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A, 11, Die Bestrebungen zum Ausbaue der Anlagen fiir Schnellverkehr Zusammenstellung 11,

in Neuyork, = = —
| Stadtteil Bevilkerung ! Fliche
II. a) Das Wachstum der Bevilkerung und des Fahrgast- e _ °i qkm
verkehres von Neuyork. = L
Neuyork, die Hauptstadt des gleichnamigen Staates, um- Manhattan "T 2174335 i 55
fafst fanf Staditcile, «Boroughs> (Abb. 1, Taf. 6), darunter fironx 290097 1 104
alst iinf Stadtteile, « ,mon:, IS». (Abb. 1, Taf. 6), (f‘ll“llrl J | rouklyn .“ 1404 569 l 198
eine Anzahl von Inseln. Die Einwohnerzahlen und Flichen Quoeens . 1 209686 330
der Stadtteile gibt Zusammenstellung 11 far 1907 an. Richmond . 74173 146

Zusammenstellung TIT.
Zunahme der Bevilkerung und des Personenverkelives in Neuyork,

VvA_lVIZirllﬂ der F;_nhgﬁsté auf

Jahr Einwolmer- | A Hochbahnen *#) in : . ,

zahl ‘ Straenbalinen*) | Untergrundhalinen im Ganzen

i | Manhattan Brooklyn ‘
IR S L3 | (O .2 L A
1860 1174779 50 830 000 - ~ — 50 830 000
1870 1478103 148 583 000 — - j 148 583 000
1880 1911698 | 222669 000 ‘ 60 832 000 C— 287 501-000
1890 ' 2607414 328 703 000 | 190 025 000 81 636 000 600 414 000
1900%) ' 3437202 595924000 | 184164000 66 965 000 - 846 353 000
1910 *¥) 4766 883 763140 000 ! 293 826 000 162 494 000 311 802 000 1531 262 000
i
- 5 Vlritzilk(;rlimrgs- ﬂi i Zunabme des Verkehres :lnrfr T ]“\'7;|'l|iilrt;1is dm'r Fahrien cines Einwolmers
Tabr ‘ zulmlmw St.l':l‘.{(‘,ll; Hoch- und lInt::'- im Canzen Zunahme (des Zunahme wiihrend
e 1;;’-"?';“"'1 bahnen %) {?:.l]]]l].:;:;:;ll‘;ll] N : Verkehres zn der | im Jahre 10 Jahren
Jahren wiihrens Jahren v Bovolkernne | A
- N Cwe e o ! der Bevilkerung k .
s | 9 ! o . ou. 12 i3 | 14 L 15

T o e e T - |
1860 | ( | 43 ‘
1870 | 25,9 192 _ 192 76:1 - 100 132
1880 | 29,5 53 - 94 32:1 150 50
180 | 365 45 350 100 | 30:1 230 53
1900 318 81 D EEE) ‘ 41 ‘ 13:1 246 7
1910 38,7 28 205 82 21:1 321 31

*) 1890 bis 1900 wurden die Stralienbahnen clekirisch ausgestattet, die noch mit Dampf hetriebenen Hochbahnen zeigen gegen-
ither dem starken Ansehwellen des StraBenbahnverkehres eine Abnahme des Verkehres.
#%) Die nun elektrisch ansgestatieten Hochbalinen gewinnen wicder starken Verkehr, wenngleich die im Jahvzehnte 1900 bis 1910
erfolgte Eriffnung der Untergrandbahn nichit olme Einflufi auf die Verkehrszunahme der Hochbahnen in Manhatian blieh.
*+%) Abnahme.
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Die Zunahme der Bevolkerung von Neuyork ibertriftt die ‘ dann viergleisig nacll Norden bis in die Nihe der 1X, ‘A\emtc

der meisten europiiischen Grofsstadte bedeutend: sie betrng im
Mittel der Jahre 1860 bis 1910 3,240/, gegeniiber nur 1,219,
in Paris 1861 bis 1906, 1,7°%, in Wien 1900 bis 1910 und
1,96 in Grofs-London 1861 bis 1910.] Nur Grofs-Berlin weist
mit 4,44°/, von 1871 bis 1900 em(l stirkere Zunahme auf.

Die Iinwohner - von Neuyork haben sich in den letzten
50 Jahren vervierfacht. In seiner raschen Entwickelung zur
ersten Hafen-
der Vereinigten Staaten weit hinter sivt\ gelassen,  Der schnellen
Bevolkerungszunahme entspricht auch das Anschwellen des
Verkehres, der sich in den letzten 30 Jahren verfiunffacht hat,
und jetzt noch doppelt so rasch \\d(hst, wie die Bevilkerung.
Zusammenste]lung IOI zeigt die Verte ilung der Zunahme auf
die verschiedenen Verkehrsmittel. E ‘

Lehrreich sind besonders die Spalten 14 und 15 durch
den Nachweis, dals die Bewohner Neuyorks heute die offent-
lichen Verkehrsmittel melir als doppelt so oft benutzen miissen,
als vor 30 Jahren. In dieser Tatsache kommt die gewaltige
Flachenzunahme des bebauten Stadtgebietes zum Ausdrucke.
Falls die Einwohnerzahl von Neuyork,| wie man annimmt, 1910
bis 1920 um wenigstens 359, und' damit der Verkehr um
wenigstens 70 0/, zunehmen wird, so miilste 1920 eine Milliarde
Fahrten mehr ergeben, als 1910. bic durchschnittliche Zu-
nahme des Verkehres in den letzten 10 Jahren betrug
68 Millionen Ifalirgiiste, im-Jahre IQITO aber fast das Doppelte
dieses Mittclwertes. Solche J{msenlelstunnon konnen nur durch
Bereitstellung neuer Verkehrsmittel bewiltigt werden. Erst
bei Beriicksichtigung der genannten Zitfern erscheint dic weit-
gehende Inanspruchnalme offentlicher| und privater Geldmittel
fur neue Schnellverkehrsanlagen, wie sic dargelegt werden soll,
verstindlich.

II. b) In Ausfithrung begriffene Schnellbahnen.

Das ,Triborough*-Netz.  Die Driickens¢hleifonhalm,  Die Unter-
grundhalin der 1V, Avenue in Brooklyn. Der Steinway-Tunnel,
(Abh. 1, Taf., 6})

Friher wurde die Notwendigkeit‘ betont, die” Anlagen fiir
Schnellverkehr in Neuyork grofszﬁgi‘g auszubauen, um aus-
gesprochene, von der Geschiftstadt | weit abliegende Wohn-
gebiete besser an die Unterstadt in Manhattan anzuschlielsen,
Die in Ausfulnung begrificnen und | geplanten Schnellbahnen
wollen hesonders das aufstrebende Blool\l\n, cinen Dbelicbten
Wohnbezirk, der jetzt ausschliefslich auf die Schnellbahn-Ver-
bindung iiber die Brooklynbricke uml dic des Subway an-
gewiesen ist, im sidlichen Teile eschlwlsen ihm
nordlichen Teile neue Vellmnlungel iiber die ehen fertig-
gestellten Manhattan- und Willimnsliurg-]iri'xckon verschaffen,
Anderseits nimmt das von dem Verkehrs-Ausschusse entworfene
«Triborough» - Netz, die Dreivorsta thalin y

und im

ein Sammelname

fir verschiedene Linien, auch Riekisicht auf noch fehlende
Verbindungen des Stadtteiles Bronx.
Die . Stammstrecke des «Triborough» - Netzes, welches

70,6 km Schnellbahnen umfalst, ist die Broadway-T.exing-
ton-Avenue-Untergrundbahn,| die von der
Manhattans aus durch die Church- und Vesey-Stralse als zwei-
gleisige Untergrundbalm bis zum Broadway verlduflt, diesem

Siudspitze

und Handel-Stadt hat es alle anderen Stidte -

. folgt, wo sie in die Lexington-Avenue abbiegt.

In dieser soll
die Bahn in zweigeschossigem 'Tunnel verlaufen, mit zwei Ort-
gleisen oben und zwei Schnellgleisen unten. Nach Unterfahren

des Harlem-Flusses gabelt sie sich in zwei dreigleisige As‘te, von

~denen einer mnordwestlich bis zur Jerome-Ayenue und nach

Woodlawn, der andere astlich und nordastlich iber den Sid-
Boulevard und die Westchester-Avenue nach Pelham-Bay-Park
vordringen soll. Die Auslaufer sind als Hochbahnen gedacht.

Von dieser Stammlinie ist cine Untergrund- Verbindung
durch die Kanalstrafse in Manhattan itber die Manhattanbriicke

. hach Brooklyn vorgesehen, die durch die Flatbush-Avenue ver-
* lauft und einerseits an die Untergrundbahn in der IV. Avenue
i anknipft,

anderseits durch die Fulton-Strafse, die'lLafayette-
Avenue und den Broadway sowie iber die Williamsburg-Bricke
wieder nach Manhattan zuriickkehrt, und durch dic Delancey-

und Centre-Straflse, eine volle Schleife bildend, zur Kanal-
Strafse und den Parkweg vordringt, «Loop Subway». Diese

Schleifenuntergrundbahn wird ihren Endpunkt unterhalb eines
im Bauc befindlichen stiidtischen Riesengebiudes,
Chambers-Strafse und Park Row, finden.  Mit Ausnahme dieses
Endbahnhofes ist die Bahn betriebsfertig. Iin Betrichspiichter
konnte indes lingere Zeit nicht gefunden werden. Iis !scheint,
dafls die Schleifenbalhn nun in den Schnellverkehr der «Brooklyn
Rapid Transit Co.» einbezogen werden wird,

Feke der

|
DieUntergrundbahn derIV.Avenucin ]’»rqiokl'yn
hingt in der Flatbush-Avenue mit der aber die Ma
briiccke kommenden Schnellbahn zusammen und wird,
gebaut, in sidlicher Riehtung zum Meere fihren. Von dieser
grofstenteils viergleisigen Bahn sind Abzweigungen vorgesehen,
besonders eine im sidlichen Teile 40. Stralse nach
Coney -Tsland.  Die Untergrundbahn der 1V. Avenue
wurde anfangs 1910 hegonnen: im lerbste des Jalres 1911
war sie schon weit  vorgeschritien,
werden rund 67 Millionen A hetragen. ‘
Die ecinzelnen Linien des «Triboroughs-Neizes sind :

hattan-
voll' aus-

von der

n

sehr Die Rohbaukosten

I. Stammstrecke in Manhattan : 10‘1«1\\"13 IO\mg- .
ton-Avenue his zur 135. Stralse . 14,1 km,
1. davon abzweigend die Jerome - Avenue - Linie

nach Woodlawn . R 9,8 »
11, ein weiterer Zweig von dm 1%5 Stm[s(' uber o

die Westchester - Avenue nach Pelham - Bay-

Park . . 11,5 »
1V. die Unter “lllll(”hlhll der l\malshafso 1.2 »
V. dic Schleifenbahn, Broadway-lafayette-Avenue, | ,‘

Manhattan und Williamsburghricke ]‘2,8 »
VI. die Untergrundbahn der 1V, Avenue, zaniichst

von der Manhattanbriicke bis zur 34. Stralse 6,2 »

VII. der Fort Ilamilton-Zweig von der 43. Strafse
sidlich in der 1V. Avenue bis Fort. Hamilton 5,1 »
VIIL. der Coney-Tsland Ast. i9,.() »
' zisammen 70,6 km,
davon sind 22,2 km viergleisig, 27,7 km dreigleisig. ‘20,7 km

zweigleisig. .
Die Kosten des Rolhbaues ohne ]etl1el>smmwhiunfr und
Fahrzenge werden anf iiber 420 Millionen M gosch.ﬂzt.l
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Trotzdem das <«Triborougli» - Netz alle anderen Schnell- ’
bahnnetze von Neuyork weit iberragt, sicht der Verkehrs-
Ausschuls voraus, dals cs selbst mit ciner Million Fahrgiste
tiglich Verkehrshedirfnis

das nicht allzulange  iiberdecken
witrde, das in 10 Jahven den Zuwachs von 680 Millionen
Fabrgasten in Aussicht stellt, wobei der eigene Verkehr des
«Triborough»-Netzes nicht berechnet ist: keines Falles sind
die Plane des Ausschusses fiir Schoellverkehr mit diesem Netze
erschopft. :

Zu den neu angelegten, jedoch noch nicht in Betrieb be-
findlichen Untergrundbahnen gehort auch der Steinway-Belmont-
Tunnel, der eine Verbindung zwischen Long-'lsl;md‘ und der
42, Stralse in Manhattan herstellt, «Interborough
Rapid Transit. Co.» erbaut wurde und bis zum «Grand Central-
Depots  vordringen  soll;

von der

da dic Genchmigung des Betriebes

aber erloschen und zwischen -der Stadt und der Gesell-
schatt noch keine neue Vercinbarung erziclt werden kounte,
licgt der betricbsfertig ausgeriistete Tunnel jetzt brach uml .
verursacht bedeutende Verluste, 1

Durch den Entwurf des stiudtischen «Triboroughs-Netzes

ist,

des Ausschusses sind die drei grolsen Gesellschaften fiir Schnell-
verkehr in Neuyork empfindlich getroffen werden, da manche
ihrer Linien durch dieses Netz
Dic Gesellschaften waren daher bestrebt, sich durch ecigene ‘

cinen Wettbewerb erhalten.

Vorschlage fir die weitere Intwickelung der Anlagen far
Schuellverkehr in Neuyork im Anschlusse an ihve Netze dem
«Triborough»-Netze zwar moglichst anzupassen, aber dic den
Wetthewerb autnchmenden Linien auszumerzen.

11. ¢) Widerstreit der Pline der Stadt und der Gesellschalten.
¢. 1) Linleituny,

Die Evorterung des Widerstreites der Stellung der Stadt und
der Gesellschaften fir Schnellverkehr lilst den tatkriftig ver-

tretenen Wunsch  der Stadtverwaltung erkennen, gegeniiber
den nicht. immer selbstlosen Standpunkten der Gesellschaften
die Ricksichten auf das Gemeinwohl zur Geltung zu bringen.
Die Stadtverwaltung will keineswegs auf die Mitwirkung
der Unternchmungen verzichten; sie will sich jedoch in den
Kkinftigen Vertrigen fur Erweiterungen des Schuellverkehres |
[Handhaben zur Einschrinkung der bevorrechtigten Stellung
der . Gesellschaften sichern,
Vertragshestimmungen dringt, die sie bercchtigen, schon nach
10 Jahren die Betricbsvertrige aufzulosen, und wichtige Glieder

indem sie auf dic Aufnahme von

des Schnellverkehrnetzes an unabhangige Pachter zu ibergeben,
Die Beibehaltung des Einheitstahrpreises von 5 Cents, 21 If,
crscheint der Stadt umso wichtiger, als sie aut den Bau in
noch unbewohnte Gebiete fithrender Krweiterungslinien hin-
arbeitet, die ermoglichen sollen, die unginstigen Menschen-
anhiinfungen in einzelnen Stadtteilen von Neuyork durch Auf-
nahme grofser Freifidchen in die Bebauung zu beseitigen. Da
solche Krweiterungslinien anfinglich lkeine geniigende Rente
versprechen, muls die Stadt darauf dringen, die Uberschisse
cintriglicher Stammstrecken der Innenstadt zur teilweisen
Deckung der Detriebskosten von Aulsenlinien heranzuziehen.
Hiermit stolst sie auf den Widerstand der Gesclischaften, die
sich das Frtriignis ihrer Stammstrecken nicht schmalern lassen

wollen, und die den Rackkauf durch die Stadt schom nach
10 Jahren firchtend, mit der Aufbringung grofser Kosten zu-
riickhalten.  Erweitcrungsvorschlige von den drei
grolsen Gesellschaften in Neuyork eingereicht, von denen die
der «Interborough Rapid Transit Co.» und der Schunellverkehrs-
gesellschaft in Drooklyn wegen ihrer Wichtigkeit naher dar-
gelegt werden sollen.

wurden

c. 2) Die Vorschlige der ,Interborough Rapid Transit Co. fiir

Erweiterungen der Untergrundbahn wnd der Hochbalinen, '

Im Dezember 1910 hat dic Gesellschaft dem Ausschusse
fur offentliche Betriebe und dem Biirgermeister Vorschlige fir
Frweiterungen und Verbesserungen an den Ilochbahinen und
fir dic Ausdehnung des von ihr betricbenen Tunuels tber-
reicht. Sie wollte im Sudwesten Manhattans eine Untergrund-
bahu vom Times-Square siidlich durch die VII. Avenue zu einer
Verbindung mit der bestehenden Untergrundbahn nachst dem
Battery-Park bauen und cine andere Linie im Osten von der
42, Strafse durch die Lexington-Avenue nach dem DBronx-
Bezirke hinzufiigen. Die Stadt hitte zu den Rohbaukosten
den Betrag von 220, die Gesellschaft far dic iibrigen Rohbau-
kosten und fir die Ausristung 315 Millionen J/ aufzubringen.
Auf die Erweiterungen wollte die Gesellschaft den fir die vor-
handene Untergrundbahn bestehenden Vertrag vom 21. Februar
1900 angewendet sehen, o ‘

Sie wollte die Erwciterungen einheitlich mit dem «Sub-
way» betreiben und Dbei dem Einheitsfahrpreise von 21 Pf
freies Umsteigen auf ihren Linien unter folgenden Bedingungen
cinrdumen: ’

1) Der Stadt fallt fir die ersten 5 Jahre nach der Betricbs-
crofftnung jedes Teiles der volle Reingewinn zu.

2) Der Reingewinn wird nach Ablauf dieser Zeit zu gleichen
Teilen zwischen Stadt und Gesellschaft verteilt. Bei den
Abziigen von der Roheinnahme gebithrt den  Ausgaben
fir die Verzinsung und Tilgung der Aufwendungen der
Gesellschaft der Vorrang gegeniiber denen der Stadt.

3) Die Betriebsroheinnahme wird aus der Anzahl der ver-
ausgabten Falrkarten der Erweitcrungslinien berechnet.

4) Die Betriebsausgaben werden nach den geleisteten Wagen-
meilen mit dem Durchschnittspicise des ganzen Netzes
crmittelt.

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

6) Die Betrage fir den Anleihedienst der stadtischen Schuld-
verschreibungen, dic von der Roheinnahme nicht gedeckt
werden, werden als Belastung gegeniiber kiinftigen Uber-
schiissen gebucht; erst nach Rickzahlung dieser Buch-
schuld kann eine Teilung von Uberschiissen zwischen
Stadt und Gesellschaft eintreten.

7) Die Stadt wird das ihr gesetzlich zustehende Recht, die
neuen Linien nach zehnjihrigem Betriebe zu iibernehmen,
nicht ausiben.

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

10*



- grundbahn wird so abgeiindert, dafs die alten und neuen

Pachtvertrage gleichzeitig erloschen.

9) Die Gesellschaft ist bereit, kunftige Erweiterungen zu
betreiben, wenn der Reingewinn zwischen Stadt und Ge-
sellschaft gehilftet wird und die Stadt die auws den Er-
weiterungslinien etwa entstehenden Verluste triigt. Auch
diese Verluste sind gegeniiber spiteren Uberschissen als
Belastung zu buchen.

Dieser Vorschlag der Gesellschalt berubte auf der An-
nahme, dals ibhr die Bewilligung zur Erweiterung der Iloch-
bahnen und zum Betricbe des Steinway-Tunnels erteilt werde.
Sie erbot sich, 134 Millionen J/ fir die Ausgestaltung der
Hochbahnen mit dritten Gleisen in der 1L, HI. und IX. Avenue,
und fiir die Erweiterungen der Linicn in der I1, und 111, Avenue
aufzuwenden.  Ebenso wie fiir bestehenden Hochbahnen
verlangte die Gesellschalt auch fir die dritten Gleise die Ge-
nehmigung mit unbeschrinkter Dauer, der Stadt wurde aber
das Recht zugestanden, dic neuce Genehmigung nach 10 Jahren
abzulgsen.  Fir dic Krweiterungslinien sollte mit Wahrung
des stidtischen Rickkaufsrechtes nach zelmjihrigem Betriebe
eine Genehmigung auf 85 Jahre gewihrt werden. i
ersten 25 Jahre wollte die «Interborough Rapid Transit Co.»
2%, der Krhohung der Roheinnahmen der Fern - Haltestellen
und 29, der Roheinnahmen der Erwciterungslinien abgeben.

Der Steinway-Tunnel sollte gegen cine Beitmgzah]ung von
6,3 Millionen M fir scine Verlingerung bis zum <Grand
Central-Depot»> in das Iigentum der Stadt ibergelien und
von der Gesellschaft unter den Bedingungen des bestehenden
Vertrages iiber den Betrieh der Untergrundbahu betricben
werden.

die

Im Laufe der Verhandelungen traten Schwierigkeiten be-
ziglich der Linienfuhrung auf, weil die stiadtischen Korper-
schaften auf die Schaffung einer mit der vorhandenen Unter-
grundbahn im sidlichen Teile in Wettbewerb tretenden Linie
hinarbeiteten und sich den Ricklauf der Erweciterungslinien
schon nach zehnjahrigem Betriebe vorbehalten wollten.  Man
gelangte schlielslich zu cinem Vergleiche, nach dem dic Stadt
gewissc Schuellbahnlinien nach Ablauf der 10

ersten Be-

triebsjahre ablosen und nach 35 Jahren das ganze crweiterte |

Tunnelnetz der. <Interborough Rapid Transit Co.» ecrwerben
konnte, dic Pachtdauer der alten und ncuen Linien der Unter-
grundbahn einheitlich 49 Jahre betragen hatte.  Uber dic von
der Gesellschaft zu lcistende Abgabe Lkonnte indes keine
Einigang erzielt werden, weil sie die Uberschiisse aus dem
kurzen Verkehre der Stammstrecken nicht zur Verbesserung
der Betriebsergebnisse Aufsenlinien  heranzichen lassen
wollte. Aus diesem Grunde sollten die Betriebskosten nach
dem Wunsche der Gesellschaft nicht aus der Anzahl der be-
forderten Fahrgaste der Linien mit dem durchschnittlichen
Betrage der Betricbskosten eines Ifahrgastes im ganzen Netze
berechmet werden, sondern aus der Anzahl der gefahrenen
Wagenmeilen und den Durchschnittskosten ciner Wagenmeile
im ganzen Netze.

Das stidtische Schatzamt berechnet den Verdienst der
Gesellschaft auf die in der bestehenden Untergrundbahn an-
gelegten Betrage mit 17 bis 18°/y, besteht daher darauf, das

you

die -
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Ergebnis der Aulsenlinien durch die Uberschiisse des Verkehres
der Stammstrecken zu verbessern, da die Stadt sonst nicht im
Stande wire, das Schnellbahunetz von Neuyork nach aufsen
7u entwickeln und die Ubervélkerung mancher Stadtteile zu
heseitigen.

Gegeniiber dieser wichtigen Frage treten andere Streit-
fragen, beispielsweise, ob die Ausgaben fir die fir den Bahn-
bau notigen Grundsticke in die von der Stadt aufzubringenden
Betrige cinzurcchnen, und ob diec Kosten der Geldbeschaffung
der Gesellschalt zu deren Anlagekosten zu rechunen sind, zu-
rick. Uber den Ausbau der dritten Gleise und den Bau der
Krweiterungslinien der ITochbahnen liegen nur Meiuuﬁgsyer-
schicdenheiten iber dic Ilohe der Abgabe an dic Stadt vor,
dic 5°/, der erhohten LEinnahmen des ganzen Netzes als Gegen-
wert fiir die neuen Genehmigungen beansprucht.

Im Laufe der Verhandelung war schlielslich der Kosten-
voranschlag auf reichlich 700 Millionen )M angewachsen, von
denen die Gesellschatt ctwa zwei Drittel aufbringen sollte,

|
¢. 3) Die Vorscligs der ,Brooklyn Rapid Transit Co fiir neue
Untergrand- und Hoch-Balnen in Grofs- Newyork.

Im Mirz 1910 aberreichte die Gesellschaft dem Verkehrs-
Ausschusse Vorschlige fir die Ausristung und den Betrieh
neuer Untergrundbahnen. deren Rohbau aus den Mitteln der
Stadt bewirkt werden sollte, und weitere Vorschlige fir den
Betrieb von im Bau befindlichen Untergrundbahnen. In Man-
hattan sollte cinerscits eine Untergrundbahn vom Battery-Park
durch die Church-Strafse, den Broadway, unter der VII, Avenue
bis zur 59. Stralse und durch diese nach Osten iber die
Queensborough-Dricke gefithrt, und ein ncuer Tunnel von der
Stdspitze Manhattans unter dem Ostflusse nach Brooklyn vor-
getrichen und mit der Untergrundbahn der 1V. Avenue ver-
bunden werden.  Die neuen Untergrundbalinen wollte die Ge-
sellschaft cinheitlich mit ihrem Ilochbahnenuetze in Brooklyn,
das sic zu erweitern und durch dritte Gleise zu verbessern
gewillt war; und mit ihren Oberflichenbahnen betreiben, von
denen sie cinen Teil in elektrische Hoelhhahnen umwandeln
wollte, namlich die Damptbahnen in Sid-Brooklyn und die
Linie nach dem Kirchhofe von Ridgewood nach Fresh-Pond-
Road. ;

Dieser  Vorschlag, der im Wesentlichen wichtige, Ver-

besscrungen nur fir die Stadtteile Queens und Broak]y‘n ge-
bracht hitte, die Dezirke, in denen schon das Schwergewicht
der Unternehmungen der Gesellschaft liegt, wurde im Laufe
der Verhandelungen erweitert, indem sich dic Gesellsehait auch
bereit erklirte, einen Teil des «Triborough»-Netzes auszuritsten

und zu betreiben.  Grundsitzlich wollte sic bei den inneren
Linien den Reinertrag mit der Stadt hilftig teilen, withrend

die Fehlbetrige des DBetriebes auf den von der Stadt ge-

wilnschten  Aulsenlinien, dic Uberschiisse nicht mit Wahr-

© scheinlichkeit crwarten lassen, von der Stadt getragen werden
sollten.  Von solchen Linien sollten spatere Uberschiisse zu

75°, an die Stadt, zu 259, an die Gesellschaft fallen.

Die hauptsichlichsten Bedingungen waren: Beibehaltung

' des Kinheitsfahrpreises von 21 Pf, mit Ausnahme der Fabrten
nach dem sehr weit entfernten Coney-Island Bezirke; Pacht-



dauer von 10 Jahren, nach deren Ablaufe die Stadt alle ncuen
Linicn und Erweiterungen abzulosen berechtigt scin sollte, mit
Ausnahme der auf 20 Jahre zu bemessenden Detriebspacht
far dic siadliche Schleitenlinie, fir die der Gesellschaft das
Recht ciner weitern Verlingerung der Pachtdauver win 20 Jahre
zustehen sollte.
Weiter wituschte dic Gesellschaft, dals ilir gestattet werde,
der Berechnung des Reinertrages ihven  jetzigen Rein-
gewinn abzuziehen, wid dals den Ausgaben fir den Schulden-
dienst der Aufwendungen der Gesellschaft der Vorrang vor
der Verzinsung und Tilgung der stiidtischen Anleihie zukomme.
Zwischen den stidtischen Korperschaften und der Gesell-
schaft, deren Vorschlige im Allgemeinen ein grofseres Fnt-
gegenkonmen gegeniiber den stidtischen Witnschen zeigen, als
die der «Interborough Rapid Trausit Co.», blicben Uncinig-
keiten beziglich der Hohe des Betrages, den die Gesellschaft
an Stelle des jetzigen Reingewinnes fiir ihre Linien von den
kimftigen Betriebscinnahmen des ganzen Netzes abzuzichen be-
rechtigt sein sollte, und beziiglich des Fahrpreises nach Coney-
Island bestchen.

bei

¢. 4) Vorschidye der 1ludson- und Manhattan-Bahngesellschaft,
Die Vorschlige stammen vom November 1910 und passen
sich dem <«Triborough»-Netze des Ausschusses unter Bedacht-
nahme auf die Roéhrentunnel der Gesellschaft an. Als Haupt-
linic wird die Lexington-Avenue-Broadway-Untergrundbahn des
«Triborough»-Netzes beibehalten und eine zweckmalsige Ver-

{
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bindung mit den Mec. Adoo-Réhrentunneln, nahe dem «Grand
Central-Depot» angestrebt.  Eine zweite Verbindung mit den
Rohrentunneln soll vom Schnittpunkte des Bro'ad\\'ay mit der
33. Strafse den Broadway entlang gefithrt werden und in die
Ortgleise der genannten IHauptlinie ecinminden. Die  sid--
lichen Hudson-Tunnel sollen nach Osten verlingert werden, die
Manhattaninsel durchqueren und unter dem Ost-Flusse bis zur
I"latbush-Avenue in Brooklyn vordringen, wo eine Verbindung
mit der im DBau begriftenen Untergrundbalin der IV. Avenue
und der Driickenschleifenbahn  geplant ist.  Die Gesellschaft
erbot sich 210 Millionen J/ fir die Ausristung der von der
Aus den De-
tricbsergebnisscn sollte zuerst dieser Betrag, dann die stidtische
Anleihe verzinst und getilgt werden; weitere Uberschiisse soliten
zwischen Stadt und Gescllschaft gehilftet werden.  Etwaige
Fehlbetriige sollten auf kiinftige Uberschiisse verrechnet werden,
Wihrend die Gesellschaft fiir die Hudsontunnel den besondern
Fahrpreis von 21 Pf aufrecht erhalten wollte, sollte auf
dem gbrigen Netze der Einheitsfahrpreis von 21 Pf Geltung
haben.  Der Prisident der Gesellschaft, W. Me¢. Adoo ver-
trat dic Mecinung, dals dic Stadt bei dem «Triborough»-Netze
cine 75 jahrige Pachtdauer gewihren, sich mit der Verzinsung

Stadt zu erbauenden neuen Linien autzuwenden.

des Aufwandes der Stadt begniiggen und auf das Einlosungs-
recht nach 10jihrigem DBetricbe verzichten sollte.  Der Vor-
schlag der Geselischaft schien von Anfang an wenig Aussicht

auf Verwirklichung zu haben. (Fortsetzung folgt.)

Uber Schienenstofs -Verbindungen.
K. Skibinski, Hofrat, I'rofessor in Lemberg.
(Schlufi von Seite 47.)

1I. 9) Der feste Stofx.

An betrachteten  Ausfithrungen schwebenden
Stofsverbindung sind hauptsichlich zwei Mingel zu erkennen:
diec unrichtige Stitzung der vorstehenden Schiencnenden und
die gegenseitige Unabhiingigkeit der Stofsschwellen. Die Ver-
grofsecrung der Einspannwinkel. die Knick- und Wellen-Bildung
sind nur Folgen dieser Mangel. Kine Desserung warde dem-
nach  durch Beseitigung oder starke Einschrinkung des
Schwebens der Schienenenden und Herstellung fester Verbind-
ung der Stofsschwellen zu crzielen sein,

allen der

Beides ist durch den festen Stols zu erreichen, bei dem
die Schienenenden auf cine gemeinschaftliche Platte gelagert
werden und  diese auf einer oder zwei Schwellen befestigt
wird. Sie erfillt dic unter 1. 11) aufgestellte Hauptforderung
der Unabhingigkeit der Lage der Schicnenenden von den
Laschen besser, als alle bisher betrachteten, denn bei fester
Yerbindung Schienenenden mit ciner gut ausgebildeten
Stuhiplatte kann der stofsfreic Ubergang der Last iber dic
Stofsverbindung auch ohne Hilfe der Laschen erfolgen. Bevor

der

dic Last die Liicke erreicht, wird in der ganzen Zeit, in der
sich die Stolsschwelle senkt, auch das Anlaufende gezwungen.
sich mit zu senken. Auch dieser Zwang, der bedeutend geringer
ist, als beim schwebenden Stofse, kann durch die die Schicne
mit der Stuhlplatte verbindenden Schrauben ohne Zutun der
Laschen erfolgen, die deshalb eine mehr untergeordnete Rolle
spielen.

Nach dem Ubergange der Last iber die Liicke wird ein
ilmlicher Zwang auf das Ablaufende ausgeiibt.

Die Knickbildung beim schwebenden Stofse ist hier aus-
geschlossen @ nur wenn wegen ungeniigender Breite der Stols-
schwelle, oder nicht sorgfiltiger Gleiserhaltung eine stirkere
bleibende Setzung der Stofsschwelle gegen die Nachbarschwellen
stattfindet, wird sich im Gleise cine Vertiefung bilden, die cin
Abscheuern der Anlaufschiene und hiipfende Bewegung der
Lokomotiven bewirkt., Iiernach wiire feste Stols dic
bessere Verbindung, wenn ilm nicht andere Mangel anhafteten.

9. a) Das Abhiummern der dufsersten Schienenenden wegew
unelastischer Stittzung bildet einen dem festen Stofse allge-
Aber cs gibt zu denken, warum

der

mein gemachten Vorwurf.
dieser Mangel an gewissen alten Gleisen mit regem Verkehre
nicht beobachtet wurde. ¥)

9. b) Bei den meisten Anordnungen ist die Verbindung
von Schiene und Platten mit den Holzschwellen mangelhaft,
Ist die Ablaufschicne belastet, so trachtet die unbelastete An-
laufschienc sich abzuheben und die ihr eigentamliche nach

* Ast dnfserte sich dem Verfasser gegeniiher dahin, dafs anf
den seit vielen Jahren mit festem Stofs verlegten Gleisen der Kaiser
Ferdinands Nord-Bulin - kein Abhiimwern der Schienencnden wahr-
genommen wurde Es diirlte der Stahl dieser Gleise, Puddelstahl,
hesonders fest uud zihe gewesen sein.

Auch der Verfasser hat an einem gegen 30 .Jahre liegenden
(ileise der Karl-Ludwigs-Bahn keine namhaften Plattdriickungen der
Schienenenden finden konnen.
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oben gewolbte Krummung unter dem oben erwihnten Zwange
anzunebmeh. Das tritt bei geringer Lockerung der Schwellen-
schrauben, auch schon beim Nachgeben des das Schrauben-
gewinde umgebenden Ilolzes unter dem auf die Schraubenkopfe
ausgeiibten Drucke wirklich cin, Gelangt das Rad nun auf die
Anlaufschicue, so entsteht ein Fall des Rades mit der Schiene
auf die Unterlegplatte mit allen “damit verbundenen Folgen.
Dieser Fall wird durch cine.ursprimglich ticfere Lage des An-
laufendes oder durch. dic Nichtstitzung einer’ der Schicnen
noch verstirkt. Aulserdem tritt auch hier cin Emporschuellen
der plotzlich entlasteten abgebenden Schiene eiin. zwar nicht
in dem Malse, wic beim schwebenden Stolse, weil die belastete
Stofsschwelle dieses Emporschnellen begrenzt, aber doch ge-
niigend, um die Lockerung der Schwellenschrauben zu fordern,

Dieses iwulserst schadliche Tallen
wiirde nicht cintreten,

und  Emporschnellen
wenn die gegenseitige Lagé der Schicnen-
enden durch feste Verbindung der Schienen fir sich mit ciner
als Stublplatte ausgebildeten Unterlegplatte unverriickbar witre,
wic dies manche Ausfihrungen beweisen. Die mit dem Empor-
sehnellen und Fallen verbundenen Schliage cincrseits auf die
Schraubenkopfe, anderseits auf dic Unterlegplatte  wirden
gemildert werden, wenn  clastische Zwischenglieder unter dic
Kopfe der Schwellenschirauben eingefiugt winden.  Sie wirden
auch dic Lockerung der Schrauben begrenzen und den Wider-
stand gegen das Waudern erhohen.

9. ¢) Der unter I. 6) besprochene Ilohenunterschicd an
den Schienenfiifsen hewirkt, dafs in der Regel nur cin Schicnen-
ende aufliegt, das andere hingegen von der Platte absteht.
In dem Falle, dafs das Ablaufende nicht aufliegt, wird an
den Laschenhillften der Ablaufschienc eine Biegung um dic
unnachgiebige I'ulskante der aufliegenden Anlaufschiene er-
zeugt, so lange die Last die Unterlegplatte noch nicht erreicht
hat, wie unter 1. 6. ¢) erortert wurde.
dic Laschen zerbrechen, bewirkt
der unteren  Anlageflichen,
allmillig erhoht und dic

Diese Biegung kann
jeden IFalls das Auswetzen
so dals sich die steigende Stufe
Laschenenden der Anlaufschiene diese

unter  starkem Drucke auf die Fulsschrauben zu heben
trachten.

Erreicht die Last die aufnchmende Schiene, so entsteht
Fall dieser Schiene mit den Laschen, plotsliches Ver-
drehen der Stolsschwelle und Emporschnellen der abgebenden
Schiene.

Liegt nun aber die aufnehmende Schicne nicht auf der
Platte auf, so wird dieser Fall um so stirker, nun entsteht
cine Biegung der Laschen um dic unteren Fufskanten der ab-
gebenden Schiene und ein Einbeifsen der Schienenkanten wie
bei b und ¢ in Textabb. 4.  Mit zunchmendem Verschleilse
der Anlegeflichen wichst die fallende Stufe, die das Dlatt-
dritcken der Anlaufschiene
nicht durch die Laschen gestitzt ist. Diesen Folgen mangel-
hafter Lagerung der Schienenenden sind
an festen Stolsen hauptsichlich zuzuschreiben. *)

Dieser Mangel kanu nicht beseitigt,
futtern des Zwischenraums zwischen

ein

bewirkt, namentlich wenn diesc

die Laschenbriiche

aber durch Aus-

Schienenfuls und Unter-

*) B. U. Tab. 11'Y und Raschka, Bericht aus Amerika in der
osterreichischen Wochenschrift fiir den éffentlichen Baudienst 1911,

+dern.

"und so cntsteht cin Ausgleich in der

legplatte wit Holz gemildert werden. Der vorstehende Schienen-
fufs wird sich mit der Zeit starker in das Brettehen cinreiben
Tohenlage der Schienen-
filse.  Gleichzeitig werden die Laschenbiegung und dic Stufe
geringer und wegen der nachgicbigeren Lagerung der Schienen-
enden wird das Abhammern der Schienenenden gemildert und
dic Setzung der Stolsschwelle geringer. Schliefslich kinnte der
Spiclraum unter nieht  auflicgenden Schiene durch  ein-
gelegte Bleche gefillt werden. Die bisweilen unter die Unter-
legplatte gelegte Filzplatte erhoht dic Elastizitat der Stolsver-
bindung.

der

9. d) Zu schmale Stolsschwellen. ) ‘

Verteilen Last un-
geniigend, so entstehen bald  Dblcibende Sctzungen, Lockerung
der Verbindungsglieder und Wellenbildungen.  Trapezformige
Schwellenquerschnitte sind nach B, U. BL 41 zu cmpfchlen,
weil sie zugleich mittige Lastiibertragung befordern, | |

Der feste Stols wird auf ciner, zwei oder drei Schwellen
ausgefithrt.

9. a) Auf den  festen Stols auf ciner Schwelle hezicht
sich das ohen Gesagte. Auf ciner Stofsschwelle von geniigender
Breite soll eine mit ihr gehorig verbundene Stuhlplatte liegen.
Lange Platten sind nicht gut, weil sic Kantenbelastungen be-
dingen, auch ist die Anbringung der Stublschrauben in der
Mitte der Platte cher schidlich als nitzlich, weil die Laschen
notige Ausschneiden der Laschenfilse da
geschwiicht werden, wo sic nach dem vorhin Gesagten am
stirksten beansprucht werden. Fir die ruhige Lage der Stols-
verbindung sind Spannklemmplatten vorzuzichen. Die Schwelle
des Einschwellenstofses liifst sich-gut stopfen.

9. f) Diec Lagerung auf zwei Schwellen ergibt durch die
bessere Lastverteilung eine Verbesserung, jedoch nur wenn
beide Schwellen gegen einander unverriickbar gelagert werden,
was aber nach II. 8) nicht der I'all ist. Daher wird erst die
Ablaufschwelle. dann die Anlaufschwelle unter der wandernden
Last sinken, wihrend je die andere gchoben wird.

Beim I‘allen des Rades auf die Anlaufschwelle werden die
Laschen gebogen und die Unterlegplatte beansprucht, die bei
geringerStirke bleibend gebogen wird. Liegt gar nur ein hchiepen-
fuls auf, so wird die unter ihm licgende Schwelle vorzugs-
weise belastet, ihre Setzung wird die Platte wicder bleibend
verbiegen. Die Stopfung ist stets einseitig.

Hiernach stellt die Lagerung auf zwei Schwellen, keine
Verbesserung des festen Stofses dar. ,

9. ») Der auf drei Schwellen gelagerte Stofs cntsteht aus
dem Einschwellenstofse durch Heranriicken der Nachbarschwellen
und Verlingerung der Laschen bis auf diese, wodurch bessere Last-
verteilung bezweckt wird. Man sucht so die gegeniiber den
Mittelschwellen stirkere Setzung der Stolsschwelle zu verhin-
nicht erreicht, denn da die
Stofsschwelle  durch die wenig elastischen Stofse mehr bean-
sprucht wird, so mufls sie sich hei gleicher DBreite stirker
setzen, als die Nachbarschwellen, Gleichmiilsige Setzung der
drei Schwellen kann nur durch entsprechende \"erbleiterung
der Stofsschwelle erzielt werden. Werden noch die N ‘lchbar-

nun zu schmale Stofsschwellen dic

durch das hierfir

Dieses Ziel wird jedoch



schwellen nahe herangerickt, wie in . U. auf Blatt 28 a, S0
kann die Stolsschwelle nicht gestopft werden. Bei stiarkerer
Setzung der Stofsschwelle werden die Laschen zu stark hean-
sprucht und konnen Dbrechen.

Die Verlingerung der Laschen wird eine giinstige Wirk-
ung haben, aber nur bei Erbreiterung der Stofsschwelle und
cinem fiir gute Stopfung geniigenden Abstande der Nachbar-
schwellen.  Ob die Zugabe einer Auflauflasche nach dem
B. U., BL. 26 so wirksam sein wird, wie beim schwebenden
Stofse, ist sehr fraglich, denn ihr Verschleifs wird durch das
wegen steifer Unterstiitzung lervorgerufene harte Fahren
stirker sein. Sie wird das nicht satte Aufliegen auf der Dlatte
mit in Kauf nehmen, dagegen wird das Fallen auf der Secite
der aufnehmenden Schiene nur so weit eintreten, wie es die
Auflauflasche bedingt (II. 5).

Aus dieser Darstellung folgt, dals der feste Stols auf
ciner entsprechend verbreiterten Schwelle gelagert werden soll,
wobei durch Verlingerung der Laschen bis auf die Nach-
harschwellen eine giinstigere Lastverteilung erzielt wird,

II. 10) Der verbesserte feste Stofs. *)

Die Ausfilirungen unter II. 9) heben zuniichst gewisse
Vorziige des festen Stofses vor dem schwebenden hervor; sie
zeigen auch die Mingel des festen Stofses und deuten an wic
cine Besserung anzubalinen ist.

Namentlich soll das wiithrend der Belastung eintretende
Abheben der Anlaufschiene von der Platte verhindert werden.
damit dem Fallen des Rades mit der Schiene auf die harte
Platte vorgeheugt wird, ferner soll den Laschen die Aufgabe
des Stitzens genommen werden. Soll kein  Abhiimmern der
Schienenenden stattfinden, so miissen die iulsersten Schicnen-
enden stitzfrei gelagert und dic Kanten der Lauffliche ge-
h‘mclyncn“sein. Die so entstehende Erbreiterung der Stolsliicke
ist nicht von Bedeutung. Beide Schienencnden sollen auf der
Platte aufliegen und die Last soll mittig auf die Schwelle
ithertragen werden.

Der crsten Forderung wird geniigt,, wenn die Schicnen-
enden anf ciner gemeinschaftlichen Stuhlplatte gelagert werden,
mit der sie unabhiingig von der Verbindung der [P'latte mit
der Schwelle durch kriftige Schrauben verbunden werden.

Die zweite Forderung der stiitzfreien Lagerung wird or-
fallt, wenn Platte mitteir unter den Schienenenden aus-
Die so erzielte Vorkragung der Schienen soll
nur so weit getriechen werden, dafs die Verbiegung verschwin-
dend Klein bleibt,

die
gespart. wird.

Die Schienen werden anf schmalen Streifen
der Platte gelagert.

ei dieser Anordnung wird der Forderung des Aufliegens
beider Schienenenden sethst geniigt.  Denn  liegen  die
Schienenenden nach dem Verlaschen in den Filsen verschieden
hoch, so wirl die satte Lagerung und innige Verbindung der
Schienen mit ihren gesonderten Auflagetlichen durch das An-
zielen der Stuhlschrauben erzielt, wobei die Platte und Schwelle
cine diesem Il("»honuntm‘schimlo: entsprechende geringe Neigung

yon

*) 01';::171 1900, S. 192, Vortrag (von Ast iiber die Notwendig-
keit der bessern Aushildung des festen Stolses; Sehwmidt, ister
veichische  Waochenscehrift  fiir § den iffentlichen 1903
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annehmen werden, die auf die gleichmifsige Lastverteilung auf
die Bettung keinen Einflufs hat,
wird.

weil sie stets beibehalten
Lastiibertragung aufserhalb der Mitte kann nun nicht
ganz vermieden werden, sie wird jedoch bedeutend vermindert,
wenn die Platte geringe Liinge und die Schwelle grofsere untere
Breite erhiilt. ’ )

Nach diesen Gesichtspunkten wurde vom Verfasser vor
Jahren eine Stofsverbindung entworfen, *)  Sie zeigt cine
280 mm lange Stuhlplatte aus Gulsstahl. die in der Mitte auf
100 mm ausgespart ist. Die Schienen sind auf je 60 mm
Linge gelagert. Die Schienenfilse greifen einerseits in Ilaken
ein, anderseits sind sic mit Spannklemmplittchen. und starken
Schrauben mit der Stuhlplatte verbunden. Die Schicnénendon
sind durch TLaschen verbunden. Die Platte ist durch vier
Schrauben an der Schwelle befestigt. Zwischen Stuhlplatte nnd
Schwelle wurde eine IMilzplatte cingelegt. Die Schwelle erhiclt,

‘eine Breite von 340 mm.

Abb. 9 zeigt Hauptziige dieser Stofsverbindung.

jeim  Uber-
gange der Last
wird dic belastete
Schiene A, wenn
vorlitufig: von den
Laschen abgesehen
wird, zwanglos ihre
Biegelinie aushil-
den, die Schiene B
wird durch die
Stublschrauben € gezwungen, der Senkung der Stofsschwelle zu
folgen. Auch die Nachbarschwelle wird zur Mitwirkung ge-

zwungen und zwischen ihr und der Stofsschwelle wolbt sich
die Schiene I3 nach oben. Wegen der gegeniiber der Vorkragung
im schwebendem Stolse grélseren [Linge der Schiene B ist der
auf sie goilbte‘Zwang geringer.  Die Bildung einer Stufe an
der Licke ist ausgeschlossen, daher stetiger Ubergang der
Rider gesichert. ‘

Uberschreitet die Last die Stitzung bei b, so hiegt sich
die Schiene B nach unten. Das entlastete Ende A kann wegen
der festen Verbindung wmit der noch helasteten gemeinschaft-

lichen Dlatte nicht aufschnellen, so dals die Ursache des
Lockerns der Verbindungsteile verschwindet.,  DBei schneller

Fahrt wird sich die Anlaufschiene vielleicht nieht schnell genug
nach unten biegen konnen. Schleifen des Rades bei d ist daher
nicht ausgeschlossen. Die hierdurch herbeigefithrte ‘geringe
Abnutzung der TFahrfliche kann jedoch nicht lange andauern
und wird zur glatten Uberfihrung des Rades bei nar in éiner
Richtung befahrenen Gleisen verhelfen. Bisher sind die Laschen
absichtlich nicht erwithnt, um zu zeigen, dafs auch ohne ihre
Mitwirkung ein gutes Verhalten der Stolsverbindung maglich
ist. Sie sollen aber ihres giinstigen Kinflusses wegen ange-
bracht werden. Durch sie wird der Zug auf die Schraube b
vermindert, weil sie einen Teil des auf die Schiene anszu-
ithenden Zwanges leisten. Weiter wird teils durch verstirkte
Inansprunchnalime der Nachbarschwelle auf Senkung, teils durch

*) Osterreich. Wochenschrift fir den i flentlichen Bandienst 1904,
Heft 16.



die leichtere Ausbildung der gleichartigen gemeinschaftlichen
Biegung nach unten dem Schleifen bei d vorgebeugt, so dafs
diese Stofsverbindung auch fir in beiden Richtungen befahrene
Gleise verwendet werden kann.

Die Laschei werden auch bei Lockerung der Schrauben
bei b die Bildung einer Stufe verhindern, sie werden zu
Gunsten der Beanspruchung der Bettung zur Versteifung bei-
tragen.

Immerhin haben hier die Laschen eine untergeordnete Be-
deutung, weshalb ilr nicht genaues Aunliegen und das Aus-
schneiden der Laschenfiifse weniger schiudlich sind.

Daher konnte die zum Zwecke der LKrbreiterung der An-
legeflichen notige, starke Untersehneidung der Schienenkopte
eingeschrinkt werden, woraus ginstigere Walzformen folgen.

Diese Stolsverbindung soll gemiils der besseren Erkenntnis
der Vorginge am Schienenstofse noch Verbesserungen erfahren.

10.a) Wegen der Verschiedenheit der DBreiten der
Schicnenfiifse werden diese nie gleichzeitig genau in den ITaken
der Platte passen, deshalb sollen statt Haken heiderseits die
fiir den Ausgleich abgestufte Spannklemmplittchen verwendet
werden.

10.b) Die Lagerflichen unter den Schienen sollen zur Ver-
meidung von Kantenlagerungen gewdlbt sein, hesonders wenn wegen
eines Hohenunterschiedes in den Schienenfiilsen eine geringe
Schicfstellung der Platte erfolgt. Bei ciner solchen Tagerung
ist Karzung der Plattenlinge moglich, zumal die Intfernung
der Stitzpunkte der Schienen auf 100 mm  verringert wer-
den soll.

10. ¢) Zwecks Verbesserung der mittigen Delastung und
festeren Lagerung soll die Schwelle trapezfirmig gestaltet sein
mit. 300 mm oberer, 380mm unterer Breite, Wegen der
rubigern Ubertragung der Last wird die Setzung der Stofs-
schwelle geringer sein, als bei dem gewdhinlichen festen Stofse
mit. derselben Schwellenbreite.

10.d) Um das harte Fahren za mildern, soll die zwischen
Platte und Schwelle eingelegte Filzplatte heibehalten werden.

Die geschilderte Wirkungsweise des verbesserten festen
Stofses findet. auch durch die Rechnung ihre Bestitigung, Wird
die Berechnungsweise des DBeispicles auns I.1) und 1, 2) auf
diesen Fall angewendet, so crgibt sich, dals die Stiitzung der
Schienenenden durch die Laschen aufhort, sobald der Spiel-
raum am Schiencnende durch Verschleifs oder nicht genaues
Passen der Laschen, den Betrag von 0,004 mm erreicht, dafs
somit in der Regel auf die Stitzung durch Laschen nicht zu
rechnen ist, Deshalb wurde die Berechnung fiir nicht gestiitzte
Schienenenden durchgefiithrt.  Iir die Belastung mit 12t an
der Liicke ergab sich bei 34 em Breite der Stofsschwelle :

Zusammenstellung TV,

C = kg/em. 8

Tl — . 545314

,rn f— . 61011

y, em = .o . 0,400 }
Yoem = 0,408
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Zusammenstellung 1V zeigt, dals der Einspannwinkel 7,
nur etwa 36 9/, der fir den unverlaschten schwebenden Stols
(Zusammenstellung 1) betrigt, und dals der Unterschied y,—vy,
mit 0,008 em fast verschwindet, wic beim neuen verlaschten,
schwebenden Stofs, bei dem sich fir € =8 0,009 cm ergab,
(Zusammenstellung 11). Hieraus folgt, dals die Knickbildung
auch wenn dic Schienencnden nicht durch die Laschen gestiitzt
sind, ausgeschlossen, und ein stofsfreier Ubergang des Rades
iber die Licke maoglich ist. Die Berechnung ergab ferner,
dals die Senkung der 34 cm breiten Stofsschwelle nur wenig
grofser ist, als die der 25 em breiten Mittelschwelle, dafs somit

diese Breite ausreicht. *) |

Das Heranriicken der Nachbarschwellen an dié Stofs-
schwelle zwecks hesserer Lastverteilung ist erwilnscht,' Jjedoeh
nur in solehem Malfse, dals gutes Stopfen moglich bleibt.

Dieser verbesserte feste Stols, den man als »Schwebe-
stofs auf einer Querschwell e« bezeichnen konnte. ent-
spricht allen unter 1. 11) gestellten 1"0r(lqrungen, mit !Aus-
nahme der ursprimglich gleichen Hohenlage der Schienenkopfe
(I. 11.1), weil diese von der Giite der Stofsanordnung unah-
hiingig ist,

-
IL 11) Das Abschleifen der Schienenkdpfo. | |
!

Die schidliche Wirkung der aus Walzfehlern fokondon.
namentlich der fallenden Stofsstufe ist schon beim schwebenden
Stofse unter II. 4) betont, sie tritt jedoch heim festen Stolse
viel stirker auf, da ein Iallen des Rades auf ddas unelastisch
gestiitzte Schienenende dessen  Abhiimmern bcsch]muﬁgt. ks
gibt zwei Mittel, diesen Mangel zu beseitigen. Das cine besteht
in der Wahl von Schienen mit gleicher Kopfhile heim Ver-
legen neuer Gileise , die aber iulserst beschwerlich und nie
vollkommen durehfithrbar ist.

Ein zweites Mittel bildet das bei Strafsenbalimen abliche
Abschleifen der Fahrfiiiche des vorstehenden Schienenkopfes
auf grofseve Linge, etwa Dbis zur niichsten Schwelle.

Die nicht hohen Kosten des Abschlcifens werden in kurzer
Zeit durch die bei der Gleiserhaltung erzielten Ersparnisse
eingebracht. **)  Auch ist bei rascher Verlegung des Gleises
keine Storung dureh die Arbeit zu befiirchten, weil sie nach-
triiglich erfolgen kann,

IL 12) Versuchsgleise.

Die im Gebiete des Vercines dentscher EKisenbahn-Verwal-
tungen cingerichteten Versuchsgleise zur Beobachtung ider ver-
schiedenen Stolsverbindungen sind ein ansgezeichnetes und wohl
das cinzige Mittel, den Wert der cinzelnen Annrnlnunéen fest-

zustellen.

Der umfangreiche, mithevolle Bericht. des Unteransschusses
iiber die Ergebnisse dieser Beobachtungen kommt noeh nicht
zu einem abschlielsenden Urteil, zumal verschiedene Beobachter

*) Die Verhilltnisse werden noch giinstiger beim trapezformigen
Querschuitte der Stolsschwelle derselhen mittlern Breite,

**) Bei der elektrischen Strafsenbalin in Lemberg wurden mit
dem Abschleifen der Schicnenenden vorziigliche Ergebnisse erzielt.
Der Ubergang des Rades iiber die Liicke ist weder fallbar noch
hiithar,  Zum Absehleifen von 1mm Uihe brauchen zwei | Aybeiter
etwa eine Stunde, [
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fir dieselbe Stofsverbindung entgegengesetzte Ergebnisse be- | wichtiger Umstand, wegen dessen die Beobachtungen dadurch
richten. zu erganzen sind, dals vor jeder neuen Stopfung und Aus-
Das erklart sich aus den grofsen Verschiedenheiten der | richtung der Gleise moglichst genaue Hohienaufnahmen fir jede
Versuchstrecken; Belastung, Iahrgeschwindigkeit, Bauart der | Schiene von ciner Aufstellung aus vorgenommen wérd(fn. Auch
Lokomotiven, Schienenstiirke, Schicnenstoff, Art der Bettung, | der Zustand der Unterlegplatten, besonders am  festen Stofse
Alter des Oberbaues und die leider kaum nachzuprifende Er- | sollte beobachtet werden.

haltungsweise vor und withrend der Beobachtungzeit, bheein- Solehe Aunfnahmen werden Vieles kliren, was die
flussen die Iirgehmisse stark. alleinige  Stufenmessung  unvollstindig oder gar unrichtig

Genaue Angaben iber diese Verhiltnisse und ihre Beriick- | angibt.  So  komnen  heispielsweise — dic Stofsverbindungen,
sichtigang bei der Deurteilung der Krgebnisse werden  zur bei denen die Knickbildung an der Liicke ausgeschlossen ist,
Minderung der Widerspriiche beitragen, jedoch nach Ansicht | anfinglich wegen stiirkerer  Stufenbildung  minderwertig  er-
des Verfassers keine endgiltige Klirung herbeifihren, weil die scheinen. crst spiter wiirde sich ihre Uberlegenheit kundgeben.
Beobachtungen einer Ergiinzung bediirfen, worauf schon von Frwinscht wiren auch Aufnahmen von Bildern withrend des
mehreren Seiten aufmerksam  gemacht  wurde. Tn den Ab- Ubergangs der Last, ctwa wie sie Wasiutynski*) in so
schuitten 1. 4) bis L. 9) ist gezeigt, welehe Wirkung der Zu- vorziiglicher Weise durehgefihrt hat; diese werden jedoch wegen
stand der Stofsverbindungen auf das ibrige (Gleis ausiibt; des erforderten Zeit-, Arbeits- und Kosten-Aufwandes anf ein-
hesonders wurde der Zusammenhang zwischen dem Knicke an | #elne Fille heschrinkt. hleiben,

der Stofsliicke. und der Wellenbildung hesprochen. Dies ist ein *) ()rguﬁ 1899, X, 293,

Stofsvorgang beim Auffahreil eines Zuges auf einen Bremsschlitten.

F. Besser, Baurat in Dresden.
Mierau Zeichnungen Abb. 1 his 4 auf Tafel 7.

Zur Sicherung der Stumpfgleise an Kopfhahnsteigen werden | indert blieb. Neuerdings ist man dazu iibergegangen, den
von den sichsischen Staatshalinen in neuercer Zeit Prellbicke | Federn in der Ruhelage nur geringe Anfangspannung zu geben
verwendet, deren Bauart aus Abb, 1, Taf. 7 hervorgeht. | und die Schicnen auch in der Lingsrichtung keilig zu hobeln,
Diese Bocke sind mit dem Gleise nicht fest verbunden. sondern | so dafs sich dic Federn heim Bewegen des Schlittens selbsttatig
gleiten auf diesen nach dem Stofse, Auf jeder Seite ist neben | anspannen, und so eine ginstigere Bremswirkung erzielt wird,
der ecigentlichen Fahrschiene noch eine zweite Schiene an- | Bei dem in Abb. 1, ‘Taf. 7 abgebildeten Schiitten betragt
gehraeht.  Beide sind fest mit cinander verbunden, und sind  der selbsttiitige Anzug der Federn etwa 32mm. Dieser wird
so gehobelt, dals zwischen ihmen eine Nut entsteht, in der © nach einem mittlern Wege von 9m erreicht. Dann verliuft
sieh Keilsehrauben a fihren,  Diese werden durch Pufferfedern  die Nut weiter mit unveriinderlicher Weite, so dals die Federn
gegen die Schienen geprelst, gleichzeitig driicken sie  die  ilre grifste Spannung gleichmiifsig beibehalten,

Girundplatie b des Schlittens gegen das Gleis,  In der crsten Mit cinem derartigen Schiitten sind eingeliende Bremsversuche
Ausfahrung war die lobelung so beschaffen, dafs die Spannung  vorgenommen worden, dic cin sehr giinstiges Ergebnis gehabt
der Federn withrend des Fortgleitens des Sehlittens unver- * haben. Fir die hauptsichlichsten Versuche Nr. 1 bis 15 sind die

Zusammenstellung |,

Hanptzallen fiir die Versuche,

Gruppe | " 111 vV
Il a - Ih i I

2 s i 4 5 6 7|8 9 10 m 2|13 14 15

- Nummer des Versuches I

Zahl der Wagenachsen . . . . 40 40 40 . 40 L 20 20 0 32 40 40 . 40 40 | 4D |40 40
Zahl der Tokomotiven mit Tender }1 2 2 2 | 2 ‘ 1 1 2 2 2 2 i 2 2 . 2 2 2
Clewicht. des Zuges . . . . & 570 4 570 570 | 570 Y180 130 T AT6 1 500 | A62 | 562 ''562 |l 53R Il 538 | 548 1 538
Cesehwindigkeit des Znges mfSek | 3,71 488 426 66 382 515 42 ! 50( 4,45 53 556 445 58 K0 625

vor dem Anstofien . [km[St 133 17.6 1530 232 13,7 185 151, 180) 160 . 190 200 160 210 ° 20,5 | 225
In-lmnulfge Kraft. vor dem Stolie ‘ . ‘ o -

ML mb 400 [0 530 1260 96A 176 A15 630 JAS0 XO5 SO0 525 808 8601030,
Anspannung der Federn in der ; : | . \

Anfangstellung . . . mm 2 5 2 1 5 2 4 12 4 b 10 156 “ 0 0 |15 15
Kraft einer Feder bei 1 nm Dureli- ? ' ! ‘

hiegung . . . . . . ke 9 | 90 90 90 160 160 160 (160 | 90 | 9 90 | 90 | 90 | 90 | 90
Bremsweg s . . 0 . 0 . .m 11,090 17,0 1285 2251, 461 460 83, 109) 144| 178 17,6‘;‘ 126 196 152 9,5
Bremsdaner ¢ . . . . . Sek 55 5% 51 66 0 160 14, 28 31 521 58 .’),6“' A7 58, 48 27
Bremsverzigerung, mittlere ‘ ‘ ,‘ ‘ ! | } ‘ i v I

p = 2{: ComfSeke 0735 101 096 1030 B3 47 2211 226/ 106 1,06 1.12l 115 1,15 132 26

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabinwesens, Neue IFolge. L. Band. 4. Heft, 1913, 11
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wichtigsten Angahen in Zusammenstellung I aufgefithrt. Der Ver-
suchszug bestand im Allgemeinen aus zwei schweren Lokomotiven
und 10 vierachsigen Schnellzugwagen. Dieser Zug wurde von zwei
anderen Lokomotiven abgestolsen. Die vordersten Lokomotiven
waren durch Wegnahme der Pleuel- und Kuppel-Stangen leicht-
linfig gemacht. Der Zug war, abgesehen von Versuch Nr, 15,
ungebremst, Aulser der Abstolsgeschwindigkeit wurde dic Auf-
fahrgeschwindiglkeit unmittelbar vor dem Anstolsen mit Stech-
uhren, teilweise auch mit elektrischen Stromschliefsern ge-
messen,

Bei Gruppe T der Versuche war der Bremsschlitten mit

18 gewdhnlichen DPufferfedern ausgeristet, die nor milsige
Anfangspannung erhielten.  Das Abbremsen erfolgte ohne
nennenswerten  Nachteil fiir den Zug. Um die Bremswege

weiter abzukiirzen, “wurden bei Gruppe 11 aulsergewohnlich
starke I'edern eingesetzt. Die Versuche der Gruppe lla
wurden an ecinem leichten Vorortzuge ausgefithet, wm  fest-
zustellen, ob finr dicsen etwa cine unzulissig starke Bremsung
Beschiadigungen von Wagen oder Lokomotiven waren
jedoch nmicht festzustellen. Selbst bei Abbremsen
schwereren Zuges, Gruppe Ilh, traten nur ecinzelne Sehiden an
Puffern auf, die man fiir derartige Notfille, wie sie bei der
Betiitigung «es  Prellbockes anzunehmen sind, wohl in Kauf
nehmen konnte.  Die Wirkung auf die Fahrgiiste wird hierbei
aber doch so stark, dafs man bei Gruppe I wieder zu den
gewohnlichen IFedern zuriickkehrte, diesen jedoch eine ctwas
Die lierbei crzielten Frgeh-
Um jedoch

eintrate.

dem des

starkere Anfangspannung gabh,
nisse waren in jeder Beziehung zufriedenstellend.

die bei dem Stofse auftretenden Vorginge nach Moglichkeit

aufzukliven, und Anhaltspunkte dafiar zu gewinnen, welche
Bedingungen fiir ein moglichst giinstiges Arbeiten eines Brems-
schlittens zu crfillen sind, ist noch eine Gruppe IV von Ver-
suchen angestellt. worden,  Bei den Versuchen 12 und 13
kam es weniger auf eine Abkirzung des DBremsweges, als
auf moglichst stolsfreies  Arbeiten «es DBremsschlitiens
Die Federn des Schlittens bhei
im Anfange villig entspannt. Dafir warden zwei
Paar besondere Zusatzbocke hinter dem Schlitten
auf das Gleis gestellt, die mit je vier Federn aus-
geriistet waren, und ilnlich wirkten, wie der Haupt-
schlitten. Diese traten jedoch erst nach einem Wege
des DBremsschlittens von 3 bezichungsweise 4,7 m
in Wirksamkeit. Versuch Nr, 15 unterschicd sich |
dadurch von allen ibrigen, dals die Luftdruck-

an.,

waren diesen  Versuchen

~drehbar gelagert.

des Ausheben der Tenderachsen zu beobachten, was hei keinem
der anderen Versuche der Fall war.

Der Bremsschlitten selbst hielt bei allen Versuchen sehr
gut stand. Namentlich war die Abnutzung der Keilschrauben
und der in die Schienen eingehobelten Iauftliichen bei "Wall
geeigneter Mectalle ganz unbedeutend. Trotz sehr za}nll'ein'IIOI'
Stofse erlitt der Schlitten nur einige nnbedeutende Verbieg-
ungén und leichte Anrisse in der Puiferbohle, Im  Gleise
waren einzelne Verbindungstiicke aus Gulseisen gerissen, die
Zug crhalten hatten. Im Ubrigen zeigte der Schlitten hei
cinigen starken Stolsen gegen das Knde der Bewegung die

Durch einfache Anker wurde dem wirksam hegegnet. ‘

Bei den Versuchen mit dem schweren Zuge betrug die
mittlere Verzigerung des Zuges bei Verwendung gewdhnlicher
Federn etwa 1 mjSek?,
miifsiger Verteilung villig

Neigung, nach vorn zu kippen und das Gleis hinten anzuheben,
1 [l

Diese Verzogerung wiirde bei gleich-
sanftes  Halten
Tatsichlich treten aber hei dem Bremsvorgange :ml's«%r der

erwarten  lassen,
fortlaufenden Verzégerung noch Stolse auf, die je nach der
Versuchsanordnung so hedeutend sein konnen, dafs die Wirkung
der fortlaufenden Verzigerung gegen sie villig  zuritcktritd,
Iis kommt daher darauf an, festzustellen, wodurch die ‘Stﬁfso
hauptsichlich hervorgerufen werden, wann  sie auftreten, und
Milderung werden Zu
Zwecke sollen die Vorgiinge bei der Auffabrt im Nachstehenden
Zur Unterstiitzung der Rechnuny
sind Stolsschaulinien (Abb. 2 A, B, ¢ Taf, 7) anfgenommen, mit.
einem Melswerkzeuge (Textabh. 1) das folgendermalsen wirkt,
Iin etwa 2 kg schweres Pendel ist um cine lotrechte Achse a

was zu  ihrer getan kann. diesem

rechnerisch verfolgt werden,

Jei einem Stolse, oder auch bei einer dauernden
Geschwindigkeitsinderung  drelt sich das Pendel vermoge der
Massentragheit. um die Achse a und ibertriigl seine Bewegung
auf die Zeigerwelle d und den Schreibstift. 1. Kin hesonderes
Ulrwerk hewegt den Papierstreifen m llar-lni,\\'inll\'e]ig saur Be-
wegung des Schreibstiftes.  Dureh die vier Federn h wird die

Zeigerwelle reibungsfrei bei dauerniden

Abb. 1,

Verzigerungen oder

Skizze der Melivorrichtung.

bremse durch einen Anschlag selbsttitig ausgelost
wurde. Die Bremse war hierbei so eingestellt, dals
die Zugspitze eine Sekunde vor dem Anprallen des |
Zuges gegen den Prellbock gebremst wurde, wih- |
rend die Bremse des letzten Wagens erst 3 Sekun-
den spiter, also etwa 2 Sekunden nach dem An-
prallen einsetzte. Wilhrend der Stols gegen den
Prellbock im Allgemeinen durch das Dremsen des ‘
Zuges gemildert wird, bewirkt die eben beschrie- [ __ _‘+___
bene Anordnung eine Verstirkung der Stolswirk- .

ung, weil vorwiegend die Zugspitze gebremst wird,

Bei diesem Versuche war auch ein voriihergehen-

|
J

StoBrichtung



Beschleunigungen im Gleichgewichte gehalten, und nach einem
stofsartigen Ausschlage in dic Ruhelage zuriickgefihrt.

Als Ursache fir die Stolse bei den Bremssehlitten kommen
hauptsiichlich in Frage:

1. Der Massenstols durch den Anprall anf den ruhenden
I'rellbock.

2, Dic Verzogerung der Zugspitze durch die Reibungs-
arbeit.

Dagegen treten im Augenblicke des Haltens Stolse nicht
auf, wie aus den Schaulinien (Abb. 2, A, B, C, Taf. 7) zu
ist.  Damit ist nicht gesagt, dals der Augenblick
des Haltens fir die Zuginsassen nicht deutlich wahrnehmbar
Durch den  plotzlichen Wegfall der andauernden Ver-
zigerung wird vielmehr das his dahin aufrecht erhaltene Gleich-

erkenuen
wiire.

gewicht zwischen den Verzogerungskriften und  dem Gegen-

drucke der Unterstitzungstliichen plotzlich gestart.  Hierdurch

kaun bei unginstigen Umstinden cine  mittelbare Gefalirdung ¢

cintreten, aber kein unmittelbarer, harter Schlag, wie bei

cinem Stofse.  Aueh die oben erwithnte Neigung des Schlittens

zum Aufkippen wmacht sich kurz vor dem [lalten am deut- |

lichsten bemerkbar.  Dies erklirt sich zum Teile daraus, dals
die Bremskraft, und damit anch das Kippmoment nach der ge-
wiihlten Bauart des Schlittens, abgesehen vom ersten Anpralle
gegen den Bremsschlitten, zuletzt am grofsten ist.  Ausschlag-
gebend dirfte aber seiny dals am Ende die Geschwindigkeit
abgenommen hat, und das Kippmoment nunmehy zur Geltung
kommen kann, wihrend das Aufkippen  beispielsweise  heim
ersten Anprallen gegen den Schlitten wegen  der grolsen Ge-
schwindigkeit nicht in dem Mafse cintritt, wic es bei der
Grolse der Stofskraft zu erwarten wire.

Nach den Versuchen ergibt sich nun bei einem schweren
Zuge fir cine Auffahrgeschwindigkeit von etwa 6 mjSek und
cine mittlere Verzogerung von ctwa 1 m/Sck? folgendes Bild
des Stofsvorganges,  Die Puffer der ersten Lokomotive werden
in cinem Zeitraume von etwa 0,01 Sek zusammengedriickt.
Der  Bremsschlitten erhalt  hierbei wie keine Ge-
schwindigkeit,  Hierauf erfolgt. ein harter Stols. Der Schlitten
muls entsprechend seiner Formiinderung auf cinem Wege von

s0  gut

wenigen Zentimetern und in einer Zeit, dic nach Tausendsteln
von Sckunden zu bemessen ist, aus der Ruhe auf die Ge-
schwindigkeit des Zuges gebracht werden. Iierbei treten Be-
schlcunigungen Schlittens in  der Gréfsenordnung von
mehreren Hundert mySek? auf. Die Geschwindigkeit der crsten
Lokomotive andert sich dagegen nur wenig, erst nach dem
Stofse nimmt sie durch die Reibungsarbeit mehr und mehr ab,
Ist die bremsende Kraft im Anfange gering gewahlt, so dauert
es geraume Zeit, ctwa 1 Sekunde, bis sich dic Puffer der Zug-
spitze, der beiden Lokomotiven und des ersten oder zweiten
Wagens, zusammengedriickt haben. Diese Fahrzeuge trefien
mit keinem oder nur geringem Stofse zusammen; dann folgén
nach einander in ungefihr gleichen Abstiinden von etwa 0,1
bis 0,2 Sekunden die Stofse der einzelnen Wagen auf den
vordern Zugteil.  llierbei treten mehr oder weniger harte
Stifse auf, da die ankommenden Wagen auch nach dem
volligen Zusammendriicken der Puffer noch eine grolsere Ge-
schwindigkeit besitzen, als die Zugspitze, die durch den An-

des
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prall gegen den Schlitten und dureh die Reibungsarbeit ge-’
bremst ist. Nach etwa 2 bis 3 Sck ist der letzte Wagen auf
die vorderen aufgefahren und der ganze Zug wird nun als
cince cinheitliche Masse vom Schlitten gebremst, bis das Ganze
nach ctwa 4 bis 6 Sckunden fast gleichzeitig zum Halten
kommt. T

Zur rechnerischen Verfolgung dieses Vorganges wird zu-
nitchst ganz allgemein der Vorgang heim

Tusammenstofse zweier Fahrzeuge

hetrachtet.  Es sei

. t.sek?

in R
m

m die Masse

v die Geschwindigkeit in m/sek,

p dic Beschleunigung in m/sek?,
s der zurickgelegte Weg in m,
* s, der gegenseitig zuriickgelegte Weg in m,
{ dic Zeit in sck,
I die Federkraft in t,
R die Reibungskraft in t.

Aul welches Fahrzeug sich dic betreffenden Grifsen be-
zichen, wird dureh Fufsziffern von der Spitze aus angegeben,
ohne Fulsziffern gelten dic Gréfsen fir dic betrachteten Fahr-
zeuge gemeinsam.

Dic beiden Fahrzeuge mogen dic gleichgerichteten, aber
verschieden grofsen (ieschwindigkeiten v, und v, besitzen,
Zwischen beiden Wagen befinde sich ecine Pufferfeder mit der
Anfangspannung F* und der Endspannung ', dic stark genug
sei, um bei einer Zusammendriickung um den Weg s, den
Wagen Nr. 1 so zu beschleunigen und Nr. 2 so zu verzdgern,
dals Deide (die gleiche Geschwindighkeit v erhalten, dafs sie
also ohne Stols fahren.,  Ubrigens sollen keine
Krifte auf die Wagen wirken. Dann ist die Beschleunigung

auf einander

des Wagens Nr. 1 in cinem beliebigen Zeitpunkte py = -, die
ni,
’
Verzogerung von Nr. 2 pg = o also sind dic Geschwin-
2
digkeitsinderungen
. I
dy, =p .dt= - -——.dt,
n,
| )
dyvy,=1p,.dt= - dt.
‘ g = D2 m,

Daraus ergibt sich fir die gemeinsame Endgeschwindigkeit:

1o 1 [
| v_—;v,+ﬁ..‘.bdtoderv—vl.—_-Tn:J'l‘dt,
‘ 1f (.
v=vy— —. | Fdtoder vy —v=—.|F.dt
I m, My
‘ Hieraus folgt

omy v my vy
T om4my,

Bis dicser Zustand crreicht ist, wird der Wagen Nr. 1
einen Weg s;, Nr. 2 wegen seiner grofsern Anfangsgeschwin-
digkeit auch einen grofsern Weg s, zuriickgelegt haben, wobei
gemals Textabb. 2 s, =s, 4 s, ist.

Hierbei hat die Feder an Arbeit geleistet:

Gl. 1)

11 %
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Abh, 2. Stoly zweier Fahrzeuge.

fir Nr. 1: IF. ds,,

==y o ——y
2
. I 1
» NI. . F.ods,, —si | — >
2 t 2 U, " v
|
j
1

Die beiden Inte-
grale entsprechen den
schriig {iibersirichelten
Flachen. Da sonst auf
die Wagen weiter keine
Krifte wirken, folgt aus
der Gleichung des Ar-
beitsvermogens ;

m,.v,?
Bt B + j Fs,

D
2
m, v¢

m,.
und: -2

Jras ="

&

oder durch Zusammenzihlen der beiden Gleichungen

desz— J‘ Fds, = ";? (vF = Vi) - (v — v

Nach Textabb, 2 ist der Unterschied der heiden Integrale
gleich der Arbeit, die man braucht, um dic Feder um den
Wert s, zusammenzudricken, also gleich der wagerceht iber-
strichelten Flache, denn in jedem Angenblicke ist derselbe
Wert I mit ds, oder ds, oder ds, wabrzunchmen, um die
Arbeitsvermehrung  oder  Verminderung wobei
ds, = ds, 4 ds, ist.

Bezeiclnet

m,
B}

zu  erhalten,

man dic Arbeit zum  Zusammendricken  der
Peder mit A, und setzt far v den Wert aus G, 1) eingy s0

ergibt sich:

GlLo2) . . .

L m.m,
2 'm; 4 m,

iernach witre also beispielsweise bestimmt, welche Feder-
arbeit zur Verfigung stehen mafls, wenn verlangt wird, dals
die beiden Fahrzeuge in dem angenommenen Beispicle stofsfrei
auf einander fahren sollen. Die Gl 1) und 2) haben aber
noch ecine allgemeinere Bedeutung.  Vorstehende  Ableitung
gilt unabhingig davon, nach welchem Gesetze die Federkraft
beim Zusammendriicken zunimmt, also auch fiar «den harten
Stofs,  An die Stelle des Federspieles tritt dic Zusammen-
pressung der Korper durch den Stofs, der hierbei entstehende
Widerstand der Korper entspricht der Federkraft. (il 1) gibt
also auch die Geschwindigkeit nach dem Zusammenstofse zweicr
Massen my und m, an, dic vor dem Stolse dic Geschwindig-
keiten v, und v, besalsen. Durch Gl 2) ist der Arbeits-

A= (v —V,)%

verlust  bestimmt, der Dei diesem Stofse entsteht.  Dicser
Arbeitsverlust findet sich bei dem Stolse mit Federn in der

Arbeitspeicherung der gespannten Federn wieder und ist rick-
gewinnbar, bei cinem unclastischen Stofse wird der Arbeits-
verlust zu Formverinderungen verwendet, ist daher nicht rick- .

gewinnbar,  Ein «vollkommen unelastischer» Stols entspricht
also  seinem Wesen nach cinem federnden  Zusammenfahren

zweier Falrzeuge, wobei die Federn nach dem villigen Zu-
sammendriicken durch irgend welche Umstinde daran gehindert
: (Schluf

werden, sich wieder auszudelmen,  Liilst man letztere Voraus-
setzung fallen, so werden die beiden Fahrzeuge, nachdem sic
gleiche  Geschwindigkeit errcicht haben, in dem bisherigen
Sinne weiter beschleunigt oder verzogert, so dals der vordere
Wagen cine grofsere Geschwindigkeit erhilt, als der nach-
folgende.  DBei der Verfolgung dieser Vorginge wirde man
dic Gleichungen fiir cinen clastischen Stofs crhalten, Da aber
die Schaulinien ergeben haben, dals dic tatséichlich auftretenden
Stolsc fast villig unelastisch sind, soll hierauf nicht niher ein-
Dagegen ist zur Beurteilung der Stilse zu
wissen notig, wic sich der Stols auf die Deiden Fahrzeuge
verteilt, und wic er sich fir die Insassen der beiden| Wagen
macht.  Hierfir gewinnt man cinen Mal'qtab aus
den Geschwindigkeitsiderungen, die der Stols hervorbringt.

gegangen werden,

hemerkbar

Das Fahrzeug Nr. 1 erhoht beispiclsweise scine Geschwindigkeit
durch den Stols sprungweise von v, auf v. Ein Korper von
der Masse my, der sich im Tunern des Wagens frei bewegt,
erbilt also cine Geschwindigkeit v — v, gegen den| Wagen.
Da cer nun aber mit dem Wagen gleichen Schritt  halten

. . . . nm \ .
soll, ist il dic Arbcit a, = ;)9 (v == v,)? zuzafihren. Diese

anzen
Setzt man den Wert von v

|
Arbeit entspricht dem Anteile, der von dem Stolse im G
auf den Wageninsassen entfallt,
nach Gl 1) cin, so ergibt sich:
m,

. m; 4 m,

oder unter Benutzung von Gl. 2)

l]li, l]I|> n, (v v
TV

& = vy
m, 4 m,

1
mn, 2

m, m .
a=-2 -~ 2 A,
m; oy -,
Im zweiten Wagen  hitte der Korper nach der ent-

sprechenden Berechnung den Stols
n, moy
Sy fmg T
Das heilst. um den Stols auf cinen Wageninsassen
zw ermitteln, hat man den ganzen Stols A im umgekehrten
Verhiltnisse der Massen auf die beiden Wagen zu verteilen.
Yon dem hicrnach auf jeden Wagen entfallenden Stofsanteile
. I, m,

A= m, 4w, A und Ay = w5,
insasse soviel auf, wic dem Verhitltnisse seines Gewichtes zu
dem des Wagens entspricht.  Hieraus folgt beispiclsweise, dals
ein und derselbe Stols in dem klcinern Fahrzeuge mehr wahi-
genommen wird, als in dem grifsern.  Dieselben Uberlegungen
gelten auch fir das Meflswerkzeug Textabh., 1. I)iesc:f ist mit
Hilfe dieser Bezichung durch Versuch geeicht worde 1, indem
es auf einer etwa 3m langen Schaukel frei sehwebend auf-
gehangt, und ein anderer pendelnder Korper dagegen gestolsen
wurde. lifst sich nach dem oben Ge-
sagten der Stols in kgm/t ermitteln und der Malsstab fir dic
Grofse der Ausschlige des Meflswerkzeuges gewinnen.

Nun sollen je fir sich die Stofse berechnet werden, dic
im Zuge erstens durch den Anprall gegen den rulienden P'rell-
bock und zweitens durch dic Reibungsarbeit des Bremsschlittens
entstehen.

[

n,
erhalten,

A nimmt der Wagen-

Aus diesen Versuchen

folgt.)
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen,

Internationaler Eisenbahnkongrefs.
(Bulletin des internationalen Eisenbalhin-Kongref3-Verbandes 1912,
Band XXVI, Oktober, Nr. 10, S. 1235.)

Bei der im Jahre 1915 in Berlin statttindenden IX. Sitzung
des Internationalen Eisenbahn-Kongresses werden folgende Iie-
richte crstattet werden.

Sektion 1. @leise und Gleisarbeiten.
I. Anordnung der Obertliche des Unterbaukorpers
und der Gleise.

Dic durch die Vergrolserung des Lokomotivgewichtes und
der Zuggeschwindigkeiten erforderlich werdenden Malsnahmen
fiir dic Anordnung der Oberfliche des Unterbaukorpers und
der Gleise.

Berichterstatter: Oberbaurat Gallus, siichsische
Staatsbalmnen ; Wirklicher Staatsrat Bogouslavsky. russische
Staatsbahuen : Oberingenieur Trench, London und Nordwest-
Bahn; Prisident Mudge. Chicage. Rock Island und Pacific.
Bahmny Oberingenieur IHenry, franziosische Ostbahn: Ober-
ingenicur Candelier, franzosische Nordbahn.

II. Unterhaltung und Bewachung der Bahn,

Welche Malsregeln sind zu treffen, um die Unterhaltung
und Bewachung der Bahn cinerseits im Iinblicke auf die Zu-
nahme des Verkehres und der Zuggeschwindiglkeit, anderscits
auf die Steigerung der Liohne und Baustoffpreise wirtschaftlich
zw gestalten?  Verwendung mechanischer Einrichtungen,  Fr-
ziclte Ergebnisse.

Berichterstatter: Oberingenicur Rattray, Lancashire
und Yorkshire-Bahn; Prisident Randolph, Sidpacitic-Baln
von Mexico; Geheimer Oberbaurat Holverscheit, preulsi-
sches Ministerium der offentlichen Arbeiten.

I11.

Verwendung  besonderer Stahlarten,

Besondere Stahlarten
entweder  allgemein
fir das Gleis oder nur fir besondere Gleisteile.

Berichterstatter: Inspektor Vész, ungarische Staats-
hahnen; Oberingenicur Cushing, Pennsylvania Bahuj Ober-
ingenicur Mesnager, Professor an der Polytechnischen Schule
in Paris; Vize-Prissident Sand, schweizerische Dundesbahnen,

1V. Lisenbeton,

Verwendung von gewohnlichem Beton und von Eisenbeton
bei den Eisenbalmen.

Berichterstatter: Regierungsbanmeister Homaunn,
der Arbeiten:  Ober-
ingenieur IS rnst, dinische Staatsbahnen : Ingenicur Le emans,

preufsisches  Ministerium offentlichen

hollindische  Idiscubahnen; Ingenienr Grierson, cenglische
Grolse Westhahn; Brickeningenicur Cartlidge, Chicago,

Burlington und Quiney-Bahn; Ingenieur Castiau, belgische
Staatshahnen.
Sektion 2. Zugférderung und Fahrzeuge.
der Sektion 2. Wirtschaftliche Frzcecugung
des Lokomotivdampfes.
Wirtschaftliche Irzeugung des
Bauarten; erzielte Ergebnisse:
a) Uberhitzung;
b) Vorwiirmen des Npeisewassers:
¢) Besondere Linrichtungen, wie Wasserrohrenkessel.

V. 1

Dampfes: verschiedene

Berichterstatter: Regierungs- und Baurat Berger-
hoff, Kisenbahn - Zentralamt;  Ober- Maschinen-
ingenieur Churchward, englische grolse Westhahn; Ober-
ingenicur P'ecz, ungarische Staatsbahnen; Maschinendirektor
Lacoin, Orléans-Bahn, .

VI. 11 der Sektion 2. Drehgestelle, Achsen und

Aufhingevorrichtungen der Lokomotiven.

preulsisches

Zweckmilsigste Anordnung der Drehigestelle, Achsen und
Aufhingevorrichtungen der Lokomotiven, namentlich der Loko-
motiven far grofse Geschwindigkeit und mit  grofsem Achs-
stande zur Krzielung leichter Bogenbeweglichkeit und rubigen
Ganges.

Berviehterstatter: Wirklicher Ministerialrat v.=Jug.
Golsdort, osterreichisches LFisenbahn-Ministerium;  Ingenicur
Noltein, Moskau-Kasan-Baln: Oberingenicur van der Rijdt,
belgische Staatsbahnen ; Ingenicur Lo chard, franzosische Kisen-
bahnen.

VIiI. I der Scektion 2. Personenwagen.

Welehe Vervollkommnungen sind hinsichtlieh der Bauart
der Personenwagen und hinsichtlich der Zusammensetzung der
Ziige zu empfehlen, um die Sicherheit und Bequemlichkeit der
Reisenden zu crhohen?

Berichterstatter: Oberbaurat Bauwmann,
Staatscisenbahnen; Ingenicur de Vargas, Madrid-Saragossa
und Alicante-Bahn: Maschineninspektor Bain, Midlandbalm;

badische

Prisident Bush, Missouri Pacifichahn; Oberingenicur Biard,

franzosische Ostbalin,

VI 1V derSektion 2.
Elektrische Zugforderung

Elektrische Zugforderung.

auf verkehrsreichen Dahnen,

Frzeugung und  Fortleitung  des Stromes; Art des Stromes,

Lokomotiven, Trichwagen  Technische und wirtschaftliche Fr-

gebnisse,  Vergleieh mit  den  Frgebnissen der  Damplzug-
forderung.

Berichterstatter: Oberregicrungsrat Dr. Gleich-
mann, baycrisches Staatsministerium fir Verkehrsangelegen-
heiten; Betriebsdirektor van Loenen Martincet. hollandi-
sche FEisenbalm; Ingenieuwr Dmitrenko, russische Staats-
bahnen; Generaldivektor 1" Hoest, belgisches Ministerium der
Eisenbahnen, Posten und Telegraphen:; Oberingenicur Burt,
Ausschuls zur Anstellung von Erhebungen iber die Elektri-
sicrung der Endbahnhofe: Oberingenieur Mazen, franzosische
Staatsbahnen; Oberingenieur Jullian, franzosische Stadbahn.

Sektion 3. Betrieb.
l der Sektion 3. Endbahnhotfe far den
PPersonenverkehr.

Malsnalumen zur Verminderung der Zahl der Bewegungen
der Lokomotiven und der leeren Wagen in den Personen-Ind-
Bahnhofen.

IX.

Berichterstatter: Oberbaurat Ritter von Boschan,
osterreichische  Staatsbahnen; Linnchmer Delano, Wabash-
Lisenbahn: Ingenieur Sartiaux, franzosische Nordbahn.

X. Il der Sektion 3. Giiterbahnhofe.
Einrichtungen auf den Versand- und Fmpfang-Giter-

bahnhofen zur Deschleunigung der Giiterbehandelung.



Finrichtung der Giterschuppen und der Gleise zur Ver-
einfachung der Verschiehebewegungen und des Ladegeschiittes,
besonders im Wagenladungsverkehre.

Mechanische Einrichtungen.

Berichterstatter: Regicrungsrat Dr. Vogt, preulsi-
sche  Fisenbahndirektion  Hannover;  Vizeprisident Kelley,
Grand Trunk-Eisenbahn ¢ ()Iwr'ingcnimu' Mouticr. lranzosische
Nordbahn; Oberingenicur Jullien, Orléans-Bahn.

XL I der Sektion 3. Beforderung des
Frachtgutes.

Gestaltung der Frachtgutbeforderung zur guten Ausnutzung
der Fahrzeuge und der Strecken.

Den Bedirfnissen angemessene Verwendung von sehweren
oder leichten, beschleunigten oder gewdhnlichen Gilerzigen.,
Fernziige.  Sammelziige: Ausladeziige, Pendelziige.
Berichterstatter: Finanzrat Keppler, wirttem-
bergische Staatshalnen: Betriebehef-Gehiilfe G ucrher, fran-
zosische  Nordbalm:  Generaldirektor Walker, London und
Sudwest-Bahn; Ingenieur Porro. italienisehe Staatshahnern.

XH. 1V der Scktion 3.

Ubertragung  der Streckensignale  anf  die  Lokomotive.
Aulzeichnungscinrichtungen,

Fihrerstandsignale.

Die in Betrieh genommenen oder
in Krprobung befindlichen Bauvarten.  Erziclte Lrgebnisse,

Geschwindigkeitsmesser auf den Lokomotiven.

Berichterstatter: Oberingenicur Maison , franzosische
Eisenbahnen:  Regicrungsbaumeister Hammer , preulsisches
Ministerium der oftentlichen Arbeiten.

Sektion 4. Allgemeines.
I der Scktion 4. Selbstkosten,
Tarifbildung.

Bestimmung  der Selbstkosten  bei der Beforderung  von
Personen und Gittern unter Bericksichtigung einer angeniessenen
Verzinsung  der  Anlagekosten Die
Selbstkosten und Taritbildung,

Berichterstatter: Oberbaurat Bak e und Obertinanzrat
Dr. Bach, sichsische Staatshbahnen; General-Direktor Fay,
englische  grofse Zentralbahn: Statistiker Appleyard, sid-
afrikanische Regicrungsbahnen; Prasident Harri son, Chicago,
Indianopolis und Louisville-Bahn: Ingenieur Henry-Gréard,
Orléans-Bahn,

XIV. Il derSektion 4., Zollamtliche Behandelung
des Reiscegepickes.

Welches Verfahren empfichlt sich bei der zollamtlichen
Behandelung des Reisegepickes, um die Storung der Reisenden
zu beschriinken, oline die Zollbehdrde und die Eisenbalinen zu
schitdigen.  Errichtung von internationalen Zollbahuhéfen.

XIIL

Beziehungen  zwischen

Berichterstatter: Ministerialrat Ruckdeschel, baye-

risches Staatsministerium  fiir  Verkehrsangelegenheiten: Ober-
ingenieur-Gehitllfe Verlant und Oberinspektor Ruelle, Paris-
Lyon-Mittelmeer-Bahn.
XV, III der Sektion 4. Austausch der Giter-
wagen.
Austausch der Giterwagen und Entschiidigungen fir ver-
spatete Riickgabe:
a) Vorschriften fiir das Verhaltnis zwischen den Lisenbahn-
verwaltungen ;
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b) Vorsclriften fiir das Verhiltnis zwischen den EFisenbahn-
verwaltungen und den Verfrachtenden.
Ober - Regierungsrat
preulsisches  Eisenbahn - Zentralamt:  Unterchef Sakoviteh,
russische Staatsbahnen: Verkehrs-Inspektor Hale, amerikani-
sche Lisenbahn-Gesellschaft; Unterchef Charron, franzosische
Siulbahnen.

XVL IV
Wie losen die Hisenbahnen die Wohnungstrage fine ihre
Arbeiter und unteren Beamten?  Welchen Anteil
Verwaltungen den FEigenbestrebungen ihrer Angestellten
hesonders auf dem Gebiete des Kigenhausbaues ? ‘

Berichterstatter: Grunow,

der Scktion 4. Arbeiterwohnangen.

nehmen die
an

Beriehterstatter: Direktionsmitglied Dr. jur.] 01t
Liheck-Bitchener Kisenbahn Prisident Ban ks, Klgin, Joliet

und Osthahu; Inspektor Braem, belgische Staatshahnen,

Sektion 5, Eisenbahnen untorgeordneter Bedeutung.
XVILL I der Scktion
wagen der Bahnen untergeordneter Bedeutung.

5, P'ersonen- und (}l'ltgr-

und Giter-Wagen fir Schmal-

Einvichtungen  zar
1| Uber-

Bauarten der Personen-

spurbalmen.  Giterwagen mit  besonderen
Krleichterung des Entludens, des Umladens und fiar der
gang von einer Spurweite zur andern.,

Berichterstatter: Dr. cam, Waechter, Mitinhaber
der Fisenbahn-Ban- und  Betrichs-Giesellschaft Vering und
Waccehterin Berling Dircktor-Stellvertreter von Podh '.‘L:ysky,
osterreichische Siudbahn,

XVIIL I
Betriehe der Bahnen untergeordneter Bedeutung.

Vercinfachungen allgemeiner Art, dic fiir den Betrieh der
Bahnen untergeordneter Bedeutung in Aussicht zu nelen
Linvichtungen fiir die Krhebung des Fahrgeldes; Aus-
Ial-

.

der Sektion Vercinfachungen im

sind.

.

gabe der Fahrkarten an Schaltern, vor der Abfahrt;

kartenausgabe in den Zigen: verschiedene Arten von Fahr-
karten; lsinrichtungen zur Prifung der Falrkarten.
Beriehterstatter: Dr, cam, Waechter, Mitinhaber
der EKisenbaln-Bau- und  DBetriebs-Gescllschaft Vering und
Waechter, Berlin: Redakteur Szabady, ungarische Staats-

bahnen: Direktor Level, Eisenbahn Anvin-Calais,

XIX. I der Scktion 5.
Zugforderung bei Bahnen untergeordneter
Bedeutung.

Besondere bei den Bahnen untergeordneter Bedeutung an-
gewandte Arten der Zugforderung. Frzielte Krgebnisse
Berichterstatter: Vize-Prisident Spencer, amerika-
nische Sadbahn; DPrisident Ziffer IKdler von Teschen-
bruck, Lemberg-Czernowitz-Jassy-Fisenbaln.
XX. IV der Sektion 5. Sicherheitsanlagen far
Bahnen untergeordneter Bedeutung, die auchder
Wirtschaftlichkeit Rechnung tragen.

Besondere Artcu; der

Berichterstatter: Dr. cam, Waechter, Mitinhaber
der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft Yeriné und
Waechter, Derlin: Geheimrat Professor de Kareischa,
Direktor des Institutes der Ingenieure der Verkehrswege
Kaiser Alexander 1. in St. Petersburg. k.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenhahnwesens.
Oberbanu,

Bekleidung und Kranzmutter fiir Schwellenschrauben von
Lakhovsky.

(Nonvelles Annales de la Construction 1912, 6. Reihe, Band IX,
Oktober, S. 155. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 his 19 aunf Tafel 7.

Fine Gesellschaft hat die Lakhovsky geschiitzte Sehwellen-
schraube*) vervollkommuet und eine Bekleidung (Abb. 18, Taf. 7)
erprobt, die fir gewohnliche, selbst ahgenutzte Schwellen-
schrauben verwendhar ist. Sie besteht aus zwei Schalen, die
anfsen kreisformige scharfe Rippen haben, withrend dic innere
Wand ein Kegelstumpf mit schraubenformigen. dem Gewinde
der Schwellenschrauben entsprechenden Vorsprimgen ist. " Die
cine Schale hat ein senkrechtes Blatt, das das Mitdrehen der
beiden Schalen beim Einschrauben der Schwellenschranben ver-
hindert.

Die beiden Schalen sind fiir Breitfulsschienen nicht gleich
lang, die lange dulsere, die die des Kopfes der
Schwellenschranbe verhindert, kommt in I1fohe des Schienen-
Wenn
bestehende Gileise handelt; deren Schwellensehrauben sich

lieguny

um
ge-
lockert. haben, wird das alte Loch mit einem gegeniiber der
Schialenbekleidung etwas zu engen Loffelbohrer auf die Linge
der Bekleidung erweitert, wml dann diese mit cinem Stempel
(Abh. 16 und 17, Taf. 7) und ungefihr 2,5 kg schwerem Hammer
versenkt. his der Stempel mit dem Absatze R auf den Schienen-
fuls stifst. taucht

*} Organ 1906, S, 177,

fufses, die kurze innere tiefer zu sitzen. es sich

Danu man die Schwellenschraube in eine

Be-
der

ge-

| Mischung von O und Petroleam und schraubt sie in die
1 klejdung, die wegen der Kegeltorm des Iunenraumes von
Schwellenschraube mit den  Aulsenrippen das lolz
dritckt wird.

Bei Schienen auf Unterlegplatten stifst der Stempel
(Abb, 17, Taf, 7) mit seinem Absatze I auf die AuHager-
fliiche der Unterlegplatte, beide Schalen sind dann gleieh lang.
Auch bei Schienenstiihlen verwendet man gleich lange Schalen.

An der Schwellenschraube cingedrungenes Wasser kann

in

durch die Schlitze der Bekleidung und die Schwelle nach unten
abfliefsen.

Besonders fir Schwellen aus weichem Holze, . aber auch
an  Stellen, wo die gewdhnlichen Schwellensehranhen  jiber-
millsig angestrengt werden, in Bogen, steilen Neigungen, auf
cisernen  Driicken, wird zweckmifsiz die Lakhovsky ge-
schiitzte Kranzmutter (Abb. 12 his 15 und Abh. 19, Taf. 7)
am Ende der Schwellenschraube verwendet. Diese Schrauben-
mutter besteht ans zwei Schalen, die innen nach dem Gewinde
der Schwellenschrauben ausgebohrt, aulsen mit Kegelfliche
versehen sind, und dureh cinen kreisformigen Kranz zusammen-
gehalten werden.  Jede Schale hat ein seitliches DBlatt zur
Verhinderung des Drehens hn lolze, der Kranz hat zu dem-
sclhen zwei  Vorsprimge auf seiner Auflagerfliche.

Zum Anbringen der Schraubenmutter wird die Schwelle um-

Zweeke

gedreht, und die Hohlung fir den Kranz mit einem Erweiterungs-

hohrer hergestellt, B —s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Gepiicktunael im Bahuhofe der franzisischen Nordbahn in Paris.

Labourin nnd Théry.
(Revae générale des Chemins de fer 1912, 11, Nr. 4, Oktober, 8. 191,
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb, & anf Tafel 7.

Die franzosischie Nordbahn hetreibt seit. September 1908
in Paris einen "Punnel (Abb, 5, Taf. 7) fir abgehendes Ge-
pitck, der von den Gepickannahmen am Siidende des Bahnhofes
unter dem westlichen DBahnsteige entlang fithrt und am Iinde
dieses Bahnsteiges abbiegt, um unter den ersten fiinf Gleisen
mit zwei Zwischenbahnsteigen hindurchzugehen und unter dem
dritten Zwischenbahnsteige zu endigen.  Der Tunnel geht am
Siidende von einer 38 m langen, 6,46 m breiten und 2,05 m
Halle unter westlichen die mit.
diesem durch siehen, oben den sieben Wiigemaschinen gegen-

hohen dem Jahnsteige aus,

iiber miindende Aufzige verbunden ist, die die beladenen Ge-

Maschinen

Elektrische D-Lokeomotive der Siid-Pacific-Bahn,
(Klectric Railway Journal, Oktoher 1912, Nr. 14, S. 626.
Hierzu Zeichmung Abh, 11 auf Tafel 7.

Die von den Baldwin- und Westinghouse-Werken

Mit Abbh.)

gemeinsam gebaute Gleichstrom-T.okomotive ist fir Giiterzug- °

und Verschiehe-Dienst bhestimmt und arbeitet mit Stromspann-
ungen von 600 und 1200 V. Die heiden zweiachsigen Trieb-
drehgestelle nach Abb. 11, Taf. 7 haben geschmiedete Rahmen

pitckkarren nach dem Tannel hinunterbringen. Der nirdliche,
, ahgehogene Teil des Tunnels unter dem Knde der drei Zwischen-
hahnsteige der ersten fimf Gleise, wo die Packwagen der
Fernziige halten, st mit dem ersten und dritten Zwischen-
hahnsteige durch einen, mit dem zweiten durch zwei Aunfziige
. verhunden, die die beladenen Gepickkarren hinauf, die leeren

hinah bringen.  Fir das Heben der leeren Gepiickkarren zur

Wiederbenutzung ist eine mit dem Tunnel dureh einen unge-
faihr 7 m langen Quertunnel verbundene, 34 m lange Halle
- unter der Eingangshalle des Empfangsgebiudes mit vier Auf-
o zilgen vorgesehen, die nach dem Fufswege an der Finfahet fir
Strafsenfuhrwerke fithren.,

Die unterivdischen (Gitnge und Hallen haben Oberlicht und
werden nachts  durch  Glithlampen erleuchtet.  Die  Aufzige
werden durch mit 110 V gespeiste Nehenschluls-Triebmaschinen
von 10 'S und 1250 Umliufen in der Minute bewegt.  B—s.

und Wagen.

und tragen mit Stahlgulsquertrigern den aus vier 330 mm
hohen [”-Iisen-Langschwellen und Stahlgufs-Kopfschwellen ge-
bildeten Ralimen. Der Kastenaufbau liegt zwischen den Dreh-
gestellzapfen und Dbesteht aus Stahlblechen. Den Stirnseiten
sind niedrige Aufbauten mit Seitentiiren vorgelagert, deren
ciner das Liutewerk triigt. Darunter liegen die unmittelbar
elektrisch angetrichenen Luftprelspumpen fir dic Westing-
linuse-Bremse. Thre Trichmaschine Liuft ununterbrochen, eine



vom Drucke im Hauptluftbehitlter abhingige Prelsluftkuppelung
riickt die Pumpe nach Bedarf ein. Die Triebmaschinen sind
doppelt gewickelt, bei Benutzung der hohern Spannung werden
die Wickelungen hinter einander geschaltet. Auf der andern
Seite dieser 'I'riehmaschinen sind Kreiselgeblise fir dic Kkimst-
liche Liiftung der Fahrtriebmaschinen angeordnet. Dic Achsen
werden von 225 PS Wendepol-Maschinen mit Zahnrad-Vorge-
legen angetrieben, dic in der iblichen Weise gelagert sind.
Bel Lkriftiger Kiahlung steigt ihre auf 250 PS.
Die Schiitzensteuverung ist fir IFahrstrome von 600, 1200
und 1500 V Spannung eingerichtet, Die Hauptschalter in den
heiden Fithrerstinden haben elf Schaltstufen und schalten die

Leistung

Haupttriehmaschinen zuerst hinter cinander, dann zn je zweien

Sign

Blockung der Nenyork-, Westehester- und Boston-Bahn,
(Electrie Railway Journal 1912, Band X1, Nr, 3, 20. Juli, S, 80.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 his 10 ant Tafel 7,
Westchester- und  Doston - Bahn ist. eine
nach Norden fihrende Vorortlinie
einer ungefiibr 11 km langen viergleisigen Strecke, die sich
hei Columbus Avenue in zwei zweigleisige Zweige teilt.  Finer

Die Neuyork-,

neuc von Neuyork mit

von diecsen geht dstlich ungefihr 3 km nach Neu Rochelle, der
andere ungefihr 14 km nordlich weiter nach White DPlains.
Der Abstand der Haltestellen auf (er viergleisigen Strecke
und dem Neu-Rochelle-Zweige betriigt anniiliernd 800 m, auf :
dem White-Plains-Zweige 1600 m. Der Abstand der Ilalte-

stellen fir Schnellziige betriigt annihernd 4 km. Dic grolste
Fahrgeschwindigkeit der mit Vielfach-Steuerung ansgeristeten
Wagen ist 92 knfSt, im Gefille 100 km St, die durchschnitt-
liche Reisegeschwindigkeit fiir Schnellziige 60 km/St, fiir Ort-
vitge 35 km/St, fir beide Gattungen wird spiler eine Zugfolge
von 5 Min notig sein,

Die Oberleitung liefert Einwellen-Strom von 11000V und
25 Schwingungen in der Sekunde, der Signal-Einwellen-Strom

von 60 Schwingungen in der Sekunde wird einer Leitung von
2200V cntnommen, abgespannt und in der Mitte jeder der
ungefithr 1200 m langen Blockstrecken in die Schicnen gefihrt
(Abb. 6, Taf. 7). Die aufzuwendende Arbeit betrigt rund
0,1 KW fiir die Blockstrecke und erreicht die Gleis-Magnet-
schalter an jedem [nde der Blockstrecke mit ungefahr 4 A
3V,  Wenn der Gleis- Magnetschalter errvegt  wird,
geht die Signal-Triebmaschine an und hebt das Gegengewicht
des Signalfliigels, so dals dieser aus der wagerechten «Halt»-
Stellung in die 60Y gegen die Wagerechte geneigte «Fahrt»-
Stellung sinkt. In dieser Stellung wird er durch eine Klinke
festgehalten, die durch cinen Sperrmagnet so lange eingeklinkt
gehalten wird, wie Strom durch die Wickelungen des letztern
flieflst. Wenn ein Zug in die Blockstrecke einfilrt, wird der
(ileis - Magnetschalter  stromlos und der Signal - Stromkreis
geofinet.  Dadurch wird auch der Sperrmagnet stromlos, lost
die das Gegengewicht des Signalfliigels hoch haltende Klinke,
das Gegengewicht sinkt und zieht den Signalfligel auf «Ifalts.
Wenn der Zug die Blockstrecke verlifst, wird Gleis-
Magnetschalter wieder crregt,

und

der

-Die Enden henachbarter, durch stromdichte Schienenstifse:

und auf den letzten Stufen alle neben cinander. Die Wider-
stande, Schiitzen und sonstigen Steuercinrichtungen sind im
mittlern Teile des Kastens angeordnet und auf beiden Seiten
von Verbindungsgiingen zwischen den Filrerstinden zugiinglich.
Kine Dbesondere EKinrichtung unterbricht die Stromkreise
aller Maschinen, bevor das Fahrzeug unter ciner Trennstrecke
in der Oberleitung hindurch geht: zum Wiedereinschalten muls
erst die Steuerwalze abgeschaltet werden. Grenzschalter sichern
die Anker vor Uberschreitung der zulissigen Drehzahl,  Bei
kiinstlicher Kithlung der ‘I'vichmaschinen witchst die dauernd
erreichbare Zugkraft anf 5200 kg. Dei
werden beim Anziehen 13600 kg geleistet.  Die Lokomative ist
zwischen den Stolsflichen 10,66 m lang und wiegt 54,5 t.| A. Z.

trockenen Schienen

ale.

getrennter Blockstrecken sind durch Spulen-Stofsbriicken ver-
bunden.
Spulen mit Fisenkern, eine auf jeder Seite des Stolses. ; Der
Fahrstrom fliefst aus beiden Schienen in die cine Spuld‘, durch
in die Sehienen

ent-

Diese hestehen aus je zwei in ihrer Mitte verbundenen

die Mittelverbindung nach der andern und dann
der nichsten Blockstrecke. Auf diese Weise
gegengesetzte magnetische Telder geschafien,

sind zwel
eines in jeder

Iilfte jeder Spule, die, wenn die zwischenliegendd Stofs-
verbindung in heiden Schienen gleich gut ist, in der Stirke

ausgeglichen werden und cinander aufhehen,  Da der Eisen-
kern unter gewihnlichen Verhdltnissen nicht magnetisch ist,
ist der vom Durchflusse des Fahrstromes herrithrende Arbeits-
verlust unbedeutend.  Anderseits wirkt die  starke ' Selbst-
erregung der Spule als Tlemmung fir den Signal-Wechselstrom
und liifst nur cine unbedentende Menge dieses Stromes zwischen
beiden Schienen durch.  Der Strom des Sehienen-Stromkreises
wird daher Die
gufscisernen Kisten der in Ol getauchten Spulen liegen zwischen
Da
Schienenstilse versetzt sind, ist die eine der die Kisten mit
den Schienen verbindenden Kupferlitzen auf eine halbe Schienen-

durch die Gleis- Magnetschalter  gefithrt,

Schwellen biindig mit. der Obhertliche der Bettung. die

linge in cinen hilzernen Kasten unter der Bettung nach dem
niichsten gegeniiber liegenden Schicnenstolse gefithrt.

Der Gleis- Magnetschalter hat ecine  Feldwickelung auf
T-formigem Kerne. in den durch die Zwischenriume

Flanschen des Kernes gebildeten Tuftlichern

und
zwischen den
schwingt ein im Aufrisse ein U mit schr breiten Schenkeln
darstellender Doppelfliigel aus Aluminium, der unten an einem
Joche befestigt ist, das auf in der Mittellinie der Wickelung
liegenden Zapfen in dem den Kern tragenden Rahmen  sitat,
so dals der I'liigel cinen Winkel von ungefiihr 45°| durch-
schwingen kann.  Aunf der Achse des Fliagels sitat cine kurze
Kurbel und ein Arm, der mit einer cin Kohlen-Sehliefsstiiek
tragenden Schliefsfeder verbunden ist.  Wenn die cine Seite
des Fligels aufschwingt, stellt dies Schliefsstiick eine Ver-
hindung mit einem Metallstreifen an dem einen Endstinder
des Magnetschalters her.  Wenn die andere Seite des ' Fliigels
aufschwingt und die erste Seite sinkt, wird die Verbindung
unterbrochen. Die Schliefsfeder ist mit dem andern Stinder
des Magnetschalters durch ein biegsames Kabel verbunden. so
dals der Fligel je nach der Richtung des Schwingens einen
Stromkreis offnet. oder schlielst, r
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Wenn in ciner Schiene ein grilserer Riwckstrom fliefst,
als in der andern, wird ein Teil des Uberschusses durch
den  Gleis- Magnetschalter nach der den “schwichern Strom
fithrenden Schiene geleitet. Der Magnetschalter ist daher so
cingeriehtet, dals der regelrechte Durchfluls des Signalstromes
den “Signal-Stromkreis  auch  bei Durchfluls ciner ziemlichen
Menge Irahrstromes geschlossen hitlt.

Der Magnetschalter hat die [ilfte
schlielsende Deckspulen. Da die Richtung des magnetischen
I'eldes bei jedem Weehsel des Wechiselstromes in den IFeld-
wickelungen des Magnetschalters wmgekehrt wird, werden in
den Deckspulen Strome erzeugt.

jedes Doles ein-

Wenn der Magnetismus in
der Spule bei Beginn einer Schwingung des urspriinglichen
Stromes zunimmt, strebt der in der Deckspule erzeugte Strom
den Kraftlinienfluls in dem gedeckten Teile der Poltliche zu
hemmen, und wenn der Magnetismus abzunehmen beginnt,
strebt  der in der Deckspule erzeugte Strom den Kraftlinien-
fluls in gedeckten  Teile Poltliche
Dasselbe nach Umkehrung, auf
diese Weise verschiebt die Stirke des Kraftlinientlusses fort-
‘withrend ihre lage ungedeckten Teile der Polflache
Hierdurch entsteht ein bewegliches Ield,
das den Fligel it sich zieht.  An cinem kKnde des Magnet-

dem der /u crhalten,

ereignet  sich der und
vom

nach dem gedeckten.

schalters sind die Polflichen vergrolsert, und ecine Deckspule
umgibt den ganzen Pol. Hierdurch wird der Zug des nur
durch Strom von G0 Schwingungen in der Sckunde erzeugten
I"eldes geringer, als am andern linde, so dals dic zwischen
den kleinen DPoltlachen betindliche Seite des Aluwminium-1"lagels
gehoben wird.,  Wenn jedoch nur Strom von 25 Schwingungen
in der Sekunde angewendet wird, ist die Hemmung wegen der
niedrigern Schwingungszahl weniger wirksam, und die ver-
grilserten  Polflichen die
hefindliche Seitc des Fliigels gehoben wird.
Wenn beide Stromarten angewendet werden, wird die dem
stirkern Felde entsprechende Seite des Fliigels gehoben.
Wenn der Magnetschalter regelrecht mit Signalstrom erregt
wird. halt er 9 his 12 A Fahrstrom aus, bevor er sich offnet.

Dies konnte bei den wegen der hoch gespannten Ubertragungs-

erzeugen grilsern Zug, so dals

zwischen ihnen

leitung schwachen Rickstromen und der selbstumformenden
Wirkung der die IEnden benachbarter Blockstrecken ver-

bindenden Spulen-Stofsbriicken, die den Stromkreis auszugleichen
strebt, nur durch eine sehr schlechte Stolsbriicke oder eine
gebrochene Schiene hervorgerufen werden. Das Signal wirde
daun die «Halt»-Stellung annehmen und behalten, bis die Be-
schivdigung besecitigt wiire.

I'ir die kurzen Strecken der Weichenstralsen auf Ver-
schiebebalmhoéfen sind am Ende gespeiste Einschienen-Strom-
kreise angewendet, eine Schiene filhrt den Signalstrom, die
anderc den IFahr- Riickstrom.  Die Falirstrom-Schicne geht
darch das Stellwerksgebiet durch.  Die Stromkreise werden
durch einen Widerstand vou einem Abspanner gespeist, der
mit der Leitung des Stromes von 110 V verbunden ist, und

die Spannung auf die fir die Betiitigung der Magnetschalter

nitige abspannt.
Die Magnetschalter sind in hilzernen Kisten mit I'eldern

aus Iartgummi fiir die Pole und Sicherungen eingeschlossen.

Organ fiir dic Fortschritte des Eisenbahnwesens Neuc Folge.

L. Band. 4, Heft,

In jedem ist. cine Lampenhiilse fir cine versetzbare Lampe zu
Untersuchungen bei Nacht vorgesehen.

Abb. 7. Taf. 7 zeigt die Stromkreise far ein Signal,
deren Strom der Leitung von 2200 V entnommen und auf
110 V abgespannt wird.  Die  Signal-Triebmaschine ist am
Boden des Gehituses fitr das Signal-Triehwerk angeordnet. Der
Sperrarmt (Abb. 8 bis 10, Taf. 7) mit den Sperrmagneten
liegt unmittelbar iber der Triebmuaschine und wird durch eine
mit dieser verbundene endlose Kette gehoben, die an einem
ihrer Glieder cinen Zapfen hat. der auf den dreieckigen Kuebel
am Ende des Sperrarmes stolst.  Wenn der Sperrarm  das
obere Ende seines IHubes erreicht, stolst eine Federklinke auf
ein Ol an diesem Knebel und hiilt den Sperrarm und die an
ihn befestigte, durch den Signalmast nach dem Gegengewichte
des Signalfligels hinauffithrende Schubstange fest.  Am obern
Iinde seines Hubes stofst der Sperrarm an einen Schliefsarm

und offnet die Schlielsstiicke.  Dieser Schalter entspricht einem

der in Abb. 7, Taf. 7 grade iiber der Triebmaschine ge-
zeigten.  Der Knebel am Ende des Sperrarmes ist auf diesen

autgezapft und wird mit ihm durch nach den Sperrmagneten
zuriickfihrende Winkellebel fest verbunden gehalten. Wenn
dic  Sperrmagnete stromlos werden, wird der Knebel nicht
linger mit dem Sperrarme fest verbunden gehalten und lost
sich durch Schwingen um seinen Zapfen von der IPederklinke,
so dafs der Sperrarm in seine untere Stellung sinkt, wobei
der Stols durch, eine mit ihm  verbundene Stofsbremse ab-
als Magnet-
schalter, der crregt, den ‘Trichmaschinen-Stromkreis schlielst
(Abb. 7, Taf. 7). So schlielst der GIeis-MagnetschaRer
nach der Ausfalirt eines Zuges aus der Blockstrecke den Spert-
Stromkreis, und dieser den Tricbmaschinen-Stromkreis. Wenn
der Sperrarm gelioben, und das Signal auf «Halt» gestellt ist,
wird der Triebmaschinen-Stromkreis durch den gegen den obern
Schliefsarm  stolsenden Sperrarm  gedffuet (Abb. 7, Taf. 7).

Das Triebwerk cines von einem Stellwerke aus gestellten
Signales hat einen mit dem Sperrarme durch eine Lleine senk-
rechte Stange verbundenen Meldeschalter. Dieser ofinet oder
schliefst einen Stromkreis, der den Meldemagnet fir die
Rachen des Signalhebels im Stellwerke betatigt, so dals der
Signalhebel seinen Ilub erst vollenden, und die mechani-
sche Sperre an dem durch das Signal gesteuerten Weichenhebel
erst losen kann, nachdem der Signalfligel entsprechend der
Grundstellung des Hebels wirklich auf «Halt» gegangen ist.
Zweitligelige Signale haben zwei Sperrarme, die von demselben
Abspanner durch dieselbe Triebmaschine mit zwei endlosen
Ketten auf derselben Welle betiitigt werden. In den
Stellwerken, wo nicht stindig ein Warter in Dienst zu sein
hraucht. arbeiten die Signale fiir durchgehende Ziige selbst-
titig. wenn der hetreflende Signalhebel umgekehrt gehalten
wird.

gefangen  wird,  Der Sperrmagnet  wirkt auch

kleinen

Die Signal-Triebmaschinen haben KEinwellen-Bauart ohne
Stromsammeler. Sie gehen in jeder Stellung von selbst an und
bewegen den Signalfligel vollstindig in 4 Sek.

Zwergsignale fir langsame Fahrten in entgegengesetzter
Richtung des regelrechiten Verkehres haben Solenoid-Bauart,
werden durch Gleichstrom von 110V betitigt und durch einen
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Ort-Wechselstrom-Maguetschalter gesteuert,
Sperrmagneten an den hohien Signalen einnimmt,

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

Kein Draht dient mehr als einer Stromquelle, wodurch

die grofste Drahtlinge auf zwei Blockstrecken beschrinkt wird. |

Dies vermindert die Iirregung durch den Fahvstrom und ver-
cinfacht die Unterhaltung.

Der Signalstrom wird den den Fahrstrom fihrenden Haupt-
Speiseleitungen entnommen und durch Schwingungswandeler
im Signalstrom - Unterwerke umgeformt. Diese bestehen aus
einem Kinwellenstrom-Frzeuger von 60 Schwingungen in der
Sekunde, 2200 V, 720 Uwmlaufen in der Minute und 45 KW,
der durch eine auf derselben Achse sitzende Dreiwellen-
Induktions-Triebmaschine von 73 PS getrieben wird. Der
Strom fir letztere wird den Haupt-Speiseleitungen und einem
vom Haupt-Kraftwerke bei Cos Cob der Bahn entlang gefihrten

Drahte dritterWelle entnommen und durch Abspanner in den Speise-

leitungen von 11 000 V auf 440 V abgespanut, Um die Belastung
gleich zu balten und Strom in Bereitschaft zu baben, ist eine
mit einem Stromspeicher von 400 A St verbundene Nebenschluls-
Gleichstrommaschine von 160 V und 70 PS mit dem Schwingungs-
wandeler auf dieselbe Achse gesetzt. Nie
Stromspeicher gespeiste Triebmaschine, oder als ihn Speisender

der’dic Stelle des ! Stromerzeuger, je. nach Zu- oder Abnalme der, Belastung.

fir

die den Strom |

arbeitet als vom |

Der
Stromspeicher allein triigt die ganze Belastuny “des Unterwerkes
fir eine Stunde. -

Die Oberleitungsbriicken tragen doppelte Signal-Haupt-
leitungen. Einer dieser Stromkreise dient als Arbeitsleitung
| und ist in Abschnitte geteilt, um Ausbesserungen ohne; Unter-
brechung der ganzen Linie austithren zu kénnen. Der anderce
Stromkreis dient als Speiseleitung.  Die meisten Signale hingen
an deun Oberleitungsbricken und sind durch Klapptiren in
hiélzernen Bihnen in Ilohe des Untergurtes der Briickentriiger
zuganglich.  Dic Abspanner fitr die Signal-Stromkreise befinden
sich auf dem Briickentriger, die fur die Schienen-Stromkreise
in staubdichten gulseisernen Kisten an den Briickensiulen.
In der Mittellinie der Bahn lauft eine vierfache Leitung, auf
Diammen aus Faserstoff, in Einschnitten aus Ton. Drei dieser
. Leitungen enthalten IFernsprechkabel, die vierte die |Signal-
Stromkreise zwischen den Blocksignalen. [

Jedes Stellwerk hat einen mit einem \tmmspelcher ver-
bundenen Triebmaschinen-Stromerzeuger zur Krzeugung von
i Gleichstrom fir die Betitigung der Weichen und Verschlissc.
Der Strom fiar den Triebmaschinen-Stromerzeuger wird den
Signal-lauptleitungen cntnommen und dureh zwei Abspanner
auf 110 V abgespannt. Die Ort-Stromkreise der I° ernsprecher
crhalten Strom aus versetzbaren Stromspeichern, die vom Unter-
werke bei Columbus Avenue geladen werden. Beim Fern-
sprech-Schaltbrette im Vermittelungsamte in Neuyork befindet
sich ein Stromspeicher von 150V fiir die Stromwihler, der
von cinem der Triebmaschinen-Stromerzeuger der Stellwerke
geladen wird. B—s,

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatsbahnen.

Verstorben: Der Eisenbahn-Direktions-Priisident a. 1. Jonas
in Berlin, frither Priisident der Koniglichen Eisenbahn-Direk-

. tion Elberfeld.

Bayerische Staatsbahnen.

Verlichen:
kehrsangelegenheiten in Minchen Ritter von Weils der
Titel und Rang ecines Geheimen Rates; dem Regierungsrat
Dr. Groeschel im Staatsministerium fir Verkehrsange-

Dem Ministerialrat im Staatsministerium fiir Ver- |

legenheiten in Minchen und dem Regierungsrat Hogen-
I miiller, Vorstand der Werkstitteninspektion I in Weiden,
] der '[‘1tel und Rang eines Oberregierungsrates.
I
i

Sachsische Staatsbahnen.

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

Abteil-

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.
Verstorben: Der I'hren-Generalsekretir Habert.

—d.

Biicherbesprechungen.

Stau bei Flufsbriicken,
von A. Hofmann,
bahnen, Stuttgart, 1913, K. Wittwenr.

Der Verfasser be- und verurteilt die zahlreichen #lteren
Formeln fuar den Stau vor Driicken mit grofser Sehirfe, aber
auch mit sachlicher Begriindung. und Dbaut dann nach seinen
Uberlegungen selbst cine Formel auf, von der er zeigt, dals
sic im Gegensatze zn den ilteren gut mit Beobachtungen
iibereinstimmt.  Die Haltung des Buches ist scharf, es

Begrimdung ciner neuen

auch in den fdiber den cigentlichen Gegenstand hinausgehenden
Teilen hochst beachtenswert. So mochten wir die beiden Aus-
fibrungen unterstreichen, dals man sich vor Anstellung von

Versuchen iber das Wesen der zu klirenden Fragen klar
werden soll um Irrwege und Fehlschlisse zu vermeiden, und

dafls unsere oftentlichen Gerichte in technisehen Streitfragen i
" Mappen dessclben Gebietes.

dringend technisch gebildeter Beisitzer bediirfen.  Jeder Leser
wird aus dem Buche Anregungen mnach den verschiedensten
lichtungen entnehmen, und der auf die hehandelte Frage be-
zigliche Teil enthilt nach unserer, die Richtigkeit der mitgeteilten
Zahlenwerte voraussetzenden Ansicht einen erheblichen [Fort-
sehritt in der richtigen licmtmlung der Stauwirkung der Briveken,

Yereines
Tafeln

1,2 M,

deutscher Ingenieure. Preis der Mappe mit 8
fir  Lehrer und Schitler techniseher Lehranstalten
fir Mitglieder des Vereines 1,8 M,

Stauformel -
Oberbauninspektor der I{gl. bayer. Staats- -

wird
manches ungeschminkte Wort darin gesagt, aber der Inhalt ist |

Bezicher 2,4 A,  Versendung im Inlande postirei,; I'orto-
zuschuls fir das Ausland 10 Pf.  Selbstverlag des Vereines
deutscher Ingenieure.

Der Verein deutscher Ingenicure fihrt in den Mappen
mit je acht Tafelbliittern einer bestimmten Fachrichtung eine
wichtige Neuerung ein, die den Inbalt der Zeitschrift dem
Einzelnen im geschiiftlichen Tagesbetriebe niher hringen soll,
indem sie die Benutzung fir Sonderzwecke erleichtert. Aufl
acht  Tafeln in einem Schnellheft-Umschlage werden  die ein
begrenztes Gebiet betreffenden Abbildungen aus dem Texte

“und von den Tafeln der Zeitschrift unter Beifilgung der kS(fiton—
- zahl der Beschreibung in der Zeitschrift zusammengestellt,und
so Unterlagen fir schnelle Aufstellung von allgemeinen und
eingehenden Entwiirfen geschaffen, die die Arbeit aufserordentlich
erleichtern.  Die Unterbringung in Schnellheftern gestattet die
mithelose  Zusamumenfigung und  Ordnung  cinander folgemlm

Zur Zeit liegen zwei Mappen der Fachgruppen: «l.and-
fahrzeuge» und «l'order- und Tlebezeuge» vor.
Das Gebotene iiherschreitet an Wert den geforderten Preis

in einem Mafse, das nur durch diese hichst zweckmiilsige

. Wiederverwendung der fir dic Zeitsehrift hergestellten 1Stocke
| erreichbar, sonst wohl beispiellos ist.
Tafelbldtter, zusammengestellt aus den Figuren der Zeitsehrift des

Das Heft Landfahrzeuge enthalt auch Lokowmotiven und
Wagen der Eisenbahnen, dem allgemeinen Hinweise auf dic
hoehst nitzliche Neuerung figen wir daher “dic Lesondere

fir sonstige | I mpfehlung dieses Heftes hinzu.

Fiir die %luntlutung veranlworthch Gehenmer Pegwr\mgsrnt, Professor D.
C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rntter,

Bsrkhausun in Hannover. -

S)r sSng. G.
% H,, in Wiesbaden,



