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Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika. *)

Anlage, Bau und Betrieb der Stadtbahnen in Neuyork, Boston, Philadelphia und Chicago.
F. Musil, Ingenieur in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel 15.
(Fortsetzung von Seite 133.)

B. IV) Die Untergrundbahnen.
IV. a) Der Tunnel unter der Tremontstralse.

Die Tremontstralse war als wichtige Geschiftsader bereits
in den achtziger Jahren mit Stralsenbahngleisen belegt.

Die :

Enge der Strafse und der starke Verkehr fihrten aber zu |

derartigen Storungen, dafs haufig die Geschwindigkeit der
Stralsenbahnwagen nur etwas @ber 3 km/St betrug. Durch die
Einfihrung des elektrischen Detriebes im Jahre 1888 trat fir
kurze Zeit eine Besserung ein, da dieser die Benutzung einer
grofsern Zahl von Wagen, als der Pferdebetrieb in der gleichen
Zeit erlaubte.
mengen an, und bald stellten sich unhaltbare Zustande ein,

die auf eine Beseitigung der Strafsenbahngleise aus dieser :

Stralse hindringten. Der 1891 ernannte Verkehrsausschuls
trat far die Entfernung der Gleise aus der Tremontstrafse
durch Verlegung in Tunnel ein. In einem Berichte an die
gesetzgebenden Korperschaften wird der Bau des Tunnels
damit begriindet, dals viele Bewohner der umliegenden Stadt-
teile, die in das Innere wollen, mit den Oberflichenbahnen
nur iberaus langsam vordringen konnen, Die «Boston Transit
Commission» fithrte den Tunnel auf Rechnung der Stadt fur
17,5 Millionen Al aus, seine Linge betragt 2,9 km.

Linienfiahrung. Der Tunnel folgt im Wesentlichen der
Tremontstralse, und ist im Norden durch eine nahe dem Nord-
bahnhofe an -der Kanalstrafse befindliche Rampe, im Saden
durch zwei Rampen, eine im Stadtgarten fir die Strafsen-
bahnen der Boylston-Stralse, die andere in der Pleasant-Strafse
fir die Stralsenbahnen der Tremont- und Shawnut-Strafse zu-
ganglich. Er hat aulser zwei durchgehenden Gleisen noch
dritte und vierte Gleise, die in Schleifenform nérdlich bis zur
Haltestelle Adams-Platz, sidlich bis zur Haltestelle an der
Parkstrafse in den Tunnel vordringen; die Gleislange betrigt
im Ganzen rand 6,4 km.

Der Betrieb. Die Unterstralsenbahn ist an die Rechts-

Die Verbesserung zog aber neue Menschen- |

nachfolgerin der «West-End-Street-Railway Co.», die «Boston
Elevated Railway Co.», zunachst auf 20 Jahre gegen eine
Abgabe von 4 7/;°/, der Baukosten verpachtet; jedoch soll die
Pacht nach bestimmten Vereinbarungen aus der Anzahl der
den Tunnel befahrenden Wagen berechnet werden, wenn sie
sich so hoher stellt; diese Abgabe wird fir ausreichend er-
achtet, um die von der Stadt aufgewendeten Baukosten von
17,5 Millionen .M in 40 Jahren zu tilgen.

Der Verkehr wurde Ende 1897 erdffnet; voriibergehend
wurden 1901 bis 1908 bis zur Eroffnung des Tunnels unter
der Washington-Stralse auf den durchlaufenden Gleisen Hoch-
bahnzige gefahren, zu welchem Zwecke Verbindungen am
Nordbahnhofe und an der Motte-Stralse mit der Hochbahn
hergestellt waren. Der Betrieb der Schnellbahnzige in dem
fur diesen Zweck wegen der starken Steigungen von 50%,,
und scharfen Bogen ungeeigneten Tunnel befriedigte nicht.

Gegenwirtig dient er auf allen vier Gleisen ausschlielslich
dem Verkehre von Strafsenbahnwagen, die von “der Boylston-
Strafse iiber die Rampe im Stadtgarten einfahren und_teils iber
die Haltestelle Haymarket durchfahren teils in der Schleife

| hinter der Haltestelle Parkstrafse zu ihrem Ausgangspunkte

zuriickkehren, :

Ein ahnlicher Schleifenverkehr findet fiar die von Norden
einfahrenden Strafsenbahnwagen statt, die auf der Schleife in der
Haltestelle Adams-Platz umkehren, oder nach Stden durchlaufen.

Nach Eroffuung der Tunnel wurden die Strafsenbahngleise
aus der Tremontstralse zwischen Boylston-Strafse und Scollay-
Platz entfernt. Der Tunnelbetrieb brachte zunichst eine ge-
wisse Erleichterung des Verkehres. Wahrend auf den Ober-
flichengleisen in der Stunde wenig ber 200 Wagen in jeder
Richtung mit oft nur 8,5 km/St Geschwindigkeit durchzubringen
waren, leistete der Tunnel bis 382 Wagen in jeder Richtung
mit 13 km/St Hochstgeschwindigkeit. Die grolste Leistung hatte
von Anfang an die Haltestelle an der Parkstralse aufzuweisen.

*) Sonderabdriicke dieses Aufsatzes kénnen vom Juni 1913 ab von C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden zum Preise von 3,60 M

bezogen werden.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens; Neue Folge. L. Band.
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Drei Monate nach der Entfernung der Stralsenbahngleise |
war der Verkehr der Fulrwerke in der Tremontstrafse um ‘
30°/,, die Zahl der mit dicsen beforderten Kahrgiste um ‘
36°/,, die der Fulsginger um 11°/,, die Zahl der iberhaupt
durch die Strafsen bewegten Menschen um 129/, angewachsen.
Inzwischen ist der Verkehr in den Strafsen der Geschiftstadt
weiter gewachsen, Fulswege und Fahrdamm der Tremont- und
Washington-Stralse sind von Fulsgangern iberfillt und man
beschiftigt sich bereits ernsthaft mit der Irage der Ver-
doppelung der DBirgersteigfiachen durch den Bau von iber
oder unter den Strafsen anzubringenden, durch Treppen zu-
giinglichen Fufswegen.

In der Haltestelle an der Parkstrafse (Abb. 3, Taf, 14)
wurden an dem der Eroffnung des Tunnels folgenden Tage
bereits 200000 Fahrgaste abgefertigt: hier wickelt sich ein
sehr starker Umsteigeverkehr ab. Da die ‘Fahrgaste auf die
Wagen vieler Linien warten missen, also nicht von jedem
"Wagen mitgenommen werden, sind die Bahnsteige in den
Hauptverkehrstunden aberfillt; namentlich gilt dies von dem
der beiden Inselbahnsteige mit Richtungsbetrieb, auf dem sich
in den ersten Abendstunden die den Vororten Zustrebenden
ansammeln. Es entsteht ein fortwihrendes [Hin- und Her-
dringen der Wartenden, die ihren Wagen einfahren sehen, ihn
aber nur mit grofsen Schwierigkeiten erreichen konnen, da
ihnen andere den Weg versperren ; Unfillle waren zunichst an der
Tagesordnung und man mufste eine eigene Ilulfestelle errichten.

Die unhaltbaren Zustinde wurden schliefslich durch die
Anbringung von Zuganzeigern (Textabb. 26) gebessert; auf

Abb. 26.

Zugvormelde-Tafel in der Haltestelle Parkstrafie des
TremontstraBentunnels.

zwei Tafeln mit festem Linienverzeichnisse quer iiber dem
Bahnsteige werden die einfahrenden Wagen vorgemeldet, in-
dem neben dem Namen der Linie die Nummer eines der acht
Bahnsteigabschnitte, an dem der einfahrende Wagen halten
wird, hell auf dunklem Grunde erscheint. Die Bahnsteig-
kante erlaubt das gleichzeitige Anhalten von acht einzelnen

Wagen; sie ist durch an den Deckenstitzen angebrachte
Nummern in einzelne Abschnitte von Wagenlinge geteilt.

Durch die Anzeiger, die nur withrend der starksten Verkehr-
stunden in Titigkeit sind, wird den Wartenden etwas Zeit
geschaffen, sich an die Stelle des Bahusteiges zu begeben, an
der der einfahrende Wagen halten mufs, da das Weiterfahren
streng verboten ist, selbst wenn geniigend Raum an der Bahn-

steigkante wiire. Die Folge der im Tunnel allein verkehrenden

Triebwagen ist kurz. Zwischen 5 und 6 Uhr nachmittags,
der Zeit stirksten Verkehres, kounte man im Sommer 1911
eine Folge der Wagen in 14,5 Sekunden beobachten; um
7.Uhr abends, als der Verkehr schon bedeutend nachgelassen
hatte und die Anzeiger nicht mehr arbeiteten, konnte man
aus dem Hin- und Herlaufen auf dem Bahnsteige eine Vor-
stellung von .den Unzutraglichkeiten gewinnen, die vor An-
bringung der Anzeiger in den Zeiten stiirksten Verkehres ge-
herrscht haben.

Im Tunnel wird «auf Sicht» gefabren, da bei so dichter
Zugfolge keine Streckenblockung moglich ist; die Sicherheit
des Betriebes hangt also von der Geschicklichkeit der Wagen-
fahrer ab, an deren Wachsamkeit und Geistesgegenwai‘t trotz
der guten Tunnelbeleuchtung in den Bogen und auf den
Rampen hohe Anforderungen gestellt werden. Tm gewohn-
lichen Betriebe werden keine Weichen befahren; urspriinglich
an der sidlichen Einfahrt vorhandene Kreuzungen sind schienen-
frei gemacht worden. Die den Tunnel befahrenden Wagen
sind gewohnliche Stralsenbahnwagen mit Oberleitung; neben
schweren, geschlossenen Wagen kommen auch leichte, offene
Sommerwagen vor. Die Bahnsteige sind niedrig nnd haben
getrennte Zu- und Abgangstreppen. Da die Fahrgiste durch
eine Sperre gehen. brauchen in den Wagen keine Fahrkarten
ausgegeben zu werden.

Gegenitber der Verkehrsbedeutung der Haltestelle an der
Parkstralse tritt die der anderen Haltestellen im Tunnel stark
zuriick.  Die Betriebsgescllschaft will aber doch in der Halte-
stelle an der Boylstonstrafse einen Zuganzeiger einbauen.

Die Unterstralsenbahn in der Tremontstrafse, die den
Durchinesser der Geschiftstadt ganz durchzieht, dirfte auch in
Boston vereinzelt bleiben; die unterirdische Einfuhrung von
Stralsenbahnen, etwa in Schleifenform in die (ieschaftstadt mag
auch in Zukunft ein wertvolles Hialfsmittel zur Beseitigung von
Verkehrsstauungen daselbst sein; der durchgeliende Verkehr
aber mufs nach den im Ubrigen von der «Boston Elevated
Railway Co» schon friher vertretenen Anschauungen unbedingt
ein Schuellverkehr sein.

IV. b) Die Untergrundschnellbahn in der
Washington-Stralse.

Die Vorgeschichte dieser Schnellbahn bildet eine lehr-

" reiche Klarstellung des Wertes von Strafsenbahn- und Eisen-

bahn-Verkehr im Tunnel, zu der die verschiedene Auffassung
der <Boston Transit Commission»> und der Betriebsgesellschaft
Veranlassung gab. Der Verkehrsausschufs wollte in dem neuen
Tunnel Strafsenbahnwagen verkehren lassen, wihrend die
Gesellschaft, die bereits den Tremont-Strafsentunnel betreibt
und berechtigt war, auch den Tunnel unter der Washington-
Strafse in ihr Verkehrsnetz einzubeziehen, diesen ausschliefs-
lich fiur Schnellverkehr erbaut sehen wollte.

Mangels einer Einigung legten beide Teile ihre Anschau-
ungen der staatlichen FKisenbahnbehirde, dem «Board of
Railroad Commissioners» vor, die fiir die Gesellschaft entschied.
Aus dem Bescheide ist hervorzuheben, dafs nach ihrer Meinung
die beste Verkehrsmoglichkeit, die durch eine Untergrundbahn
iiberhaupt geboten werden kann, nur durch den Betrieb mit
Zugen gegeben wird. In Anbetracht der annihernd . doppelt
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so grolsen Fassung und der betrichtlich hobern Geschwindigkeit
bei gleicher Anzahl Haltestellen Strafsenbahn- . und
Schnellbahn-Tunnel ist der letztere ebenso wohl geeignet, dem
Nahverkehre zu dienen, wie die Unterstralsenbahn, hat aber
dicser gegenither den Vorzug, viel besser auf grofse Ent-
fernungen zu wirken. «Line Unterstrafsenbahn, in die die

von im

Stralsenbahnwagen von der Oberflaiche hinunterrollen, bietet

' Einbindungen befahren wird,

kein Schnellverkehrsmittel, sondern nur cine Verbesserung der -

Haltestellen und eine Erleichterung der Stauungen in den
Stralsen. Da die auf einzelne bestimmte Wagen Wartenden
nicht von jedem Wagen mitgenommen werden konnen, mufs
die Bahnsteigfliche grofser gemacht werden. Die Rampen
setzen der Zahl der mit Sicherheit iiber sie zu befirdernden
Wagen und der Wagengrofse eine Grenze; der Betrieh der
Unterstralsenbahn ist von den Storungen des Stralsenverkehres,
die jeden Oberfliichenverkehr unregelmiifsig machen, abhingig
und dadurch beeintrichtigt. Wenn dic Vorteile
eines Schnellverkehres verschaffen kaun, kommt ein Unter-
stralsenbahnbetrieb @berhaupt nicht in Vergleich» *).

Das staatliche Kisenbahnamt schlols sich diesen Anschau-
ungen an, indem es nach eingehender Prafung die Uberzeugung
aussprach, dafls «Schnellbahnziige zweifellos das beste Mittel sind,
der Mehrzahl der Einwohner leistungsfihigen Verkehr zu bieten».

Die Frage, ob Unterstrafsenbahnen mit Haltestellen fir
starken Verkehr iberhaupt zweckmilsig sind, hat auch in
Berlin Anlals der Tunnelentwirfe der Grolsen Berliner
Stralsenbalngesellschaft in den .Jahren 1907/8 eine wichtige
Rolle gespielt **), ist auch in Wien**) aufgeworfen
worden. In Europa ist von Tunnel-Strafsenbahnen nur der
Kingsway-Tunnel in London zu erwithnen. Er dient haupt-

man sich

aus

und

der Fuhrwerke und Fulsginger. Die zweite Ausmindung des
Tunnels erfolgt wagerecht auf das Viktoria-Ufer der Themse;
die Tunnelgleise binden hier nach beiden Seiten in die Stralsen-
bahngleise der Uferstralse ein. Trotzdem nur eine der beiden
sind ein Schutzmann und ein
Wachter mit Signalfahne ununterbrochen zur Warnung der
kreuzenden Fuhrwerke notig. :

Die Rampen des Tremont-Strafsentunnels in Boston, der
einen sehr starken .Verkehr aufweist, sind so angeordnet, dafs

~ sie nicht an Stellen starken Verkehres ausmiinden (Textabb. 28),

sichlich der Durchfahrt, die Zahl der auf den beiden vor- .

handenen Haltestellen Verkehrenden ist gering. Einzelne Trieb-
wagen folgen sich in ziemlich grofsen unregelmilsigen Pausen,
die bis auf 1 Minute sinken: trotzdem
bilden die Endrampen eine bedenkliche Gefahrquelle. Die aus
dem  Tunnel die Rampe hinauffahrenden Triebwagen stolsen
sofort auf den starken Querverkehr der Orange-Stralse und des
Vernon-Platzes: zwei Schutzleute und ein am Tunnelausgange
aufgestellter Wiichter sind zur Verkehrsiegelung nétig.  Abends
dient ein Lichtsignal an der Rampenausmiindung zur Warnung

nur ausnahmsweise

*) A subway operated by surface cars entering it from the
streets does not afford a system of rapid transit. but merely an
improvement in station facilities and a mitigation of street congestion.
Its station platforms must be larger than are required for a train
service, because persons wait for cars for a particular point instead
of being removed by each train as it arrives, Still further, its
service is limited'in capacity by the capacity of the approaches, in
size of cars by the size of curs that can be safely run over the
approaches. in regularity of service by the natural street obstruction
which make all surface car service irrcgular. For these reasons
alone such a service should not be considered at all. where the
advantages of train service are possible®.

**) Zeitschrift fiir Transportwesen und StraBenbau 1907. Nr. 83,
35, 36; Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1907,
Nr. 90, 91; Verkelrstechnische Woche 1907. Nr. 8.

*+¥) ZLeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-
Vereines 1910, Nr. 12, 13, 14; Zeitung des Vereines deutscher Eisen-
bahnverwaltungen 1911, Nr. 82 und .Die kiinftigen Wiener elektri-
schen Untergrusdschnellbahnen* von Ingenieur F. Musil., Wien
1911, Akademischer Verlag.

Abh. 27. Untergrundschnellbahn in der Washington-StraBe,

Haltestelle Milk-Strafe.

indes haben sich wegen der dichten Zugfolge auf den Rampen
Zusammenstofse ereignet,  Die weiteren DBeispiele fir die
Tunnelstrafsenbahnen in Boston, Chicago und Philadelphia
werden spiater besprochen werden. ’

Der Trambahntunnel in der Tremontstrafse ist als Bau-
werk dervﬁ'l'tgrn verkehrstechnischen Auffassung zu betrachten,
die mit Vorliebe die verschiedensten Linien zu einer Stamm-
strecke iusammenzwé‘mgte, um auf der Gemeinschaftstrecke
eineni dichten Detrieb zu leisten, in dem Bestreben, sie hoch
auszunutzen, ohne Riicksicht darauf, dafs hierdurch der Betrieb
aller dieser Linien in gegenseitige Abhingigkeit gerat und das
Platzangebot der einzelnen Linien nicht mehr nach Bedarf
eingerichtet werden kann. Die Erfahrungen mit solchen Linien-
verkniipfungen sind fiir Schnellbahnzwecke nicht giinstig; die
unter D zu besprechende Hochbahunschleife in Chicago, das
Gleisdreiecck der Hochbahn in Berlin, die verwickelten Ring-
betriebe der «Metropolitan- and District-Railwaye in London
und die Stadtbahnen in Berlin und Wien sind Belege dafiir.
Neuere Schnellbahn-Anlagen bevorzugen in ganzer Lange
selbststandige Linien. Bei der Anlage der Trambahntunnel
ist diese neuere Anschauung noch nicht so klar zum Durch-
bruche gekommen. Das Zusammendringen der verschiedensten
Strafsenbahnlinien in eine Tunnel- oder Hochbahn-Strecke mit
Haltestellen widerspricht der Natur der Stralsenbahn, die eine
Flache moglichst netzartig iberspannen soll, um die Fahrgaste
an vielen DPunkten unmittelbar zu sammeln und abzusetzen.
Nur Oberflichen-Strafsenbahnen konnen ihrer verhiltnismilsig
niedrigen Anlagekosten wegen in grofser Anzahl netzartig iber
ein Stadtgebiet verteilt werden, um den Verkehr gut zu ver-
asteln. In einer Grolsstadt mit entwickelten Verkehrsanlagen
fallt die Bedienung der stirksten Verkehrsrichtungen, die sehr

25 %
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dichte und leistungsfihige Verkehrsmittel brauchen, nicht den
Strafsenbahnen, sondern den Schnellbahnen zu, Kurze Strafsen-
bahntunnel mogen zweckmialsige Hilfsmittel im grofsstidtischen
Verkehre sein, wo sie einen nicht allzu dichten Verkehr in
ein dem Oberflichenbetriebe unzugingliches Gebiet leiten, fir

starken Verkehr sind sie aber nicht am Platze, weil sie bei |

annihernd gleichen Anlagekosten, wie wirkliche Untergrund-
Schunellbahnen nicht entfernt deren Leistungsfihigkeit und
Betriebsicherheit bieten.
strafsenbahn in der Boylston-Stralse trigt der neuern Auf-
fassung bereits Rechnung. TIhr Gleispaar wird nur bis zur
Haltestelle Parkstralse des Tunnels in der Tremont-Stralse
vordringen und dort voraussichtlich in einer Umkehrschleife
endigen (Abb. 15 bis 18, Taf. 15). .

Die Untergrundschnellbahn in der Washingtonstralse wurde
durch die «Boston Transit Commission» fir Rechnung der
Stadt erbaut, und 1909 durch die «Boston Elevated Railway
Co.» in Betrieb genommen. Die Pachtdauer betrigt zunichst
25-Jahre, die jahrliche Abgabe 4,59, der Baukosten. Die
Lange des zweigleisigen Tunnels milst einschlielslich der
Rampen 1,97 km.
Hohe von fast 42 Millionen M erreicht. Der Tunnel liegt
unter einer Hauptverkehrsader von stellenweise nur 8 m Breite
zwischen den Baufluchten. Um Raum fiir die vier Stationen zu
gewinnen, mufsten alle Aufsenbahnsteigé verschrinkt anggor_dnet

Abb. 28. StraBenbahnverkehr in der Nihe der Stadtgarten-Rampe
des TremontstraBentunnels in Boston.

(Textabb. 27) und viel kostbarer Baugrund erworben werden. Die
hart an den Tunnel anstolsenden, bis zu 11 Stockwerke hohen
Geschiftshiiuser kamen mit ihrer Grindung nicht selten in den
BRereich des Tunnels und gaben zu teueren Tiefgriindungen
und Unterbauten Veranlassung (Abb. 2, Taf. 14).

Die Bahnsteiglinge ist 107 m und reicht zur Abfertigung
von Schnellziigen mit acht Wagen aus. In der Union-Friend-
Haltestelle unter dem Haymarket-Platze ist eine Berithrungs-
Haltestelle mit dem Tremont-Strafsentunnel angeordnet, wihrend
eine Hochbahn-Haltestelle in unmittelbarer Niahe des nordlichen
Hauptbahnhofes den Umsteigeverkehr zu diesem erleichtert.
An die beiden Tunnelrampen schliefst im Norden und Siden
die Hochbalin an, wodurch es moglich wurde, die Hochbahn-
ziige, die urspriinglich im Bogen um die Geschiftstadt herum
oder voritbergehend durch den Tremont-Strafsentunnel fithrten,
unmittelbar unter einer der wichtigsten Geschiftstrafsen durch-
zufahren. Im Tunnel  wickelt sich ein starker Verkehr ab,

] ' Y
Die unter 1V. e). besprochene Unter- | Querschnittes, auch durch Schwierigkeiten der Geldbeschaffung.

Die Anlagekosten haben die ungewohnliche

die dichteste Zugfolge betriigt 2,5 Minuten, die Ziige bestehen
aus vier bis sieben Wagen. Wie die ganze Hochbahnstrecke

: ist auch der Tumnnel mit selbsttitigen elektrisch gestcuerten

1

Prelsluft-Blocksignalen der «Union Switch and Signal Co.» aus-

| geriistet.

IV. ¢) Der Ost-Boston-Tunnel.

Bereits im Jahre 1904 vorgesehen, verzogerte sich der
Bau durch wiederholte Anderungen der Linienfiihrung und des

Bemerkenswert ist, dafs die Betriebsgesellschaft, B. Ii. R. Co.,
urspriinglich einen Querschnitt fiir die Durchfahrt der grolsten
Wagen der Hauptbahnen verlangte; schliefslich wu#de} der
Tunnel fiar den Verkehr von einzelnen, allerdings 'grolsen
Stralsenbahnwagen und mit niedrigen Bahnsteigen von der
«Boston Transit Commission» fiir Rechnung der Stadt erbaut.
Die Kosten des zweigleisigen, 2,24 ki langen, die Geschift-
stadt mit der Vorstadt Ost-Boston verbindenden Tunnels be-
liefen sich auf 13,4 Millionen A, In der Haltestelle Court-
Stralse neben der Haltestelle Scollay-Platz des 'Tremont-
Stralsentunnels mitten im Geschiftsviertel beginnend (Abb. 1
und 2, Taf. 14) folgt der Tunnel der State-Stralse und bietet
in zwei Haltestellen Umsteigegelegenheit zur Untergrund-
schnellbahn in der Washington-Stralse und zu der der
Atlantic-Avenue verlaufenden Hochbahn, um dann unter dem
Hafen mit 27 m grofster Tiefe unter dem Wasserspiegel der
Vorstadt Ost-Boston zuzustreben, wo seine Gleise an dem
verkehrsarmen Maverick-Platze auf einer Rampe die Strafsen-
oberfliche ersteigen.

Der Betrieb ist der «Boston Klevated Railway Co.» auf

in

25 Jahre gegen eine jahrliche Abgabe von 3/,°/, der Roh-
cinnahmen aller von der Gesellschaft betriebenen Linien ver-
pachtet; diese Abgabe entsprach 1904 1,125%, der Anlage-
kosten. Die Gesellschaft hat auch die Verpflichtung iber-
nommen, von jedem Fahrgaste aufser dem Fahrpreise von
21 Pf noch 4 Pf als Abgabe fir dic Stadt zu erheben.

Der Tunnel sollte urspriinglich in Boston eine Verbindung
mit dem Tremont-Stralsentunnel erhalten, die aber wegen der
Schienenkreuzungen nicht ausgefihrt ist: lange Zeit bestand
auch die Absicht, ihn mit der jetzt in Bau befindlichen Unter-
grundbahn nach Cambridge*) zu verbinden, zu welchem Zwecke
der Endpunkt dieser Bahn nicht an die Parkstralse, sondern
an die Haltestelle Scollay-Platz des Tremont-Stralsentunnels
hiatte gelegt werden miissen. Man gewinnt den Eindruck,
dals sich in Boston wie in Kuropa die unabhingigen Einzel-
linien im stidtischen Schnellverkehre durchsetzen.

Nach einem Gesetze vom Sommer 1911 wird der Ost-
Boston-Tunnel von dem Ende Court-Strafse unter dieser und

der Cambridge-Stralse bis zu einem geeigneten Punkte nahe
- der Lynde- oder North-Russel-Strafse verlangert, und dort mit
den Strafsenbahnen verbunden werden. Das Gesetz sieht
auch eine Erstreckung der Pachtdauer bis 1936 und im Zeit-
raume 1922 bis 1936 eine jihrliche Abgabe von 4,59 der
Baukosten vor.

Der Ost-Boston-Tunnel wird von einzelnen Stralsenbahn-
. wagen grofster Malse mit 48 Sitzplatzen, je vier in einer

; *) Inzwischen vollendet und im Herbste 1912 in Betrieb ge-
| nommen worden.



Querreihe, und 24 Stehplitzen,
fahren.

«semi convertible types,
Ein besonderes Merkmal dieser Wagen ist die Be-
weglichkeit des Trittbrettes vor den Eingangstiiren. Vor Fahrt-
beginn, unmittelbar nach dem Schliefsen der Schiebetiiren,
stellt sich das Tritthrett lotrecht, so dals das Aufspringen auf
einen fahrenden Wagen ausgeschlossen ist. [ie Trittbretter

be-

’

sind mit den durch Luftdruck betitigten Schiebetiren zwang-

liufig verbunden, so dals dic Tiren erst gedfinet werden
konnen, wenn die Trittbretter wagerecht stehen.
cinen weitgreifenden Vororteverkehr benutzten Wagen ver-
kehren auch im Tremont-Stralsentunnel und auf den Stralsen-
bahngleisen in Philadelphia.
an jeder Langsseite des Wagens sind im Innern noch vier-
teilige Iligeltiren vorhanden, aus denen sich der Fihrer je
der IFahrrichtung ein Abteil bildet. Die Drehgestell-
wagen haben zwei Stromabnehmerstangen, konnen daher zurick-
fahren, ohne zu wenden. Im Ganzen haben sie mehr Aln-
lichkeit mit Schnellbahnwagen als mit den iblichen europi-
ischen Stralsenbahnwagen.

Die Zugfolge des in Blockstrecken geteilten Tunnels ist
durch die Ausstattung der Endhaltestelle an der Court-Stralse
nur Gleise auf 3 DMinuten beschrinkt, da
die Rickkehr zweier in 0,5 Minuten Abstand eingefahrener
Wagen 2,3 Minuten erfordert. Die @brigen zweigleisigen, mit
Aulsenbahnsteigen versehenen Stationen, von denen jene an
der Atlantic- Avenue wegen ihrer tiefen Lage gewolbt und
mit Aufzigen zur Hochbahn versehen ist, bieten wenig be-
merkenswertes,

nach

mit einem

1V. d) Die Cambridge-Untergrundschnellbahn¥)

Diese Untergrundbahn bildet mit einer kurzen, oben er-
Hochbahnstrecke in DBoston am Charles-Flusse eine
Schnellverbindung zwischen dem Harvard-Platze in Cambridge
und der
Taf. 14). Der auf Cambridge entfallende Teil der 4,8 km
langen Babn wird von der «Boston FElevated Railway Co.»,
die den Betrich fithren wird, auf eigene Reclhnung gebaut,
die Teilstrecke in Boston von der «Boston Transit Commission»
fir Rechnung der Stadt: letstere wird der Gesellschaft pacht-
weise gegen ecine Jahresabgabe von 47/,%, der Baukosten
withrend der ersten 20 Jahre, bis 1936, zur Benutzung iiber-
lassen. Der 1909 begonnene Bau ist in Cambridge mit zwei
Zwischenhaltestellen fast vollendet, und die gemeinsame Halte-
stelle an’ der Parkstrafse mit guter Gelegenheit zum Verkehre
mit den Stralsenbahnwagen im Tremont-Stralsentunnel (Abb. 3,
Taf. 14) ist trotz grofser baulicher Schwierigkeiten schon
weit gediehen. Die zweigleisige Haltestelle erhilt einen Mittel-
und zwei Aulsen-Bahnsteige und liegt unter dem viergleisigen
Tremont-Stralsentunnel, dessen Haltestelle ohne Betriebstorung
abgefangen wurde, eine Arbeit, die den Ingenieuren der
«Boston Transit Commission» ein glinzendes Zeugnis ausstellt.
Die Aufsenbahnsteige, die besonders dem Zu- und Abgange
von der Stralse dienen werden. erhalten Forderband-Treppen,
die sich in Amerika gut bewihren.

Fs schien eine zeitlang, als ob der Tunnel schlieflslich
noch eine Verl‘"mgerung nach dem Scolly-Platze erhalte und mit

* Vergl. Fubinote Seite 156.

withnten

Dicse fiir |

Aufser den beiden Schiebetiiren !
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dem Ost-Boston-Tunnel verbunden werden sollte, der nur geringer
Anderung bedurft hitte, um einen Schnellverkehr aufzunehmen.

Der Betrieb auf der Untergrundbahn nach Cambridge
wird zuniichst mit einzelnen, ungewohnlich grofsen, 20 m langen
und 2,90 m breiten 72 Sitzpliitze enthaltenden Schnellbahnwagen
gefihrt werden. Die nur ganz flache Bogen enthaltende Anlage
ist dem Schnellverkehre sehr ginstig. Die Bahnsteige sind
hoch, auf Zuglinge ausgebaut, und wer den annahernd mit dem
‘Wagenfulsboden fluchten.

Besonders bemerkenswert ist die Kndhaltestelle IHarvard-
Platz (Abb. 4, Taf. 14), von der mehrere Strafsenbahnlinien
ausgehen und die fir einen zweckmifsigen und sehr leistungs-
fahigen Verkehr mit den Strafsenbahnen eingerichtet ist. Die
Enge des Platzes erforderte zweigeschossige unterirdische An-
lage. Die beiden Schnellbalngleise sind so verschrinkt, dals
eines iber einen Bahnsteig zu liegen kommt, Iinter der

 Haltestelle fihren die beiden Gleise in ein Aufstellgleis zu-

Haltestelle Parkstralse in Boston (Abb. 1 und 2,

sammen und zu der angeschlossenen Werkstatte und Wagen-
halle. Kine #ahnliche Verschrinkung der Gleise wurde auch
fiir die in den Untergrund hinabfahrenden Stralsenbahnen ge-
wahlt, so dals das Umsteigen der Fahrgiste meist ohne Be-
nutzung von Treppen erfolgen wird. Von hier aus verlaufen
die Stralsenbalinen mnach den Orten Nord-Cambridge, Mont-
Auburn, Watertown, Arlington und Newton.

Um den Massenverkehr zu bewiiltigen, der an einzelnen
Tagen durch von der Harvard Universitit veranstaltete Wett-
spiele veranlalst wird, wurde ecine besondere Haltestelle «Stadion>»
am Endpunl\te der Cambridge-Schnellbahn erbaut. Ein Schnell-
bahngleis fihrt in Schleltcnfm m an einem 107 m langen, 4,6 m
breiten in Fufsboderhohe der Schnellbalinwagen angeordneten
Bahnsteige .voriber, der mit reichlichen Zu- und "Abgingen
versehen und mit einem Stockwerke iiberbaut ist, in dem sich
Warte- und Dienst-Raume befinden. Da der Verkehr immer
nur in einer Richtung tutet, geniigt ein Bahnsteig. ~Die Halte-
stelle wird nur an einigen Tagen des Jahres benutzt.

V. e) Die’ I\l\'(“l‘bdlll\, Boylston-Stralse. Unter-
grundbahn, ‘ A‘ L
Die Linie sollte mit 3,2 km Lange von dér Haltestelle

Parkstralse in Boston aus am Ufer des Charles- Flusses entlang
fithren: ihre Ausfiihrung erschien mit Ricksicht auf das nur
einseitige Kinflufsgebiet der Linie von Anfang an 7we1fe]haft
Durch Gesetz vom Sommer 1911 ist sie durch eine 3,15 km
lange Unterstrafsenbahn, von der Haltestelle Parkstralse durch
die Boylston-Strafse bis zur Commonwealth-Avenue lings der
urspriinglichen Linie ersetzt worden. Sie bildet eine Ver-
lingerung des tunnelmilsigen Stralsenbahnbetriebes des an der
Boylston-Strafse beginnenden Zweiges des Tremont-Stralsen-
tunnels in ein vornehmes Wolnviertel. Die Kosten sind auf
19,7 Millionen ./ berechnet. Die Kosten des Rohbaues werden
von der Stadt, die der Ausriistung der Bahn von der Hochbahn-
gesellschaft getragen, die den Betrieb zanichst bis 1936
gegen eine jahrliche Abgabe von 4,5%, der Baukosten
fithren wird, (Abb. 1, Taf. 14 und Abb, 15 und 17, Taf. 15).

IV. f) Die
Einem fahlbaren Mangel in den Verkehrsanlagen wird
durch den im Gesetze von 1911 vorgesehenen Dorchester-

Schnellbahn nach Dorchester,
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Schnellbahntunnel abgeholfen werden, der die Haltestelle an
der Parkstralse, dann den Tunnel unter der Washington-Stralse
nahe der Summer- und Winter-Stralse und den sidlichen
Hauptbahnhof berithren, und weiter unter
die Stadt Cambridge mit Sid-Boston verbinden wird., Auch
diese Schuellbahn wird von der <«Boston Elevated Railway Co.»
bis 1936 unter denselben Bedingungen betrieben werden, wie
die unter der Washington-Stralse. Der bereits in Angriff ge-

der Dorchester-
Avenue mit etwa 3.2 km Linge nach Siad-Boston fihren und

| nommene Bau begegnet in der Sommer- und Winter-Strafse,
wo er wegen der erforderlichen Unterfahrung der Tunnels im
7uge der Washington-Strafse tief zu liegen kommt, grolseren
Schwierigkeiten, die durch das Grundwasser noch vermehrt
werden. Die Grundmauern der benachbarten Gebiude miissen
bis auf Tunnelsohle hinabgefthrt werden (Abb. 17, Taf. 15).
Man beabsichtigt, den Raum iber der Tunneldecke teilweise
fir einen unterirdischen Verbindungsgang nutzbar zu machen.
(Fortsetzung folgt.)

Zum Verhalten von Eisenbahnfahrzeugen in Gleishogen.

Dr.:Jng. Heumann, Regi

(SchluB von Seite 136.)

II. f) Beispiel 6.

1C.11.t.[".P.-Lokomotive mit Kraufs-Drehgestell, T,,
der preulsisch-hessischen Staatsbahnen. Der Fihrungsdruck
ist in Textabb. 23 ermittelt. Triebraddurchmesser = 1500 mm,
Laufraddurchmesser = 1000 mm

Q=63 =3.1641.15=3.Q,+1Q,.
1 Q== 4000 kg, n Q, = 3750 kg
Vg = 80 kwlt m,, = 0,118, S,, = 1,86

erungsbaumeister in Metz. l ‘
Drehgestell: ¢ = 1450, i = 1050, d = ¢ + i = 2500 ™™
Laufachse: h=13" p=~0, r = 0,52, Y, nach Gl 14)
L, nach Gl. 26).
Kuppelachse: h =1,06 2 p=—0,25™, r=20,701, Y,
nach Gl. 15), L, nach Gl. 27),

Die Ergebnisse der Zeichnung und Rechnuné enthilt Zu-
. sammenstellung IX.

Zusammenstellung IX.

Kp ) .
TR T R Y
Nr. xm Einheit “ Qt kg Y]kg ngg leg : Lgkg Ll A2 L2 ? ]‘1 L2
_! . L
| ;‘ 56,7 T I | B
1 5,0 1 0’07 — 2265 3490 2352 8130 8028 630 28 i 043 0293  S—=0
2 ‘ 3,71 1,;?’; 5 850 5 565 3810 10 357 9 850 2 857 ’ 1850 0.537 } 0,387 ; S:- Sg,.

Auch hier sind zwei W-Linien gezeichnet, W; fur die
zweite Achse als feste, W, fir die wirklichen Verhaltnisse;
K,, aus x nach der W,-Linie allein wirde um 1°/, zu klein
sein, die Abweichung ist so gering, dals meist die Zeichnung
dieser Linie geniigen dirfte. S ist von starkem Einflusse
auf Y; alle gesuchten Grofsen fallen hier aber ziemlich klein
aus; das Kraufs-Drehgestell erweist sich als recht giinstig.
Y,, L,, Y, :L, konnen durch Verschieben von D) nach hinten
noch weiter vermindert werden.

i 1I. g) Beispiel 7.

E.II.t.[". G.-Lokomotive der franzosischen Sadbahn; die
erste, dritte und finfte Achse sind seitlich verschiebbar. Der
Fithrungsdruck ist in Textabb. 24 ermittelt.

Raddurchmesser = 1350 ®m, Y Q =75t =5.15¢

it Q = 3750 kg

Vir = 45 kmlSt yy, — 0,077, 8 = 154.
h=1,1™ L, ist nach Gl. 25) ermittelt. Die Ergebnisse
der Rechnung und Zeichnung gibt Zusammenstellung X an.

Zusammenstellung X.

- Ky B Yoke T
Nr X 0 Q Loks Le— 9 Yo
. Einheit u Q kg Ko _% cos ¢ =Y 2 2 Ly
10,5 ’ ! !
1 3,55 Ty = 5560 | 5560 — 1830 = 3730 8355 855 | 0447 S=0
2 2,89 -51-7‘9’—25 = 8560 8560 — 1800 == 6760 10580 3080 0,640 S=8,
' |

Wiren alle Achsen fest, so wiirden sich Fuhrungsdriicke

Y, von 7780 kg fur S =0 und 9755 kg fir S == S, ergeben.

! Die Verschieblichkeit von drei Achsen setzt also Y, und alle

anderen Werte stark herab. Der Einfluls von S auf Y, und

. die ubrigen Werte ist hier sehr grofs, obwohl S wegen der

geringen Hochstgeschwindigkeit nur einen kleinen Betrag hat.

II. h) Beispiel 8.

1E.IV.T.[". G.-Lokomotive, 36 der belgischen Staats-

i bahnen mit dreiachsigem Tender; die erste. und zweite Achse

sind zu einem Flamme-Drehgestelle verbunden, die sechste
| Achse ist seitlich verschiebbar. 1

Y und L greifen hier an der zweiten Achse an, da die erste,
seitlich verschiebliche, nur sich selbst fithrt. Zur genauen Er-
nittelung der Lage von M wurden auch hier die beiden Linien
W, und W; gezeichunet, letztere im halben Mafsstab der erstern.
Zu beachten ist, dals bei W; der Angriffspunkt von K an der
ersten Achse liegt. Bestimmt man die Lage von M nach W,
allein, so wirde sich ein K ergeben, das um 0,59/, zu klein
ist; also wird meist die W,-Linie allein geniigen; nur bei
sehr grofsen S-Kriften dirfte wegen der dann unginstig
liegenden Wendepunkte der W,-Linie die Heranziehung der
WeLinie zweckmilsig sein.
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h. 1) Lokomotive. (Textabb. 25.) Abb. 24. E.11.t.[".G.-Lokomotive. Ermittelung von K

. .. durch Zeichnung. Mafstab 1:75,
Das Drehgestell nach Flamme ist wie ein solches nach

Kraufls zu behandeln. Triebraddurchmesser = 1450 ™2 Lauf-
raddurchmesser = 900 »m,
Abb. 23, 1C.II.t.|".P.-Lokomotive mit Krauf-Drehgestell. I Y
Ermittelung von K durch Zeichnung. MaBstab 1:75. %.‘,\0
\ . Q\o
| s
\°
\(\0
. .\(\
) i
| j W
| o
: W
| 4 Wy,
| ~
| x fir 51|=0
| [
| &
> |
3= 1930 @ = 192 v e ay5 a= 155) b = 1550 c= 15}vq d =15
4 3 2 ’5/ v
ey S
Y5t Y6t 16t 1 Y
. 15t 75t
x fir Sgr
\ Abb. 26, Tender der 1 E.1V.T.|".G. Lokomo-
’ tive. KErmittelung von K durch Zeichnung.
Abb. 25. Hauptgestell der | E.IV.T.[". G.- Lokomotive, Mabstab 1:75.
Ermittelung von K durch Zeichnung. Mafistab 1:125,
&
N
Lo Sir Sgr, =Tgr )
. firs=0 g z, fir 5=,
r
&
<”§i\
t-1540 [V f-1600 e=3140 E
Ui & 5 M <
S 1 +T; -Lne ’\k
Y 7 752t =
Muge - Linie 3 ©
g b3 5
= Linje \8_ =
oSl b= 1980 a = 1980 t=7270
Y
18t 18t 18¢




Q, = Belastung der Laufachse = 16400 8,

Q; = Belastung der 2., 3. und 4. Achse = 17 800 8,
Q; = Belastung der 5. und 6. Achse = 17200 kg
2Q =104,2t, p Q = 4450ks,

Vg = 40 k8t 1, — 0,073, 8, =1,71.

Laufachse des Drehgestelles: h = 1,35 ®, p == 0,25 ®,
r = 0,450 ™,
Kuppelachse des Drehgestelles: h = 1,085 ™, p ~ 0,
r==0,725 o,

¢ = 1100, i = 1400, d = 2500 =»,

h. 2) Tender. (Textabb. 26.)
Q = 18000 k&, Y Q = 3.18000 k8 = 54 t,
n Q = 4500 k&, S, — 0,876.
Die Tenderkuppelung (Textabb. 27) der belgischen Staats-

Abb, 27. Tenderkuppelung der belgischen Staatsbahnen.
MabBstab 1 :20.

D

o

Lokomotive
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bahnen ist von der bisher behandelten verschieden. Sie hat
nur ebene Pufferpfannen, so dals T zwischen - und — T,
jeden beliebigen Wert annehmen kann, sie hat weiter federnde
Lagerung der Zuglasche, so dals T mit der Zugkraft Z ver-
inderlich ist, sie hat schliefslich zwei von oinandjer unab-
hiingige Puffer und Pufferfedern, so dafs die Lokomotive bei
einer Drehung gegeniiber dem Tender in dem Unterschiede
der Spannkrifte der Pufferfedern einen Widerstand findet.
Die Sicherheits-Zuglaschen sind in Textabb. 27 weggelassen.
Ty, tritt auf bei Z =10, das der ganzen Untersu(%hung 2u
Grunde gelegt ist. Die Spannkriifte der beiden Puﬁ“eleederu
sind bei Fahrt von Lokomotive und Tender in der| Geraden
gleich grofs, der Unterschied der Spannkrifte wichst' mit der
Scharfe des Bogens und ist am grifsten bei R — 180 ™, Fir
Z =10 und R =Ry, ergibt sich: T =+ (0 bisy'. F‘), worin
u' die Reibungsziffer an den drei Kuppelungstlichen und F
die Vorspannung der Zuglaschenfeder bedeuten: weiter ist das
sich einer Drehung der Lokomotive um ihren Reibungsmittel-
punkt widersetzende Moment des Unterschiedes der Puffer-
federspannkrifte: My, =f.4.2.a, worin f die Einﬁrﬁckung
der Pufferfeder in cm far 1 kg, A°m die Zusammendrickung
und Dehnung der Pufferfedern bei Ry, und 2 a den Ab-
stand der Puffermitten bezeichnet. Im vorliegenden Falle ist
F=10000k8 f==1360k8lm }—=325°m 9q=0,99m
@ 7zn 0,1 angenommen, Dann ist

T == 4 (0 bis 1000) k& = + (0 bis 0,225) in der Einheit u Q,
My = 4380 mke — 0,985 @ in der Einheit p Q,

in der Kinheit ;4 Q des Tenders: T = + 0 bis 0,222

My, = 0,975.

My wirkt auf den Fihrungsdruck der Lokomotive bhe-
lastend, auf den des Tenders ecntlastend. Danach ist der
Fahrungsdruck fir die Lokowmotive in Textabb. 25, fir den
Tender in Textabb. 26 ermittelt. My, ist darin eine Ge-
rade in unverinderlichem Abstande von der Nullinie, da es
unabhiingig von x ist. Die Krgebnisse des Zeichnens und

Reoo \R=180™ Rechnens enthilt Zusammenstellung XI.
Zusammenstellung XL
T e T e - — - —————
‘ Q. Q@ Y1 | Y
Nr.| xm ‘ N 1" in Einheitu Qy in kg| 11 Yei€ | Lik® | Loke Lo gL o 1 g7
_ - | ! | L S N — . .
99 ‘ ' ' -
1] 5850| 4,405 5,10 7 = 3760 || 4035 | 3658 ‘ 9155| 9605 955 | 705 | 0,44 10,381 S =0, Tender nicht vorhaqden.
125 | :
2| 4775 5,480 | 4,70 955 = 5830 || 4945 | 4808 | 10653 | 11110 | 2453 | 2210 | 0,465 0,433 | S = Sgr. Tender nicht v‘orhlmdeu.
5595 . 102 - o : 7 o
81552 47301 475 o5 - = === - = |T=+1, Hiufigster
’ i Beharrungszustand
1325 ‘ g
4| 6,075| 4,180| 4,85 m = 4850 || 4515 | 4278 | 9378 9895| 1178 | 995 | 0,481 10433 T=41% 0 im Bogen, 8S=0.
l 160,5 |
5| 6,525 3,730 | 4,95 805 = 5470 || 4785 | 4633 | 9507 | 10065 | 1807 | 1165 | 0,503 \ 0460 T= — 'l‘gr, S=0. Kinfahrt in den Bogen
— I ’ I | O
1155 ‘
6 | 4,550 5,705! 4,00 T — — — — — ' - — — | T=+ I‘g,, S= Sgr
e 148 |
714875 5,380 4,20 9E = 6760 — — —_ — — — ] = T=4+0 S= Sgr Hiiufigster
! 18{ 5 Beh;arrn&ngs-
8 5175 5. ) el x . Q@ zustand im
l 5,080 | 4,37 1035 7800 || 5810 | 5923 | 11063 | 11645 | 2868 | 2745 | 0,525 | 0,508 | T = Tgry S= Sg,. 1‘3 ogen.
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Der Tender wirkt hier durch M, stets belastend auf Yy, wahlt. Ein Hauptvorzug der Kuppelung ist grofse Sicherheit
wie grofs auch 1" sein mag. Im Bogen ist fir S =0 bei | der Gleichgewichtszustinde; dem steht der geringe Nachteil
T=0bis T=4 Ty Gleichgewicht sicher, fir S = Sgr bei | gegeniber, dals nie Entlastung des Fiahrungsdruckes der Loko-

T=0bisT= — Ty Pendeln ist mit Sicherheit verm]edcu. motive durch den Tender auftritt.
Y und die dbrigen Wcrte schwanken auch hier ziemlich er-
heblich mit T und S, doch weniger, als bei der bisher be- Lusammenfassung,

handelten preulsisch-hessischen Kuppelung. Der Drehpunkt D Die Zusammenstellung XII der wichtigsten Rechnungs-

des Gestelles von Flamme ist beziglich guter Verteilung des | crgebnisse der acht Beispiele enthilt die errechneten Werte
Fihrungsdruckes auf die beiden Gestellachsen schr giinstig ge- | fir T = 0, S=0 und die Hochstwerte.

Zusammenstellung XII.

- — — —_— —_—
k , k -
Art der Tokomotive ! Y, ke ‘ Lkg ng & | 1ykg — le'g g’: V]g‘;nlsme' Bemerkungen
— Lt .
’— 4155 7875 ' 1125 0,529 Preuliisch-hessische Tenderkuppellmg
C.F.G.-Lokomotive mit drei- 6750 50 : e
achsigem Tender 5630 8550 | 1800 0,658 unsuheres Gleichgewicht.
(7430 10115 ! 3365 0,733) Pende]n
2B.11.T. |— S.-Lokomotive mit 4195 7270 4400 “ 870 0,568 120 Prenmsch hessmhe Tenderkuppe]ung
vierachsigem Tender 6270 9460 3060 0,662 Pendeln.
7 o T . N Preuﬁlsch hessnsche Tendelku elung.
2C.AV.T.|7.S.- Lokomotive mit 4965 7643 6500 1143 0,652 120 .4 : be* Einstell BP}P ¢
vierachsizem Tender o 65 ‘ (_)namlsc e* Einstellung; Belastung
8 . 6800 | 9766 3266 0696 i \ durch — T,,.
Elektrische D, (. -LO]\OITIOtIVG 5620 8595 950 1345 0,656 45
vierte Achse verschieblich d B
S S 6580 9760 3 2510 - 0,680
D. II t.[. G. Lokomotn’ mit 3814 8330 830 0,460 Preutisch-hessische Tenderkuppelung.
dreiachsigem Tender; zweite und i 7500 |
\'lelte Achso Verse luebhch 7810 10760 3260 0,731 ‘ Pendeln.
1C.IL.t.|7.P. -Lokomotive mit 3490 8130 . el 0,480
vorderm Kraubi- Gestelle 5565 10%57 750) 2857 ' 0.537 80 -
E. H t.I".G. I‘Ok“"‘“t“e erste, 3730 8355 855 - 0447 i Alle Werte beiiehon sich auf die zweite
dritte und finfte Achse ver- 7500 ! |4 Achse
schichlich 6760 10580 3080 0,640
FE.IV.T.[".-Lokomotive mit || 4035 9155 955 0,44 r Belgische Tenderkuppelung.
drei achsigem Tender, vorderm | 8200 C 40
Flamme - Gestelle,  sechste i 5810 11063 . 2863 0.525 Belastung durch — T,,,.
Achse verschichlich ‘ ‘
: ) !

Am gtnstigsten stellen sich die heiden Lokomotiven mit * des Tenders ist am schwichsten bei der 2C .-, am stirksten
Drehgestellen nach Kraufls und Flamme, am ungiinstigsten  bei der D-Lokomotive. S ist von starkem Einflusse auf Y,
die C.G .- und D.G .-Lokomotiven mit Tender. Der Einflufs von geringerm auf Y:L, vom starkstem auf L.

Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911.
C. Guillery, Baurat in Miinchen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 105 bis 124 auf Tafel 16 und Abb. 125 bis 123 auf Tafel 17.
(Fortsetzung von Seite 51.)

IV, Oberbau, : 46,3 kg/m gebildet. Die wichtigsten Abmessungen der beiden

Nur einige neuere italienische und franzosische Anord- | Weichen sind:
nungen waren ausgestellt. | —
Seitens der italienischen Staatsbahnen werden in ’

[ ! -

| Linge - Zungenliinge b E)Og]:]s] or
neucrer Zeit fir die Hauptstrecken Schienen von 46,3 und e — l I _Amess
50,6 kg/m Gewicht verwendet. Bei den beiden ausgestellten | einfache the] 10 . f 30,0 5,85 li 215,0

regelspurigen  Weichen waren Zungen, Backenschienen und ~ doppelte Krenzung- !
Ilerzstiicke aus cntsprechend  bearbeiteten Schienen von | Weiche 1:83 . . . 32,6 400 1 1701
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. ® Heft. 1913. 26
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Die Zungendrehzapfen sind mit der Grundplatte aus
Stahlgufs in einem Sticke hergestellt und greifen in ent-
sprechende Bohrungen des Fulses der Zungenwurzel. Der zur
Drehung der Zungen erforderliche Abstand der Anschlufslaschen
ist durch zwischengebaute, um die Verbindungschrauben ge-
legte Muffen gesichert.

Die Weichen der sizilischen Schmalspurbahnen
mit der Neigung 1:7,4 werden beim Verschieben der Giter-
ziige durch die Zugbegleitmannschaft bedient, sonst werden sie
regelmifsig durch den ausfahrenden Zug aufgeschnitten und
kehren sclbsttitig in die Grundstellung zuriick. Der dies be-
wirkende Gewichthebel kann nur angehoben, aber nicht zur
dauernden Umstellung der Weiche umgelegt werden, was durch
ein Nchlofs von Bouré*) verhindert wird, dessen Schlissel in
Iznden des Stationsvorstehers ist, Die Abmessungen der
Schmalspur-Weichen sind: lLiénge 16 m, Zungenlinge 3,5 m,
Bogenhalbmesser 90 m. Ubrigens ist die Bauart die der
regelspurigen Weichen.

Die Zalmstangen der Schmalspur-Zahnstrecken des sizi-
lischen Netzes italienischen  Staatshahnen nach
Strub*¥) ausgefihrt. Als Vorzug wird aufser der Festigkeit
und der Unmoglichkeit des Aufsteigens der Zahnrider die
leichtere Vermeidung des Festsetzens von Fremdkorpern in den
Zahnlicken angefithrt.

Die franzosische Staatsbahn verwendet scit Fnde
1909 auf den Hauptstrecken Schienen vou 140 mm Hohe,
130 mm Fufsbreite und 42,13 kg/m Gewicht, die auf eisernen
Schwellen nach Post von gleichformigem Querschnitte, 2,6 m
Lange, 11 mm Stiarke und 67 kg/m Gewicht verlegt und durch
Winkellaschen von 720 mm Lange und je 14,2 kg/m Gewicht
Die Laschen sind

der sind

mit je 6 Schrauben verbunden werden,
einander gleich und vertauschbar, auf der untern Seite sind
sie mit Einschnitten versehen, die um dic Befestigungsmittel
der Schwellen greifen und das Wandern der Schienen ver-
hindern. Die Schwellen sind am Schienenauflager nach 1 :20
geneigt. Schwellenschrauben und Laschenschrauben sind mit
Unterlegscheiben nach Grower versehen. Dic Lochung der
Schwellen ist stets dieselbe. Die Klemmplatten aus Stahlguls
tragen unten Ansitze von 15 oder 20 mm Stirke, mit denen
sie in die Lochung cingreifen, so dals durch Benutzung von
Kleinmplatten mit verschieden starken Ansitzen Spurerweiter-
ungen bis zu 10 mm zu erziclen sind. Eine an den Schwellen-
schrauben angebrachte Nase, die in einer Aussparung an der
untern Seite der Klemmplatte Platz findet und sich beim
Drehen der Schrauben iber die Schwelle legt, hilt den Bolzen
beim Andrehen der Mutter fest.

Eine von der franzosischen Staatsbahn ausgestellte ein-
fache Weiche 1:10 aus den Jahren 1907/9, hat Zungen aus
‘eciner besonders geformten Breitfulsschiene von 43 kg/m Gewicht,
mit um 1:20 geneigtem Stege. Der Drehzapfen aus Stahl-
gufs greift in eine Bohrung des Zungenfufses, ein. quer durch-
gefuhrter Bolzen mit Fautterstick sichert die Stellung der
Zullgélnwﬁrzel gegen die Backenschiene beim Durchfahren eines
Zuges; Anschlulslaschen sind nicht angéwendet. Bei 5,5 m

: *) Organ 1901, S. 168.
**) Organ 1897, S. 151: 1912, S. 95.

)

~

Zungenlange hat die Wurzelrille 73 mm DBreite. Das Herz-
stick von 1907 ist vollstandig aus Schienen von 40 kg/m
Gewicht gebildet, nachdem sich die friher verwendeten zu-
sammengesetzten Herzstiicke, mit besonderer Spitze aus Schweils-
stahl nicht bewihrt haben.

Seitens der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn
sur Verbindung von 142 mm hohen, im Kopfe 66 mm breiten
und 48 kg/m schweren Breitfulsschienen 130 mm hohe, 69 mm
breite und 39,25 kg/m schwere kraftige Ubergangslaschen,
teils aus Schweilsstahl (Abb. 105. Taf. 16), teils in Iorm-

werden

guls aus Manganflufsstahl mit einer Festigkeit | bis zu
112 kg/qmm und einer Dehnung bis zu 60 °fy, b%i 12 bis
14 °/, Mangangehalt benutzt (ADb. 106, Taf. 16). 'Bei der

von derselben Bahn ausgestellten Zungenvorrichtung zu einer
einfachen Weiche 1:7,7 (Abb. 107 bis 111, Taf. 16) sind die
Zungen und die mit den Gleitlagern aus einem Sticke gebildeten
Backenschienen, bei der einfachen Weiche 1:9 far Gleise mit
zweierlei Spur (Abb. 112 bis 116, Taf. 16). die zu einem

Stiicke von 7,2 m Baulinge und 1300 kg Gewicht vereinigten
Hersstiicke  (Abb. 121 bis 124, Taf. 16) in Stahlguls aus
Manganflufsstahl gleicher Art hergestelit. Zu gewlbhhlichen
einfachen Weichen 1: 11 werden jetzt Herzstiicke aus gleichem
Stoffc mit 7,04 m Baulinge benutzt (Abb. 117 bis 120,
Taf. 16), nachdem sich die zuniichst versuchten Herzstiicke
von 3,7 und 5,26 m Linge bewithrt haben. Der Helj'stellungs-
preis ist ungefihr doppelt so hoch, wie Dbei den“ sonst in
Frankreich iiblichen Schienenherzstiicken. Dei der :zuérst er-
withnten Weiche sind die Zungen durch gewdhnliche Laschen
an die folgende feste Fahrschiene angeschlossen, wihrend bei
der Weiche fiar zweierlei Spur die Zungenwurzel und das an-
schliefsende Schienenende durch Futterstiacke gegen die Backen-
schiene gesichert ist. Der Drehzapfen ist ihnlich angeordnet
wie bei der Weiche der franzosischen Staatsbalnen, aufserdem
ist die Lagerplatte mit Vorspringen versehen, gegen die sich
der anschliefsenden Iahr-

der Fufs der Zungenwurzel und

schicne stiitat.

Y. Drehscheiben, Schiehebiihnen und Wasserkrine,

Kine seitens der franzosischen Staatseisenbahn
ausgestellte Lokomotiv-Drehscheibe von 23,50 m Durch-
messer (Abb. 125 bis 128, Taf. 17) hat mitten 1,332 m, an
den Fnden 0,3 m hohe Zwillingstrager, in die die Iabr-
schienen versenkt Die Drehsaule Schmiedestahl
ist mit ihrem gufseisernen Fulsgestelle auf ecine gleichfalls guls-
eiserne  Grundplatte wmit runder Auflageﬂﬁchei von' 4,5 m
Durchmesser aufgebaut (Abb. 125 bis 127, Taf. 17), die bei
tragfahigem Boden nicht untermauert wird. Das Druckhaupt
ist nebst dem Drehzapfen und der Drehpfanne gleichfalls aus
Schimiedestahl gefertigt, wahrend das unter die Langtriger
greifende Querhaupt aus zwei verbundenen Stahlgulstriigern
besteht. Die ganze Drehscheibe, einschliefslich Konigstuhl,
wiegt rund 70 t. Der Rollkranz ist aus umkehrbaren Stuhl-
schienen auf kurzen Holzschwellen zusammengesetzt, Letztere
sind nur an den Auffahrstellen auf Betonmauerwerk gelagert,
das auch der Bettung der anschliefsenden Gleise den erforder-
lichen Halt gibt, iibrigens sind sie nur eingebettet.

sind. aus
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Eine unversenkte Wagcen-Schiebebithne derselben
Verwaltung, von 9,50 m Lange und rund 10t Gewicht,
Auffahrzungen von 1,725 m Lange, hat zusammengesetzte
Langtriger und vier Quertriger, entsprechend den vier Lauf-

schienen. Die beiden mittleren Laufschienen bilden ein regel-

mit

1

spuriges Gleis, auf dem ein von der Schiebebihne leicht zu .

trennender elektrisch angetriebener Vorspannwagen liuft, Bei
Ausbesserung des Triebwerkes wird der Vorspannwagen ent-

fernt und die Schiebebiihne, wie aueh sonst tblich, durch
Pferde befordert.
Von der Nationalen Gesellschaft in Savigliano war eine

auf fiinf Doppelschicnen rollende, 21 m lange versenkte Lok o-
motiv-Schiebebithne von 150 t Tragfihigkeit ausgestellt.
Die fest mit der Bihne verbundene eclektrische Triebmaschine
treibt mit Schneckenantrieb und Stirnriidern eine durchlaufende

3

Welle fir finf Laufrader mit Stirnradibersetzung. Alle zeln
Laufrader der Schiebebiithne drehen sich mit Rollenlagern um
feste Achsen. Ferner ist vorgesehen: eine mit der Trieb-
maschine durch eine ausriickbare Kuppelung verbundene Winde
nebst an den Enden der Schiebebiihne angeordneten, in wage-
rechter Ebene umlaufenden Leitrollen, zum Auf- und Abfahren
dampfloser Lokomotiven, eine Bremse zum Feststellen und ein
Antrieb mit Handhebel und Sperrklinke zum genauen Kin-
stellen der Bihne.

Von zwei Wasserkranen der italienischen Staats-
bahuen mit 125 und 100 mm Mandungsweite und 3 cbm/Min
Leistung hat ciner doppelte Drehbewegung des Auslegers, um
die senkrechte wie um eine wagerechte Achse zur bequemen
Fiillung von Tendern oder Gefifswagen, deren Einlauf nicht
die regelmiilsige Hohe hat. ‘

(Sch]uh lo]gt)

Der elektrische Ausbau der Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen in Berlin.
G. Soberski, Koniglicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf.

(Fortsetzung von Seite 141.)

I.  Anlagekosten
fir die Vergrolserung der Leistungsfihigkeit der Stadt-, Ring-
und Vorort-Bahnen.
1. A) Dampfbetrieb.
a) Bauanlagen.

1. Erweiterung vorhandener und Herstellung neuer

Ahbstellanlagen und Lokomotivschuppen 17853000 .M

2. Veulingerung und Erhéhung von Bahnsteigen 1620000 .
3. Erginzung und Anderung derSignaleinrichtungen 1000000 .,
4. Verbesserungen der Blockeinrichtungen zur Ver-

kiirzung der Signalstellzeit . 4600000

24473000 M

Im Ganzen

b) Fahrzeuge.

1. 485 1D1.111.7. -Lokomotiven, je 100000 .M 48500000 M
2, 35 1C.T.-Lokomotiven, je 60500 M . 2118000 .
3. 1158 Personenwagen, je 12000 M 13896000 .
Im Ganzen 64514000 W
Bauanlagen im Ganzen 24473000 .
Aufzuwendende Anlagekosten 88987000 .
I. B) Elektrischer Betrieb.
a) Bauanlagen.
1. Herstellung der Fahrleitung 17614000 M
2. Herstellung eines Umformerwerkes fiir dle achon
bestehende (ileichstromstrecke  Berlin — Grof3
Lichterfelde Ost . 880000
3. Einrichtungen zum Mhutze del l»ahnelgenen
Schwachstromleitungen gegen Stérungen und
gefithrliche Kigenspannungen 5880000 ,
4. Einrichtungen fiir diesen Schutz fremder Schwa(h-
stromleitungen 4800000
5. Erginzung und Anderlmgen der Slgna]enu](ht-
ungen 3250000 .
6. Verbesserung (lel Blockoinrichtungen zur Ab-
kiirzung der Signalstellzeit . . 40000C0 ,
7. Verlingerung und Erhshung von Bahnatelgen . 1550000 ,
8. Erweiterung vorhandener und Herstellung neuer
Abstellanlagen 9000000 .
9. Erweiterung vorhandener und Helstellung neuer
Wagenschuppen zur Reinigung und Untersuchung
der Ziige 2000000 ,
10. Erginzung der Werkstattenausxustung 1000000 ,
Im Ganzen 50000000 M .

b) Fahrzeuge.

1. 191 C-Triebgestelle nebst zugehériger elektrischer
Kinrichtung der mit ihnen gel\uppelten Sp1t7en-

wagen, je 106000 M . . . 20246 000 M
2. 310 B-Triebgestelle, je 81700 M 25327000 ,
3. 56 B + B-Trichgestelle, je 152200 M . 8523000 ,

132 Wagen neuer Bauart fiir spatere Ausriistung

mit Fiihrerstinden eingerichtet. je 12000 M und
558 Wagen mit Fihrerstinden fiir den Schiehe-

I.otnob der Teilziige, je 20000 M

25 Wagen zur Untersuchung der Fahlleltun

12744 000 ,

je 86000 M . 900000 ,

6. Kinrichtung der \01handenen W'.wen nnt olektl i-
scher Heizung, Beleuchtung und Steuerung . 5610000 ,
Im Ganzen 78350000 M
Bauanlagen 50000000 ,

Aufzuwendende Anlagekosten . 123350000 M

Dic Kosten der Bananlagen sind nach besonderen Iir-
hebungen und Entwiirfen fir jede Einzelanlage oder Tinzel-
strecke der Stadt-, Ring- und Vorort-Bahnen, die Preise der
Fahrzeuge teils nach eingeholten verbindlichen Angeboten, teils
nach Schittzung eingesetzt worden.

1. C) Bedarf an Fahrzeugen.

Der Bedart an Fahrzeugen ist aus folgenden Unterlagen

ermittelt worden:

C. 1) Dampf.Lokometiven.

1. Tigliche Durchschnittsleistung der jetzt vor-
handenen Lokomotiven im Stadt- und Ring-Bahn-

betriebe 1911 200 Lkm
2. Voraussichtliche tagh(he Duluhschmttslelstun"

der stiirkeren 1D 1-Lokomotiven 1916 bei der

holhern Fahrgeschwindigkeit und starkeren Be-

legung der Strecken . . 220
3. Leistung nach dem Betuebsplane hlr 1916 an

Wochentagen und verkehrschwachen Sonntagen 82776 Zkm
4. Zuschlag an Wechsellokomotiven . 13
5. Ausbesserungstand . 189/,
6. Lokomotiven fiir Schwiichung der Zuge von 13

auf 8 Wagen 9

‘26 *



Fur verkehrsreiche Tage reicht bei Erholung der einzelnen

Lokomotiv-Tagesleistung auf 270 Lkm und Herabsetzung des
Ausbesserungstandes auf 13°/,. die in den Anlagekosten vor-
gesehene Lokomotivzahl nicht aus, jedoch konnen fir diese
Tage geeignete lokomotiven aus dem Giiterzugdienste leran-
gezogen werden.
C. 2) Elektrische Lokomotiven.
1. Leistung nach dem Betriebsplane fir 1916 an 25 be-
sonders verkchrsrcichen Tagen 115886 Zkm ;
2. Hochste Tagesleistung eines Triebgestelles mit Ricksicht
anf den Fortfall aller Lei Dampflokomotiven entstehenden
Zeitverluste fir Einnahme von Kohlen und Wasser.

1. B) Ausgaben fiir vorstehende
Leistungen.
@) Lohne, Gehiilter,
Fithrer €00 bei Dampf-, 600 hei elektri-
schem Betriebe . .
Heizer, 720 bei Dampfbctueb .
Hiilfsheizer und Aushiilfsheizer, 244 hei
Dampfbetrieb .

. Schaffner, 554 bei Dampf-, 590 bon oloktn-

Aus-

schlacken, Instandsetzung des Feucrs. Warten an Wende- -

stellen, 425 km an 220 bis 295 km an

Wochentagen.
3. Ausbesserungstand 79/, an verkehrsreichen Tagen,
an Wochentagen,

Sonntagen,
10°/,

C. 3) Wagen.

Der Bedarf an Wagenziigen folgt aus der durch den Be-

triebsplan festgestellten Zahl der Wagenzige und betragt fiir
Dampfbetrieb 315 >< 13 = 4095, fir elektrischen Betrieb
279 >< 13 == 3627 ; vorhanden sind 2937.
* Der Bedarf ist bei Dampfbetrieb um 139/, hoher, weil
das Wenden an den Kehrstellen Zeit erfordert, die Umlaufzeit
der Nord- nnd Voll-Ringzige sich durch den Lokemotivwechsel
um 4 Minuten verlangert, die Schwachung der Zige mehr Leer-
kilometer erfordert, endlich die Dampfzige wegen stirkerer
Verschmutzung langere Zeit fir Reinigung und Zeit fir die
Versorgung mit Gas erfordern.

Die Anlagekosten sind fir elektrischen
34 Millionen hoher als fir Dampfbetrieb,
der Strombezug von auswirts vorgesehen,
far die Anlage von Kraftwerken,
spannern in Ansatz gebracht sind.

Betrieb  etwa
wobei fiir ersteren
also keine Betriige
Speiseleitungen und Um-

1. Die Betriehsausgaben fiir 1916.

Die Eisenbahnverwaltunyg stellt die folgende Berechnung auf.

schem Betriebe .

Mitfahrer bei elektrischen Zu"en mlt
Gepiickbeforderung 100

Triebwagenfiihrer und Schaffner fiir (]l(.‘
Gleichstrombahn .

Handwerker, Putzer, Kohlenladex
Lokowmotiven

i'ii r

" Wagenmeister, Handw elkel und PutLer

!, Dampf-
. : Betrieh
1L, 1) Zug'dxenst I M ! M
. A) Leistungen:
Ziige mit 13 Wagen Zkm . . . . . | 16912000 15793000 -
R . 8 . 14128000 9730000
» I » — 5517000
Zusammen . . ! 51040000 31040000
Lokemotiv- und Tricbgestell-Kilometer i 33520000 46 650060
Lokomotiv- und Triebgestell-Achskilo-
meter . e e 197700000, 110550000
W agenachskllomotol 1005660 000; 932220000
Tonnenkilometer 10101000000 8405000000
Leistung auf der hereits e]el\tnbch mlt
Gleichstrom und Triebwagin be-
triebenen Strecke Berlin, Potsdamer
Bahnhof—tirof Lichterfelde Ost, Zug-
kilometer L. ; 1000000 1000000
Wagenachskilometer . . . . . . . , 17000000 17000000
Tonnenkilometer . . . . ., . . . ' 170000000, 170000000

fir Wagen .

13:11111;f; {‘Elact;‘lsch;' )
Betrlel)

T

MM

\
2560000,
1620000

1920 000

390400

|
|
l
1246500

i

79 €00’ 79000

1994000 553000

1342000 1127000

Im Ganzen

b) Verbrauch.

603400 t Lokomotivkohlen zu 20 M/t
mit Frachtselbstkosten, fiir 1000 Loko-
motivkilometer einschliefilich An-
heizen und Zugheizung 181+,

Holz zum Anheizen der Lokomotiven .

Wasser, Schmier-, Putz-, Beleuchtung-
und sonstige Betrieh-Stoffe fiir Loko-
motiven und Wagen

Kosten der elektrischen Arbeit hu dle
Zugforderung auf den bisher mit
Dampf betriebenen Strecken, Leistung
im Ganzen 8405000000 tkm, bei
40 KW St auf 1000 tkm einschlieBlich
Heizung und Beleuchtung der Ziige
und dem Preise von 3,75 PffKW St
an den Bahnklemmen der Unterwerke

Kosten der elektrischen Arbeit fiir die
Zugforderung fiir die bereits mit
Gleichstrom betriebene Strecke
Berlin  Grof Lichterfelde Ost,Leistung
170060 000 tkm oder 6800000 KW St
bei 40 KW St fiir 1000 tkm .

Bisheriger Preis der elektrischen Arbeit
7,9 PE/KW St; bei ausschliefilich elek-
trischem Betriebe, cinschliefilich Um-
formung, 5,0 Pf/KW St

Kosten fiir Dampfheizung auf der Glcldl-
stromstrecke Berlin - GroBLichterfelde

Schmier-, Putz- und sonstige in den Be-
triebswerkstitten verbrauchte Stofte

Kosten fiir Vorheizen der Ziige

Kosten fiir Erhaltung der
Fahrzeuge:

a) Dampflokomotiven 20 M fiir

1000 Lkm

Triebgestelle 20 ./ hu 1000 Tlleb-

gestellachskm

h)

c)
4,20 3 fiir 1000 Wagenachskm
Wagen der Gleichstromstrecke .

Wagen ohne ! leuhstmmstled\c‘

9231900 5009000

12068 000
37000

1&30000 L !

12608000

|
~

537 OOOE 340000

21000
b
i © 459000

21000

125 000

3954000
2211000

3915000
122000

4220000 |
122000 ‘
|
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“ Dlnnﬁf— rv‘rl:lligktl'l;sﬁcier

o _'I Betrieb
e i
Abschreibungen: ” M | M
a) Dampflokomotiven Ce e e 153000 —
Neuwert von 435 1D (- und35 1C- |!
Lokomotiven rund 50 618000 &, Alt-
wert 100/p, Lebensdauer 20 Jahre.
b) Triebgestelle . . . . . . . . . | 1635000
Neuwert von 191 C-, 310 B-.
56 B 4 B-(Gestellen, zusammeu
54096 000 .M/ ; Altwert 100/y, Lebens- |
dauer 20 Jahre,
¢) Wagen ohne Gleichstromstrecke 1085000 1204000
Neuwert von 4095 Wagen fitr Fahr-
giiste 49140000 M beziehungsweise
von 3627 Wagen fiir Fahrgiste und |
25 Untersuchungswagen sowie der }}
Einrichtung fiir elektrische Heizung
54498000 M: Altwert 89/, Lebens- |
dauer 25 Jahre. ‘
d) Triebwagen fiir die Gleichstrom-
strecke . A i 44000 44000
B. b) Verbrauch . . . . . . |l 25573000 22559 000
B. a) Liohne und Gehiilter i 9231900 : 5009000
Zugdienst im Ganzen 34804900 | 27568000
rund . 34805000 | 27568000
IT. 2) Streckendienst.
Bahnerhaltung und leiserncuerung 6860000 6220000
Erhaltung der Fahrleitungen . . . . — ‘I 521000
Im Ganzen 6860000

‘ 6741000

Dampf-  * Elektrischer
Betrieb
_— e e
II. 3) Bahnhofsdienst. ; M g M-
Stationskosten und Bahnitherwachung || 7455000 | 7455000
II. 4) Ausstattung.
Kosten der Ausstattung und Reinigung
der Dienstriaume . 305 000 305000
II. 5) Beleuchtung, Wasser- und
Kraft-Versorgung der Bahnhife.
Gas, Wasser, elektrische Arbeit zur
Beleuchtung und  Versorgung der
Bahnhofe 828000 828000
II. 8) Sonstige Ausgaben.
Verwaltung. Ruhegehilter, Wohlfahrt,
i Heizung und Beleuchtung der Ver-
waltungsgebiude und Werkstitten,
Steuern, Haftpflichtentschidigungen
und andere nicht zu verteilende Aus-
gaben . 10748000 10480000
Betriebskosten 1001000 53377000
Die Einnahmen fiir 1916 werden ge- ‘
schitzt aus:
Fahrgiisten . 49000000
Verpachtungen 1180000
Altverkauf . 850000
Zusammen 51030000 51030000
Fehlbetrag | 9971000 2317000

(Schlutz folgt.)
Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Ausschufs fiir technische Angelegenheiten.

Da die Direktion Berlin fiur die Folgezeit im Technischen
Ausschusse durch die Direktion Magdeburg und diese durch
das Zentralamt vertreten wird, erklart sic iliren Austritt aus
den Unterausschiissen fir 1) Verstirkung der Zugvorrichtung *),
2) Priifung der Verwendbarkeit des Eisenbeton bei Eisenbahn-
bauten **), 3) die Bestimmungen der T. V. und Grz itber
Radstinde ***), 4) Klarung von § 125, 136 und Tafel XVIII
der T. V.7), 5) Anderung von § 83 und Tafel XII der T. V.47),

*) Organ 1910, S. 38.
**) Organ 1911, S. 201.
**%) Organ 1912, S, 34.
T) Organ 1911, S, 34.
1) Organ 1912, S. 319.

6) Prifung der Einflisse des Schienenstolses¥*). 7) lirginzung
der Ladeprofile des Radstandverzeichnisses.**).

Da das Zentralamt in den Unterausschiissen 1—6 schon
vertreten ist, erachtete es die vorsitzende Verwaltung des Tech-
nischen Ausschusses nicht fir nétig, deren Krginzung noch
vor der niichsten Sitzung***) des Technischen Ausschusses vor-
zunehmen. Der Unterausschuls 7 wurde im Sinne der Ge-
schiftsordnung seitens der vorsitzenden Verwaltung durch das
Zentralamt mit dessen Zustimmung erginzt.

*) Organ 1910, S. 38; Organ 1910, S. 421; Organ 1911, S, 110.
**) Organ 1912, S 35.
*¥¥) Organ 1913, S. 146.

Bericht iiber die Fort‘schritteﬁ des Fisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Kilometersteine aus Beton mit eingeprefster Aufsehrift,
(Wochenschrift fiir deutsche Bahnmeister 1913, Nr. 8.)

Nachdem eine Bauabteilung der Direktion Danzig Kilo-
metersteine aus Beton mit gutem Lrfolge hergestellt hat, sind
solche fast in allen Direktionsbezirken eingefiihrt.

Als Ubelstand wurde hierbei empfunden, dals die auf Beton
mit Siederosthen - Lubrose - Farbe auszufihrenden Aufschriften
ebenso wie die in Olfarbe auf Granitsteinen, von geiibten Hand-
werkern hergestellt und erncuert werden miissen.

I Direltionsbezirk Bromberyg werden die Aufschriften

i zur Vermcidung teurer Schilder beim Stamyfen des Betons mit

herausnehmbaren Zahlenformen eingestampft, so dals die Zahlen
in dem fertigen Betonstein vertieft erscheiien. Den Anstrich
der eingeprelsten Zahlen kann danach jeder ungeiibte Strecken-
arbeiter vornelimen.

Franzosische Eisenbahnen in West-Afrika.

(Railway Age Gazette, 9. August 1912, S, 141.)
Die franzosische Regierung hat in juungster Zeit den Aus-



bau des westafrikanischen Balmnetzes schuell gefirdert.  Im

Kolonial - Ausschufs wurde unter dem Generalgouverncur M,
Ponty eine Anleihe von 122 Millionen M mit Deckunyg

aus -Zollen der Kolonien heschlossen, da die Irfolge der bis-
herigen Bahnbauten fir die Aufschliefsung des Landes sehr
glinstig sind.

Vier von Dakar, Conakry, Bingerville und Porto !

ausgehende Linien sind im Betriche, ebenso die 805 km lange .

Linie von nach Bamako und Bougoumi, dic
das obere Nigertal mit Dakar verbinden soll: ein fehlender

Rest von 160 km wird rasch gebaut werden.

Djambour

vollkommen geniigt. Die Neger sind gute Maurer und Eisen-
arbeiter und fiir Briickenbauten den ecuropiischen Arbeitern
gleichwertig. Dic Lokomotivimannschaften sind
geborene, und vollig verlilslich,

der Anleihe sollen 114 Millionen A fiar Balmen,
8 Millionen A fir den Ausbau von Hifen verwendet werden.
In wenigen Jahren wird die Bahnlinge im franzosischen Sudan
iber 1600 km betragen. G. W. K.

cbenfalls Kin-

Von

Plan einer grofsen Kohlenbahn in Ruflsland.
(Engineering. 7. Juni 1912, 8. 771.)

Gegenwirtig befalst sich eine Vereinigung von Grofskauf-
leuten in Rufsland mit dem Plane der Erbauung einer Bahu-
verbindung fiir Donnez-Kohlen von Lgow. westlich von Kursk,
an den baltischen Meerbusen, Jetzt beziehen alle Schiffe und
Werke in den baltischen Hafen, wie Riga, Kronstadt, Libau,
Reval, Kohlen aus Cardiff in bedeutenden Mengen. Wenn
auch nicht anzunehmen ist, dafs die englische Kohle an Heiz-
wert von der russischen auch nur annihernd erreicht wird, so
wiirde die Durchfihrung des Planes doch einen schweren
Schlag fir die englischen Kohlengruben bedeuten.

Die geplante, etwa 1115 km lange Linie soll von Lgow
in nordwestlicher Richtung tiber Sjewsk. Trubetschewsk. Suraz,
Tschernikow, Mobilew, Swenzjang und Ponewesk an die Kiiste
nach Mitau fihren und einen Zweig nach Kreuzburg an der
Linie Dwinsk-Riga erbalten. Libau ist mit Mitau durch eine
177 km lange Eisenbahn verbunden, ebenso Windau und Riga,
wihrend von Kreuzburg eine Schienenverbindung mit Reval
und Pernau besteht.

Die Genehmigung der Bahn ist beim russischen IFinanz-
minister beantragt. G. W. K.

Bahn Murnau—Oberammergau.
(Engineer 1912, Nr. 2972, 18, Dezember, 8. 618. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 15.

Die mit Einwellen-Strom von 5000 V und 16 Schwingungen
in der Sekunde betriebene Bahn Murnau — Oberammergau
(Abb. 1 und 2, Taf. 15) ist 23,7 km lang, hat 309/, steilste
Neigung und 327.m Iléhenunterschied zwischen ihren End-
punkten. Die fahrplanmilsige TFahrzeit fiar die Fahrt von
Murnau nach Oberammergau betrigt 1 St 12 Min, fiir die Rack-
fahrt 1 St 5 Min, die Reisegeschwindigkeit 19,6 Dbeziehungs-
weise 21,6 km/St.” Die grofste Geschwindigkeit ist 40 km/St.

Das Stromwerk enthilt zwei Wasserturbinen von je 500 und
zwei von je 30 PS, die von der Ammer gespeist werden. Die

Nach Ponty .
hat der farbige Arbeiter beim Baue der Kisenbahnen hisher
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beiden grolsen Turbinen haben schwere Schwungrader, jede
ist mit zwei Stromerzeugern gekuppelt, von denen einer Strom
fur Zugforderung, der andere fir Beleuchtung liefert. Jeder
der Stromerzenger fir Zugforderung leistet 280 KW und erzeugt
Einwellen-Strom von 5500 V und 16 Schwingungen in der
Sekunde hei 809/, Leistung. Die Stromerzeuger far Beleuchtung
leisten mit 909/, dauvernd je 150 KW und arbeiten mit {;)()00 v
und 40 Schwingungen in der Sckunde. Die beiden kleinen
Turbinen sind mit Gleichstrom-Erzeugern zur Krregung  der
Haupt-Stromerzeuger, zur Beleuchtung des Stromwerkes und
der Wohnhituser der Beamten gekuppelt.  Dreiwellen-Strom-
erzeuger fiir Beleuchtung liefern Strom fiir uunlaufcnt‘,JUm-
former in Murnau, Kohlgrub, Oberammergau und eine geginge
Strommenge fiir einige andere Punkte.

Dic Speiseleitungen fir Beleuchtung bestchen aus sechs
Driilten von je 35 qmm Querschnitt, von dencen drei nach
Oheramnergau drei nach Murnau gehen.  Die  Speise-
leitungen fiir Zugforderung bestehien aus zwei nebengeschalteten
Drihten von je 35 qmm Querschnitt als Zuleitung, und einem
in Kammerl und Saulgrub geerdeten Drahte derselben Dicke
als Rickleitung. In Saulgrub ist die Verbindung mit dem
Fahrdrahte von 50 qunm Querschnitt hergestellt.

Fine Strecke der Bahn ist zu Versuchszwecken mit Fahr-
draht-Kettenaufhingung
Fahrdrahte werden von Querstiben getragen, die an einem
Die Querstibe kinnen sich
um ihren Stitzpunkt drehen und. haben verschiedene :Linge.
so dafs sich die beiden Iahrdrihte zwischen je zwei Masten
abwechselnd einander nahern uud von einander entfernen. Die
Querstibe der Wechselpunkte sind durch besondere Spann-
drahte mit den Masten verankert. Wegen der drehbaren
Aufhangung der Querstibe bleiben beide Fahrdrihte immer in
Berithrung mit dem Biigelabnehmer, Zur Sicherung bei Drahtbruch
sind auf allen Bahnhofen und Ubergangen selbsttitige Erdungs-
haken angewendet. Der Falrdraht ist in finf Abschnitte ge-
teilt, die aber unter regelrechten Verhiltnissen verbunden sind.
Die Oberleitung ist durch Horner-Blitzableiter geschiitzt. Die
Schienen haben Stofsbricken aus 10 mm dicken Kupferdrihten,
die mit eisernen Nieten an den Schienen befestigt sind. In
Wenn ein Zug

und

von Siemens ausgeristet. Zwei

stithlernen Kettenkabel hingen.

100 m Teilung sind Querverbinder vorgeschen,
mit 55 t angehingter Last bei Murnau am fernsten Ende mit
300 Amp fahrt, betriigt der Spannungsabfall 210 V oder ungefihr
3,89/, der Betricbspannung, wenn zwei Ziige gleichzeitiy hier
fahren, 7.,6°/,.

In den Wagenschuppen in Murnau und ()lw‘mnnnt*rgau
sind Anordnungen getroften, um dic Triebmaschinen der' Wagen
wmit niedrig gespanntem Strome zu speisen. Am Ende der
Triebwagen befindet sich ein Stopsel zur Aufnahme eines ab-
nehmbaren Stromabnehmers,  Jede der beiden Triebmaschinen
kann durch ecinen Schalter in den beiden Fihrergelassen fir
Jeder Triebwagen
Der Fahr-

niedrig gespannten Strom geregelt werden.
hat zwei durch Prelsluft betitigte Bugelabnehmer,
schalter besteht aus ciner Hauptwalze, die mit ciner doppelten
Reihe gleitender Stromschlielsstiicke unter entsprechenden: Schalt-
fingern versehen ist.  Der Stromkreis wird jedoch schliefslich
dureh eine mit magnetischer Funkenloschung versehene Hilfs-

N
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trommel auf derselben Achse, wiec die Haupttrommel her-
gestellt. Die EKinwellen-Triebmaschinen haben Reihenwickelung
mit Ausgleichwickelung und arbeiten mit 276 V. Sie wurden
mit einer Delastung 100 PS fir eine Stunde gepriift,
wobei die Wirme um 659 stieg.

Die Winterwagen haben ein Abteil II. Klasse mit acht,

von

eines 1II. Klasse mit 20 Sitzplitzen, ein Post- und ein Gepick-

70ber

Rostangrifl' an Gleisen elektrischer Bahnen,
DraJng. Blo 3, Banamtmann zu Dresden.

(Elektrische Kraftbetriehe und Bahnen 1912, Heft 2f, 2} August,
i S. 506. Mit Abbildungen)

Die schweizerischen Bundesbahnen haben tber die Ab-
rostung am Oberbaue des Simplontunnels Beobachtungen an-
gestellt, nach denen der oft starke Rostangriff an Gleisen
elektrischer Bahnen durch von der Bettung zuriickgehaltenes
Wasser, durch Llektrolyse mittels der Krdstrome und durch
Erwirmung mittels des Stromiiberganges verursacht wird. Von
wesentlichem Einflusse auf den Angriff von Eisen durch Wasser
sind die Warme des Wassers und die Menge des im Wasser
enthaltenen freien Sauerstoffes,  Tunnelgleise sind auch in
letzterer Beziehung unginstig gestellt, weil sich das fein ver-
teilte Tropfwasser stark mit Sauerstoff anreichern kann. Beim
Simplontunnel hat man die Abrostung an den nassen Stellen
dadurch gemildert, dals das Tropfwasser durch Eternitdacher
iiber dem Gleise nach der Seite abgeleitet wird. Starke ort-
liche Erhitzungen, die den Rostangrit beginstigen, kannen
namentlich bei Funkenbildung auftreten.

Die Hauptrolle bei Bekampfung aufsergewohnlicher An-
rostungen fillt daher der Rickleitung, hauptsichlich der Stols-
bricke zu, dic nachstellbar sein und sorgfiltig uuterhalten
werden sollte.  Als Bettung wiithle man Steinschlag oder sonstige
grobe, dm'chlz‘issige Stoffc.  Zur ‘T'rinkung der Schwellen be-
nutzt man am besten reines Teerdl, damit der Schienenstrom
keinen Weg durch die Schwelle findet. B—s.

Schienenzeichner.
(Railway Age Gazette, .Juni 1912, Nr 25, S. 1564. Mit Abh.)

Die Maryland Stahlwerke haben seit mehreren Jahren eine
Vorrichtung zum Nachmessen und unmittelbaren Aufzeichnen
von Schienenquerschunitten in Gebrauch. Lin Taster mit drei
Spitzen dient zum Umfahren der Umrisse des Schienenkopfes.
die von der Schreibspitze auf einer senkrechten berufsten Glas-
platte aufgezeichnet werden und ohne Weiteres abgepaust werden
konnen. Die Beweglichkeit des Tasters in senkrechter und
wagerechter Richtung ist durch zwei Schieberrahmen ermoglicht,
die in langen, gehirteten nnd genau geschliffenen Fithrungen

194 m

gleiten. EKin Gestell klemmt dic ganze Vorrichtung an der Schiene .

Abteil.
fahigkeit.
Klasse

Sie wiegen ungefihr 60t und haben 24t Trag-
Die Sommerwagen haben 16 Sitzplitze IL, 30 III

wiegen 27,5 t. Die Zuge enthalten je nach Be-
darf einen besondern Post- und Packet-Wagen und einen oder
zwei Anhingewagen fir Fahrgiste oder Giter. Die Wagen
laufen auf drei Achsen, haben selbsttitige Westinghouse-

und

Bremse, clektrische Beleuchtung und Heizung. B—s.
b au,
fest. Die Vorrichtung wiegt 3,2 kg. Ein ahnlich arbeitendes

Geriit ist etwas leichter und wird zu Messungen iber weitere
Strecken benutzt. ' A, Z

Fahrbare Schwellensige,
(Railway Age Gazette, Juni 1912, Nr. 25, 8. 1568. Mit Abb.)

Fine fahirbare Sige ist bei der Chicago, Burlington und
Quincy-Bahn zum Awnreifsen der Lagerstellen fiir die Unterleg-
platten auf den Holzschwellen solcher Strecken in Gebrauche,
deren Schienen erneuert werden. Die gleich tiefen Siageschnitte
ermiglichen rasches und gleichmalsiges Kappen und Nachar-
beiten ausgeschlagener Lagerstellen, ohne dals die Schwelle
aus der DBettung genommen wird. An der Kopfschwelle eines
zweiachsigen Bahmmneisterwagens ist ein Rahmen aus Winkel-
eisen befestigt, der sich vorn mit zwei Fihrungsrollen auf das
Gleis stiatzt und auf wagerechter Welle vier Kreissageblitter,
je zwei zu beiden Seiten jeder Schiene trigt. Der Wagen
wird von Hand fortbewegt, zum Antriebe der Sagen dient eine
20 PS Gasolintriebmaschine mit Riemenvorgelege. Die Sige-
blatter Lkonnen auf der Welle und in der Hohenrichtung ver-
stellt werden, Die Bettung wird zwischen den Schwellen etwa
25 mm unter Schwellenoberkante fortgeriumt. Die Maschine
vermag dann in drei Stunden die Schwellen von 1,6 km Bahn-
strecke anzureilsen, wobei drei Satz-Siigeblitter gebraucht werden.

A. 7.

Titanstahl-Schienen. *)

Am 7. Oktober 1908 verlegte die Baltimore und Ohio-
Eisenbahn in einem scharfen Bogen der Kumberland-Linie von
Ialbmesser sichenzehn Schienen in
beiden Stringen unter schwerem Verkehre.

Nach neun Monaten waren die Schienen in ausgezeichneter
Verfassung, wahrend Bessemer - Stahlschienen bis zur iiufsersten
Grenze in derselben Lage abgenutzt waren. Man erwartet, die
Titanschienen spiiter noch verwenden zu konnen.

Die Abnutzung der Bessemer-Schienen war rund drei-
mal grofser als die der Titan-Schienen, der Zustand der Titan-
schienen scheint auf noch grifsere Lebensdauer hinzudeuten,
als aus diesem Verhiltnisse zunichst zu folgern ist. G—w.

*) Organ 1912,

mit Titanzusatz

19

8. 336,

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Dichtmaschinen fiir Ileizrohre von Kuntze.”)

Leckende Ieizrohre werden durch Nachwalzen gedichtet.
Dabei werden die Rohre an den Knden nach und nach auf-
gewcitet, die Wandungen schwiicher und die Locher der Rohr-
wand grolser. Sind die zuliissigen Grenzen in diesen Bezieh-

*)VD.R:P. und Auslandspatente. Geliefert von E. Nack’s
Nachfolger, Kattowitz O.-S. .

| ungen erreicht, so missen die Rohre ausgewechselt und die

Rohrwandlicher mit Buchsen versehen werden. In vielen I'dllen
treten Stegbriiche ein, dann mufs zum Ersatze der Rohrwinde
geschritten werden.

Die Dichtmaschine von Kuntze, die das Nachwalzen der
Rohre seltener notig macht und die Rohre und Rohrwand-
locher weniger aufweitet als bisher, verlingert demnach die
Verwendungsdauer der Ileizrohre und Rohrwinde.
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Die ilteren Dichtmaschinen haben fast alle auf dem
Maschinenkiorper lose verschiebbare, durch Schrauben feststell-
bare Stellringe, die die Dichtrollen in richtiger Tiefe halten
sollen. Die Stellringe liegen beim Arbeiten auf der Rohrwand,
dem Rohrhorde oder den Stirnfliichen der Rohre lose auf und
halten nur den Abstand, ohne der Dichtmaschine selbst Halt
zu geben, so dals diese beim Drehen des Dornes auf- und

abwirts, nach rechts und links verschoben wird, und trichter-

formige Aufweitungen der Rohrenden und der Rolhrwandldcher
verursacht. ‘Textabb. 1 zeigt diese Frscheinung hei kupfernen
Rohrwiinden von grofsen Lokomotiven.

Diese Ubelstinde sind bei der Maschine ALh, 1. Trichter-

von Kuntze vermieden, bei der der Stell- formig aufgeweitete
Rohrwandliécher

mit Siederohr.
Mafstab 1:3.

ring durch eine beim Arbeiten mit Kugel-
lagern auf dem Borde oder der Stirnfliche
der Rohre unverrickbar fest sitzende Druck-
platte ersetzt ist und genau mittiges Arheiten
der Druckrollen bewirkt.

Zum Dichten leckender Rohre brauchen
die Rohrenden nicht mehr um 1 bis 2,5 mm,
sondern nur noch um 0,2 bis 0,5 mm aufge-
weitet zu werden, so dals ein Rohr mit der
Dichtmaschine von Kuntze
mal so oft nachgewalat
bisher.

Einen nicht unbedeutenden Anteil an dem lingern und
bessern Dichthalten der nach Kuntze aufgewalzten Rohre hat
das Anwalzen der eisernen Robhrschulter gegen die kupferne
Rohrwand auf der Kesselseite, wodurch ein enger Anschlufs
der Rohre an die Kupferwand erzielt, und das Eindringen und
Festsetzen von Kesselstein zwischen den Rohrdichtflichen in
der Rohrwand verhindert wird. Das Anwalzen erfordert nur
1 bis 2 Minuten.

Beim Langwalzen der verengten Rohrenden in den Rohr-
winden liangen sich die Rohre und zwar erfahrungsgemils nicht
nur nach der Feuerkiste, sondern hauptsiichlich nach der Kessel-
seite. Durch dieses Liangen entfernen sich die Rohrschultern
von der Rohrwand, zwischen Rolrwand und Rohrdichtfliche
bilden sich schon nach dem ersten Walzen der Rohre in der
Rohrwand Spalten, in denen sich Kesselstein ablagert, der das
Rinnen befordert und das Dichten immer mehr erschwert.

Dieser Ubelstand wird durch malsiges Hinterwalzen und
Anwalzen der Rolrschultern an die Rohrwand fast ganz be-
seitigt, und vollig vermieden, wenn bei neuen Lokomotiven
oder beim Krsatze der Rohre oder Rohrwinde und im Betriebe
darauf gehalten wird, dals alle Heizrohre beim Langwalzen
auch hinterwalzt werden.

vier bis fiint-

werden kann wie

" Kuntze 1909/10: 41,6 Tagewerke aufgewendet, die dem ent-
. sprechenden Kostenbetriige waren 445, 490 und 160 3/,

Dieselben I.okomotiven brauchten an Kohlen 1907/8:
14,84 t/1000km. 1908/9: 15,0t 1000km, 1909/10: 13,87
t[1000 k.

Sehr unrunde Licher walzt auch die Dichtmaschine von

Kuntze nicht wieder rund, dagegen verhiitet sie das Ent-
stehen unrunder Licher.

Am meisten werden die Rohrwiinde auf diese Weise durch
die sclbstspannenden, besonders durch die mit Prefsluft oder
elektrisch angetriehenen Dichtmaschinen beschadigt, weil der
Arbeiter die Fahlung verliert, wie lange er mit der Maschine
arbeiten soll.  Das Lingen der Rohre baucht die Ro]n’w:‘ind aus.

Die neue Maschine vermeidet diese Mangel durch die

© Sicherheit der Fahrung und die geringe Aufweitung der Rohre.

Die Handhabung ist im Folgenden heschrieben (Textabb. 2

i und 3).

Bei den ilteren Dichtmaschinen wird das Dichten dadurch g

bewirkt, dafs der Dorn, durch diesen die Druckrollen und
durch das Bewegen der Druckrollen die Rollengehiiuse gedreht
werden. Bei der Dichtmaschine von Kuntze wird das Rollen-
gehiuse unmittelbar nach rechts oder links gedreht. Die Ma-
schine arbeitet daher drei- bis viermal schueller.

Abb. 2. Maflistab 3: 8.

Langwalzen.

Abb, 3. Anwalzen der Rohrschulter.

MafBistab 3:8.

Die Druckplatte ¢ wird mit der grofsen Sechskantmutter B
bis an die Druckrollen I vorgeschoben, durch Zuriickziehen
des Dornes D werden dic Druckrollen E eingezogen, die
Maschine in das Rohrloch soweit cingefihrt, dals die Druckplatte
auf dem Bord oder der Stirnfliche der Sicderohre fest ;Lufs'itzt.

Der Dorn D wird hierauf mittels eines etwa 1,5 bis 2 kg
schweren Handhammers cingetricben und das Ganze durch eine
auf das Sechskant A gesetzte Kunarre nach rechts oder links
herumgedreht, bis die Maschine selbsttitig auslost. Dies wird
dreimal wiederholt, das Rohr ist dann zuverlissig gedichtet.
Hierauf werden die Rohrborde mit dem Bordstemmer angestemmt.

Sind alle Rohre langgewalzt und gebortelt, so wird mit
dem Iinterwalzen begonnen (Textabb. 3). Zu diesem |Zwecke
wird die Druckplatte C durch Drehung der Sechskantmutter B
bis etwas iber das Zeichen It die der Rohrwandstirke ein-
schliefslich Bordhohe und Blechstirke entspricht und in mm

| angegeben ist, zuriickgeschoben, die Maschine nach Zurick-

In einer Betriebswerkstatt wurden zum Dichten der Rohre |
an 33 Lokomotiven in je 151 Betriebstagen bei alteren Ver- :

fahren 1907/8: 133,5, 1908/9: 147, mit der Maschine von Rohrschultern G an die Rohrwand I herangezogen.

ziehung des Dornes I) in das Heizrohr eingefihrt, bis die
Druckplatte C auf dem Rohrborde aufsitzt, der Dorn D wieder
cingetrieben und die Druckplatte ¢ durch Drehen des Sechs-
kants B fest an den Bord oder die Stirnfliche des Rohres gedrickt.

Darauf wird die Maschine durch eine auf das Sechskant A
gesetzte Knarre nach rechts oder links gedreht, so werden die
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Diese Dichtmaschinen werden auch fir mechanischen An-
tricb geliefert. und arbeiten dann mit denselben Vorzigen wie
bei Handbetrieb.

Ubermilsiges Aufweiten kauh selbst bei Nachlassigkeit
nicht erfolgen, da der mit der Hand einzutreibende Dorn von
i selbst /urucku itt, sobald die Locher geniigend aufgew citet sind.

M&schlnen and Wagen.

l’reis-YerteiIn'ng.
In dem Wettbewerbe um den Kaiserpreis fir
deutsche 'I'riebmaschine fir Flugzelige erhiclt den

Kaiserpreis von 50000 J/: Benz und (0., Rheinische
Automobil- und Motoren-Fabrik, Aktien-Gesellschaft in
Mannheim far dic Triebmaschine von 100 PS mit vier
Zylindern;

Preis des Reichskanzlers, 30000 M: Daimler-
Motoren-Gesellsehaft, Stuttgart - Untertirkheim,
fir die Triebmaschine von 90 'S Mercedes mit sechs
Stahlzylindern ;

dic beste

Preis des Kriegsministeriums,
Automobil - Gesellschaft, Aktien - Gesellschaft
Oberschoneweide fiir die Triebmaschine von 97 I'S,-N.
A. G. mit vier Zylindérn;

Preis des Reichsamtes des Iuncrn, 10000 A7:
Argus-Motoren-Gesellschaft m.b. H., Reinicken-
dorf; fiir die Triebmaschine von 98 'S Argus mit
vier Zylindern. —d.

Schnellbahn-Triebwagen.

(Electric Ruilway Journal. Mirz 1912, Nr. 13, S. 492,
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 14 auf Tafel 17,

Die Neuyork-, Westchester- und Doston-Bahn
ihren neuen Stadt-Schnellbahnstrecken Durchgangsziige
vierachsigen, ganz aus Stahl gebauten Triebwagen verkehren,
Die Wagen sind 21,4 m lang, wiegen 45,5t und haben aulser
den Seitentiren an den Endbiihnen breite Tiren in der Langs-
wandmitte, die im Gegensatze zu ersteren nur :von erhohten
Bahnsteigen betretbar und nicht mit Trittstufen versehen sind.
Nach Abb. 8, Taf. 17 ist das Wageninnere frei von jeder

Mit Abb.)

lifst auf
aus

Trennwand: zu beiden Seiten eines Mittelganges sind 35 Quer- |

biinke mit Klapplehnen und vier Liangsbinke neben der Mittel-
tiir aufgestellt, dic zusammen 78 Sitzplitze bieten. Yin Wagen
ist geteilt und enthiilt neben dem Hauptabteile fur 54 Reisende
einen
Das Kastengerippe ist nach Abb, 9 bis 14, Taf, 17 aus cinzelnen
Prefshlechstiicken zusammengesetzt und bildet mit dem Unter-

gestelle ein zusammenhiingendes starres Tragewerk. Die vier
Rahmenliingstriger bestehen aus 203 und 178 mm hohen .

E-Eisen, von denen die beiden mittleren zwei Gurtplatten
tragen. Die Rahmenquertriger sind aus Prefsblechen und
Gurtplatten zusammengenietet.  Eine Anzahl Schrigstreben
steift den Rahmen aus. Das Dach hat durchgehenden Ober-
lichtaufsatz mit aus Stahlblech geprelsten Liingsschwellen und
Dachspriegeln. Die Bekleidungsbleche gehen in einem Stiicke

tiber die ganze Dachbreite und sind mit dem Schweilsbrenner

wasserdicht verbunden. Die Aulsenhaut unter den Fenstern
besteht aus 1,6 mm Blech in grofsen Tafeln. Dach und Winde
sind innen mit einer 19 mm starken Wirmeschutzmasse belegt,
der Fufsboden beiderseits mit feuerfestem und wirmedichtem
Belage versehen. Uber jedem Sitze ist eine Deckenlampe

- Organ-fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band.. 9. Heft.

25000 M: Neue :

5,0 m langen Gepiackraum mit seitlichen Schiebetiiren. -

angebracht; 12 Luftsauger zwischen den Oberlichtfenstern
dienen zur Luftung, wihrend die elektrischen Heizkorper
unter den Binken angcordnet sind. Zur Bewegung der Tiren
dient Prefsluft. = Die Stirnwande haben neben den Tiren runde
Fenster von 508 mm Durchmesser, von denen das in der
Fahrrichtung rechts als Ausguck fir den Filhrer dient. Die
Schalt- und Steuer-LFinrichtungen sind darunter angeordnet
und werden in einem Umbaue verschlossen, wenn der Wagen
nicht an der Spitze des Zuges liduft. Das Triebdrehgestell
hat zwei Tricbmaschinen, die die Achse in der iblichen Weise
mit Zahnradvorgelege antreiben, dauernd je 145 P'S und mit kinst:
licher Kuhlung 175 IS withrend einer Stunde 'leisten. FKin elek-
trisch betriebenes Geblise fithrt die Kiahlluft durch den kasten-
formigen Mitteltrager und Verbindungschlauche zu den Polgehiu-
sen der Maschinen. Die Achsen des Triebdrehgestelles werden
auf beiden Seiten gebremst, die Aufhingung der Bremsklotze
geschieht nach eciner Sonderbauart. Das grofse Wagenge-
wicht und die hohe Grundgeschwindigkeit  verlangten sehr
kraftige Bremsen. die von der Westinghouse-Bremsen-Ge-
sellschaft far diese Fahrzeuge mit zwei Bremszylindern und
mit elektrischer Steuerung neben der Luftsteuerung besonders
durchgebildet wurden. Die Quelle beschreibt ausfiihrlich die
Steuer- und Schalt-Einrichtungen fir den zum Betriebe dienen-
den Einwellen-Wechselstrom von 11000 V und bringt einen
Schaltplan. fiur die ganze elektrische Emuchtung Zur Strom-
entnahme vom Fahrdrahte dienen zwei Bigel, die. auf je einen
doppelten mit Prefsluft aufrichtbaren Spreizrahmen sitzen. A. Z.

llaumeinteilmig in Durchgang-Personenwagen.
Bahnassistent J. Dadieu in Marburg a. d. Drau bringt
eine neue Raumeinteilung fir zwei- und vier-achsige Personen-

Abb. 1 bis 8. Raumeinteilung in Durchgangs- Personenwagen, _

Abb. 1.
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wagen mit Seitengang in Vorschlag, die neben Annehmlich-
keiten fiir die Reisenden den Verkehrsverhiltnissen ‘den
Wagen besser Rechnung tragen soll. Hierzu sollen nach
Textabb. 1 bis 3 in der Mitte der Seitenwinde je eine Tar
eingebaut, die nach Textabb. 1 auch an den Enden moglichen
Aborte nach Textabb. 2 und 3 nach der Wagenmitte verlegt und
der hierbei geschaffene Vorraum durch Pendeltiiren von den Seiten-
gingen abgeschlossen werden. Je nach der Anzah! der Aborte und
der Anordnung der Abteile lafst sich die Zahl der Sitzplatze in
geringen Grenzen andern. Im Kinzelnen will der Vorschlag
folgende Vorteile erreichen: Da den Ein- und Aus-steigénden
getrennte Tiiren zugewiesen werden konnen, wickelt sich der Ver-
kehr rasch und ohne gegenseitige Belastigung der Reisenden ab.

in

Die Trennung der in geschlossenen Abteilen unterge- |

brachten Fernreisenden von den wbrigen Mitreisenden lalst
sich vollstandig durchfihren.
Die Lage der Aborte in dem von den @brigen Riumen voll-

. Manufacturing Co.», vereinigter Oler und Zylinder-Unterdruck-
Zerstorer von Smith. Kolben- und Schieber-Stangen sind mit der
' Packung der <«United Kingdom Metallic Packing Co.» versehen.

Die Hauptverhiiltnisse sind :
Zylinder-Durchmesser d
Kolbenhub h .
Kesselitberdruck p
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse

Hohe der Kesselmitte tiber Schienen-Oberkante
Feuerbiichse, Linge
« y ‘Weite
Heizrohre, Anzahl .
« , Durchmesser aufsen .
« , Lange
. Heizfliche der Feuerbiichse
< « Heizrohre .
< im Ganzen H

stindig abgeschlossenen Vorraume erméglicht gute Liftung ohne

Belastigung der Reisenden durch Zugluft und damit Fernhalten
der im Sommer oft listigen Geriiche. Endlich lafst sich auch
die vollstindige Scheidung der Wagenklassen bequem durch-
fithren. S A. Z.
2Bt .-Lokomotlve der Tao-Ching-Bahn,

(Engineer 1912, August, 8. 223, Mit Zeichnungen und einem
Lichtbilde.)

Die Lokomotive wurde nach Entwiirfen des Obermaschinen-

meisters der genannten Bahn, Donald Fraser, von Kerr,

Stuart und Co. gebaut. Die mit Schiittelrost ausgestattete
Feuerbiichse besteht ebenso wie die Heizrohren aus Stahl,
letztere sind verzinkt. Auf der Feuerkistendecke befinden sich
vier Sicherheitsventile von je 89 mm Lichtweite. Die Zylinder
liegen aufserhalb der Rahmen, die Dampfverteilung erfolgt
durch seitlich liegende Kolbenschieber mit dulserer Einstromung
und Stephenson-Steuerung.
hintere Triebachse.

Die Kolben wirken auf die
Yon der Ausriistung sind zu nennen:

Rostflaiche R .
Triebraddurchmesser D

. Laufraddurchmesser vorn 914, hinten .

selbsttatige Schnellbremse nach Westinghouse, Einrichtung -

zur Dampfheizung nach Westinghouse,
mit Sandauslafs vor den vorderen Triebridern nach Holden
und Brooke, Dampfstrahlpumpen nach Gresham, selbsttatige
Kuppelungen nach Laycock, Azetylen-Kopflicht der < Dayton

Dampfsandstreuer °

Triebachslast G, .
Leergewicht der Lokomotive .
Betriebsgewicht der Lokomotive G .

« des Tenders .
Leergewicht « «
Wasservorrat .

" Kohlenvorrat . .
' Fester Achsstand der Lokomotlve
Ganzer « <« «
Ganze Lénge der Lokomotive mit Tender
, (dcm)‘:h
Zugkraft Z = 0,5.p 5 =
Verhiltnis H: R =
« H:G =
<« H:G =
« Z:H =
« Z:G, =
« Z:G =

483 mm
610 «
12,7 at
1448 mm
2845 «
2436 «
1330 «
193 . } |
57 mm
4944 «
12,29 qm
171,28 «
183,67 «
3’25 «
1829 mm
1092 »
38,6 t
66,1 «
72,5 «
49,4 «
22,0 «
19,3 cbm
8,13 t
1981 mm
8128 «

. 19990 mm

4941 kg

56,5
4,76 qm/t
2,63 «

26,9 kg/qm

128,0 kg/t

68,2 «
—k.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preufsisch-hessische Staatsbahnen.

Versetzt: Der Oberbaurat Hartmann, bisher bei der
Koniglichen Eisenbahn-Direktion Bromberg, in gleicher Amts-
eigenschaft zur Koniglichen Eisenbahn- Direktion Altona:
die Regierungs- und Baurite Ortmanns, bisher bei der
Koniglichen Eisenbahn-Direktion in Minster, als Oberbaurat,
auftragsweise, zur Koniglichen Eisenbahn-Direktion Brom-
berg, Liesegang, bisher bei der Koniglichen Eisenbahn-
Direktion Altona, als Oberbaurat, auftragsweise, zur Konig-
lichen Eisenbahn-Direktion Frankfurt a. Main, Patté, bisher

bei der Koniglichen Kisenbahn-Direktion in Kattowitz,

als

Oberbaurat, auftragsweise, zur Koniglichen Eisenbahn-Direk-

tion Erfurt.
Ubertragen:

Den Regierungs- und Bauriaten Hentzen

beim Koniglichen Eisenbahn-Zentralamt in Berlin die Wahr-
nehmung der Geschiifte eines Oberbaurates bei dieser Be-
hérde und Ehrich in Essen die Wahrnehmung der Ge-
schafte eines Oberbaurates bei der Koniglichen Eisenbahn-

Direktion daselbst.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.
3 gefahrten Druckplatte 4, die in der Richtung des ein-

Einseitiz wirkender, vom Signale abhingiger Streckenanschlag.
D.R.P. 247368, L. Iszerstedt in Jena.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 16.
Die Einrichtung an der Strecke (Abb. 1 und 2, Taf. 16)
besteht aus einer an der Schiene 1 durch Fithrungsticke 2 und

fahrenden Zuges eine schrige Fliache 5 hat.
dieser Platte gleitet in dem Schlitze 7 des Schiebers 8.

—d.

Ein Zapfen 6
Die

Druckplatte wird durch den um den festen Punkt 9 drehbaren

Doppelhebel 10 mit dem Gewichte 11 angehoben.

Fahrt ein
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Zug in die Haltestelle ein, so drickt der Spurkranz 12 der
Lokomotive die Druckplatte 4 nach unten, indem er auf der
schrigen Fliche 5 entlang rollt, wobei das in den Schlitz 15
der Druckplatte cingreifende freie Ende 13 eines bei 14 fest-
gelagerten Doppelhebels ebenfalls nach unten gedrickt und
durch das andere Ende 16 des Doppelhebels die Schubstange 17
angehoben wird. Gleichzeitigz wird das Ilebelende 18 durch
das freie Ende der Schubstange 17 nach oben gedriickt: ferner
wird vom Doppelhebel 1%, 20 die Schubstange 21 nach unten
gezogen und hierdurch der Angriffspunkt 23 der Feder 22
unter den Drehpunkt 24 des Hebels 25 verlegt. Auch wird
der durch die Schubstange 17 bereits angehobene Doppelhebel
18,26 von der Feder 22 und dem Ilebel 25 aus der Stellung
nach Abb. 3, Taf. 16 in die nach Abb. 4, Taf. 16 ge-
bracht. Das winkelig nach oben gebogene Ende des Doppel-
hebels 19,20 drickt hierbei den Anker 27 gegen den Elektro-
magneten 28. Da der Stromkreis des letztern durch den Erd-
schluls 29 inzwischen geschlossen ist, hilt das untere Ende 50
des Ankers 27 den Doppelhebel 19,20 und damit die ganze
Sicherheitsvorrichtung in der wirksamen Stellung fest und
hindert das Zurickstellen. Gleichzeitig mit diesem Vorgange
wird durch den Stromkreis auf der Haltestelle ein Signal aus-
gelost. Die Vorrichtung kann erst zurtickgestellt werden, wenn
der Stromkreis in der Ilaltestelle unterbrochen ist.

Ist der Hebel 18 (Abb. 1 und 4, Taf. 16) in die Hohe
geschnellt, so drickt er mit seinem obern Ende einen auf der
Lokomotive sowie auch an jedem Bremsersitze angebrachten
Hebel 30 in Richtung des Pfeiles I (Abb. 1, Taf. 16) nach
rechts, wobei der Hebel 31, und durch die Schubstange 32
auch der Hebel 33 nach links gedrickt werden. Der um den
festen Punkt 35 drehbare Doppelliebel 36,37 wird hierbei durch
die Zugstange 34 so weit nach rechts herumgedreht, dafs die
Nase 38 die Warnungstafel 39 freigibt und diese aus dem
obern deckenden Teile einer sie fihrenden Scheibe 40 in deren
offenen untern Teil 41 fallt. Das Zuriickstellen kann leicht
durch den am Hebel 34 befindlichen Handgriff erfolgen.

Um zu verhindern, dals aus der Haltestelle ausfahrende
Zuge die Vorrichtung in Titigkeit setzen, ist ein zweites Hebel-
paar 42,43 (Abb. 2, Taf. 16) um den festen Punkt 44
drehbar angeordnet. Durch das Gewicht 45 wird dieses Hebel-
paar in der dargestellten Lage gehalten. Der ausfahrende
Zug drickt auf den Iebel 42 und zieht durch den Lenker
46 den Schicber 8 nach rechts. Hierbei dreht sich die Druck-
platte 4 um den Zapfen 49 so, dals sie den Hebel 13 freigibt
und daher die Sicherheitsvorrichtung nicht mehr in Tatigkeit
setzen kann. Wird die Einfahrt freigegeben, so kann dieselbe
Wirkung auch durch Umlegen des Hebels 47 erreicht werden,
wobei der Dorn 48 das Hebelende 43 nach rechts bewegt.

Die Einrichtung ist mit dem Strecken- oder Vor-Signale
gekuppelt, wird also mit diesem eingestellt. G.

Selbsttitige Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge mit Notkuppelung
und seitlicher Spannvorrichtung,
D.R G. 233503%. H. Kaegi in Winterthur.
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 7 auf Tafel 17.

Die Kuppelung hat seitlich schwingenden Kuppelbiigel
und eine auf den Hakenschaft geschobene, mit Aulsengewinde
versehene Spannbiichse, zwecks Verschieben des Bugels mittels
eines aufserhalb der Brustschwelle angeordneten Schraubenrad-
triebes. Eigentiimlich fir die Kuppelung ist eine unten und
am hintern Ende des Zughakenschaftes fest sitzende Einsteli-
gabel 8, die crstens dic Spannmutter ¢ des gleichseitigen
Kuppelbiigels 4 und die ganze Kuppelungshilfte gegen Ver-
drehung sichert, zweitens zwecks Hoheneinstellung  beider
Halften einen am Gegenbiigel angcordneten Arm 4 erfafst,
drittens die mit ihrem geschlitzten Ende den Hakenschaft 1 um-
fassende Zugstange 18 des Fahrzeuges derart mit dem Haken-

*) In den wichtigsten Staaten angemeldet.

schafte verbindet, dafs die ganze Hilfte ohne Kreuzgelenk
allseitig ablenkbar ist, und viertens eine kriftige Verbindung
des Zughakens mit der Zugstange erreicht wird.

Dadurch wird erreicht, dals nebst der Beibehaltung der
bisherigen Stofs- und Zug-Vorrichtung, also die Fahrzeuge
ohne mehrfache Stickelung einer mit Gewinde zu versehenden
Zugstange zwecks Aufnahme einer Spannvorrichtung unter dem
Wagen, die andere Kuppelungen erfordern, unverandert bleiben
und mit dieser Kuppelung versehen werden konnen. Die
Kuppelung ermoglicht gleichmifsige Beanspruchung beider
Haken und Bigel.

Die alte bisherige Kuppelung kann mit der neuen mittels
eines mit dem einen Ende in den Kuppelbiigel, mit dem andern
in den Zughaken eingelegten Doppelhakens verbunden werden
mit Benutzung der -seitlichen Spannvorrichtung. Beim Uber-
gange von der alten auf die neue Kuppelung braucht nur die
Zugstange ausgewechselt zu werden.

Auf einem Hakenschafte 1 ist eine aulsen mit Keilnut und
mit Gewinde versehene Spannbiichse 2 lose drehbar gelagert.
Auf dem mit Keilnut versechenen Teile sitzt ein mittels Stell-
spindel 13 und Ilandrad 14 drehbares Schraubenrad 6, das
durch einen Lagerbigel 15 beweglich an der Brustschwelle 20
gehalten ist. Auf den mit Gewinde versehenen Teil der
Spannbiichse ist eine Spannmutter 3 geschraubt, an der ein
Kuppelbiigel 4 wagerecht schwingbar angelenkt ist. Am
untern Zapfen der Spannmutter 3 sitzt ein Stellring 7 fest,
der mit nach unten ragenden Nasen 7' den obern Schenkel
der Kinstellgabel 8 seitwirts umfafst und dadurch das Drehen
der Spannmutter beim Drehen der Biichse 2 verhindert. Der
am Biigel 4 angeordnetc Arm 5 ist durch @ber Rollen 16 ge-
fuhrte Ketten 17 mit zwei zu beiden Seiten des Fahrzeuges
angeordneten, mit Hemmfedern 15/ versehenen Hebeln 15 ver-
bunden, mittels deren der Biigel 4 entgegen der Wirkung einer
am Stellringe 7 befestigten Feder 9 in seine Auslosestellung
geschwungen werden kann. Der Bigel 4 ist durch die Feder 10
und eine ihr entgegenwirkende, twber dem Stellringe 7 be-
festigte Feder 9 in der in Abb., 1, Taf. 17 links gestrichelten
Stellung gehalten, in der die Biigel 4 beim Treffen zweier
mit dieser Kuppelung versehener Fahrzeuge iiber die Riicken
der seitlich ctwas gegen einander versetzten Kuppelhaken 1
gleiten und durch die Federn 9 veranlafst werden, in den
Gegenhaken einzugreifen. Die Einstellgabel 8 ist mit ihrem
hintern als Vierkantmutter und als Anschlag far den seitlichen
Ausschlag der Kuppelungshalfte ausgebildeten Ende 8 auf das
hintere Ende des Ilakenschaftes 1 geschraubt und durch Ver-
bohren befestigt. Zwischen dem auf dem Hakenschafte sitzenden
Ende der Einstellgabel und der Spannbiichse umfafst das ge-
schlitzte knde der durchgehenden Zugstange 18 den Haken-
schaft 1 lose. so dals dieser durch die Fiahrungsgabel antrennbar
mit der Zugstange 1% verbunden ist. Die einander zugekehrten
Flichen des Endes 8‘ und der Spannbiichse 2 sind gegen
einander gewolbt, so dafs der Hakenschaft mit der ganzen
Kuppelungshiilfte ohne Kreuzgelenk allseitig ablenkbar ist.

Die Kuppelhalfte wird mit der schrag gestellten Feder 11
sowohl in wagerechter Lage als auch in der innen mit der
Zugstange 18 gleichlaufenden Endstellung gehalten.

Die wagerechte Lage der Kuppelhilfte kann auch mit
einem am hinteren Ende der Einstellgabel 8 angeordneten
Gegengewichte erzielt werden.

Die Schenkel der Einstellgabel 8 sind an ihren vorderen:
Enden ausgespreizt, so dals sic beim Kuppeln zweier Wagen
verschiedener Ilohenstellung einen vom Kuppelungsbiigel der
andern Halfte nach vorn abstehenden und seitwérts abgebogenen
Arm 4’ crgreifen und so die Hoheneinstellung beider Halften
bewirken.

Line nach rechts abgekropft angeordnete Einstellgabel er-
moglicht nach auswirts gestellte Biigelarme 4'.

Sind die Auslosevorrichtungen fiir den Biigel 4 nach Abb.
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1 und 4, Taf,
sprechenden Ruhestellung, und die Spannvorrichtungen gelost,
die Biigel 4 also vorgeschoben, so werden die Bigel 4 kurz
vor ‘dem Uberschreiten der Hakenriicken 1, nachdem die wage-
rechten Arme +4° einander gekreuzt haben, mittels ihrer Arme
4’ von den gegenitber stehenden Einstellgabeln 8 zweks gerad-
liniger Kinstellung beider Kuppelungshilften erfafst.  Nachdem
dic Biigel 4 unter Spannung ibrer Federn 9 iber die Haken-
riicken geglitten und in die Haken eingefallen sind, wird wieder
nachgespannt, his sich beide Bigel, oder wenn der lose andere
als Notkuppelung dienen soll, auch nur der cine fest in den
Haken eingelegt haben,

Die nun vollzogene Kuppelung beider Wagen kann uube-
absichtigt nicht gelist werden.

SlcherllellS\0rriclllung an Eisenbahnwagen zur \erhinderung des
{iberfahrens von Streckenslgndlen.
D.R.P. 251004, P. Leber in Griesheim bei Darmstadt.
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 17.

Die Lokomotivanschlige,
Signal- und Auslosevorrichtungen sind  bei
vorrichtung auf einem gemeinsamen Rahmen oder Stander an-
geordnet, der an ecinem nicht abgefederten Teile des Wagens
befestigt ist, und um abgefederte mit Spielraum greift, um
die Gefahr einer falschen Signalgebung zu verhiiten.

Die Anschlagwelle triigt die Anschlige-a und b zur Weiter-
gabe eines «Halt»-Signales, cbenso zwei weitere zur Weiter-
gabe eines «Fahrt»-Signales. Dieselben vier Anschlige befinden
sich auch auf der andern Secite,
und Riickwirtsfahrt benutzen zu koénnen. Die beiden Gruppen
von je vier Anschligen schalten sich gegenseitig zwangsweise
je nach der Stellung der Steuerung auf vorwiirts oder riickwarts

Bucherbesprechungen

Inertol *), Versuchsergebnisse der Priifansfalt der Technischen Hoch- |
schule in Stuttgart.

Eine 10 cm starke Betonplatte der Mischung 1:5 ein-
seitig einmal mit Trinkinertol und zweimal mit Inertol A
gestrichen, und eine 15 cm starke der Mischung 1:10, ein-
seitig zweimal mit Inertol A gestrichen, wurden auf der un-
gestrichenen Scite je 4 Stunden dem Wasserdrucke von 0,5,
1,0 und 3 at ausgesetzt, ohne dals Feuchtigkeit durchdrang.

Unter mehreren Platten zeigte eine 200 mm dicke der
Mischung 1:8 mit 1,5 em rauhem Zementputze der Mischung
1:2 bei 0,5at Wasserdruck nach 15 Minuten feuchte Flecke,
Lei 2 at sickerte stetig Wasser durch. Nachdem die wasser-
seitige DPutzfliche zweimal mit Inertol A gestrichen war, zeigte
sich in je 4 Stunden bei 0,1, 1,0, 3,0 und 5,0 at Wasserdruck
keine Undichtheit mehr.

Mit Inertol gestrichene Zementplatten und Abschnitte von
Eisenrohren -wurden an den Fligeln eines Rades befestigt, das
in einem teils mit Sand, teils mit Wasser gefiillten Kasten
umlief. Nach 100000 Fintauchungen und nach Zuricklegung
von nahezu 70 km in dem Gemische mit 0,5 m/Sek Ge-
schwindigkeit war der Anstrich unverletzt.

Weiter ist festgestellt, dals mit Tnertol gestrichene Kérper
aus Zementmartel 1:0.5 erheblich weniger Neigung zu Risse-
bildungen zeigen, als ungestrichene Teile derselben Korper.

Erforderlich sind fir:

100 qm Eisenfliche bei zweimaligem Anstriche 22 kg

100 » » » drei » » 30 »
100 » Zementtliche bei zwei  » » 30 »
106 » » » drei » » 40 »

Inertol A und B und Verdinnungsinertol kosten in Fissern
von 200 kg 0,78 M/kg.

*) Nnrddeutsclle le\aufsgese]lsdmit Sc]mfel

nud Kohl-
rausch, Hannover. i

17 in der der Kuppelstellung der Biigel ent- .
" Gruppe wirksam ist. Fir jeden Streckenanschlag ¢ sind zwei An-

- angehalten

- nun nicht gleichzeitig der

aus, so dals immer nur die der Fahrrichtung entsprechende
schlaghebel angeorduet, so dals der Anschlag auf grofsere Breite
wirken muls, um zu verhiten, dals durch zufalliges Berihren
eines kleinen Weghindernisses ein Signal ausgelost wird.
Dureh den Anschlag ¢ (Abb, 15, Taf. 17) werden die
beiden Hebel a und b bewegt. Von dem IHebel a fiahrt das
Seil k wiber dic Rollen 1 und m nach dem Schieber n. Ent-
gegen dem Gewichte o wird dieser zuriickgeschoben und hier-
durch die unter dem Kinflusse einer Ulnfeder stehende Signal-
scheibe p freigegeben, so dals die Scheibe I von dem ebenfalls
in schriager Stellung stechenden Winkelhebel  auf halbem Wege
wird; die Signalscheibe 1 wird dann erst beim
Zuriickkehren des Signalgebers a in die Ruhelage {:m dem
Winkelhebel ¢ vorbei unter den Schicber n gelangent |Zieht
Lokomotivanschlag b mittels des

" Seiles r den Schieber s zuriick, so wird die Signalscheibe p in

die Ubertragungsteile und die .
dieser Sicherheits- -

um die Kiorichtung fir Vor-

. Filr erst‘mde

| Sammlung Goschen,

ihrer Lage festgehalten.  Zugleich mit dem sichtbaren' Zeichen
wird dieWeckereinrichtung t durch Auslosen der Klinke w so lange
in Tatiglkeit gesetzt, bis sie von Hand wieder ausgeschaltet wird.

Um den Bruch eines Teiles der Lokomotivanschlage oder
der Zwischenglieder anzuzeigen, sind die Gewichte o und v,
das Gesperre w und die Signalscheibe x angeordnet. Reilst
beispielsweise das Seil r, so wird das Gewicht v den Schieber s
vorwiirts bewegen, wodurch das Gesperre w gedreht ,und die
Warnscheibe x freigegeben wird.

Auf den an den Achslagern befestigten Trigern ist ein
Biigel befestigt, der mit Spielraum iiber den Lokomotivkessel
oder die sonstigen abgefederten Teile greift; dieser Biigel trigt
die Rollen, die Zwischenglieder und die Signalvorrichtung im
LG
|

der Eisenbahnen. Von
Techn. Hochschule in
J. Goschen, 1912,

Die Linienfiihrung
H. Wegele, Professor an der Grh.
Darmstadt. Berlin und ILeipzig. G.
Preis 0,8 M.

Das kleine Ileft bringt eine kurz zusammengefalste Dar-
stellung aller der Umstinde, die auf die Fihrung von Bahn-
linien mit Ricksicht auf vorteilhafte Verhiiltnisse des Daues,
des Betricbes und der allgemeinen Wirtschaft von Einfluls

sind, auch die Einzelheiten der fiir die Bearbeitung ciner
Linie notigen technischen Leistungen, wic Planfeststellung,

Grunderwerb und Erdarbeiten werden eingehend behandelt.
Die Darstellung weist trotz der Ranmbeschrinkung die' bei den
Arbeiten des Verfassers gewohnte Griindlichkeit auf, die Aus-
stattung ist in Anbetracht des niedrigen Preises sehr gut.

Etat und Bilanz fiir staatliche und kommunale Wirtschaftsbetriebe.
Unter besonderer Beriicksichitigung der preufsischen Eisen-
bahnen. Von I. Marcus, Dr. ver. pol. Berlin, 1912,
J. Springer. Preis 1,6 1.

Das in die Abschnitte: die preulsische Eisenbahnv exwaltung

Ktat und Bilanz; kaufménnische und kameralistische Buch-

fithrung ; Anleihe und Tilgung: Schluls eingeteilte und mit

einem Anhange iber Bergwerke und einer Ubersicht ein-
schligiger Veroftentlichungen versehene Werk behandelt Dinge,
von denen wir crst in neuerer Zeit erkannt haben. wie be-
deutungsvoll ihre Kenntnis fir die weitesten Kreise ist. Der
Ruf nach wirtschaftlicher Bildung und kaufindnnischer Ge-
schaftsfihrung ist ganz allgemein geworden. doch ist es nicht
leicht. das Bediirfnis in kurzer Zeit zu betriedigen. Das auf
den vorliegenden Krfahrungen fulsende Buch ist geeignet, hier
unterstittzend einzugreifen, namentlich die Losung der Frage
zu fordern, wie weit die gebriuchliche Buchung der Einzel-
wirtschaften auf Staatsbetriebe ibertragbar ist; seine griind-
liche Durchsicht wird daher namentlich .dem Staatsbeamten
dienlich sein. ' : ‘ Ty

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a, D. Dr. -Shlg @, Barkhausen in Hannover.
0, W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter,

|
m. b, H, in Wiesbaden,



