway-Hochbalm in Brooklyn bildet.

B. B} Die innere Schlcifenbalinlinie, ,Centre Street Loop Subway*,
wird aus der schon frither behandelten » Briicken-Schleif I»fuhn«
gebildet, dic durch Vermittelung der Untergrundbahn {in der
Centre- und Kanal-Strafse die Schuellbahngleise der Williams-
burgh-, der Manhattan- und der Brooklyn-Bricke verbindet.
Unter dem im Baue befindlichen stiidtischen Verwaltungsgebaude.
einem riesigen Turmgebiude, wird eine wichtige, am Manhattan-
Ende der Brooklyn-Briicke angcordnete llaltestelle erbaut. Der
henachbarte jetzige Iindbahnhot der Hocehbahnen von Brooklyn,
ein ausgedehnter, wenig ansprechender Lisenbau, wird einem
gefilligen neuen Bauwerke Platz machen, Den Balnhof unter
dem Verwaltungsgebitude werden kinftig die Hochbahnziige von
Brooklyn, die jetzt noch in dem KEndbahnhofe am Westufer
des Ostflusses endigen, durchfahren, um auf die innere Schleifen-
bahn fiberzugehen. An diescr Stelle wird auch der Ubergang
der Fahrgiste zum »Subway< und zur Hochbahu in der III.
Avenue durch gedeckte Verbindungsginge erfolgen. ‘

Die Briicken-Schleifenbahn erhalt nach Siden eine Unter-
grund-Verbindung durch die Nassau- und Whitehall-Stralse mit
dem unter f. A) angefiihrten neuen Flufstunnel von der
»Battery« nach Brooklyn.

p. C) Neue Hochbahnlinien. ‘

Auf ecigene Kosten wird die Gesellschaft mehrere neue
schaffen, darunter eine Yerlangerung . der
Brighton-Beach-Linie von der Franklin-Avenue nach Queensboro-
Bridge-Plaza. Die Hochbahn nach Cyprels wird aber Jamaica-
Plank-Road weitergehen, und die Linie durch die Liberty-
Avenue wird bis Richmond-Hill fortgesetzt werden. Verschiedenc
Linien werden mit drei Gleisen versehen, und Flachbahnen
werden in llochbahnen umgebaut werden.

Uber eine Milliarde 2/ fir neue Verkchrsmittel der Grofs-
stadt zu fordern, zeugt von eincr Grolsziigigkeit des Entwurfes

Hochbahnlinien



und einem Vertrauen in die Entwickelung des Fahrgast-Ver-
kehres, von dem die curopaischen Stadtverwaltungen, die von
Paris ausgenommen, auch nicht amniihernd beseelt sind.  Die
bisherige Verkehrsentwickelung in Neuyork lilst indes selbst
sehr kithue Erwartungen als berechtigt erscheinen.

¢. 7)  Beurtellung.der stidtischen Forderungen,

Nicht allen in Vertretung des Gemeinwohles erhobenen
Forderungen der Stadt Neuyork wird man zustimmen konnen.
Soweit die Stadt eine Uberwachung und starke Linflufsnalhme
auf die Art des Schnellbahnbetricbes anstrebt, und bei neuen
Genehmigungen besonders die fir die Ausdelmung der Stadt
wichtigen Aufschliefsungslinien fordert, somit die Verteilung
der Menschenanhdufungen anstrebt, mufs man ihren Wunsch
als Dberechtigt anerkennen, wenn erforderlich, neue Betriebs-
pichter nach angemessenen Fristen cinzusetzen.

Indes ist es fiir cine Gesellschaft ungemein driickend, mit
Sicherheit nur mit 10 Jahren rechnen zu konnen und dann
gewiirtigen zu missen, dafs sich die Stadt aus dem Verkehrs-
netze der Gesellschaft cine Hauptader auswihlt, diese mit Iir-
Betrieb die Gesellschaft
wahrscheinlich Opfer brachte, zu ecinem lebensfihigen Ganzen

weiterungslinien, bei deren bisher
vereinigt und cinem andern Pichter ibergibt, der der Gesell-
schaft den schiirfsten Wetthewerb hereiten wirde.

Solehe Bestimmungen wirken zweifellos abschreckend, es er-
scheint begreiflich, wenn die «Brooklyn Rapid Transit Co.» in

cinem DBriefe an den Verkehrs-Ausschuls schreibt. sic schrecke
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einer Bahn durch einen Unternehmer auf 20 Jahre beschriankt
wurde, und die Verlingerung um 20 Jahre von der Einigung
iiber dic neuen Bedingungen abhiingig gemacht wurde. Solange
dieses erst kirzlich abgeanderte Gesetz in Kraft war, waren
Anlagen in Schnellbahnen ausgeschlossen. Jetst ist der Verkelrs-
Ausschuls berechtigt, Genehmigungen von solcher Dauer zu ge-
withren, dals sic zur Tilgung der Anlagekosten mit vernimftigem
Satze geniigt: dic stiidtischen Korperschaften betrachten dazu
50 Jahre als ausrcichend. Aulerdem behalten sich das
Recht des Rickkaufes nach 10 jihrigem DBetriebe unter Kr-
stattung der um 159, erhohten Anlagekosten vor.

Bekampft wird von den Gesellschaften auch die stadtische
Forderung der Beibehaltung des Kinheitsfahrpreises von 21 Pf
ohne Ricksicht darauf, dals er bei sehr langen Fahrten die
so dafs dic kurzen Fahrten die

sie

Betrichskosten mnicht deckt,
langen ausgleichen miissen.

Sieht man zuniichst von den besonderen amerikanischen

.
Verhitltnissen ab, und fafst die curopiiischen ins Auge, so

erscheint der Einheitsfahvpreis als wenig empfehlenswert.  Bei
dem nach Entfernungen abgestutten Fahrpreise ptlegt sich eine
Regelung der Bodenpreise und mit diesem auch der Mictpreise
in den Aulkenbezirken einer Stadt einzustellen, so dals unter
Beriicksichtizung  des Fahrgeldes noch eine kleine Frsparnis
far den Bewolmer der Vororte cntsteht, die ihn zusammen mit
den Vorziigen des freien Wohnens veranlassen soll, Zeitverlust

" und Unbeyuemlichkeit der langen Fahrten auf sich zu nchmen.

awar vor den Uberlegungen und Verantwortlichkeiten fir cin.

so ausgedehutes Netz von Schnellverkehrsanlagen nicht zurick,
misse sich jedoch in Aundetracht der strengen Forderungen der
Stadt nach Aufreehterhaltung des alten Einheitstahrpreises, bei
Teilung des Reinertrages zu gleichen alften und bei Iin-
setzung  des Rickkaufrechtes nach 10 Jahren, Zuriickhaltung
in der Aufbringung der Mittel aunferlegen und die Belastung
aus Ausristung und Betrieh der Erweiterungslinien begrenzen.
Der Standpunkt der Gesellschaft crscheint um so richtiger, als
selbst bei lingerer Betriebsdauer als 10 Jahren kein aber-
mifsiger Gewinn fiir sie entstehen kann, da die stadtischen
Behorden wohl der Gesellschaft den Reingewinn aus dem vor-
handenen Netze in der bisherigen I1l15he belassen, aber von allen
kanftigen Uberschiissen, die nach Deckung der Lasten aus den
Neuaufwendungen iibrig bleiben, die Hilfte in Anspruch nehmen.
und falls der Uberschuls auf die Aufwendungen der Gesellschaft
39/, uberschreitet, erst noch die Deckung etwaiger Fehlbetrage
der Erweiterungslinien fordern, ehe eine weitere Verteilung des
Gewinnes eintreten kann.

Ganz unhaltbare Zustinde waren far einige Zeit durch
das Elsberg-Gesetz vom Jahre 1906 geschaften worden,
wodurch die Dauer der Genehmigung des Baues und Betriebes

Stofsvorgang beim Auffahren éiﬁﬂes*Zhges auf einen Bremsschlitten.

Besteht fiar kurze und lange Fabrten derselbe Fahrpreis,
s0 wird der Unterschied der Boden- und Mict-Preise der dulseren
und inneren Stadtteile kaum bedeutend sein. Aus den ver-
hilltnismafsig hoheren Bodenpreisen, die sich bei Bestehen des
Einleitsfahrpreises in den Vororten einstellen konuen, zicht
aber nur der Grundbesitzer Nutzen, withrend die Verkehrs-
unternchmung sich mit einem ungeniigenden lirtrage begniagen
soll. Ftwas anders liegen allerdings die Verhiltnisse in den
amerikanischen Schnellverkehrstidten Neuyork, Boston, Ihila-
delphia und Chicago, wo das cigene Wohnhaus auch noch
vielfach von den Schichten angestrebt wird, die in Berlin oder
Wien auf die beriichtigte «Mietkaserne» angewiesen sind.

Paris nimmt mit seinem Einheitsfahrpreise auf der Stadt-
bahn unter den ecuropiischen Schnellverkehrstidten eine Aus-
nahmestellung ein. Die Stadtbahn beschriinkt sich dort auf
das dicht und hochbebaute Gebiet innerhalb der Wille: lange

Fahrten konunen nicht vor, die mittlere ¥Fahrlinge der Fahr-

giste der Schnellbahnen in Neuyork ist diber doppelt so lang,
wie Der Einheitsfahrpreis, der sich eben nur fir
besonders lange Fahrten nicht cignet, kann daher in Paris am
Platze sein.

in Paris.

(Fortsetzung folgt.)

F. Besser, Baurat in Dresden.
(SchluB von

1. Stifse durch die Massentrigheit des Prelibockes.

Da dic Pufferfedern durch ihre ausgleichende Wirkung
die Eigenart des Bildes zu verwischen suchen, soll zunichst
angenommen werden, es seien so schwache Pufferfedern ein-

Seite 69.)

gesetzt, dafs man ihre Wirkung vernachlassigen kann. Da-
gegen sollen die Abstinde der Fahrzeuge von einander den
tatsiichlichen Betriebsverhaltnissen entsprechen. Die Massen
des Bremsschlittens und der einzelnen Fahrzeuge gehen aus



Ahb, 3.
Massen n Mn/fe/rz

wee(+] (] [ [ [ [ [+ ][]

Textabl. 3 hervor.  Der Zug habe cine Auftahrgeschwindigleit
von 21 kmfSt = v; = 5.83 m/Sck. Die Reibung des Brems-

schlittens sei gleich Null.
Bremsschlitten

Far den ersten Anstols gegen den

kommt zuniichst nur die erste Lokomotive in

Betracht, der ibrige Zugteil bleibt von diesem Stolse vollig
unberithrt, weil zwischen den einzelnen Fahrzeugen Zwischen-

viiume vorhanden sind.  Diese missen von den Fahrzeugen crst

durchlaufen seiny ehe sich der Stols weiter fortptanzen kann.

Nach Gl. l) und ") ist:
5,85.7,2240.0, 3 .
o 7(—;— : =5,54 m/Sek,
1 0,38.7,22 . U
A= 9 " 0384 7;2?_’ .(5.83 — 0)* = 6,2 mt,
Dieser Stols verteilt sich wmit
0,38 - .
A= . 6,2 =10,31 mt aul die Lokomotive.
7 G0
A 7,22 6,2 == 5,89 mt auf den Schlitter
o == e, D = 1] e 1.
- 7.60 !
Die Geschwindigkeit der ersten Lokomotive hat  durch
den Stofs nur bis
) 83 .7,29 0 .
738 4 61"5—57 = 5,54 m[Sek

abgenommen, der S ch]xtfcn hat fast die volle Zuggeschwindigkeit
crhalten.  Der nachfolgende Zugteil fahrt ungemindert mit
5,83 m Sek weiter.  Duher filit die zweite
s 0,15
T 0.29
Prellbock

Lokomotive nach

Sek

t=-

V,—V

= 0,52

auf die erste und den
stehende Stofs st
1 7,6.7,6
A= —. 20 (58n -
2 76 —I-— 7,6
mal kleiner,

auf.  Der hierdurch ent-

5,54) = 0,165 mt,

rund 37 als der erste. Da aber wegen der

Massengleichheit je zur Halfte auf die beiden Lokomotiven

or

Zusammenstellung 11,
Stolsverluste durch die M‘l%sentriighcit des Bremsschlittens.

Stofsverluste

Gesch\nndlg-
keiten mt Massen Zeit
' ' i —_ seit
vor dem nach |\ | £z | | F )
Stoltender T'eil | Stole ‘ dem | & |E5 E= oem
“ ‘Stoe 5 " _ &' letzten
|z _g 53 ymyp | my o Stofe
wovw v ooz(%3 TZ
I £3 %3 Sek
1) Die Fahrzeuge stofsen nach Pinander auf.
1. Lokomotive. . 0 083l 5,54 6.130 3, 820 0,310 0, 38 72200
2. Lokomotive , 5 34583 568 0,164 082 1 082 76 76| 05
1. Wagen J5 68}0 83 5.71 '0,034 0,007 ( 0,027 ‘15 2 381 1,0
2. n 571 583 5.73 0,022: 0,004 ! 0.018 190‘ 381 1.3
| ! us f. ;
[ ‘- |
2) Die Fahrzeuge stofsen gleichzeitig aul.
2 Loko- | o i ‘ * |
motiven | 811" 573 6,35 625 010 0382242 0

0 583
|

2Wagen l zeitig

|
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7ugskizze,

entfillt, so wird der
zweite Stofs auf der
b lL.okomotive nur rund
4 mal schwacher
\\'uhrgcnommen, als der erste.  Dic Geschwindigkeit nach dem
zweiten Stofse ist v = 5,68 m/Sek. ‘

Der Prellbock und die beiden Lokomotiven sind nun als
cine cinheitliche Masse zu betrachten, auf dic nach einiger
Zcit Reihe nach die Wagen stofsen. Die Rechnungs-
ergebnisse enthalt Zusammenstellung 1. Die Stilse erfolgen
in immer grofseren Zeitabstinden und werden immer schwicher,
Dic Geschwindigkeit nihert sich mehr und mehr d(‘l \nfa,ngs-
geschwindigkeit von 5,83 m/Sck. Hieraus ist zu cntuehmen
dals die Massengrolse des DPrellbockes fir die Stolse ‘in den
cinzelnen Wagen von ganz ncbensichlicher Dedeutung ist,
kann daher so grols gewihlt werden, wie cs dic Festigkeit der
ersten Lokomotive und des Bockes selbst gestatten. |

Wiren die Puffertedern von Haus aus zusammengedrﬁvkt
gewesen, so dals alle Fahrzeuge gleichzeitig als eine ‘eiuheit-
liche Masse gestofsen hittten, so ergibt die Rechnung, dafs der
dann auftretende Stofs gcleich der Summe der Einzelstlse bei
gestreckten Puffern, wihrend die Emlgesc}n\'indigkeit‘ in beiden
Fiillen dieselbe ist. Die beiden Fille unterscheiden sich also
nur wenig von einander.

722

l_l oun ] [ ]

0155, o150

der

sie

2, Stifse durch die Reibungsarbeit.

Derselbe Zug (Textabb. 3) wird mit derselben GJschwin-

digkeit und sehr schwachen DPufterfedern eingefithrt. = Die
Masse des Bremsscllittens sei gleich Null, dagegen wirke

cine gleichbleibende Reibungskraft R, die so grols bemessen
sei, dals sie dem ganzen Zuge eine Verzogerung von 1 m/Sek?

7u erteilen vermag, also R =m p = 53,2.1,0 =53,2 t.
Beim Aunprallen der ersten Lokomotive gegen den Brems-
schlitten erfolgt in diesem Falle wegen der vorausgesetzten
kleinen Masse des Schlittens kein Stols. Dagegen erhilt die
erste Lokomotive von diesem Augenblicke ab durch die Rgibungs-
R 532 "

arbeit eine Vergrofserun = — =
& & I my 7,6

Auf die zweite Lokomotive kann sich diese Verzogerung zu-
niichst nicht ébertragen, da hierzu erst die Federn zwischen

beiden zusammengedriickt sein miissen. Iierzu sei eine Zeit t

erforderlich. In dieser Zeit betragen die Wege der ersten
und zweiten Lokomotive s, = vit — — p, t2 und s, = v, t,
also ist s, =8, — 5, = (v, — v|) t — —; Pt

Hieraus ergibt sich t == 0,207 Sek. In dieser Zeit hat

sich die Geschwindigkeit der ersten ILokomotive auf v,’ =
v, — p, t = 4,38 m/Sek vermindert.

Die zweite Lokomotive hat die Anfangsgeschwindiglkeit
5,83 m/Sck beibehalten, so dals nun ein Stofs der Grolse

1 ,6
=, - 7:‘]6_*_’ L (5,83 — 4,38)* = 4,02 mt erfolgt.
Nach dem Stofse haben Dbeide Lokomotiven die G-

schwindigkeit
7,6.4,3547,6.5,83
15,2

= 5,10 m[Sek.|
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Von jetzt ab betriigt die Verzogerung der Zugspitze nicht |

mehr 7 m/Sek?, sondern wegen der grofsern Masse nur noch
R __ 53,2
m m, T 2.76
Ebenso sind nun dic Zeitabschnitte und die Girofse der
Stofse fir das Auffahren des ersten Wagens und aller folgenden
zu berechnen. Die Krgebnisse zeigt Zusammenstellung III.

Py = = 3,5 m[Sek®.

Zusammenstellung III.

Stofsverluste durch Reibungsarbeit,

" 21 km/St = 5,83 m/Sek.

' Geschwindig- , Stofsverlrusvte ' Massen
keiten mt | rassen | Zeit
.vor dem| nach l - gL Teit
Stofender Teil - Stobie | dem ' § § &z T L]‘;‘:;;"
o (Stofie 21 28 2L il me stofie
\ o | s =
e el ovog|® Elas {
— = = o !
o | |EE|F % | Sek |
1. Lokomotive . ; 0583 58 0 0 | 0 ,0/76 O
2. . . 14,385,83! 5,10 4,020 201 | 201 | 7,6 7.6 | 0,207
1. Wagen ... [456/583 481 244 049 | 195 (152 8,8 | 0,155
2. C. ‘:4,44 583 467 3,06 051 | 255 (19.0{ 3,8 , 0132
3. N ... 438583! 4,59 3,4:2| 0,49 | 293 1228 38 0123
4. R Ce '|4,35 583 4,54 3.62I 045 | 3,17 [26,6] 3,8 ' 0.118
b, R Ce ;4,34 5831 450 | 372" 041! 333 130,4] 3,8 l 0.115
P ‘ !

Nach dicser werden die Stofse der einzelnen Wagen nach und

nach immer stirker, ndhern sich jedoch einem Grenzwerte von !

etwa 4 mt, withrend dic Zeitriiume zwischen den Stofsen und
die Geschwindigkeit der Zugspitze allmilig abnehmen. Diese
Abnahme geht aber nicht bis auf Null, sondern es stellt sich
bei einer geniigend grofsen Zahl von Wagen ein Beharrungs-
zustand ein, wenn die Geschwindigkeit so weit gesunken ist,
dafls die zwischen zwei Stifsen durch die Reibungsarbeit hervor-
gerufene Geschwindigkeits-Abnahme ebenso grofs ist, wic der
Zuwachs an Geschwindigkeit durch das Auffahren eines der
nachfolgenden Wagen., Dieser Girvenzfall tritt ein fir m = oo,
wenn
Ry =my (v, — v,)*

ist. Hieraus Lifst sich v, und damit auch A fir den Grenzfall
herechnen. Die Gleichung ist daher wertvoll zur Bestimmung
der Grolsenordnung der zu erwartenden Stifse. I'ur das ge-
withlte DBeispiel liegt diese Grenzgeschwindigkeit hei
4,33 m/Sek, die Grenze far den Stofs bei etwa 4,25 mt. Aus dem

etwa

Vergleiche Zusammenstellungen I und II ergibt sich. dals die

Grofse und auch die Verteilung der Reibungsarbeit von ausschlag-
gebendem Finflusse auf die Stilse gegen die einzelnen Wagen
sind.  Nimmt man cine gewisse (irifse des Stofses als noch eben
zulassig an, so wird man die giinstigste Art des Bremsens erzielen,
wenn man die erste Lokomotive so scharf abbremst, dals diese
Stolsgrofse beim Auffahren der zweiten grade erreicht wird.
Diese Bremsung kann zum Teile auch durch den Massenstofs
des Prellbockes herbeigefihrt werden, so dals es nicht unbedingt.

geboten ist, dessen Masse gar zu weit »u verringern. Nach
dem Anstofse der zweiten Tokomotive miifste die Reibung

erheblich vermindert werden; damit die Geschwindigkeit der .

Zugspitze nicht weiter abnimmt und die folgenden Stifse sich
bierdurch verstirken. Ts ist nur so viel abzubremsen, als

erforderlich ist, um den Zuwachs an Geschwindigkeit wieder
zu vernichten, den dic Zugspitze nach und nach durch das
Anfahren der folgenden Fahrzeuge erhilt. KErst wenn der
letzte Wagen aufgefahren ist, kann der ganze Zug scharf ge-
bremst werden, da Stilse nicht mehr zu erwarten sind. Die
vorstehenden Gleichungen geben die Mittel an die Iand, zu
bestimmen, nach welchem Gesetze sich die Reibungskraft in
einem gegebenen Falle als abhiingige des Bremsweges iindern
miifste, um die giinstigste Bremswirkung zu erzielen.

Berechnung eines ausgefiihrten Bremsversuches. ‘
Zusammenstellung I, Versuch Nr. 13. Abh. 2B, Taf. 7.

Die Zusammensetzung des Zuges ist dieselbe, wie in
den vorigen Beispielen. Die Auffahrgeschwindigkeit betragt
Die Masse des Bremsschlittens ist
0,380 t/m/Sek? Dic bremsende Kraft wurde nicht unverindert
erhalten, sie betrug zuerst nur etwa 4,5t und nahm bis aunf
reichlich 57 t zu (Abb. 3, Taf. 7). Bei der Berechnung des
Versuches ist nun auch die Wirkung der Pufferfedern zu be-

riicksichtigen.  Die Grofse

Abb 4. Kuiiftedarstellung fiir vier der Federkrifte und der Puf-

Federn der Lokomotivpuffer.

P e e ferwege geht aus Textabb. 4
] und 5 hervor.
] Der erste Anstofs gegen
- den Dremsschlitten kann in
- der oben beschriebenen Weise
- herechnet werden, da hier-
o bei die Wirkung der Puffer
sn gering ist, dals man sie ver-
0 nachlissigen kanu, Also ist:
ok T e T domm A=0,2mt, v=">554 m[Sek.
Abb, 5, Kuiiftedarstellung fiic vier Federn der Wagenpuffer.
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Nach dem Stofse tritt aber aufser der Bremskraft R an
der Spitze noch die PFederkraft I* zwischen den beiden Toko-
motiven auf.  Diese sucht die erste Lokomotive zu be-
schleunigen, die zweite zu verzigern, also die Zeit bis zumn
Uberdies muls noch cine dritte
Kraft beriicksichtigt werden, nimlich die Kraft I, die die
zweite Lokomotive beim Nachdritcken der folgenden Wagen
vorwirts schiebt, also den wieder
schleunigen sucht. Da der Zug straff gekuppelt ist, hestcht
zwischen den Duffern cin gewisser Anfangsdruck von ctwa 3 t.
Mit dieser Kraft wird der Zug als Ganzes verzigert. Die
Verzogerungen betragen dann:

Zusammenstofse zu verkingern.

Zusammenstols zu  be-

. . . R—TF
tir die erste Lokomotive p, = - -
P m.
1



fitr die zweite Lokomotive p, = ,

fiir die folgenden Wagen =

Wiiren diese drei Krifte unverinderlich und bekannt, so

motiven aus den folgenden drei (ileichungen hestimmen:

1 0
Gl 3). . s =Vt ——p t°
i1 1 «
Gl 4). Sg = V,t — g D2 t*
Gl b). Sy = 8y — 8.

Bei bekannten t ergiiben sich dann die Geschwindigkeiten

unmittelbar vor dem Anstofsen aus:

v/'!=v,—p t und

v,  =v, — pg
so dafls der Stofs nun in der bisherigen Weise berechnet werden
konnte. Die Geschwindigkeit des Zugschlusses ist in dem-
selhen Zeitpunkte :

V3'=v; —py t. ‘
Tatsichlich sind aber die Krafte verinderlich. Zur ge-
nauen Berechnung mifste man wissen, wie sie sich mit der
7eit andern. Fur einen .Uberschlag geniigt es aber, die

. Anderungen in geradem Verhitlltnisse zur Zeit anzunehmen.
liefse sich die Zeit bis zum Zusammenstolsen der beiden Loko- '

Diese Bezichungen ergeben sich ans: s = j. vdt und \'% I

Wichst eine Kraft Q, um den Betrag (), in geradem Verhiilt-
nisse zur Zeit, so ist als mittlere Kraft
Q,

.97, ,
9

Q

zur Bestimmung des Weges ' = Q,

-+

. C e v @
zur Bestimmung der Geschwindigkeit Q' =, 4 ; anzunehmen.

padt.

Nun ist die Anderung der Kriifte nach Textabb. 4 und 5
und Abb. 3, Taf. 7, abzuschitzen, 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 l.okomotive noch unterteilt und die Rech-
nung fiir Zeitabschnitte von etwa je 0,2 Sek durchgefﬂlgrt (Zu-

Zusammenstellung IV,

sannnenstellimg IV). Aus dieser geht hervor, wie die lebendige
Kraft des Zuges allmiillig in Reibungsarbeit, Stofsverluste und
I'ederarbeit umgesetzt wird, Bemerkenswert ist der sehr ge-
ringe Anteil der Stolsverluste an der ganzen Arbeit von 2,39/,
Die Verteilung der Stofse ist ganz dhnlich, wie bei den vorigen
allgemeinen DBeispielen. Der Massenstols gegen den Prellbock
ist der gréfste. LEr cntfillt jedoch nur zu etwa 50/, auf die
Lokomotive.  Die zweite Lokomotive und der erste Wagen
sind mit sehr geringem Stofse auf einander gefaliren. Die
Stofse der einzelnen Wagen nehmen bis zum Wagen Nr. 8 zu,

. seitigen Stofsgeschwindigkeiten erkennen laflst.

Rechnerisch ernittelte Umwandelung der lehendigen Kraft bei Bremsversuch Nr, 13.
I Teit ‘ Weg der ‘Massen Geschwindigkeit [ Verlust an lebendiger Kraft o
7 Zugsspitze | unmittelhar nach Lebene . . ° = gg
— . i " P 1 dem Stofie lize seit dem letzten Stofie 2 3%
Zeitangahe ’l (lseelllf 'nn \ jgxln : ~.lm fng- . Zug- 7ag- I\'r?tft ‘i Reib- x = | S,ﬁ: % b
"‘letzt.en (fa‘"’ letzten Gan- 1 hitze schluf .).° " Zugsehlufs | g, u\;:u:_ Puffer- never & Hg ‘ CD%}
‘Stolze; “eN | Stofie | zen ‘ spitze. ;m'I:.\it al‘])eit! Stofs * N £ Zé =
28k | Sk [ m | m t/m/Sek? Im[Sek.  wm/Sek | mt o 77‘_7”: & | _<
Vor dem AnstoBien 2-gen | ! Prell- ‘ } ' ; !
den Prellbock . 0 0 0 0 hock 0,38 52,82 583 5,83 898 I 0 0 0 0
Bis zum Stofie der 1. Loko- ' R
motive ..o 0 0 0 76 406 | 554 5,83 892 [ 0 0,6 nbh 6,1 6,1 -
Big zum Stolie der 2. Loko- V 7 ‘ l 1.Wagen 5,21 ; l %
motive 0,951 0,9 " 512 5,12 15,2 380 | 5072, , 546] 812 | 79 1,2 0,1 80 86 @
> | Sehiuk 575 it | 3
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bei den Wagen Nr. 9 und 10 wieder etwas ab, weil die

Puffer mildernd wirken. Dic rechnerisch ermittelteu (re-
schwindigkeiten sind in Abb. 4, Taf. 7 fir die Zugspitxe

und den Zugschluls aufgezeichnet. Zwischen beiden Linien
ist noch die Geschwindigkeit des gerade aufstolsenden Iahr-
zeuges angegeben, so dals Abb. 4, Taf. 7 noch di¢ gegen-
Sie sind anfangs
sehr gering, und erreichen bald einen nahezu unverinderlichen
Wert. Bei diesem Versuche sind nun im ersten Wagen die
Schaulinien nach Abb, 2, B, Taf. 7 aufgenommen | worden,



Aufser der Stolsschaulinie wurde noch die Zusammendriickung |

der Puffer selbsttitig aufgezeichnet, sie steht nach der Schau-
linie fast genau in geradem Verhiltnisse zur Zeit. In Abb. 2, B,
Taf. 7 sind oben noch die rechnerisch ermittelten Zeitpunkte
fir die einzelnen Stifse angegeben. Sie stimmen mit den An-
gaben der Schaulinie sehr gut iberein. Die Stolse der ersten
Lokomotive gegen den Prellbock und der beiden Lokomotiven
gegen einander sind fir den ersten Wagen ohne jede unmittel-
bare Bedeutung. Die Stofse der Wagen Nr. 1 und 2 fallen
zeitlich fast zusammen und erscheinen der Schaulinie als
ein Ausschlag. Die Grofse dicses Ausschlages stimmt mit der
rechnerisch ermittelten Stofsgrilse ebenfalls iiberein: dies trifft
auch noch fir den Stols des Wagens Nr. 3 zu. Fir die
folgenden Stofse sind die Ausschlige jedoch scheinbar zu grols.

in

Dies rithrt daher, dals die Zugspitze nicht dauernd derart zu-
sammengeprefst bleibt, dals sie als cine ecinheitliche Masse he-
trachtet werden kann. Da sich aber
der Pufferschaulinie wiithrend des Bremsvorganges
kleine Betriige strecken, so kénnen die in Zusammenstellung 1V
angegebenen Stolsgrofsen jedesmal als die Summe der Einzel-
stolse angesehen werden, die bei dem Auffahren eines Wagens
auftreten. Die dauernden Verzdgerungen sind in der Schau-
linie des kleinen Malfsstabes wegen nicht erkennbar. Im Augen-
blicke des Haltens sind nach den Schaulinien keine Stofse
aufgetreten. Um eine Vorstellung von der Wirkung der be-
rechneten Stofse auf die Zuginsassen zu geben, diene folgender

die Dufferfedern nach

nur - um

Uberschlag. Der grofste Stols tritt bei der Auffahrt des |

Wagens Nr. 8 auf. Er betriigt A = 2,4 mt und .ist im Ver-
hiltnisse der Massen der Zugspitze m, == 41,8 und des auf-
fahrenden Wagens m, = 3,8 zu verteilen. Auf den Wagen
418
Nr. 8+38 ¥38 2,4 = 22 m
Menschen im Wagen Nr. 8 hei 75 kg Gewicht:
a= 0;(?;5 . 2,2 = 0,0435 mt.
Der Mensch erhiilt also einen Stofs von der Grolse, wie wenn
er aus 58 cm IHohe platt zur Erde ficle.

" Abb. 2, A und C, Taf. 7 zcigen die entsprechenden
Schaulinien fiir die Versuche Nr. 12 und 15 der Zusammen-
stellung 1. Bei Versuch Nr. 12 sind nach der Rechnung dic
beiden Lokomotiven und der crste Wagen vollig ohne Stofs
susammengefahren,  Dies wird durch den Verlauf der auf-
genommenen Schaulinien der Stofse und der Puffer hestitigt.

Beachtenswert ist, dals hier der erste Stofs in der Sehau-
linic nach der Scite der Beschleunigungen crfolgt, den ersten
Stofs erhill der Wagen also von hinten durch den zweiten
Wagen, was auch die Rechnung ergibt.

8 entfallen and  anf einen

Tusammenfassung.

Die Irgebnisse von Versuchen mit einem Bremsschlitten
werden fir einen Zug bis zu 570 t und 23 km/St Ge-
schwindigkeit angegeben, Anschliefsend werden die Vorgiange
rechnerisch verfolgt, die Ursachen der auftretenden Stofse fest-
gestellt und deren Grofsen berechnet. Die Ergebnisse werden

v .. 25 s
durch aufgenommene Stolsschaulinien belegt,

Neuere Maschinen zum Schleifen von Achsschenkeln.
Simon, Regierungs- und Baurat, Mitglied der Koniglichen Eisenbahn-Direktion Hannover.
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 auf Tafel 8 und Abh. 1 his 4 anf Tafel 9.

Das Nacharbeiten der Achsschenkel von Wagen-, Tender-

und Lokomotiv-Lauf-Achsen durch Drehen, Schlichten mit dem
Handstahle und Polieren mit Schmirgelleinen und Ol ist mehr
und mehr durch Schleifarbeit ersetzt worden, dic glatte und genau
runde Schenkel von gleichmilsigem Durchmesser liefert und hier-

durch viel zur Vermeidung von Heilslaufen und zur Erzielung -

sanften Ganges der Fahrzeuge beitrigt. Auf den urspring-
lich nur aus einem Bette mit zwei Reitstocken bestehenden
Achsschenkelbinken wurden zunichst einfache Schleifvorricht-
ungen angebracht, wobei die auf einem Kreuzschlitten ge-
lagerte Schleifscheibe von einem Deckenvorgelege oder einer
besondern elektrischen Triebmaschine angetrieben und von
Hand verstellt wurde. Besonders zweckmifsig war die An-

bringung solcher Schleifvorrichtungen auf den Drehbinken der '

Betriebswerkstitten fir Achssatze, deren Arbeitsfeld durch die
Moglichkeit, auch die Achsschenkel zu schleifen, erheblich
vergrofsert wurde. Die Schleifvorrichtung wird hierbei nach

Bedarf auf die Drehstahlhalter der hinteren Werkzeugschlitten

aufgesetzt, Die breit gelagerte Schleifwelle trigt auf einem
Ende die fliegend aufgesetzte Schleifscheibe, auf dem andern
die Scheibe fir den Riemenantrieb, der entweder unmittelbar

von einer kleinen elektrischen Triebmaschine oder mittels
Zwischenwelle vom Deckenvorgelege ausgeht. Lings- und |

Quer-Vorschub werden durch Handkurbel, ersterer auch durch

hewirkt. Zum Nachpolieren wird statt der Schmirgelscheibe
eine lederbesetzte Polierscheibe auf die Schleifwelle gesteckt.
Der fir das Schleifen und Polieren erforderliche schnelle Gang
wird der Achse durch einen iber die Lauffliche eines Rades
gelegten und von cinem Deckenvorgelege aus angetrichenen
Riemen gegeben, withrend die Planscheiben still stehen, Bei
neueren elektrisch betriebenen Raderdrehbinken wird die Kr-
hohung der Umlaufgeschwindigkeit dadurch erzielt, dals die
Bettwelle mit den Antriebritzeln fir die beiden Planscheiben
ausgeschaltet und die 1lauptspindel mit der einen Planscheibe
durch Umschalten der Stirnradvorgelege unmittelbar angetrieben
wird, Die Achsen mit innercn Schenkeln werden dabei durch
Mitnehmer von den Planscheiben in Umlauf gesetzt, Achsen
mit iiufseren Schenkeln von einem auf dem Kornerspitzenhalter
befestigten Spannfutter um den Sclienkelbund festgehalten.
Um nach dem Schleifen ohne Auswechselung der Scheiben
polieren zu konnen, sind nach Anregungen des Verfassers von
verschiedenen Werken Bauarten fiir den Schleifscheibentriger
ausgefihrt worden, die das Anstellen der Schleif- und Polier-
Scheiben nach cinander ermiglichen. Von «Ernst Schiels,
Werkzeugmaschinenfabrik A.-G.» Diisseldorf stammt eine
Achsdrehbank mit Schleifbicken, bei denen je einc Schleif- und
Polier-Scheibe am Kopfe einer’ der Ishe nach cinstellbaren
Schwinge so gelagert sind, dafs sie durch einfaches Verstellen einer

in

das vorhandene selbsttatige Getriebe des Werkzeugschlittens | Bogenfithrung einzeln an das Werkstiick gebracht werden kionnen.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Banl. 5 Heft. 1913
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Diese Bauart ist nach Abb. 1, Taf. 8 vom Lieferwerke fir eine ein-
fache Achsschenkelschleifmaschine weiter durchgebildet. Die Ma-
schine hat 650 mm Spitzenhdhe bei 2500 mm Spitzenweite und
besteht aus einem kriftigen Bette mit je einem festen und be-
weglichen Reitstocke und zwei mit Zahnstange und Ritzel
verschiebbaren Werkzeugschlitten mit den auf Kreuzschiebern
ruhenden Schleifvorrichtungen. Der Achssatz wird durch einen
um eine Radlauffliche gelegten Riemen mit Spannrolle von
einer neben dem DBette gelagerten Vorgelegewelle, diese mit
Zahnradvorgelege durch eine Stufentriebmaschine von 4,5 PS
angetrieben. Fir den Antrieb der Schleif- und Polier-Scheiben
sind gekapselte Triebmaschinen von je 1,5 PS vorgeschen. Sie
sind auf dem hintern Ende eines Wiegebalkens verschiebbar
befestigt, der mit wagerechtem Drehzapfen auf dem Ober-
schieber des Schlittens gelagert ist und vorn mit gegabelten
Armen iiber einander die doppelt gelagerten Wellen fir die
Arbeitscheiben triagt. Die Scheiben werden auf das rechte
oder linke Wellenende fliegend aufgesetzt, je nachdem innen
oder aulsen liegende Schenkel bearbeiten sind. Die
Riemenscheiben sind zwischen den Lagern angeordnet und
werden von einer Vorgelegewelle tiber dem Drehzapfen 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 Vorschiibe werden durch Hand-
kurbeln betétigt, zum Schleifen der Hohlkehlen werden die
Scheibenkanten abgerundet. Staubabsaugung ist hierbei nicht
vorgeselen, das Anbringen von Vorrichtungen zum Nafsschleifen
jedoch wohl moglich.

z

Die Erfahrungen mit dieser Bauart gaben dem Verfasser
Anlals, die weitere Durchhildung derartiger Schleifmaschinen
nach folgenden Gesichtspunkten anzuregen. Die Arbeitscheiben
sollen zu zweit oder dritt in einer zum Werkstiicke -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 dals
jede Scheibe durch entsprechende Drehung vor das Werkstiick
gebracht und zur Arbeit festgestellt werden kann. Der Dreh-
kopf mit den Scheiben soll um 180° derart gedreht werden

1923
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dreht sich im Vorderteile des Bockes in breiter, als Schelle
ausgebildeter Fihrung und kann in beliebiger Lage festgestellt
werden,  Sie enthilt die Lager fir drei in langen naghstell—
baren Rotgulsbiichsen doppelt gefilhrte Wellen, die auf dem
einen FEnde je eine grobe und feine Schleifscheibe und eine
Polierscheibe, auf dem andern die kleinen Scheiben fir den
Antriebriemen tragen.

Zum Schutze gegen die mit hoher Geschwindigkeit um-
laufenden Scheiben sind auf dem Drehkopfe zwischen den
Scheiben Schutzbiigel angebracht. Dic auf der Grundplatte
des Schlittens befestigte Schleif-Triehmaschine leistet 3 PS und
arbeitet auf eine Vorgelegewelle mit Riementronpnél ‘und
Spannvorrichtung fir den beim Umschalten des "Drel‘kopfes
leicht abnelmbaren Antriebriemen der Arbeitscheiben. Der
Antrieb far die selbsttitige Lingsverschiebung des Obertisches
wird von einer Schaltwelle am' Maschinenbette wmit Gelenk-
ketten und Getriebekasten abgeleitet. Den gleichmi’nfsig?n Vor-
schub bewirkt eine wagerechte Spindel. Durch Fithrung|des
Tisches mit dem Drehkopfe lings einer der Ausrundung - der
Hohlkehle entsprechenden Lehre ist es auch miglich, die Hohl-
kehlen des Achsschenkels ohme erneutes Ansetzen der ichleif—
scheibe in einem Gange sauber zu schleifen. Der Antrieb
schaltet selbsttitig um, sobald die Scheibe iber den Bund
zuriicktritt, und der Arbeitsgang wiederholt sich rickwirts in
derselben Weise durch die Hohlkehle, den walzenformigen

Teil des Zapfens und durch die andere Hohlkehle, Fin
Kurbelgetriebe ermoglicht diese Verstellung auch von| Hand,

wihrend die Anstellung rechtwinkelig zum Werksticke nur
von Hand, mit Grob- oder Fein-Einstellung moglich ist. Der
Lagerbock mit dem Drehkopfe lilst sich hierzu nach Lisen
von zwei Befestigungschrauben um cinen senkrechten Zapfen
180° herumschwenken, so dafs innere und iufsere Schenkel
von einem Werkzeugschlitten bearbeitet werden konnen. Der
schnelle Gang fiir das Schleifen wird, wie bei den Achshiinken

. von Schiefls, durch unmittelbaren Antrieb der llauptspindel

konnen, dals das Umstecken der Schleifscheiben nicht notig

wird, wenn statt der inneren, dulsere Schenkel bearbeitet werden
sollen. Endlich schien es zweckmilsig, die Lingsverschiebung

statt von Hand selbsttitig ausfithren zu lassen und die Hohl- °

kehle in einem Arbeitsgange und ebenfalls selbsttiitig genaun
nach vorgeschriebener Ausrundung durchzuschleifen.

Die Anregungen wurden zusammen an einer Schleif-
vorrichtung verwertet, die von der «Maschinenfabrik Deutsch-
land» in Dortmund zuerst an einer fir cine Betriebswerkstiitte
bestimmten Achsdrehbank unter geschickter Durcehbildung der
Linzelheiten ausgefithrt Statt sonst iiblichen

wurde. der

hinteren Werkzeugschlitten zuin Vorschruppen und seitlichen -

Abdrehen der Reifen sind  nach  den Zeichnungen
Abb. 1 bis 4, Taf. 9 breit gefihrte und von Hand verschiebhare
Schlitten mit Kreuztischien vorgesehen, auf deren Oberschieber ein
kraftiger Lagerbock mit wagerechten Lagerzapfen fir den dreh-

baren Schleifscheibentriiger befestigt ist. Die runde Kopfscheibe

n

von dem Vorgelege der Haupttriebmaschine unter Ausschaltung
der die beiden Planscheiben antreibenden Bettwelle erreicht :
durch Regelung der Geschwindigkeitstufen lassen sich 30 bis
90 Umdrehungen/Min cinregeln. Riemenantrieb der Achse ist
fir saubere Schleifarbeit giinstiger, als Zahunradibertragung,
Einc Bauart, bei der die Hauptspindel withrend des Schleifens
vom Hauptvorgelege mit nachspannbarem Riemen angetrieben
wird, hat sich daher besonders hewiihrt, und wird vom Liefer-
werke fiir diese Binke weiterhin vorgeschlagen.  Bei
Achsschenkeln wird der Achssatz durch Mitnehmer
Planscheibe an der Hauptspindel Umlauf
dufseren an der Karnerverlingerung dieser Scheibe ein Spann-
futter angebracht, das den Hufsersten Schenkelbund umfalst.
Die schwierige Beseitigung des listigen Schleifstaubes wurde
bei dieser Maschine mit Erfolg versucht.
der Triebmaschine fiir den Schleifantrieb ist ein Flagelrad-
sauger befestigt, der mit Riemen von ihr angetrieben wird.
Fr saugt den Schleifstaub mit einem an der Schleifstelle an-
liegenden und am Oberschieber befestigten Mundsticke, das
den nach unten sprithenden Funkenstrahl aufnimmt, durch einen

hiegsamen Metallschlaneh ab und entleert ilm in cinen Wasser-
|
) ' i

I’nneren
‘uf! der

in wesetzt, Dei

Auf dem Gehause



89

hehillter, wo er sich zu einem sehlammigen Bodensatze nieder- | gelieferten Achsschenkelschleifmaschine fir Achsen von 800

schligt.

Eine weitere Durchbildung hat die Maschine in einer '
neuerdings von demselben Werke fir eine Hauptwerkstatte | Bette zwei verstellbare Reitstocke mit Stahlkérnerspitzen und

Abb. 1. Achsschenkel-Schleifmaschine.

bis 1200 mm Durchmesser erfahren. Die DMaschine hat
nach Abb. 2, Taf. 8 und nach Textabb. 1 auf gehobeltem

“

zwei Schlitten mit den Schleifvorrichtungen,”. wic bei der vor-
her besprochenen Bank. Der Achssatz wird zwischen die
Korner gespannt und mit cinem uber ecine Radlauffliche ge-
legten Riemen von einer Vorgelegewelle am Bette angetrieben,
wobei eine Spannrolle gleiche Riemenspaunung bei verschiedenen
Raddurchmessern herstellt. Die Welle wird von einem Decken-
vorgelege mit vierfacher Stufenscheibe angetrieben und kann
der Achse 30 bis 90 Umdrehungen/Min in vier Abstufungen
geben. Dic Schaltwelle fiir die Vorschitbe der Schleifein-
richtungen wird durch ein zweites Stufenradergetriebe mit
Deckenvorgelege in Umlauf gesetst.  Gerduschlose
ketten mit Spannvorrichtungen ibertragen den Antrieb auf den
Getriebe- und Schalt-Kasten an der Grundplatte der Werkzeug-
schlitten, der die Lingsbewegung des Kreuztisches mit dem
Schleifkopfe vollstindig selbsttitig schaltet. Zum Schleifen
der Ilohlkehlen dient statt der Lehrenfihrung, die bei der
oben besprochenen Erstausfihrung verwendet wurde, eine mit

Schnecke und Schraubenrad spielfrei angetriebene wagerechte

.1lubscheibe: ihr Hub lilst sich nach dem Halbmesser der
Hohlkehle cinstellen. Der Hubzapfen fihrt den Oberschieber
des Tisches mit dem Drehkopfe so, dals die Hohlkehle genau

“nach der eingestellten Ausrundung und ohne Ansatz beim
Ubergange zum walzenformigen Teile des Zapfens ausgearbeitet
wird. Der Vorschub schaltet sich selbsttatig um, sobald die
Avbeitscheibe dic Kehle durchlanfen hat, so dals der Schenkel

“nun in der entgegengesetzten Richtung iberschliffen oder poliert
wird. Dic Schaltung dieser Bewegung von Hand, der Anstell-
bewegung rechtwinkelig zum Werkstiicke und die Einrichtung
zum Drehen des Oberteiles um cine senkrechte Achse sind die-
selben, wie bei der Erstausfihrung. Statt trockencr Staubbeseitig-
ung ist zum ersten Male, und zwar mit grolsem Erfolge, Nafsschliff
gewahlt. Durch ein am Lagerstuhle des Drehkopfes Dbefestigtes
Schlauchmundstiick stromt Wasser mit einem das Anrosten der
blanken Flachen verhindernden Sodazusatze in kraftigem Strahle

Glieder- .

auf die Angrifistelle 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 Behalter im
Fulsboden fihrt. Ein Uberlauf teilt den Behilter in einen
Absetz- und Reinwasser-Kasten, aus dem eine von der Haupt-
welle oder unmittelbar elektrisch angetriebene Kreiselpumpe
das Arbeitwasser saugt und an die Schleifstelle driickt. Bei
weiteren Ausfiihrungen der Maschine sollen die Wasserfinge
noch weiter durchgebildet, das Maschinenbett und die benach-
barten Getricbe eingekapselt und mit Sammelrinnen fir etwa
noch aberfliclsendes Spritzwasser verschen werden.

Die Maschine ibertrifft an Grolse, Gute und Genaunigkeit
der Arbeitleistung erheblich alle bisherigen Ausfilirungen.
Jetzt werden bis zu sechs Achsen taglich fertig. Hierbei
wurde die Eriahrung gemacht, dafls die meisten Achsschenkel
aufserordentlich unrund sind und durch wiederholtes Nach-
arbeiten fast durchweg zu grofse Hohlkehlen erhalten haben;
das Zuriickschleifen auf das richtige Mals ist daher zeitraubend ;
die spatere Nacharbeit einmal berichtigter Achsschenkel ist
jedoch in erheblich kirzerer Zeit moglich; es wird erwartet,
dals die Leistungsfihigkeit der Maschine dann auf etwa zehn
Achsen taglich steigt. Ein Prelsluft- Hebezeug und zwei
Schraubstiitzen ermoglichen in vorliegendem Falle rasches Aus-
wechseln und Einspannen der Achsen. Die auf einer Iris-
maschine ausgebohrten Achslagerschalen lassen sich auf die
genau geschliffenen Achsschenkel genauer und ohne weiteres
Nacharbeiten in erheblich kiirzerer Zeit aufpassen. Im Betriebe
wurde die Beobachtung gemacht, dafs Wagen mit Achsen, deren
Schenlsel auf dieser Maschine geschliften sind, schr sanft laufen
das kurze Stolsen, das aufser durch sonstige Unebenheiten viel-
fach durch die himmernde Wirkung der um die Unrundheit
des Lagerschenkels aulsermittig laufenden Rader verursacht
wurde, hat ganz aufgehort.

14%*
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Formadnderungen am schwebenden Schienenstofse.

E. C. W. van Dyk, Chef-Ingenieur der nie

cinem
cines

H. Saller veriffentlicht*) cin Schaubild von
schwebenden Schienenstofse als Mittel von 56 Stofsen
Oberbaues, der zwei Wochen im DBetriebe war, und meint,
dals die bleibende Yorminderung nach zwei Wochen nicht nur
schon sehr deutlich begonnen habe, sondern dals sie sogar
verhilltnismiifsig schon sehr weit vorgeschritten ist.

Um festzustellen, ob und welche Formanderungen nach
zweiwochentlichem Betricbe entstanden sind, reicht das ge-
gebene Schaubild aber nicht aus; es ist notig, zu wissen,
welches Schaubild dem ganz neuen Oberbaue entspricht. Nur
durch den Vergleich dieser beiden Schaubilder kann man er-
mitteln, welche Formianderungen wirklich stattgefunden haben.

Der Verfasser hat dbuliche sehr genaue Messungen an
dem ganz neuen Oberbaue mit 46 kg/m schweren Schienen ¥¥)
der niederliindischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft vorgenom-

derlindischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft.
in Textabb. 1 bis 4 zeigen das Ergebnis von vier Mess-
ungen. :

In. Textabb. 1 und 2 ist die Anlaufschiene hLoher, in
Textabb. 3 und 4 niedriger, als die Ablaufschiene. G‘leiche
lHlohen wurden nur ausnahmsweise gefunden. Die Schienen
sind von der Gutehoffnungshiitte geliefert, und sehr gut ge-
walzt. Die Walzen waren neu und die Schienen gehoren einer
Lieferung von nur 1000t an. Vor denm Messungen sind die
Schienenoberflichen mit einer Birste gereinigt. 1

Die Schaubilder zeigen, dals die Abweichungen ohne F orm-
inderungen schon bei ganz neuem Oberbaue ziemlich *grofs
scin konnen,

Die Hohenunterschiede zwischen Ablauf- und Anlauf-Schiene
miissen als sehr schiadlich fir die Stolsverbindung betr‘achtet
werden, Der Verfasser hat deshalb die Schienenoberkante bei

men, che cin Zug dariber gefahren war, die ausgezogeuen Linien

ADbD. 1 bhis 4. Gleis ganz neu. Zweigleisig. Schwebender
Stofs. Schienen 46 kg/m, auf 18 m 24 Holzschwellen mit
Sandkiesbettung.

Fahrrichtung

gulieisernen Stiihlen.

a5m

Abb. 5 his 8. Gleis nach 4 Monaten.

dem neuen Oberbaue mit 46 kg/m schweren Schienen an beiden
Seiten der Stofsliicke
mit einem gewohn-

Fahrrichtung
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I'chlerquelle, die fir
die  Stofsverbindung
sehr schadlich ist.
In Textabb. 1
bis 4 sind die| geho-
belten Schit eLkﬁpfe

1
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en
gestrichelt angegei)en.
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Deutlich ist zu be-
merken, dafs die Ver-
haltnisse viel giinsti-
ger geworden sind als
vor der Hobelung.

Bei  schlechter
Lage muls tiefer ge-

Ny

vngehobelt C

...... — r=ch Hobelury

*) Organ 1912, 8. 353, Textabh. 4.
*¥) .Ol'g:m 1912, 8. 416, Textubb. 1.

hobelt werden als bei
guter, die geringe
neuer Oberbau nach Hobelung Menge verlorenen
—e—e—=-— pach vier Monaten I



Stahles wird aber durch die Beseitigung von vorher vorhan-
denen Unregelmilsigkeiten aufgewogen.
Das Hobeln ist nicht teuer. Bei
Zentral-Eisenbalin-Gesellschaft
Arbeit von zwei Mann fur ecinen Stofs = 0,3 M festgestellt,
oder bei 18 m langen Schienen 0,033 Mjm fiir ein Meter Gleis.
Um zu ermitteln, welche Forminderungen im Betriebe
entstehen, hat der Verfasser die Messungen an denselben Laschen-
verbindungen nach vier Monaten wiederholt:
Textabb. 5 bis 8 zeigen die Irgebnisse.

In Textabb. 5 bis 8 stimmen die gestrichelten Linien mit
denen in Textabb. 1 bis 4 fiir den neuen Oberbau nach Hobel-
ung iberein. Die —.—.—.— Linien in Textabb. 5 bis 8
sind nach vier Monaten gewonnen, die inzwischen entstandenen
Forminderungen sind also unmittelbar zu erkennen.

Die kurze Zeit von vier Monaten reicht
endgilltige Schlisse zu ermoglichen, immerhin
obachteten Forminderungen nicht unbedeutend.

der niederlindischen

die Schaubilder

nicht aus,
sind die be-

um

Geheimer Baurat Karl Hermann Andrae .

Im 66. Lebensjabre ist der Geheime Baurat Andvae
zu Klotzsche bei Dresden am 20. Januar 1913 nach jahre-
langem [Leiden gestorben, das erst in letzter Zeit seine Tat-
kraft soweit brechen konute, dals er an 1. Juli 1912 in den
Ruhestand trat.

Seine Laufbahn als Eisenbahningenicur begann 1868 an
der Linie Radeberg-Kamenz, dann war er bei Vorarbeiten in
der Lausitz beschiftigt, erhielt 1873 e¢ine Sektion an der
Verbindungsbahn Leipzig-1lof in Leipzig, wurde 1878 Ab-
teilungsingenieur bis 1882 in Annaberg, bis 1889 in Chemnitz,
bis 1895 in Dresden Altstadt,
Bahnhofes 1895 Betriebsinspektor und Baurat wurde. 1896
erhielt er als Betriebsdirektor den Bezirk Zwickau und 1899
den Bezirk Dresden- Altstadt, wo er 1901 zum Oberbaurate
ernannt wurde, 1902 trat er als Mitglied der Abteilung III
in die Generaldirektion. deren Leitung er
Baurat ibernalin und bis zu
Dienste fiihrte.
der sichsischen Bahnhofe, dann auch Dei deren Betrieb hat
Andrae ein iberaus vielseitiges Konnen und eindringendes
Wissen bewiesen, seine Verdienste um das siichsische Eisenbahn-

seinem Ausscheiden aus dem

Bahn-Unterbanu,

Kaukasus-Tunnel.
(Engineering, 31. Mai 1912. 8. 735.)

Die russische Regicrung hat qusfuhrh(..]w Berichte iiber
die Moglichkeit, Kosten und Lage eines Tunnels durch den
Kaulkasus eingefordert.  Die Luftlinic zwischen den Kndpunkten
der vorhandenen Balmen ist 150 km lang, jetzt erfordert die

Carnegie-Schwelle,
(Railway Age Gazette 1912, Band 33, Nr. 16, 18. Oktober. S, T42.
Mit Al)blldungon)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 aal Tafel 9.
Die Carnegie-Schwelle ist ein T-Triger, dessen unterer
Flansch betrichtlich breiter ist, als der obere.

Bei den zahlreichen und groflsartigen Umbauten i

01

Mit Ausnalime von Textabb., 1 und 5. in der die Anlauf-

! schiene von vornherein hoher liegt als die Ablaufschiene, da

wurde als Mittel 0,6 Stunden

man den Unterschied von 0,8 mm in Textabb. 1 nicht ganz
weghobeln konnte, liegt die Anlaufschiene nach vier Monaten
schon um rund 0,1 mm niedriger, als die Ablaufschiene. Wie
zu erwarten ist die Forminderung am grofsten in der Nihe
der Stofslicke. bei den Anlaufschienen in Textabb. 5 bis 0,05 m.
in Textabb. 6 bis 8 bis 0,025 m von der Stolslicke.

Auch Dei den Ablaunfschienen liegt die grolste Formiin-

derung in der Nihe der Stofslicke, leider fehlt die Messung

auf 0,025 m von der Liicke, wie bei der Anlaufschiene, deren

- wahrscheinlich auch aus dem

Durchfithrung sehr emvi’msch_ﬂ ist.

Die grolse Formanderung am Knde der Ablaufschiene ist
Auswalzen des Stahles nach der
Licke zu zu erkliren, wic auf der Strecke bei mehrercn
Schienen zu beobachten ist.

Der Verfasser beabsichtigt, die Messungen regelmitlsig zu wie-

~ derholen, und hofit. spater weitere Ergebnisse mitteilen zu konnen.

chhruf

Ritterkreuzes 1. Klasse
Klasse

netz wurden durch Verleihung des
des Verdienstordens und des Komturkreuzes 1I.
Albrechtsordens auch offentlich anerkannt.

des

Andrae gehorte zu den eifrigsten und fruchtharsten

" Mitgliedern des Technischen Ausschusses, dessen Sitzungen er

wo er bei den Umbauten des

1909 als Geheimer

'

vom 21. Februar 1906 zu Koln bis zum 4. Oktober 1911 zu
Riva nicht allein sachlich durch seine Leistungen an technischer
Arbeit in fast lickenloser Beteiligung befruchtete, sondern auch
als liebenswiirdiger und anrcgender Gesellschafter belebte. Der
Kreis der Teilnchmer an den Sitzungen empfindet seinen Ver-
lust als einen besonders schweren.

Dem »Organc stand Andrae als Mitglied des Deirates
besonders nahe, die Zufilirung manches wertvollen Beitrages
ist seinem FEinflusse zu danken.

Den Kreisen, dic ihm dienstlich
standen, ist in ihm ein tiichtiger Mitarbeiter, ein wohlwollender
Vorgesetzter, ein aufrechter und kerniger Manm, cin treucr
Freund durch ein tickisches und quilendes Leiden genommen,
der das Leben der Seinigen auch durch ein tiefes Verstdndnis
far kanstlerische DBetatigung verschonte.  Seiner mit
ehrender Anerkennung und freundschaftlicher Gesinnung noch
lange gedacht werden.

und menschlich nahe

wird

Bericht iber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Briicken und Tunnel.

Umfahrung des Gebirges rund 1000 km Linge.  Der Tunnel soll

nach den Vorschligen ectwa 23.5km lang werden und 1300

_Dbis 1400 m Seehdhe erreichen.  Gralsere Schwierigkeiten, wic
Wassereinbriiche werden nicht  erwartet,  Als  Bauzeit sind

Sie ist 2,69 m

sieben bis acht Jahre vorgeschen. G. W, K.

lang und wiegt 77,1 kg, die in den letzten Jahren auf der
Bessemer- und Eriesce-Bahn verwendete (Abb. 12 und 13, Taf. 9)
81,6 kg. Dic Schiene wird auf jeder Seite durch eine Klemm-
platte mit Bolzen befestigt. Letsterer hat einen sich durch
die Klemmplatte erstreckenden linglichen Hals. An der Aufsen-



seite der Bogen wird eine zweite Klemmplatte angewendet.
Einige Bahnen verwenden cine Keilbefestigung.

Auf der Bessemer- und Eriesee-Bahn sind
Girenzen eines kreuzenden Glocken-Stromkreises 1000 Carnegie-
Schwellen stromdicht getrennt.  Zu diesem Zwecke ist eine
8 mm dicke Stahlplatte mit einer 3 mm dicken Faserstoftplatte

auf die Schwelle gelegt (Abb. 14 und 15, Taf. 9). Auf der

Pittsburgh- und Ericsee-Bahn wurden 3000 Carnegic-Schwellen }

dadurch stromdicht getrennt, dafs der Fascrstoff unmittelbar
zwischen Schwelle und Schiene gelegt wurde.

Die Schwellen kosten ungefihr 9 27, die Befestigungs-
mittel fiar eine Schwelle 0,84 7.

Die ersten 1200 Carncgie-Schwellen wurden auf der

Bessemer- und KEriesee-Bahn im  Dezember 1904 in  einem

Bogen von 437 m Halbmesser in Schlackenbettung verlegt und
Gegenwirtig liegen auf dieser DBahn aber

liegen noch heute.
850000 Carnegie-Schwellen, entsprechend einer (ileislange
von iiber 430 km oder ungefahr 43 0/ der ganzen Gleislinge
der Bahn. ‘ B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Bekohlungsanlage der London- und Nordwest-Baln in Crewe.
(Engineer 1912, Nr. 2970, 29. November, S. 579, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafe! 8.

Die London- und Nordwest-Bahn hat kiirzlich bei ihrem
Nordschuppen in Crewe cine Bekohlungsanlage (Abb. 5 bis Y,
Taf. 8) mit Maschinenbetrieb errichtet. Das Zufuhrgleis fur
Kohlen fithrt iiber eine Grube mit Aufnahmetrichter, Kohlen-
brecher und Falltrichter iber dem untern Fnde eines nach
den hoch liegenden Kohlenbunkern fithrenden Trog-Aufzuges

mit Kippschaufeln. Uber der Grube ist ein Wagenkipper aus .

stihlernen Ringen von 366 m Durchmesser angeordnet, in
denen die Wagen befestigt werden. Die Ringe werden durch
eine elektrische Tricbmaschine gedreht.  Zum Befestigén,
Kippen und Losen eines Wagens in finf Minuten geniigen
zwei Mamn.  Aus dem ungefibr 20t fassenden Aufnahme-
trichter gelangt die Kohle durch einen Schiitteltrog  durch
eine stellbare Offnung nach cinem Brecher, wo die grofsen
Stiicke zerkleinert werden. Schitteltrog und Brecher werden
durch eine von 10 P'S getrichen Die far
Lokomotiven zu fein zerkleinerte Kohle wird getrennt  auf-
gefangen und zu Giefsereizwecken verwendet,

Die 60t St hebende Kipptrog-Kette wird durch eine

Triebmaschine

Maschinen

Funkenfinger fir Lokomotiven der Chicago und Nordwestbahn,
(Railway Age (tazette. November 1912, Nr. 18 8. £€46. Mit Abbh.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 9. ,

Fin rechteckiger Korb mit schrig ansteigender Vorder-
wand (Abb. 9 und 10, Taf. 9) ist zwischen Blasrohrmiindung und
Schornstein eingebaut.  Boden, Rickwand und Decke bestehen
aus Blech mit Winkeleisenrahmen, die Seitenwiinde und die
mit einer Tir verschene Vorderwand aus gelochtem Bleche
mit linglichen - wagerechten Schlitzen. Blechwand A
schlielst Raum Rauchkammermantel und
der Ritckwand des Tunkenfingers im obern Teile ab. Die

Kine

den Zwischen dem

92

. |
innerhalb der

" schoben wird.

Schienenpriifer von Tyler.
{Railway Age Gazette 1912, Band 53, Nr. 16, 18. Oktober, N,
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf "T'afel 9.

Der J. S. Tyler zu Grand Rapids, Michigan, geschitzte
Schienenprifer (Abb. 11, Taf. 9) zur Entdeckung von Springen
an der Unterseite des Kopfes und am obern T'eile des Steges
besteht aus zwei Spiegeln, die so geneigt sind, dals ein auf-
recht ber der Schiene stehender Mensch das Bild der Unter-
seite des NSchienenkoptes bequem schen kaun. Dic Spiegel

4R,

. werden durch Arme an einem stihlernen Rahmen gehalten,
. der mit zwei Rollen von 13 mm Durchmesser auf dem Schiencn-

kopfe ruht.  An diesen Rahmen genietete Fﬁln‘ungéni aus
Pederstahl greifen iber die Seiten der Schiene, um die Vor-
richtung auf dieser zu halten. Die Spiegel werden mit den
beiden Armen fest oder durch Klemmschrauben (Abb. 11, Taf. 9)
verbunden, die die Einstellung der Spiegel fur verschiedene
Schienengewichte ermdglichen. Die Vorrichtung hat dinen
anf dem GltrigeTVCI'-

B—s.

||

9 IS getrieben.  Am  obern Ende des
Aufzuges Dbefindet sich eine besondere Kinrichtung, die die

91 em langen Iandgriff, mit dem sie

Tricbmaschine von

- Kohle wihrend des Uberkippens noch festhalt, so dals sie aus

nur ungefiihr 30 em Hohe auf eine nach den Bunkern fihrende
Rutsche fallt. In den Trichtern sind Wendelratsch n’
geordnet. Der Bunker ist in zwei Teile geteilt, einen fir
100t wallisischer und einen fir 200t harter IKohle. Auf
Jjeder Seite befinden sich zwei Rutschen itber einem Loko-
motivgleise, eine von jeder Abteilung. Bevor die Kohle auf
die Tender geladen wird, geht sie durch einen 450 kg
fassenden Melskasten. 6t kinnen in drei Minuten auf einen
Tender geladen, die Melskasten also zwolf Mal wahrend dicser
Zeit gefillt und geleert werden.

Mit der Bekohlungsanlage sind ein Aschenaufzug und
cine Prelsluftanlage zum Reinigen der Heizrohre verbunden.
Letztere besteht aus cinem besondern Rohre, das gegen das
Rauchkammer-kKnde des Heizrohres gehalten wird, und durch
das Prefsluft von 7 at ausstrémt. Sobald der Druck im Luft-
hehillter unter 7 at fillt, wird die die Luftpumpe treibende
Tricbmaschine selbsttitig angelassen und entsprechend abgestellt.

Alle Trichmaschinen arbeiten mit Gleichstrom von 600V,

B—s.

N

all-

unnd Wagen.

aus den Heizrobren austretenden Gase werden nach unten ab-
gelenkt und stofsen gegen das schrige Siebbleeh B, che sie
durch den Korb treten, so dals die groberen Funken schon
hier ausgeschicden werden. Gegenitber den bisher benutzten
Kinrichtungen ist der freic Durchtrittquerschnitt der Sicbe
grofser, diese setzen sich daher weniger leicht zu, und die
Dampfentwickelung ist ohne grolsern Kohlenverbrauch leb-
hafter.  Das Bliserrohr ist in den Blasrohrkopf cingegossen,
das Dampfzufahrangsrohr wird unter dem Boden des Funken-
A7

|

fangers bei D angeschlossen.



Gelenk-Strafsenbahnwagen.
(Electric Railway Journal, Oktober 1912, Nr. 14, S. GOS.
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 8.

Die Hochbalingesellschaft in Boston hat fiirr den Verkehr
in den engen und stark gekriimmten Stralsen gelenkige Wagen
nach Abb. 3, Taf. 8 eingestellt. Zwischen zwei zwei-
achsige Triebwagen, deren lindbithnen auf den gegen einander
gerichteten Stirnseiten fehlen, ist cin geschlossenes Mittelabteil
3,9 m Linge eingehiingt und mit den Rahmen des
Vorder- und Ilinter-Wagens gelenkig verbunden. Das DMittel-
abteil dient als Kingangsraum und hat zweifligelige Seiten-

Mit Abb.)

yon

tiiren, wihrend die Tiren der Endbithnen nur zum Aussteigen
dienen. Wie bei den Wagen der Strafsenbalmen in Neuyork
werden die Tiren beim Anfahren mit Prelsluft geschlossen und
die Trittstafen aufgeklappt, so dafs das Aufspringen withrend
der Fahrt unmoglich ist. Vom Mittelraume fithren mit Stoffbilgen
umrahmte Tirofinungen in die beiden Triebwagen.
beschreibt ausfithrlich den Rahmen des Mittelkastens und die
cinfache Gelenkverbindung mit den Rahmen der Triebwagen,

Scherengitter schliefsen die Winkel zwischen den Stirnwinden der

einzelnen Wagenkasten ab. Die Wagen haben 52 Sitz- und
eine grolsere Anzahl Steh-Dlitze, ihre Verteilung auf ILings-
biinken und in den gerimmigen Mittelgingen Lnd-
bithnen zeigt Abb. 3, Taf. 8. Die Wagen konnen Bogen von
10,66 m Halbmesser durchlaufen, sind 19,2 m lang und
wiegen im Ganzen 17,7 t. Der Ausriistung sind Regelformen
su Grunde gelegt. Schranken im Mittelraume regeln den
durch das «prepayment» - Verfahiren, die Zahlung des IFahr-
geldes beim Finsteigen, bedingten Verkehr der Fahrgiiste.
A7

und

Selbstentlader fiir Kohlen.
(Railway Age Gazette, Juni 1911, Nr. 25, S, 1656. Mit Abh.)
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 8.

Die Norfolk und West-Bahn Selbstentladern
von 45 und 52,2 t Tragfihigkeit neuerdings eine Anzahl
Kohlen-Selbstentladewagen in ilrer eigenen Werkstatte gebaut,
die 57,5t laden konnen (Abh. 4, Taf. 8). Sie laufen
zwei zweiachsigen Drehgestellen und sind mit Ausnahme des
cichenen Futters der Kopfschwellen ganz auns Stahl gebaut.
Der Wagenkasten ist oben 9,15 m lang und 2,79 m breit, der
obere Rand liegt 3,4 m iiber SO. Die 6,35 mm starken, guf
ausgesteiften  Seitenwinde  stehen  senkrecht, die  Stirnwiinde
sind stark nach inmen geneigt. Den Bodenverschlufs hilden
drei Paar wagerecht liegender Klappen, die durch Zugketten
von einer Kurbelwelle iiber jedem Klappenpaare geschlossen
und durch ein Gesperre festgehalten werden.  Der Wagen ist
mit Hand- und Luft-Bremse verschen. A7,

hat ncben

Dampfstrahlpumpe der Bauvart Hermann Wintzer.”)

zusammensetzen. Die gleichseitige Gestaltung gestattet die Ver-
wendung fiar re¢hte und linke Anordnung, so dals die Pumpe
andere an beliebiger Stellung ersetzen kanu.

Die Pumype arbeitet mit 3 bis 17 atm Uberdruck bei einer

~ Hochstleistung von etwa 250 1:Min und springt nach Unter-

Die Quelle !

brechung beim Wiederanstellen sofort leicht und sicher an.
Sie saugt Wasser bis zu 4 m Hohe und bis zu 60¢ C Warme.

Textabb. 1 zeigt ddie cinzelnen, gewindelosen Diisen, dice
in die nach Textabb. 2 dargestellte Hiilse cingesetzt werden,
wie aus Textabb. 3 hervorgeht.

Ahb. 1 bis 3. Einzelteile der Dampfstrahlpumpe.
Abb. 1.

bs

NS
!KENE— Wﬁw

Die genauen Abstinde der gewindelosen Diisen voneinan-

' der werden durch angefigte Rippen a (Textabb. 1) dauernd

gesichert. Durch kurzes Aufstolsen auf den aus der Hilse her-
vorragenden Teil der Speisediise lassen sich die einzelnen
Diisenteile leicht aus der Hiilse entfernen. Die ohne Gewinde
in den Pumpe,n]d'n-per eingeschobene Hiilse selbst lafst sich

leicht herausnehmen und wieder einsetzen. Sie wird nur an

- den Flichen b, ¢, d (Textabb. 2) im Gehiuse gelagert, with-

Diisensatzes kein Hindernis bieten.
auf

Gegeniiber der fritheren Deschreibung der Dampfstrahl- -

pumpe **) sind inzwischen Verhesscrungen cingefithrt; die neue
Gestaltung wird im Tolgenden beschrieben.

Die Dampfstrahlpumpe, deren Gehituse nur ans ecinem
Stiicke besteht (Textabb. 4). lafst sich ohne Lodsen von Rohr-
leitungen in einigen Minuten zerlegen, reinigen und wieder

*) D. R. Patent. D. R. (i. M. nnd Anslands-Patente,
) Organ 1912, 8. 382,

rend die Teile e reichlich kleiner gehalten und nicht gelagert
sind, Daher konnen, selbst bei schlechtem Speisewasser, starke
Kesselsteinablagerungen der leichten Herausnehmbarkeit des
Die Flachen b, ¢, d der
Hilse sind aus demselben Grunde gegeneinander abgestuft.

Die Gefalr des Festbrennens der mit Gewinde versehenen
Diisen anderer Bauarten ist bei der Wintzer-Pumpe ausge-
schlossen.

In Textabh. 4 ist die fertig zusammengebaute Pumpe dar-
gestellt; aus der Anordnung ergibt sich, dals:

Abb. 4. Liingsschnitt der Dampfstrahlpumpe.

S| mmkott B




der ganze Disensatz zwecks Reinigung oder Lntfernung
eingefiilhrter Fremdkérper nach vorn ohne Lasen von Rohran-
schliissen selbst wihrend des Detriebes schnell herausgenommen
und wieder eingesetzt werden kann:

die Diisen und alle sonstigen zur Abdichtung dienenden
Flichen bei Herausnahme und Wiedereinsetzen
Disensatzes vor Beschidigungen geschiitzt sind;

TFehler in den Abstinden der einzelnen Disen von einan-
der ausgeschlossen sind, da diese ausnahmslos ihre genaue Lage
einnehmen, was bei eingeschraubten Disen nicht vollstandig
gewithrleistet ist;

des ganzen

dic Pumpe mit kaum nennenswertem Geriiusche 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 iiberlegen.

Zum TIlerausziehen der Diisen dient ein besonderer Schlissel
(Textabh, 5), der auf die Hilse aufge-
palst wird.

Die Wasserregelung erfolgt durch
cinen unfer dem Gehiuse in den Stutzen
fir den Zulauf des Wassers eingesetzten
1ahn, dessen verlingerter Griff sich an §
Stirnseite der Pumpe befindet, und
somit, five die

Abb. 5.
Schliissel zum Heraus-
ziehen der Diisen.

der

Jedienung leicht zuginglich z
‘Dieser Iahn ist nicht, wie bei verschiedenen anderen Bau-

ist.
arten, kegel-, sondern walzenformig ausgefithrt. er kann sich

daher nicht festsetzen,
und ist cbenfalls dureh dessen Losung leicht nach vorn heraus-
nehmbar,

Das Schlabberventil ist senkrecht auf der Pumpe ange-
bracht, und schliefst sich durch sein eigenes Gewicht. Der
Fithrungsteil des Kegels tritt an der KEinstellverschraubung
hervor, so dals das Schlabbern des Ventiles, somit das Arbeiten
der Pumpe leicht erkenntlich ist. Das Herausspritzen von
Wasser aus der mit einer schraubenformigen Nut verselienen
T'ahrung des Kegelschaftes ist ausgeschlossen, Das Uberlauf-
wasser wird durch cinen Umfihrkanal abgeleitet.

Das Speiserackschlagventil ist gleich am Ende der Speise-
diise angeordnet,
durchstromenden Wassers bewegt, und der Riickschlag auf ihn
stets mittig erfolgt, wodurch schuelle Abnutzung der Dicht-

so dals sich der Kegel in der Richtung des

o4

nach mehrjahriger angestrengter Titigkeit stets einwandfrei
gearbeitet, ohne Ausbesserungen oder Krneuerungen von Teilen
zu erfordern, ;

Die Wintzer-Pumpe wird fir Staatsbahn-Lokomotiven in
den vorgeschriebenen Grofsen fiir 100/125 und bis 180/250 1/Min
und fiir alle anderen Dampfkessel- Anlagen und Kleinbahn-
Lokomotiven fiir kleinere und hohere Leistungen geliefert. Ver-
suche mit der Pampe fir 180 1/Min haben das bisher uner-
reichte Frgebnis von 225 bis 250 I/Min geliefert. |

Die Dampfstrahlpumpe wird von der Direktion Halle a. S

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

Er wird von dem Stutzen b gehalten
~ schon 5 bis 7 Minuten Zeitverlust,

..

2CG1 H.T.[.P.-Lokomotive der Delaware, Lackawanna
und Westbahn, ‘

(Railway Age Gazette 1912, Juli, S, 88. Mit Abbildungen.)
Die von der amerikanischen Lokomoti\'-Gesells,t#ha.ft in
mehreren Losen gelieferte Lokomotive ist fir Anthrazitfeuerung
bestimmt.  Sie soll Personenziige auf der Linie Neuyork-
Elmira befordern, auf der westwiirts zwischen Stroundsburg
und dem Gipfel des Pocono-Gebirges auf 34 km Liange, ost-
wirts zwischen Scranton und dem Pocono-Gipfel Steigungen
bis 16 °/,, vorkommen, die mit 48 km/St zu ersteigen sind:
die hier ctwa cntstehenden Verluste diirfen nicht anf der Tal-
fahrt eingeholt werden. Bisher wurden diese 295t ?chweren
Zuge aus sechs Wagen von 2 C-Lokomotiven gefahren, sieben
Wagen ergaben bei 345t Zuggewicht auf den Bergstriecken
erhielten daher Vorspann.
Die neuen Lokomotiven sollen Ziige von acht Wagen ohne
Vorspann befordern, uod man erwartet, dals sie auch zur Be-

bahn-Zentralamte fir die in Bau befindlichen 2C. I\T
Lokoniotiven vorgeschrieben.

il

- forderung von Zigen mit neun Wagen von 481 t Gewicht auns-

flache und Kegelfihrung vermieden wird. Die halbkugelformig
gestaltete Dichtflache des Kegels bewirkt, dals das durch- °
schielsende Wasser keine wesentlichen Hindernisse findet. Der
Ventilkorb ist mit Rippen versehen, die das Wirbeln des aus-
tretenden Wassers und damit das Drehen des Kegels verhindern.

- Die Pumpe ist bis jetzt die einzige, die das Wasser nach
Austritt aus- der Speisediise in gerader Richtung dem Kessel
zufihrt und stérende Wasserwirbel ausschlielst :
sich das leichte Anspringen und geriauschlose
Wintzer-Pumpe.

daraus erklart !
Arbeiten der

Aufser dem Gehiuse aus Iisen, Stahl oder Metallguls
werden alle Teile aus der langjihrig bewilrten Sonderbronze

des Werkes hergestellt, die I.ebensdauer der Pumpen ist daher ‘
|
diec Pumpen !

eine vergleichsweise lange: im DBetriche haben

! Hudsonfluls-Bahn gut bewiihrt.

. gestelltes Kugelgelenk bewirkt,

- liegende Kolbenschieber von 356 mm Durchmesser,

reichen werden.
Der Rahmen besteht
zylinder liegen aulsen,

aus  Vanadiumstahl, die  Dampf-
zur Dampfverteilung dienen auf ihnen
die durch
Walschaert-Steuerung bewegt werden. Die Umsteuerung
erfolgt mittels Schraube. Um die Abnutzung der Triebachsen
und ihrer Lager mdéglichst zu verringern, haben die Lager-
stellen die ungewchnliche Linge von 533 mum bei '279 mm
Durchmesser erhalten. Diese Abmessungen iibertreffen die
sonst iiblichen um 50 bis 66°/,. Derartige Lager haben sich
bei zwei gleichartigen Lokomotiven der Neuyork-Zentral- und
Fine der Lokomotiven ist mit
einer «Security»-Feuerbriicke ausgertistet, bei den anderen
kann sie nachtriglich eingebaut werden. Bei Verfeuex;ung von
Anthrazitkohle ist diese Feuerbriicke bisher noch nicht vérwendet.

Die Verbindung der Dampf- und der Luft-Rohre zwischen
Lokomotive und Tender ist durch ein der Quelle dar-
das von der «Franklin Rail-
way Supply Co.» vertrieben wird. ‘

Die Ilauptverhiltnisse sind:

in

Zylinder-Durchwesser d . 635 mm
Kolbenhub h 711 »
Kesseliiberdruck p 14,06 at
AuBerer Kesseldurc]nnessel im \' mderschusse 1981 mm
Hohe derKesselmitte iiherSchienen-Oberkante 29211 »
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Feuerbuchse, Linge . . . . . . . 3200 mm
» , Weite . 2750 »
Heizrohre, Anzahl . 252 und 34
» , Durchmesser aufsen 51 » 137 mm
» , Linge . 6096 »
Helzﬁd(he der Fenelbuchse 22,20 qm
» » Heizrohre 332,49 »
» des Uberhitzers . 76,27 »
» im Ganzen H 430,96 »
Rostfliche R 8,81 »
Triebraddurchmesser D e 1854 mm
Laufraddurchmesser vorn 838, hinten 1270 »
Triebachslast G 81,42t
Betriebsgewicht der Lokomotne (r 128,82 t
» des Tenders 72,39 »

Wasservorrat . . . . . . . . . . 30,28 cbm
Kohlenvorrat 12,7t
Fester Achsstand . e . 3962 mm
Ganzer » der Lokomotive . 10617 »
» » » » mit Tender 21031 »
i , (dcm)?h
Zugkraft 7 = 0,75 .p. D = . 16306 kg
Verhiltnis H: R = 48,9
» H:G, = 5,29 qm;t
» H:G = 3,35 »
» Z:H = 37,8 kg/qm
» 7 Gl == 200,3 kgft
» 2:G = 126,6 »
—k.

Betr'ieb in technischer Beziehung.

Kraftbedart der Gotthardbahn.
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LIX, Nr. 10, 9. Mirz, 8. 127
und Nr. 11, 16. Mirz, S. 146. Mit Abbildungen.)

Die von Dr. W. Kummer zu Zirich ausgefithrte Be-
rechnung des Kraftbedarfes der Gotthardbahn beim zukiinftigen
elektrischen Betriebe mit Einwellen-Strom von 15000V und
15 Schwingungen in der Sekunde ergab die in Zusammen-
stellung T angegebenen grolsten und durchschnittlichen Leist-

ungen am Radumfange fir den durchschnittlichen und starksten
Verkehr. Das Verhiltnis der grofsten zur durchschnittlichen
Leistung derselben Verkehrsart ist als Schwankungsverhiltnis,
das Verhilltnis der grilsten Leistung im stirksten Verkehre zur
durchschnittlichen Leistung im Durchschnittsverkehre als aufser-
stes Schwankungsverhaltnis der Leistung am Radumfange an-
gegeben.

Zusammenstellung 1.

" ~ Du l'c"hsch nittsverkehr fim i Star[kstel Verkehr Aufser-
. ' Durch- . . Durch- stes
Gebiete Gf'ofste | schnittliche Sehwank- G,l Ofste " ohnittliche Schwank-!‘ Schwank-
Leistung . ungs- . Leistung . ungs- |
PS Leistung | verhiiltnis | PS Leistung \verhaltnis | i
IL | PS ’ ’ PS \ Iiverhaltms
Reulsgeblet Luzern— Goschenen, Zug— Goldau . ‘ 10 530 3500 3,0 L 15240 | 5280 29 I 44
Nordlicher Tessin, Goschenen— Bellinzona . ; 10 170 2630 \ 28 ” 12370 | 5400 J 2,3 H 34
Siidlicher Tessin, Bellinzona— Chiasso, Bellin- || ‘ ‘ ; |
. zona—Luino, Bellinzona—Locarno . 9 300 2580 | 3,6 l 13880 3790 ' 3,7 l 54
Ganzer Tessin . 18700 6210 l 2,2 20760 - 9190 | 22 | 33
Ganze Gotthardbahn . 21820 , 9710 22 | 81840 | 14470 l 22 || 33

Fiir die Umrechnung der Leistung vom Radumfange auf den |
Irabrdraht wurden fiir Reihenschlufs-Triebmaschinen der Giter-
sug-Lokomotiven und Repulsions-Triebmaschinen fiir Schnellzug-

Lokomotiven und Triebwagen die in Zusammenstellung 1I an- !

gegebenen Werte des Wirkungsgrades und der Ieistungszahl 1

gewonnen.
- Zusammenstellung 11,
| I
Wirkungsgrad | Leistungszahl
aller Trieb- | aller Trieb-
fahrzeuge ’ fahrzeuge
Verkehrsarl im Ganzeu .  im Ganzen
fir die fir die
i j L
grofste | durch- | grifate | durch-
Leistung |sc£1:lx;:t:;:;e’ Leistung I s'ilgl';a‘l:fghe
P 1 — i‘ =
Durchschnittsverkehr . . . ! 0,75 0,68 H 0,3 0,58
Stiirkster Verkehr 0.78 0,70 © 0,6 0,62
Bei Bericksichtigung der hier gemils den Grundlagen

des schweizerischen Studienausschusses fiir
betrieb in Betracht kommenden Ansitze far die Verluste in

den verschiedenen Zwischenanlagen gelangt man zu einem

ganzen Wirkungsgrade zwischen Radumfang und Kraftwerks- |

Turbinenwellen von rund 500/0 fir die durchschnittlichen

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. L. Band. 5. Heft.

elektrischen DBahn-

und 579, fir die grolsten Leistungen. Man mufs somit an
den Turbinenwellen mit einer grofsten [Leistung von rund
31840:0,57 = 56 000 PS und mit einem Mittelwerte von rund
9710:0,56 = 19500 IS rechnen; diese Zahlen entsprechen
einem #ulsersten Schwankungsverhaltnisse der Leistung an den
Turbinenwellen von rund 56000:19 500 = 2,9.

Aus den fir den Durchschnittsverkehr berechneten Werten
ergibt sich die mechanische Jahresarbeit am Radumfange zu
78,86 Millionen PSSt, an den Turbinenwellen also 160 Mil-
lionen PS St.

Werden Nord- und Sid-Seite getrennt mit elektrischer

~ Arbeit versorgt, so sind auf der Nordseite 27000 PS, auf der

Siidseite 37 000 PS als grofste Leistungen an den Turbinen-
wellen notig. Der ganze Ausbau der vorgesehenen Wasser-
kraftwerke am Ritom, bei Goschenen und bei Amsteg amfalst
95000 PS. Die ganzen Herstellungskosten der elektrischen
Ausriistung belaufen sich auf ungefﬁhr 55 Millionen M. B—s.

Beschrinkung der Zuggeschwindlgkelt auf der Pennsylvaniabahn.

Am 20. September 1912 gab die Pennsylvaniabahn be-
kannt, die Hochstgeschwindigkeit der Zige fir Reisende darfe
112,7 km;St nirgend diberschreiten. Auch den bereits vor-
handenen Vorschriften aber die Einschrankung der Geschwindig-

keit in Gleisbogen wurde nochmals sorgfiltige Beachtung geschenkt.
1913, 15
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Die Bearbeitung ergab, dafls die Falrpline, wmit nur |
: 8 ] s
wenigen Ausnahmen, durch die Verminderung der Ge-

schwindigkeit nicht becinflulst werden, wenn
zeitig abfahren, Die neuen Vorschriften treten
Kraft. wenn an den KEndbahnhofen oder unterwegs Zeit ver-
loren wird. '

Zum Einfahren von Zeit dirfen dann hichstens 112,7 kin/St
gefahren werden.

Um den Lokomotivfithrern die Strecken verminderter (ie-
schwindigleit kenntlich zu machen, wurden hesondere Signale
da eingefithrt,
werden darf. Auf die Beachtung wird streng gehalten.

Da ungefihr 909/, der Zige der Bahn pimktlich ab-
fahren und ankommen, glaubt dals die
Reisenden durch die neuen Vorschriften keinen grofsen Un-
~annehmlichkeiten ausgesetzt werden. G—w,

nur dann in

die Verwaltung,

Feuerloschwesen der Pennsylvaniabahn,

Die uberraschenden Erfolge des Bestrebens der Pennsylvania-
bahn, die Feuerschiiden zu vermindern, sind im Jahresberichte
der Versicherungsabteilung der Bahn dargelegt. 450 Feuers-
briinste im Eigentume der Gesellschaft mit rund 48,3 Millionen M/

die Zige recht- |

\
l
x

wo nur mit 72,4 km St oder weniger gefahren

© 1907 loschten die Angestellten 195 Feuer,

-1908: 274,.1909:
321, 1910: rund 385 und 1911 deren 450. Die mit be-
sonderen Vorriclitungen ausgestatteten Lokomotiven ermoglichten
1911 die Loschungen von 43 Ieuersbrimnsten. |

Yom Versicherungsamte der Gesellschaft wurde ein Lund-
schreiben erlassen, das fir 1911 die Ursachen aller Feuer auf
den Linien ostlich und westlich von Pittsburgh angibt. damit
die Angestellten sich vergegenwirtigen, dals ihre Bemithungen,
Verluste durch Feuer zu verhiten, anerkannt werden, und
damit ihre Aufmerksambkeit auf die Ursachen verhitbarer Feuer
gelenkt - wird. ;

Finschliefslich der Feuer, bei denen die stadtls(,hen Feuer-
wehren tatig waren, ergab 1911 einen tatsichlichen Vei‘lust
von 1280895 M, durch Feuer im Ligentume der Gesellschaft.
der im Verhiltnisse zum Wertbestande der Anlagen sehr gering
7u nennen ist.

Durch 42 Feuer

: |
auf dem Netze benachbarter Bahnhofe

cerlitt die Gesellschaft 1911 einen Verlust von 833Q1 Al;
22 durch  Sclbstentziindung entstandene DBriinde  brachten

~Wert sind 1911 von den Angestellten mit eigenen Vorricht- .

ungen geldscht worden.

In den vergangenen finf Jahren hat die Bahn die eigenen
Aufwendungen fir die Feuerbekdmpfung vergrifsert, und ihre
Verfahren so vervollkommnet, dafls die Angesteliten jetzt viele
Feuer 1oschen kénnen, die sich fraher weiter ausgedehnt hiitten.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Trag- und Leit-Anordnung fiir Seile,
D.R.P. 253301. K. H. Larsen in Frederiksherg hei Kopenhagen.
Hierzu Zcichnungen Abbh. 5 bis 8 auf Tafel 9.

. Um die grofsen Seilscheiben zu ersparen, ohne zu hohe
,Spammngen Jm Leile zu erhalten, wird das Seil da, wo es
scine Richtung andern soll, auf ein Kreislager aus einer Kette
dicht schliefsender und dnf einer gekriimmten festen Bahn
laufender” Wagen gelegt. Jeder Wagen ist nach dem vor-
geschriebenen Halbmesser des Seilbogens gebogen, so dals ein
r geschlossenes Kreislager entsteht.,

|
|
|

L.
16 Feuer entstanden aus nachlassiger Be-

Zigaretten und Streichholzer
10 Feuer mit einem
waren Brandstiftung.'
neun Feuer mit dem Verluste

364748 M Verlust:
handelung brennender Zigarren,
und verursachten 129112 M Verlust:
Yerluste von 21558 A/ auf
zufithren; Strolche waren fir

von 10847 M verantwortlich. Aus unbekannten Griinden ent-
standen 62 Icuer, aus denen der Gesellschaft einiVe,‘rlust von
120580 M entsprang. Der Rest des Verlustes wurde :durch
Fntschiidigungen von Anliegern hervorgerufen. G—w.

ubiick-

© wird mit einem Bolzen d drehbar festgehalten, der an beiden

In Abb. 5-bis 8, Taf, 9 ist ein fast wagerecht ]aufendes ‘

_Seil angenommen.

A ist ‘das Seil,” B die auf der Bahn C laufende Glieder-
*kettc ohne Ende. Jedes Glied besteht aus cinem mulden-
~formigen Stiicke:a (Abb. 6 bis 8, Taf. 9), das an dem einen
¥nde eine Ose b, am andern zwei Gabelzweige ¢ bildet,
. Zwischen diese glelit die Ose b des Nachbargliedes ein und

Iinden Zapfen fir je ein auf der Baln C laufendes Rad e
triigt. Nahe der Mitte jedes oder mehrerer dieser Wagen ist
ein Stiitzrad f angebracht, das auf einem wagerechten Flansche g
der Bahn C Jauft, so dals das Gewicht der Kette B und des
Seiles A auf diese Babn ibertragen wird. Der Boden des
muldenférmigen Stiickes a ist nach einem it der' Balm C
gleichmittigen Kreisbogen geformt.

Die Zwischenriiume zwischen den Wagen smd fiir die
Lagerung des Seiles unerheblich.

Um das Nachspannen der Kette B zu ernwghchen, ist
die Babn C an dem einen Ende von einer in einem Quer-
sticke 1 gelagerten Spannrolle h unterbrochen, die in der-
Ebene der Kette verschoben werden kann. v

Falls die Ebene des Seiles senkrecht ist, kann der nach
dem Mittelpunkte gehende, untere Teil der Baln C enthehrt

e Biicherbesprechungen.

Der Abschluls der VYerstaatlichung der Haupthahnen und zehn
Jahre Staatsbetrieb in der Schweiz. Von P. Weissenhach,
" Priisident” der Generaldirektion der Schweizerischen Bundes-
hahnen, Berlin 1912, J. Springer. Preis 1,6 A
Diese. malsgebende und cingehende Darstellung einer der
l;edeutungswlhten wirtschaftlichen Vorginge unserer Zecit und
“Sciner * Erfolge in eigenwirtschaftlicher wie affentlicher Be-
ziehung -ist ein iufserst wertvoller Beitrag zur Beurteilung der
L'rage. der Verstaatlichung der Eisenbahnen,

Witteiltungen iiber Versuehe, ausgefiihrt vom Eisenbeton-Ausschufs
.. des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines. Leipzig
cwund Wien, Fo.Deuticke, 1912,

IHeft 1. Baustofie und deren I’rifung, K. Nahr: Un-
bewehrt¢ Betonkorper, A. Hanisch: Bewehrte Rechteck-
lJa]ken B. Kirsch. Preis 6,0 M.

|

|

\ werden, ebenso die Spannrolle h und das Qvﬁ]f/!‘dd f‘ G.
Heft 2. Plattenbalken, J. Melan, Preis 3,5 M.
Heft 3. ILisenbetonsidulen, J. A, Spitzer. Dreis

10,0 Al

Durch die mit gewohnter Klarheit der Ziele angestellten
neuen Versuche haben sich (die osterrcichischen Fachgenossen
abermals ein grolses Verdienst um die neue Bauweisc erworben.
Die Angabe des Inhaltes der drei Hefte, denen zwei weitere
folgen sollen. lalst die umfassende Anl‘lg(‘ der \ensuclne er-
kennen, und die Namen der Verfasser der Berichte del Kinzel-
ausschiisse leisten Gewihr fir dic Griandlichkeit der Durch-
filrung. In der Erkenntnis des eigenartigen Wesens fihren
uns die Versuchsergebnisse ein gutes Stiick vorwiirts, | durch
sic werden die erheblichen Aufwendungen an Zeit, Mihe und
Geld befruchtend auf die Entwickelung dieses neuen Zweiges
der Baukunst wirken,

Fiir die S(hnftlmtung veraniwortlich: Geheimer Reglcmngsxat. Professor a. D. Dr..Jung. G. Barkhausen in Hannover,

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H., in Wiesbaden.



