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Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.
Anlage, Bau und Betrieb der Stadtbahnen in Neuyork, Boston, Philadelphia, Pittsburg, Chikago, St. Louis und Providence.
Ingenieur F. Musil in Wien,
Hierzu Zeichnungen Abb. I his 11 auf Tafel 1 und Abb. 1 bis 5 auf Tafel 2.

In den folgenden Darstellungen werden im Anschlusse an 1910 und 6300000 Einwohnern ist es im Begriffe, London
die fritheren Berichte®) die Ergebnisse einer im Auftrage der zu iberfligeln. Diesem Aufschwunge entspricht auch der ort-
«Kommission far Verkehrsanlagen in Wien» vom Verfasser liche Fahrgastverkehr von 1668 Millionen Fahrten im Jahre
unternommenen zweiten Studienreise mitgeteilt, und zwar be- 1912, In Neuyork entfallen 338, in Chikago 278, in Boston
treffen sie die Anlagen in Neuyork, Boston, Philadelphia, Pitts- 284, in Philadelphia 274 Fahrten jihrlich auf jeden Ein-

burg, Chikago, St. Louis und Providence. wohner. Der Anteil der Schnellbahnen am ganzen Verkehre
betrug in derselben Reihenfolge 49,5, 26,6, 17,5 und 7,9°f,.
I. Einleitung, Neuyork und Boston, die bereits umfangreiche Schnellbahnnetze

Umfang und Dichte des Verkehres in den Grolsstadten haben, entwickeln sie noch erheblich. Chikago und Philadelphia
hiingen vornehmlich von der Einwohnerzahl, den Wohnverhalt- beabsichtizen ihren Linien gleichfalls neue Untergrundbahnen
nissen und dem Mafse gewerblicher und Handels-Tatigkeit ab. und Hochbahnen hinzuzufiigen, Pittsburg und St. Louis diirften
Die Bevolkerungszahl bt insofern einen bestimmenden Einfluls bald in die Reihe der Schnellverkehrstidte eintreten.
aus, als durch sie und durch die Wohnbauweise die Grofse der

II. Mitteilungen aus den einzelnen Stadten.
besiedelten Stadtfiiche bedingt wird. In Amerika fithrt das e !

ziemlich allgemein iibliche Kleinwohnhaus zu grofsen Aus- IL. A) Neuyork.

dehnungen der Wohngebiete, die Verdichtung des Geschifts- A. 1) Einleitung. Die neuen Grundlagen fir die
lebens in der «Unterstadt> mit ihren vielstockigen Hochbauten Verkehrsentwickelung.

aber zu einem ungemein lebhaften Verkehrsaustausche im Ge- Nach ungemein schwierigen und langwierigen Verhande-

schiftsviertel selbst und zwischen diesem und den Wohngebieten. lungen sind zwischen der Stadt Neuyork, vertreten durch den
Wegen der grolsen Erstreckung der besiedelten Fliche werden — Ausschuls fir offentliche Betriebe, «Public Service Commission»,
die tiaglich zum Geschaftmittelpunkte zurickzulegenden Wege und das Schatzamt «Board of Istimate and Apportionment»,
lang und zeitraubend, das Bedirfnis nach schnell fahrenden, und den beiden grofsen Verkehrsgesellschaften der «Interborough
den ausgeprigten Verkehrspitzen in den Friih- und Abend- Rapid Transit-Gesellschaft» und der «Brooklyn Rapid Transit-
Stunden geniigenden Verkehrsmitteln ist also dringender als in = Gesellschaft> Vereinbarungen zu Stande gekommen, durch die

Grolsstadten gleicher Einwohnerzahl in Europa. ' das Schnellverkehrswesen in Grols-Neuyork auf eine neue ver-
Das Wachstum der amerikanischen Grofsstidte ist meist breiterte Grundlage gestellt wird.
rascher, als das der europiiischen. Neuyork, Boston und Phila- Die Vereinbarungen weisen der Verkehrsentwickelung bis

delphia sind als ausgezeichnete Hafenplitze Hauptpunkte des in absehbare Zukunft den Weg, und ermiglichen die Ver-
Handels mit Europa, Pittsburg, Chikago und St. Louis Mittel- | wendung von Geldbetrigen bis zur Hohe von 1400 Millionen M
punkte reicher Gewerbegebiete. Mit ibren hohen Arbeits- fiir Schnellverkehrzwecke.  Bisher beherrschte die «Inter-
lohnen und vielfachen Verdienstmoglichkeiten iben sie aunf die | borough»-(Gresellschaft den Verkehr auf der Manhattaninsel, nun
Einwanderer besondere Anziehungskraft auns, der Osten von Nord- = wird ihr durch die Brooklyn-Gesellschaft, die jhr Verkehrsnetz
amerika erinnert daher nach Dichte der Bevolkerung an Mittel-  weit @ber Brooklyn ausdehnen wird, im IHerzen von Neuyork
europa, wihrend weite Strecken des Westens nur spirlich be- ‘ ein Wetthewerb bereitet werden. Die Brooklyn-Schnellverkehr-
siedelt sind. Grolsneuyork weist den grofsten Aufschwung auf. | Gesellschaft deutet ihre erhohte Geltung schon durch ihre
-Mit einer Zunahme um 3070000 Kopfe von 1890 his
%) Organ 1913, S. 1 bis 290 und C. W. Kreidel's Verlag, | ration» an. Sie will fiir die vereinbarten Verkehrsverbesse-
Wiesbaden. | rungen 256 DMillionen #, die «Interborough»-Gesellschatt
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LII. Band, 1. Heft. 1915, 1l

neue Bezeichnung als «New-York Municipal Railway Corpo-



440 Millionen o4 aufwenden, wozu die Stadt im Ganzen
730 Millionen # Dbeitragen soll. Im Allgemeinen wird die
Stadt die Halfte der Tunnelbaukosten tragen, withrend die Ge-
sellschaften aulser den halben Rohbaukosten die der Ausriistung
ithernehmen und fir die Ausgestaltung ihrer Hochbahnnetze
selbst aufkommen. Der neue Vertrag mit der «Interboroughs-
Gesellschaft hat die «Contract Nr. 3» vom
19. Mirz 1913, der mit der Stadtbahngesellschaft von Neuyork
wird «Contract Nr. 4» genannt, da die auf den «Subway»
beziiglichen Vertrige die Nummern 1 und 2 tragen.

Die Vertragsdauer fir die bestehenden und neuen Unter-
grundbahnen lauft bis 1965. Nach zehnjihrigem Betriebe von
1917 ab ist die Ablosung jeder einzelnen Linie durch die

Jezeichnung

Stadt moglich, die den Betrieb auch einem andern Pichter
ibertragen kann.

Trotzdem nun Fahrten ungewdéhnlicher Linge vorkommen
werden (Abb. 1, Taf. 1), wird jede Fahrt auf den Linien
einer Gesellschaft einheitlich 21 Pf, 5 Cents, kosten.

Von den ganzen Betriebseinnahmen ihrer Netze werden
die Gesellschaften zuniichst ihren bisherigen mittleren Gewinn
abziehen, der bei der «Interborough»-Gesellschaft 26,5, bei der
Brooklyn-Gesellschaft 15 Millionen .# betrigt. Aus den Ein-
nahmen wird der gesellschaftliche Anteil an den aufgewendeten
Geldern mit 6 °/, mit Vorrang vor dem stidtischen, mit 8,759/
zu verzinsenden, verzinst. Iin verbleibender Uberschuls soll
halftig geteilt werden, Abginge miissen vorher getilgt sein.

Bei von der Stadt verlangten Erweiterungen geht der Be- |

trieb so lange auf ihre Rechnung, bis die Linien selbst-

erhaltend sind, worauf sie als Teile des Netzes betrachtet
werden.
Die bestehenden Hochbahnen erfahren bedeutende Ver-

laingerungen, die nach 85 Jahren in den Besitz der Stadt
tibergehen, der die Halfte des vermehrten Reingewinnes aus
dem Betriebe zuflielst.

Ein sehr ansehnlicher Teil der neuen Bauten ist in Aus-
fihrung begriffen. Durch die Stadt wurden hierfir bis Anfang
1914 625 Millionen .# aufgewendet. Abb. 1, Taf. 1 gibt eine
Ubersicht iiber die bestehenden Schnellbahnen und die Netze
der beiden Gesellschaften.

A. 2) Der Bau der Untergrundbahn in der
Lexington-Avenue.
2. a) Linienfithrung.

Die Linie verliuft als viergleisize Untergrundbahn von
der Park-Avenue in Manhattan, wo sie zwischen der 32. und
42, Strafse eine Verbindung mit dem <«Subway» erhiilt, nach
Norden, unterfihrt den Harlemflufs und gabelt sich in zwei
dreigleisige Aste bedeutender Linge, von denen der eine nach
Woodlawn-Road, der andere nach Pelham Bay Park fihrt.
Diese Ausliiufer werden teilweise als Hochbahnen erbaut. Die
Linie wird zusammenhingend mit dem Teile des «Subway»
siidlich der 42. Stralse betrieben
messerverkehr vom #ufsersten Norden von Grols-Neuyork bis
Brooklyn ermdoglichen, wo sie Anschluls an mehrere andere
Linien gewinnt. Teile dienen Gleise
dem Ort-, zwei dem Fernschnell-Verkehre.

Im  viergleisigen zZwei

fo |

werden, und einen Durch- |

2. 0) Tunnelbaw wund Einschnittbaw unter Holzabdeckung.

Da die Lexington-Avenue nur 23 m breit ist, sind die
Gleise paarweise iiber einander angeordnet, die tieferen kommen
in den Gneis zu liegen, die hoheren zum Teil in angeschwemmtes
Land. Zwischen der 103. und 112. Stralse liegen die vier
Gleise mit Riicksicht auf den hohen Grundwasserstand neben
einander, ebenso bei der Unterfahrung des Harlemflusses.
Streckenweise werden zugleich zwei unabhiingige Tunnel iiber
einander ausgefithrt (Abb. 2, Taf. 1), der obere unter einer
Holzabdeckung, die die Fahr- und Fuls-Wege ersetzt, der
untere, stindig im Felsen verlaufende erfordert viel Bohr- und
Spreng-Arbeit,

Hier arbeiten Prefsluftbohrmaschinen, zu deren Versorgung
eine Prefsluftanlage an der 96. Stralse mit mehreren Verbund-
pumpen der Bauart Ingersoll mit Zylindern von 385 ><535
und 640 >< 535 mm und je 114 cbm/Min Leistung an freier
Luft errichtet ist. Ihr Antrieb erfolgt durch elektrische Trieb-
maschinen von 350 PS.

Mitunter vereinigen sich withrend des Baues beide Tunnel
zu einem tiefen Einschnitte oder zu einem Tunnel doppelter
Hohe (Textabb. 1),

Abb. 1.

Bau der Untergrundbahn der Lexington-Avenue in Neuyork.
Zweigeschossiger Tunnel im Fels an der 96. Stralse.

Die betrichtlichen Aushubmengen werden zuweilen mit
Greifermaschinen  in  Rollbahnen verladen. Die Gestein-
beschaffenheit wechselt stark und erfordert teilweise kriftige
Aussteifung, ohne dals hierdurch allen Gefahren begegnet
werden konnte, wie ein Unfall am 15. 1913 beweist.
Im Tieftunnel fir die Fernschnellgleise nahe der 56. Stralse
losten sich  unvermutet bedeutende Gesteinmmassen von der
Decke, die Holzer der Ausbilzung knickten, elf Arbeiter
wurden getotet. Die letzte Sprengung hatte eine halbe Stunde
vorher stattgefunden, das vorgenommene Abklopfen des Felsen
und die fritheren Bohrungen lielsen die Anwesenheit von
Kliften nicht vermuten. Die Sohle des Tieftunnels liegt dort
gegen 20 m unter der Stralse, seine Deckschicht ist 3,5 bis
4,6 m michtig. Wo zur Aufnahme beider Gleise nur ein tiefer
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Einschnitt unter zeitweiliger Holzahdeckung ausgehoben werden
muls, werden Holzbriicken an schweren, entlang der Fulsweg-
kante gefiihrten, eisernen Triigern aufgehiingt (Textabb. 2).

Abb. 2. Bau der Untergrundbahn im abgedeckten Einschnitte
in der Lexington-Avenue in Neuyork, niichst der 84. Stralse.

Im Tieftunnel wird der Felsausbruch auf Rollbalnen zu den
in den Querstrafsen angeordneten Schiichten gefahren, wo die
eisernen Troge von Krinen gehoben und auf Pferde- oder
Kraft-Fuhrwerk gesetzt werden (Textabb. 3).

Abh. 3. Bau der Untergrundbahn in der Lexington-Avenue.

Verladung des aus den Schiichten geforderten Aushubes
auf Fuhrwerke.

Die hilzernen Drehkriine haben meist einen Ausleger von
11m Lange und eine elektrische Winde von 60 PS. Die
Lage der Manhattaninsel zwischen schiffbaren Gewassern ist fir
die Abfuhr giinstig, da bis zur niichsten Schiffsverladestelle
(Textabb. 4) meist nur kurze Wege zuriickzulegen sind. In
den Baugruben der Unterpflasterbahn werden mit Ricksicht
auf die Explosionsgefahr keine im Betriebe befindlichen Gas-
rohrleitungen belassen. Die Versorgung
Hiuser erfolgt durch in die Wasserrinnen gelegte schmied-
eiserne Rohrleitungen (Textabb. 3).  Kreuzende Gasrohr-
stringe werden auf holzernen Jochen iber die Baugruben
gefiihrt.

Durch den Bau der Untergrundbahn wird hiufig die Ver-
egung der in Strafsenmitte gefihrten Kanile erforderlich.

Man ersetzt sie durch zwei hinter den Widerlagern des

der angrenzenden |

Tunnels angeordnete Kanile, in die die benachbarte Hiuser-
reihe entwissert, Withrend des Baues werden die
abwiisser in einem in der Tunnelbaugrube errichteten, allseits

Haus-

Abb. 4. Bau der Untergrundbahn der Lexington-Avenue in Neuyork.
Verladung des Aushubes anf Schiffe.

geschlossenen Holzgerinne abgeleitet. Die voritbergehend be-
nutzten Ableitungsrohren sind durch schraubenformige Ver-
nietung aus verzinkten Eisenblechstreifen verfertigt und den
seltener benutzten hilzernen Kastengerinnen von 31 >< 31 em
Querschnitt vorzuziehen.
Bauvorgang im Felsen. Der Bau der in Lose ge-
teilten Bahnlinie wird von beiderseits an den Querstralsen an-
gelegten Schiichten aus in Angriff genommen. Die Schichte
haben 3 =< 3 bis 4,5 >< 6 m Querschnitt und werden zuniichst
durch die aberlagernden Krdschichten bis zum Gneisfelsen ab-
Nachts entfernt den
den Schiichten und ersetzt ilm durch eine auf Langhdlzern
ruhende Holzbohlenabdeckung, unter deren Schutze die Schiichte
dann durch einen Stollen verbunden werden. Vom Querstollen
aus erfolgt der Erdaushub in der Tunnelachse nach beiden
Seiten in drei bis vier auf einander folgenden Tiefen. Liegt
der Tiefe

gesenkt. man Pflasterstreifen zwischen

unter einer weichen Oberschicht IFels, =0 wird in
der untern Tunnelsohle ein zweiter, die Schiichte verbindender
Querstollen getricben und von diesem aus, unabhingig vom
obern Aushube, mit dem Ausbruche vorgegangen.

Die erste Aushubtiefe reicht auf etwa 3 bis 4m. In
diese fallen die meisten der im Stralsenuntergrunde gefithrten
Leitungen, die mit Ausnahme aller zu entfernenden Gasleitungen
sorgfiltic an die holzerne Stralsendecke gehingt werden,

Stehen dic Hochbauten nahe der Tunnelbaugrube, so dals
Sicherungen notig werden, so miissen diese ausgefithrt sein,
ehe der Aushub in der wird.
Sonst wird der seitliche Absehlufs der Baugrube oft durch von
Hand oder mit Prefslufthimmern eingetrichene Bohlwinde be-
wirkt, die in fliefsendem Sande gespundet, bei Wasserandrang
im Bedarfsfalle dureh eiserne Spundwiinde ersetzt werden.

niachsten Tiefe vorgenommen

Bei der Vor-
nahme der Spreng- und Rium-Arbeiten in  grofserer Tiefe
wagrechten und lotrechten Absteifungs-

Schaffung grolser Arbeitsriume.

wirden die notigen

| balken bei der gewohnlichen Art der Aussteifung mit Gesperren
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in 3 bis 4 m Abstand iiberaus hinderlich und nicht ungefihrlich
sein.  Deshalb, und um die DBenutzung der Dampfschaufeln
zum Aufgreifen und Verladen des Schuttes zu ermdglichen und
an langem Zimmerholze zu sparen, werden schwere eiserne
Hilfstrager verwendet, die die lotrechten Lasten auf in grolseren
Abstinden angelegte Stitzpunkte iberbriicken. Die halzerne
Strafsendecke wird mit ihren Lasten von 51 em hohen ILings-
trigern getragen. Diese ruhen wieder auf 76 em hohen, 15 m
langen Quertriigern, die ihr Auflager cinerseits in den Fels-

absiitzen der Baugrubeneinfassung, anderseits auf in Tunnel- |

mitte aufgestellten, voriibergehend verwendeten holzernen Pfahl-
biindeln finden. Bei breiten Baugruben erfolgt der Felsaus-
bruch auf halbe Breite. Nach vervollstindigtem
Ausbruche werden die schweren Bethlehem-Quertriiger entfernt
und die Lingstriger auf holzerne Geristpfeiler gelagert, die
in der Tunnelachse in Abstinden von 12,5m stehen. Die
Geriistpfeiler erreichen bis itber 18 m Hohe, bei einem Boden-
querschnitte von 3,4 >< 4,4 m. Sie sind in verlilslicher Weise
mit Schraubenbolzen abgebunden und kénnen den beim Sprengen
auftretenden Erschiitterungen gut widerstehen.
von Aussteifungshiolzern unbehinderte Arbeitsriiume bis zu 12 m
Linge und 18 m Breite erzielt. Uberschreitet die Aushub-
breite 12 m nicht, so werden die Quertriger in der Umgrenzungs-
linie des Tunnels beiderseits auf den Fels gelagert, die Zwischen-
unterstiitzungen entfallen. Gegen die eisernen Lingstriiger
werden auch die bei weichen Krdschichten zur seitlichen Be-
grenzung der Tunnelbaugrube erforderlichen Bohlwiinde mit
kurzen Ballen abgesteift.

zuniichst

- Stelle des Tragseiles einnehmen,.

Derart werden |

Demselben Zwecke der Schaffung grolser freier Arbeits- |

raume dienen auch die streckenweise auf der Stralsenoberfliche
(Textabb. 2) in Nihe der Fulswegkanten verlegten eisernen
Triger von 1,20 m Hohe, die duorch Verlaschung 9 m langer
Teilstiicke in Liangen bis zu 55 m hergestellt werden. Thre
Stutzpunkte konnen im Untergrunde ziemlich frei gewihlt
werden. An diesen durchlaufenden Trigern hiingt man die
in der Baugrube in Abstinden von 12 m verwendeten Quer-
triiger mit eisernen Biigeln aunf. Die Quertriger iibernehmen
durch die 66 em hohen eisernen Lingstriger alle Lasten der
holzernen Stralsendecke. Mit dem Fortschreiten des Aushubes
werden die Quertriger durch voriibergehend eingebaute eiserne
Stiitzen in der Baugrube gestiitzt, so dals die dadurch ent-
lasteten Stralsentriiger verschoben werden kionnen,
Zeiteinteilung. Die Bohrarbeit wird von DPrelsluft-
bohrmaschinen geleistet, die von 6 Uhr morgens bis 11 Uhr
nachts ununterbrochen arbeiten, so dals sie doppelte Mannschaft

bedingen. Das Abriwumen des Schuttes wird vornehmlich
zwischen 8 Uhr morgens und 5 Uhr nachmittags bewirkt.

Die Sprengungen sind in die Zeit von 7 bis 8 Uhr frih,

12 bis 1 Uhr mittags und 5 bis 6 Uhr nachmittags gelegt. |

Die Nachtstunden 5 Uhr mnachmittags bis 1 Uhr
30 Minuten hauptsichlich  fiir die Vornahme der
schweren Zimmerungsarbeiten, Bewegen und Versetzen der
Pfahlbiindel und Geriistpfeiler, sowie der Quertriger benutzt.

Einzelne grofse Felstriimmer hebt und bewegt man mittels

der zahlreichen im Tunnel verwendeten handlichen Hebezeuge,

von
werden

der grilste Teil des Schuttes aber wird durch die mit Prels- |

luft angetriebenen Dampfschaufeln auf Rollbahnen verladen.
Die eisernen Troge fassen 2,5 his 3 cbm Erde und bestehen
aus zwei durch die Schwere schlielsenden Hilften und wiegen
leer 1t, beladen 6t. Sie werden Schichten auf-
gewunden und auf dreispinnige Fuhrwerke gesetat.

Aulser den erwithnten Auslegerkrinen werden sparsamer
nach Art der Seilbahnen wirkende Windewerke verwendet.
In diesem Falle schlielst an den Schacht ein auf einem Ge-
riste gelagertes Paar, je 61 cm hoher und 15 m langer T-
Triger an, deren Obergurte das Laufwerk tragen und die
Die Verschiebung des Lauf-

in den

werkes erfolgt durch eine elektrische Triebmaschine von 10 PS,
das Heben und Senken der Last wird durch eine Winde von
80 PS bewirkt. Der Raum unter den Trigern wird zur Auf-
stapelung der Trioge ausgenutzt.

Nicht selten iiberbaut man den Stralsenteil zwischen zwei
einander gegeniitber liegenden Schiichten. Die so gewonnene
Briickenfliiche eignet sich gut zur Aufstellung einer Baubude

und von Werkzeughiitten; man gewinnt so Plitze bis zu
10 >< 21 m, die in Strafsenhohe nicht verfigbar wiren. Wo

nicht die eben beschriebenen Windewerke verwendet werden,
triigt die Briicke vor allem die Auslegerkrine und mitunter
Stapelbehilter fir den weichen Bodenaushub, der dann zu be-
liechiger Zeit durch Trichterboden zur Abfuhr abgelassen
werden kamn (Textabb. 13, 14, 16 und 18).

Jenseits des Harlemflusses im Stadtteile Bronx, wo der
Stralsenverkehr nicht sehr lebhaft ist, wird nur ein Teil der
Baugrube mit begehbaren oder befahrbaren Holzbriicken iber-
deckt. Hier tritt der Fels bis an die Stralsenoberfliche heran
(Textabb. 5). Die breiten, fiir drei Gleise bemessenen Bau-

Abb. 5. Baun der Untergrundhahn der Lexington-Avenue in Neuyork.
Offene Baugrube in der Mott-Avenue.

gruben erfordern die Tiefergrindung aller benachbarten Hiluser
(Textabb. 6).

Bei der Kreuzung des Franz Sigl-Parkes konnte die Linie
im offenen Kinschnitte gebaut werden (Textabb. 7). Zur
Ausfilhrung der Seitenwiinde in Eisenbeton bedient man sich
verschiebbarer, auf Achssitzen gelagerter eiserner Schalungen.
Fiir die Decke werden Walztriger verwendet. Die fir die
Querschuittgestaltung der Tunnel und fiir die Liiftung mals-
gebenden Grundsitze wurden frither *) angefithrt.

*) Organ 1913, S. 1 bis 290 und C. W. Kreidels Verlag.



Der neue Tunnel unter dem Harlemflusse. Die
Ausfithrung ist verschieden von der zweigleisigen Unterfahrung
dieses Flusses im Zuge des «Subway»; die vier Gleise liegen
neben einander, doch ist fir jedes eine besondere Tunnelrohre
vorgesehen (Abb. 3 bis 5, Taf. 1).

Abb. 6. Bau der Untergrundbahn der Lexington-Avenue in
Neuyork. Tiefergrimdung der Hiiuser an der Mott-Avenue.

Die Rohren bestehen aus 10 mm starken, mit Winkeleisen
und Flanschblechen verstirkten Flulseisenblechen. Der Blech-
mantel dient nur als wasserdichte Hille und als Schalung fiir

die 38 em starke, tragende Betonauskleidung., Den Untergrund

Abb. 7. Baustelle der Untergrundbahn in der Lexington-

Avenue, Neuyork, im Franz Sigl-Park. Im Hinter-

grunde bewegliche Betonschalungen, im Vordergrunde das
Deckeneisen des Tunnels,

bilden sandige und tonige, von stark verunreinigtem Schlamme |

.
7

iiberlagerte Schichten. <

Fir die Ausfithrung wurde das zuerst beim Tunnel der
Michigan-Zentralbahn unter dem Detroitflusse *) angewendete,
dem Bauunternehmer O. Hoff geschiitzte Verfahren gewihlt.
Der Flufstunnel von 378 m Linge ist in finf, etwa 67 m lange

Sticke geteilt, die auf ciner Werft erbaut, schwimmend iiber

*) Organ 1911, S, 434,

den ausgebaggerten Einschnitt gebracht und versenkt werden.
- Die Sticke werden dann sofort mit Beton umhiillt, den man
in Schiittrohren absinken lalst.

Nach dem Auspumpen kann die Betonauskleidung ein-
gebracht werden. Da der Einsehnitt nur mit flachen Boschungen
ausfithrbar ist, wire ein sehr grofser Verbrauch an Schittbeton
unvermeidlich. Daher werden an den Flanschblechen in 3,7 m
Teilung abschlielsende, holzerne Bohlwinde befestigt, die sich
den Blechrohren einigermalsen anschmiegen; in die so ge-
bildeten Taschen wird Beton der Mischung 1:3:6 versenkt,
wobei der sehr nafs verarbeitete Beton sorgfiltic vor dem
Auswaschen zu schiitzen ist. Dieses Verfahren hat
D. D. Me. Bean, Erbauer des Tunnels im Zuge des «Sub-
way», eine ablehnende Beurteilung erfahren. Sicher ist der
mittels Schiittrohren unter Wasser versenkte Beton von ge-
ringer Giite und mit Hohlriumen durchsetzt, in denen eine
| zerstorende Einwirkung des durch Abwiisser verunreinigten
i]h'akwassers des Flusses auf die dinne Ilulseisenhiille be-
|

durch

Abb. 8 Untergrundbahn der Lexington-Avenue in Neuyork.
Bau des Harlem-Flufs-Tunnels, Ein Tunnelstiick wird vom
Stapel abgehoben. g

bl Pl
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B
fiirchtet Bei fiir den unter dem
Harlemflusse angewendeten Verfahren (Abb. 6 bis 8, Taf. 1) ist
unter Wasser zu schiittender Beton vermieden, da die Betonaus-
kleidung der cisernen Rohren teils in freier Luft, teils unter
Prefsluft erfolgt. Dieses Verfahren gestattet, den Tunnel voll-
stindig mit einer schiitzenden, wasserdichten Schicht beliebiger

| Beschaffenheit zu umbhiillen.

Gegeniiber der in den letzten Jahren in Neuyork aus-
schliefslich verwendeten Schildbauweise hat die von O. Hoftf
einige bemerkenswerte Vorzige. Die fir Tunnel grolsen Quer-
schnittes bei wechselnder Bodenbeschaffenheit schwer zu be-
wegenden Schilde und die Anwendung der Prelsluft sind ver-
mieden. Bei der am 29. VIIL 1913 erfolgten Versenkung
des ersten viergleisigen Tunnelstiickes wurde dieses trotz des
Gewichtes von 650t von 25 Arbeitern

wird. dem ersten Tunnel

und zwei Schwimm-



krinen von je 5t Hubkraft erstaunlich leicht gehandhabt.
Eine aus eisernen Kreisringstiicken zusammengesetzte Tunnel-
rohre ist erheblich teuerer, als ein Rohrmantel aus Flufs-
eisenblech.

Der Aushub des, in der Flulssohle gemessen, 24 m breiten
und 9 m tiefen Grabens erfolgte durch Greifbagger. Zur ge-

Abb. 9. Untergrundbahn in der Lexington-Avenue in
Neuyork, Bau des Harlem-Iluls-Tunnels. Ein Tunnel-
stiick wiihrend des Schleppens zur Versenkstelle.

nauen Auflagerung werden fiir jedes Tunnelstick finf Schwellen
auf eingetriebenen Pfihlen etwa 1 m iber der Grabensohle be-
festigt, so dals der spiter zu versenkende Beton auch die
Unterflichen der Tunnelrshren deckt.

Wilhrend des Zusammensetzens der eisernen Tunnelrihren
auf der Werft erfolgt die Stitzung durch auf Pfihlen ruhende

Abh, 10.
eines Tunnelstiickes.

Untergrundbahn der Lexington-Avenue in Neuyork. Bau des Harlem-Flufs-Tunnels. Versenken
Die Schwimmzylinder ragen noch aus dem Wasser heraus.

teilweise durch Holzwinde abgeschlossen sind.  Auf das Tunnel-
stiick werden zur Regelung der Tauchung und zum Ausgleichen
des Gewichtes vier 20 m lange, 3,2 m weite, ablisbare Eisen-
rohre als Schwimmkorper gesetzt, die durch Zwischenwinde
unterteilt, mit Grundschiebern fiir den Wassereinlals und Ven-
tilen fir den Luftaustritt versehen sind. Ahnlich ausgeriistet

Abb. 11. Untergrundbahn in der Lexington-Avenue in

Neuyork. Bau des Harlem-Flufs-Tunnels. Blick auf

den Prahm mit Anlage fiir Herstellung des Betons und
Versenkrihren.

und teilweise!durch Holzwinde in Abteile geschieden sind auch
die Tunnelrohren selbst, die mit Anschlissen fir das spitere
Auspumpen ausgeriistet sind. Diese Anordnung erméglicht
einfaches, wagerechtes Versenken und Ausgleichen des Ge-
wichtes durch den Auftrieb der eingeschlossenen Luft, so dafs
das auf der Unterlage ruhende Tunnelstiick diese nur mit 10t
belastet, ein bei dem ruhigen Stande des Wassers im Graben
geniigender Gewichtsiiberschuls. Das erste Tunnelstiick wog
mit den Schwimmkorpern
etwa 715 t. Die genaue
Lage wiihrend des Ver-

Langschwellen unter den Trennwiinden der einzelnen Rohren.
Bei Ebbe eingefahrene Flachboote heben das Tunnelstiick bei
Flut ab, das nach Versenken und Herausziehen der mit Wasser
gefilllten Flachboote selbst schwimmfahig ist, da die Enden

senkens wird an vier
auf dem Tunnelstiicke
abnehmbar  hefestigten
Fisenmasten beobachtet.
Nach dem Versenken er-
folgt sofort die Umbhiil-
lung mit Beton, der aus
einem quer zur Tunnel-
achse gestellten Schiffe
durch finf 18 m lange
Schiittrohre von 30 em
Durchmesser in die
Taschen gefallt wird.
Den Anschluls des Nach-

barstiickes vermitteln
zwei in Gulskorpern ge-
lagerte Kuppelbolzen von
90 em Linge und etwa
13 em Durchmesser, die

| wagerecht 60 cm jvor dasi versenkte Stiick vorspringen und

nachdem sie in die trichterformigen Schalen des Nachbar-
stiickes richtig eingedrungen sind, von einem Taucher durch

Splinte verriegelt werden.



Die Vorginge sind in den Textabb. 8 bis 11 und Abb. 1
bis 5, Taf. 2 dargestellt. Ist so die genaue Lage des Nachbar-
stiickes gesichert, so werden zahlreiche am Umfange der Trenn-
fuge befindliche, durch die vorspringenden Schenkel zweier
angenieteter Winkeleisen hindurchgehende, 230 mm lange
Schraubenbolzen angezogen. Die noch bleibende, unbedeutende
Fuge wird nach erfolgtem Auspumpen der Tunnelréhren durch
ein iber die Schenkel zweier auf der Innenseite angebrachter
71 -Eisen genictetes Deckblech vollkommen dicht verschlossen
(Abb. 2, Taf. 2).

Das zweite Teilstiick des Tunnels wurde am 26.1X. 1913
innerhalb vier Stunden in seine endgiltige Lage versenkt,
wobei zwei gewohnliche Auslegerkriine mit Winden, 23 Arbeiter
und zwei Taucher mitwirkten.

Die Anlage fiir Betonbereitung befindet sich auf einem
33 m langen, 10,70 m breiten Prahme (Textabb. 11). An
der einen Langseite sind fiinf holzerne Geriisttiirme von 15 m
Hohe und Geviertgrundrifs 1,8 m Seite errichtet, die
je ein Rohr zum Versenken des Beton tragen. Diese haben
bei 18 m Liinge 36 cm Durchmesser und sind zum Heben oder
Senken auf 12 m Hohe eingerichtet. Das Heben oder Senken
wird durch ein von einer Winde bewegtes Seil bewirkt, das
iiber die auf der Spitze des Geriistturmes gelagerte Seilscheibe
gefithrt ist.  Am obern Iinde gehen die Versenkrohre in einen
schmalen, 1,2 chm Beton fassenden Trichter iber, dessen Rand
eine kleine Arbeitsbithne trigt. Dort aufgestellte Arbeiter
regeln den Lauf der Winden durch ein Seil. Den Trichtern
wird der Beton durch Fordergefilse von 0,75 cbm Inhalt zu-
gefithrt, die innerhalb der Geristtivme laufen. TIhre Speisung
erfolgt aus drei den Geriisttiirmen vorgelagerten, je 0,75 cbm
bereitenden Mischmaschinen; Sand, Kies und Zement werden
aus Hochbehiltern mit Trichterboden und 6 cbm Inhalt durch
die Schwere zugefithrt., Schwimmende Krine mit Greifer-
gefiilsen fiillen Vorratschitffen den Inhalt der Speicher-
behilter nach. Alle Antriebmaschinen auf dem Prahme werden
von zwei Kesseln fiir je 80 PS mit Dampf versorgt. Der
Prahm trigt noch eine Luft-Prefspumpe von 22 cbm/Min
Leistung, deren man sich in Bedarfsfillen beim Versenken der
Biindel der Tunnelrohre bedienen wiirde.

Das Versenken des Beton erfordert viel Umsicht, damit
eine allseitig dichte Umhillung der Rohren erzielt wird. Um

yvon

yon

Ausflie[sen aus den Versenkrohren unter sehr flachem Bioschungs-
winkel zu erreichen, wird er recht nals bereitet, und Kies
von nicht iiber 2,5 em Korn verwendet.

Das die Anlage fiir Betonbereitung tragende Schiff wird
mit seiner Achse rechtwinkelig zur Tunnelachse iiher eine der
aus den Flanschblechen und den Bohlwianden gebildeten Taschen
gebracht, so dals die drei mittleren Versenkrohre in die die
einzelnen Tunnelrdhren trennenden Zwischenriiume, die beiden
aulseren zwischen die Bohlwiinde und die benachbarten Tunnel-
wiinde abgesenkt werden konnen.

Die Versenkrohre werden bis auf die Grabensohle ab-
gelassen und nebst den Trichtern mit Beton gefiilllt. Beim
Litften der Rohre erfolgt das Ausflielsen des Beton unter dem
Drucke der hohen Betonsiiule unter Ausfilllen der
Tasche. Das Versenken des Beton darf nicht unterbrochen
werden, und der Beton soll nicht linger, als 5 Minuten im
Rohre bleiben. Die Regelung der Betonzufuhr wird von
Arbeitern auf den Bithnen vorgenommen, zwei Taucher beob-
achten das Ausfliefsen unten. Jede der 13 Taschen eines
Tunnelstiickes nimmt etwa 35 chm Beton auf, die in 8 Stunden
versenkt werden. Im Ganzen sind dazu 33 Arbeiter er-
forderlich.

sicherm

Kanaldiker. Der Bau der Untergrundbahnen ver-
anlafst zahlreiche Abinderungen an den Leitungen aller Art
im Strafsenkorper. Wihrend aber die ibliche Uberdeckung
des Tunnelriickens von etwa 1,8 m Stirke die Belassung der
meisten Gas-, Dampf-, Prelsluft- und elektrischen Leitungen er-
laubt, sind vielfach grifsere Kingriffe in das stidtische Kanal-
netz unvermeidlich. Im Allgemeinen werden Diikerungen von
Kanilen nur als letztes Hilfsmittel zur Vermeidung unver-
hiltnismilsig kostspieliger Umlegungen gewiihlt; immerhin be-
friedigen die mit richtigen Kanaldilkerungen gemachten IEr-
fahrungen. Es ist wichtig, getrennte Fihrung der Haus- und
Niederschlag-Wisser anzuordnen, um stets ausreichende, eine
Verschlammung verhittende Geschwindigkeit zu haben.

Abb. 9 und 10, Taf. 1, zeigen einen gut ausgebildeten Diker
im Zuge der 110. Stralse. Scharfe Gefillbriiche sind vermieden
und Querschnittsverinderungen erfolgen allmilig.  Um
das kleine Rohr stets reinigen zu konnen, ist ein Umlauf vor-
gesehen.

auch

(Fortsetzung folgt.)

Neuerungen im Giefsereibetriebe der K. Lokomotivwerkstatte Aalen.

Auszug aus dem Vortrage des Baurates C. HaBler im wiirttembergischen Bezirksverein deutscher Ingenieure zu Stubtgart
i am 9, Oktober 1913,

Der Lokomotivwerkstiitte Aalen ist eine Metallgielserei
angegliedert, die die iibrigen Werkstitten der wiirttembergischen
Staatsbahnen in der Hauptsache mit Rotguls fiir Lagerschalen,
Kesselausstattung und andere Teile und mit Sonderbronzen fiir
besonders stark beanspruchte Teile zu versorgen hat. Sie ist
ferner die Erzeugungstelle fiir das Weilsmetall zum Ausgielsen
von Achs- und Stangen-Lagern und Stopfbiachsen.

An Rotguls werden jihrlich durchsehnittlich bis zu 150 t
erzeugt, an Weilsmetall 40 bis 60 t. Die Abrechnung mit
den Formern erfolgt nach dem Verfahren des Einzelsticklohnes.
Vor dem Jahre 1911 war Gruppenakkord diblich.

Um die gesteigerten Anforderungen an die Gielserei
befriedigen zu konnen, ohne die Zahl der Arbeiter zu ver-
mehren, war eine Anderung in der Arbeitsweise ndtig, und
zwar durch weitere Arbeitsteilung beziiglich der Herstellung
der gielsfertigen Form. Es wird hier vorzugsweise in Sand
gegossen und die geschwiirzte Form getrocknet. Bislang besorgte
jeder einzelne Former das Schwirzen der von ihm hergestellten
Formen, das bei Rotguls und allen Mischmetallen mit hohem
Schmelzpunkte, also hoher Gielswirme notig ist, um glatten,
dichten Guls zu erzielen, selbst von Hand mit dem Pinsel.
Je mnach der Gestaltung der betreffenden Form nahm das



Schwiirzen von Hand mehr oder weniger Zeit in Anspruch.
Is ist an sich eine nicht ganz entbehrliche Nebenarbeit, sie

kann jedoch an Wert der Formerarbeit nicht gleichgesetzt |

werden. Der Former beansprucht bei seiner Geschicklichkeit

einen hohern Lohn, als fir das Schwiirzen angemessen ist, |
der Former jetzt auf das Formen selbst verwenden.

letzteres wurde daher zu hoch bezahlt, da die Trennung der
Lobnung undurchfihrbar war. 1Iis lag daher der Gedanke
nahe, den Iormer nur formen zu lassen und das Schwiirzen
einem gewandten Tagelohner mit geringerm Lohne zu iibertragen.
Diese Anderung in der Arbeitsweise hat jedoch unter den
Formern in der ersten Zeit ziemliche Aufregung hervorgerufen
wegen der falschen Annahme, sie wiirden dadurch im Verdienste
verkiirzt werden. Aber bald sahen sie ein, dals auch ihnen
ein Teil davon zu gute kam. Jetzt sind sie mit der neuen
Einrichtung zufrieden.

Mit der Verlegung des Schwiirzens in eine Hand wurde
im Januar 1911 begonnen, sie hat sich seit mehr als zwei
Jahren gut bewiihrt.
erheblich gestiegen, auch ist der Formerlohn fir die Gewichts-
einheit geringer geworden.

In Textabb. 1 sind die Leistungen eines Formers in

Abb. 1.
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I Stunde und fiir 1 kg Rotguls fir Formen und Giefsen, der
die fertige Form mit Vergielsen und die Zahl der {&s

Lohn fir
(riefsereiarbeiter fir eine durchschnittliche Jahreserzeugung von
150 t, besonders noch die Zahl der erforderlichen Former dar-
westellt, getrennf fiir Schwirzen von Hand und fir das An-
blaseverfahren. ‘ E ' :

Ein Former leistete friher 6,7 kg/St fertigen Rotguls,
jetzt 10,1 kg/St: der Lohn fir die fertige Form betrug 9,7 Pf/kg,
jetat 7 Frither waren zu der Durchschnittsleistung
von 150 t im Jahre 13,8 Gielsereiarbeiter notig, darunter
8,4 Former, jetzt 10,1 Arbeiter, darunter 6 Former.

Der Erfolg liegt darin, dals das Schwiirzen von Formen
und Kernen bei einzigen
ungelernten Arbeiter in einer ortsfesten Anlage auf mechanischem
Wege durch Anblasen mit schwachgespannter Luft besorgt wird.

Das Anstreichen eines TFormkastenhalbteils mit 0,15 qm
ebener Fliche von Hand und das Verbringen in den Trocken-
ofen erforderte frither durchschnittlich 15 Minuten, das An-

.7 Pf/kg.

dem neuen Verfahren von einem

Die Leistung des einzelnen Formers ist |

blasen nur 2 Minuten, einschliefslich Einbringen der Kasten
in den Ofen, was frither auch jeder einzelne Former selbst
besorgen mulste. Also ist in letzterer Hinsicht durch Arbeits-
teilung ebenfalls eine Vereinfachung eingetreten., Die durch
das Wegfallen dieser Nebenarbeiten frei gewordene Zeit kann

Den wirtschaftlichen Irfolg des Anblasens zeigt folgendes
Beispiel. An einem Gielstage sind 190 Formkastenhalbteile
zum Schwirzen fertig geworden. Diese erfordern fir das An-
streichen von Hand 2850 Minuten oder 47,5 Stunden mit der
Zeit zum Einbringen in den Trockenofen. Zum Anblasen sind
mit Zurichten, Reinigen des Blisers und Einbringen der Kisten
in den Ofen aunf einer Hingebahn 380 Minuten = 6,3 Stunden
notig.  Der Lohn eines Formers betrigt 70 Pf/St, der des
Anblasers 48 Pf/St, dann kostet das Anstreichen 47,5.70 Pf =
33 A 25 Pf, das Anblasen 6,3 . 48 Pf = 3 4. Die reine Lohn-
ersparnis betriigt demnach fiir den Gielstag 30 £ 25 Pf, oder
bei 100 Gielstagen im Jahre rund 3000 .#. Wihrend friher
das Anstreichen rund 1 .#/qm kostete, kostet das Anblasen
0,1 #/qm. Zum Anblasen der Formen kommt noch das An-
blasen der Kerne. Letzteres erfordert durchschnittlich 10 Y/,
der Anblasezeit fir die Iormen, also betrigt die ganze Ir-

| sparnis im Beispiele 3300 .# jahrlich. Dieser Betrag wird in
Formerarbeit umgesetzt, bei gleicher Leist-

Abb. 2. 2 :
s ung kann deren Zahl also um 1 bis 2 Mann
, @@&ﬂ:ﬁ vermindert werden, was hier geschah.
' —~ Die Anblaseanlage besteht aus dem

Bliiser, dem Graphitbehilter und der Luft-
leitung. Zum Betriebe des Blisers dient
Prefsluft von 0,20 bis 0,25 at Uberdruck.
Tin Behillter befindet sich mit Wasser an-
auft gerithrter Graphit. Die Fliussigkeit wird
dem Bliser unter Druck zugefilhrt und mit
Prefsluft zerstiubt. Der Bliser ist in Text-
abb. 2 dargestellt; er hat die Gestalt
einer Pistole, In dieser befinden sich zwei

Farb-Blaser

Frefluft

bekrdalter
Abb. 3.

wasser)

Formen-Anblaseanlage
mit Prefluft von

0,20 bis 0.25 at.

G20-0,25Am.



~ Mischdiise wird seitlich Luft eingefihrt, die sich mit der Flissig-

keit unter Druck mischt. Durch Verstellen des Innenrohres kann
| die Zufuhr an Flissigkeit geregelt werden. Beim Austritte
der Fliissigkeit aus der Mischdiise wird sie durch vorbeistromende
Kanile iber einander, der untere fir die Luft, der obere fiir | Prefsluft fein zerstinubt und nochmals mit Luft gemischt. In
die zu zerstiubende Flissigkeit (Textabb. 3). Vorn ist schriig | Textabb. 3 ist der Behalter fir die I'lassigkeit, Graphit mit
eine Mischdiise J mit verstellbarem Innenrohre angebracht, In die | Wasser, abgebildet. Rechts tritt die Prelsluft in den Behalter

Organ fiir die Fortsehritte des Bisenbahnwesens, Neue Folge, LIL Band, 1. Heft. 1915, ‘ 2



ein, links die Pliissigkeit auns und wird in einem Sechlauche
sum Bliiser geleitet. wird noch Prefsluft fiir sich
zur Zerstiubung der Flissigkeit zum Bliser gefiihrt.

Aulserdem

10

Die Vorteile des Anblasens sind folgende: weitestgehende |

Arbeitsteilung im Formereibetriebe durch Ubertragung des An-
blasegeschiiftes an einen Arbeiter; erheblich grofsere Leistung
und Verbilligung oder Verringerung der Zahl der Formerei-
arbeiter bei gleichbleibender Leistung; niedriger Luftdruck
zum Betrieb des Blisers, also geringe Betriebskraft und billiger
Betrieb; Zufuhr der Flissigkeit unter Druck ohne Abscheidung
von der Luft, was beim Ansaugen der Flassigkeit stets ein-
tritt, also sparsamer Verbrauch an Fliussigkeit und Reinlich-
keit; doppelte Mischung und Zerstiubung der Flissigkeit mit
der T.auft; vollkommene, feine und regelbare Zerstiubung;
gleichmiilsiges, dimmnes oder dickes Auftragen der Schwirze
nach Bedarf, also scharfer Guls. Zugaben fir Bearbeitung
konnen aus diesem Grunde wegfallen.

Die Textabb. 4 und 5 zeigen die Anwendung des Blisers,
Dieser eignet sich auch zum Aufblasen von Farben und wird

mit Vorteil zum Anstreichen und Schreiben der Anschriften

der Gitterwagen benutzt  Der erforderliche Betriebsdruck betragt
hierbei 0,5 al an der Blasermiindung (Textabb. 6).

Der Bliser ist als Deckel fiir den Farbbehilter ausgebildet.
Derselbe Bliser kann fiir grolse und kleine Leistung verwendet
werden (Textabb. 3, 4 und 6).

An neueren Gielsgeriten sind beschafft eine Kippvorrichtung
fir Gielstiegel und ein Gielsloffel (Textabb. 7 und 8) je mit
selbsttiitigem Deckelverschlusse. Diese Geriite dienen zur Rein-
haltung des zu vergielsenden Metalles und zur Verhiitung von
Unfillen. Werden die Gefilse gekippt, so legt sich ein Doppel-
haken gegen einen Biigel, der seinerseits auf einen Deckel
driickt. Letzterer trigt anf seiner untern Fliche zwei Ab-
streifbleche, die die Unreinigkeiten auf dem Metallspiegel
zuriickhalten. Diese mneueren Gielsgeriite eignen sich haupt-
sichlich zum Vergiefsen von Weilsmetallen und besonders
fir Blei-Mischmetalle, bei denen rasches Vergielsen Haupt-
erfordernis ist.

Die beschriebenen Vorrichtungen Geriite
von der Siddeuischen Armaturenfabrik und Bronzegielserei
J. Erhard in Heidenheim ausgefiihrt,

und werden

Uber unschiidliche Steigungen biei Eisenbahnen.

Weida, Ingenieur in Magdeburg.

Die Bogen und Steigungen einer geplanten Bahn ermog-

lichen durch tunliche Anpassung an die Verhiltnisse des Ge-
lindes eine Verminderung der Baukosten, soweit eine solche
nicht durch die vermehrte Bahnlinge aufgewogen wird. Wihrend
aber die Bogen in beiden IFahrrichtungen den Bahnwiderstand
gleichmiifsig vermehren, wirken die Steigungen nur bei der

Bergfahrt verzogernd, bei der Talfahrt aber beschleunigend,

und heben sich im Mittel fiir beide Fahrrichtungen auf.

Den weiteren Auseinandersetzungen sollen im Wesentlichen |
die von Professor Georg Meyer in einer Reihe von Jahr- |

giingen des Kalenders fiir Fisenbahntechniker gegebenen Formeln |

iiber Zugwiderstiinde fiir Regelspur zu Grunde gelegt werden. |

Wenn bezeichnet :

W den Widerstand des Zuges einschlielslich Lokomotive
in kg,

G, das Zuggewicht ausschlielslich Lokomotive in t,

G, das Lokomotivgewicht in ft,

v die gleichformige Fahrgeschwindigkeit in km/St,

1 :n das Neigungsverhiltnis der Bahn,

wy den Bogenwiderstand,

n, die Zahl der gekuppelten Achsen der Lokomotive,
so ist zu setzen

1 1000
' N2l 55 = 2 "
Gl.1) W ( Bt T OEE +\\;1000> G, +
s 2 % 1000 —
/ -2 al/ s
b (4 /'n, + 600 L = + 2]/ n .w, 1000) Gy.

Darin sind fir die Widerstinde der Achsschenkelreibung |

und der rollenden Reibung 1,5 kg/t fir G, 4 y/n kg/t fir Gy
mit

angenommen. Die Beiwerte von v* die sich auf den
der TLast wachsenden Stofswiderstand und auf den mit der
widerstehenden TFliche wachsenden Luftwiderstand beziehen,

(5

1 2 :
namlich 100 fir G, und 1000 fiur G,, sind passende Mittel-

000

werte. Bei dem in der Steigung positiv, im Gefillle negativ

! 1000 ., r
zu nehmenden Werte + —— ist angenommen, der Neigungs-
n

winkel « der Bahn sei so klein, dals sin « = tng u=1:n
und cos ¢ = 1 gesetzt werden kann, wie es bei den gewdhn-

lichen Reibungsbahnen, um die es sich hier nur handelt, immer
geschieht. Alle weiteren Widerstinde sind daher auch in der
Steigung nicht als verschieden von den Widerstinden in der
Der Wert w; wird gewdhnlich nach
0,65

Wagerechten anzusehen.

den bayerischen Versuchen berechnet, wy, =-——_ 5 kg /kg,
r—35

worin r den Bogenhalbmesser in m bezeichnet, oder nach

Professor Launhardt

1,7

Wy =—— —

1
500

Wie aus Gl 1) ersichtlich, sind die Widerstinde der
Lasteinheit, abgesehen vom Steigungswiderstande, fir G, und

in kg/kg.

G, sehr verschieden. Setzt man aber G, 4 G, = G und
- 2 m ; 1
Gg-—:—(.rhSOlStGl:nl_i_IGlllld(xz:m_*_lG.

Werden diese Werte in Gl. 1) eingesetzt, so ergibt sich der
Widerstand w in kg fiir G = 1, also fir 1t Zuggewicht

wket — = ]:_ i (1,5 -} wy 1000) 4 m—l}—l (4 \/n_l

+2 /0. w 1000) o ;‘:;—_? T(;()o 1(:100 i
Schreibt man der Einfachheit halber

Gl. 3) wkst — q + 1000 : n,

so bezeichnet ¢ die Summe aller Widerstinde der wagerechten

Strecke., Werden die hieraus fir beide Fahrrichtungen folgen-

den Gleichungen zusammengeziihlt, so ergibt sich

Gl 4) .

Gl. 2)

AL

wkg,’[’; = (].
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Der mittlere Widerstand einer geneigten Strecke fiir beide Fahr- | Soll dagegen der Widerstand der Rampen durchaus gleich-
richtungen ist also bei gleicher und gleichformiger Fahrgeschwin- = miilsig sein, so ergeben sich die Anordnungen Textabb. 3 und 4.
digkeit und gleichen Lastverhiltnissen gleich dem Widerstande Abb,. 8.
einer wagerechten Strecke mit gleicher Kriimmung.

Nach Gl. 3) wird w fir — 1000 :n7> q negativ, wirkt |
also beschleunigend. Wenn daher v gleichférmig bleiben soll,
so muls  durch Bremswirkung vergrifsert werden; eine mit
einem gewissen Kostenaufwande erzeugte Arbeit ist also mit

Begriff der schiidlichen Steigung ergibt.

!
einem weitern Kostenaufwande wieder zu vernichten, was den ‘

Fiar — 1000 :n=q ist w=o0 und die hierbei lediglich o J el o
durch die Schwerkraft stattfindende Bewegung ist gleichformig | In jedem Falle wirken die einzelnen Strecken der Rampen

mit der Geschwindigkeit v. Der hieraus folgende Wert von |y gichersten durch entsprechende Gegenstrecken unschidlich,
. raln e 1 73 at i 1 i [ . . . . . 5 . o
1 :n bezeichnet fiir die gegebellell W ldClStdllde q ([IC 14) Ulste die ﬂbcl' kEllleS\\'UgS immer in gil‘,lc]l(}l' Hihe llcguu miissen.

unschadliche Steigung. Wenn die Last bei der Bergfahrt lkleiner ist, als bei der
Aus 1000 :n=q folgt nach Gl. 3) Talfahrt, so ist die mit Ricksicht auf die Last und eine an-
GIED) L e e g, cemessene Fahrgeschwindigkeit bei letzterer berechnete Steigung
Der Zugwiderstand in einer Bahnstrecke mit der grofsten &= nicht nur eine unschidliche, sondern sogar eine nitzliche.
unschiidlichen Steigung ist doppelt so grofs, als in der wage- Aus Gl. 2) folgt fir die grofste unschidliche Steigung
i recke mi sell {ril i3 . 1000 11 1
rechten Strecke mit derselben lluununmf,.. ' Gl 6) 1o i (1,5 4+ w, 1000) + i
Ist — 1000 :n < q, so wird w positiv, die entsprechende | ' n m -1 m -1
ieunc i - nach G Sl hadlie m-+2 v?
Stelgun.g ist aber 'nach_(rl.‘:i) glelf:h“ohl unschidlich. ‘ <4 \/“1 12 \/n, Wy 1000) ne T o
Die Unschidlichkeit einer Steigung der betrachteten Art | 5

Die unschidliche Steigung wiichst also im Allgemeinen mit
den Widerstinden und ist namentlich auch im Bogen grolser,
| als in der Geraden. Sie wiichst aber auch mit abnehmendem m,
also mit dem Anteile der Lokomotivlast an der ganzen Zug-
last, was bei der grofsen Verschiedenheit der Widerstinde fir
G, und G, nicht unbeachtet bleiben darf.

Das nach dem als maflsgebend angenommenen Widerstande
berechnete Lokomotivgewicht G, darf auch fiir eine lingere
Bahnstrecke immer als unverinderlich angesehen werden, wih-
rend das Zuggewicht G, anf den Einzelstrecken zwischen den

im buchstiablichen Sinne setzt voraus, dals auf jede Berg- auch
eine entsprechende Tal-Fahrt komme. Eine solche Voraussetzung
wird mit Sicherheit aber nur zutreffen bei Hoheniiberschreitungen

zwischen zwei auf einander folgenden Stationen.

Ist bei nur teilweiser Kriimmung der betreffenden Strecke
der Hauptwert auf grolste Rampenhohe bei geringster Linge
zu legen, so ergeben sich die Anordnungen Textabb. 1 und 2,

Abb. 1.

verschiedenen Stationen, demnach auch der Wert G, : G, =m
und die danach sich ergebende unschidliche Steigung sehr
ungleich sein konnen. Der Wert m ist hiernach far jeden be-
sondern Fall nach dem Betriebsplane besonders zu ermitteln.
Sind m und n gegeben, so kann auch die Fahrgeschwindig-
keit danach berechnet werden.
Aus Gl 2) folgt dann

G \rz\/m{rl,_mno[logq m

m -+ 2 B |

Soweit das hiernach berechnete v nach der Bauart der

Tokomotive und nach den sonst in Betracht kommenden Um-

stinden zweckmillsig ist, kann also jede Steigung unschidlich

sein, wenn nur die Voraussetzung gleicher Lastverhialtnisse in
jeder Fahrrichtung zutrifit. nicht in Betracht.

In Gl 6) ist v als gleichférmig angenommen und 1 :n, Bei den nun folgenden Untersuchungen soll der Einfach-

heit halber die Last im Schwerpunkte des Zuges angenommen

(1,64 wy:1000) -+ m—l}— 1 (4 Vo, =2 \f‘fnl . Wy 10(’)[))]} in km St.

lichen treten konnen, und bei denen sich ein nach Gl 7)
berechnetes v nicht empfiehlt; grilsere und lingere Steigungen,
ohne deren Anwendung die Bahn unter Einhaltung bestimmter
Kostengrenzen iberhaupt nicht ausfihrbar wire, kommen hier

gilt fiir unbegrenzte Rampenhohen., Die gleichformige Geschwin-
digkeit ist aber meist nicht so wichtig, dals eine verinderliche | werden und der Einfluls der Fliechkraft in den Aus- und Ab-
Geschwindigkeit bei begrenzter Rampenhohe in 1:n = 1:n, rundungen der Steigungswechsel unberiicksichtigt bleiben. Dann
nicht ebenfalls zuliissig wire, wenigstens innerhalb der aus der | konnen den Untersuchungen lediglich die allgemeinen Gleich-
Art der Lokomotive und den Riicksichten auf den Betrieb zu- | ungen fiir die geradlinige Bewegung zu Grunde gelegt werden :

lassigen Grenzen. Das gilt hier nur fiir solche Steigungen, die ds i ) dv . Selk?
: e, e i R i V= 1 m[Sek; a — in m/Sek?
an die Stelle der fir ein gleichférmiges v berechneten unschiid- dt : dt # Y

2*
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und die hieraus folgende |
vdy

. |
1
|

ds =
a

in denen v die beliebig veriinderliche Geschwindigkeit, a die |
Beschleunigung und s den in der Zeit t zurickgelegten Weg |
bezeichnet.

Zur leichtern Ubersicht werden die nach G1. 2) von v? un-
abhingigen Widerstiinde mit Ausnahme von 4- 1000 : n mit ¢ und
die von v* abhiingigen Widerstinde mit 3 v® bezeichnet, wobei
e und § bei der Anwendung entsprechend dem gegebenen m |
zn bestimmen sind ; aufserdem sei weiter z¥&t die Zugkraft fir
1 t Zuggewicht. Dann ist allgemein die beschleunigende Kraft
fir die t Zuggewicht

; 1000 g
kkelt —z 4 - — o — fv?
n

also die Beschleunigung

a 1000
o= — i+ —— —a—fv:
1000 (’ s Gt i)

Daraus folgt aber fiir die Fahrt von a nach b oder von d
nach ¢ (Textabb. 5)

Abb. 5.

Gl §) . (15_—1000 — 2 fvdyv

2gf 1000 i
gﬁ = 0 == /’))v;_
n
worin der Integration halber Zihler und Nenner auf der

rechten Seite mit — 2 # vervielfiltigt sind.
Wird nun die Geschwindigkeit in a mit V, in b mit v

bezeichnet und zwischen den Grenzen o und s beziehungsweise
V und v integriert, so ergibt sich

1000 -
GlL9) s"= 200 ud_ = TN
i = e 1000 :
%~ —a— fiv?

n
Setzt man in dieser Gleichung s = nh, v =V :b, worin
1000 _ :
bRz =9 = — =2 (a - SV, so folgt
b? — 1
1000 RS
G1.10) hm— el

= n - - .
2¢fin 1(:100h (a ! 2b* ﬂ\r,a)

Fir die umgekehrte Fahrt, von b nach a oder von ¢ nach |
d, ist bei z =0 ‘

g 1000
gm/Sekz — _ © =2 e hia
1000 n sl

Daraus folgt
10 —
@ ) e i
2¢f 1000 .
Syt
n
Die Integration dieser Gleichung zwischen den Grenzen o |

und s, beziehungsweise v und V ergibt

1000 3
1000 TR el s
Gl. 12) 5 e —— I N —— = X
o ) [)
9 ﬂ 100 ka_P_v,
n
Wird hierin wieder s =mnh und v =V- b gesetzt, so folgt
1000 b- ﬁ s
Gl 13) ]]m _——— 1 +
2gfin 1000
& 000 _ a4 2

Da nun nach GL 105 und 13)
1000 2b*— 1000 .
2 (et 2 AV ) < I e T,

so muls bei gleichem V und v nach (xl. 10) h >, als nach
Gl. 13) sein; bei der Talfahrt wird also V schon bei kleinerm
h erreicht, als v bei der Bergfahrt.

Wenn daher die Geschwindigkeit bei Ausschluls jeder
Bremswirkung in den Punkten a und d gleich sein soll, so
muls die Anfangsgeschwindigkeit V: b, im Scheitelpunkte der
Rampe bei der Talfahrt kleiner sein, als die Endgeschwindig-
keit bei der Bergfahrt, also b, = b,

Setzt man in Gl. 13) b, fir b und geht von den Loga-
rithmen zu den Zahlen iiber, so ist zunichst

2gfinh IOOO_U_ 1 AR
SNLO00R S N b3
~ 1000

s et i
n flﬂ

Darauns folgt aber

: Jyas
Gl 14) ])1' = — s - 25;';)’}: h — =5 —=—1)
1000 . 1000 (1000 g Vf)
n L n
In Gl. 14) ist h nach Gl 10) einzusetzen.
Bei der Fahrt von a nach d oder umgekehrt mit unver-
indertem z werden sich die Geschwindigkeitsverhiltnisse nach

der in Textabb. 6 allgemein angegebenen Linie gestalten.

Abb. 6.
W
£ ) ¥ Xy o
7 c
B NS
(A ,‘L—:f R d’
Dabei ist
| 1000 —28vdV
dx = — .
2gf z—a—pgv?’
woraus folgt
2 b* — Ve
000, X T e B ,
| GL 15) . in m.

= I
2gf a-F2fV—fv
Fir die anschlielsende Strecke x, ist bei z=o0 und der
Anfangsgeschwindigkeit v,
1000 —2 fvdVv

25 —a= 53}
1000 a—}—/)‘v,
> rrg111 - -
8 rt—}—/)’——é

dx, = —
also
[Ealialne o o e



Weiter ist
2b*— 1
e S e e e
: T TR A A
b, ?
2gpl
1000 -b ¥1

(at+2pV?) a+ﬁ ) (

G1.17) vy

2 ﬁl
1000( atp >ﬁ+(+ﬁ“——ﬂvl>ﬁ

Die Lingen x und x, fur ein gegebenes 1 ergeben sich
nun, wenn v,2 aus GlL. 17) in Gl 15) bezichungsweise Gl. 16)
gesetzt wird.

Wird in GI. 15) und Gl. 16) v, =V gesetzt, s0 ist

b?
Ve
1000 bz ﬂ
Gl. ; XM—=_——1In|14 ——
18) X 3 ﬁln 14 - a AV |
By |
-~ BV?
2
GL19) . x"™= ;00‘;}1 14 bl.l =
a-— p¥*
b,
2 __
Da nun b, >>b, so ist auch in Gl. 19) b b o3 ﬁV2

bf—
Y —ﬁV‘ in Gl 18), in Gl. 19) a—{——ﬁ-lw_z pV:latpgve
1

in Gl. 18), also
Xy > X.

W) |
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Die Fahrzeit fiir die Strecke a b Textabb. 6 und die Berg-

fahrt ergibt sich aus dt = dv:a, wenn gesetzt wird

Re 2R 1000
1000( = z-+4+a- fv? ), also
dv
1000
dt=— — 100
'***0 “—H- -H”z
Setzt man darin
1000
z4a=y,
so ist auch
Gl. 20) i L
g r+Av
Die Integration dieser Gleichung zwischen V und V: b ergibt
1000 / A
GIR21) t— 7 '/arc tngV\/ﬁ - are tng — \/ o2
sVBy 2 L,

Fiir die Talfabrt bei z=0 ist zu setzen

elle 1000 g
a_lo{)()( e —fv ), also
dt_10()07 dv
g 1000

—a—fv?’

n

).

Setzt man darin

1000
n 5
s0 ist auch
1000 dv
dt— bl
gy

Wird hierin der Nenner rechts durch S geteilt und
y: ff=u? gesetzt, so ist

d
dt=1000 : Y'*s.
gp T
Es ist aber auch
1 1 Al \
— - —_—— -— 1
u?—vy? 2u u—}~v+u—v P
1000 / d dv
6L 22) . . dt— ( Y )
2gfilulu+v  u—vy

Die Integration dieser Gleichung zwischen V:b, und V
ergibt

u-4-V
=y,
Gl. 23) . tsek=—l%0— In - :
u = v
b,
‘T
n— - —
b,
Fiir x nach Gl 18) ist
1 d
g QOO UYL 5
g z—a—fv
g

Wird hierin z —a =y, und “}-=u,* gesetzt, so ergibt

P

sich in gleicher Entwickelung wie fiir Gl 23)

ul_}_'v’
1_V
Gl 24) . e 1000 etV
Y 2gfy Y
ul+ 1)
e
0, ——

b
Fir x, nach GL 19) mit z=10 ist
1000 dv
g - E P
In gleicher Entwickelung wie fir Gl. 21) folgt bei der
1000 /"B 7

] i il )
g\/ﬁ P arctng;b—l-\/—c;u .
Bei Anwendung der vorstehenden Formeln ist zu beachten,

dafs darin v in km, St gemessen ist. Wird also g = 9,81 m/Sek?
genommen, so mufs auch £ umgerechnet werden, wenigstens so-
Es ist immer f, v,*
1000
3600

dt

Integration zwischen V und V:b,

Gl. 25) tSek= arc tng V \/

weit es nicht nur Beiwert von v? ist,

— ﬁ \!2
3600*
—_— - 12 (
1000° = 98 4.
die Zeitmalse in Sekunden.

also f3, _v 5 p’ Da nun v, = v, so ist fi, =

Dabei ergeben sich die Liangenmalse in m,
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Bericht iber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Oberbau.

Schienenstofse.
Dr.=3ng. J. H. A. Haarman, Oberingenieur der hollindischen
Staatseisenbahnen auf Java.

Der Verfasser weist in seiner Abhandelung iiber Schienen- |

stofse nach, dals die wissenschaftliche Betrachtung von ®r.-Jug.

H.Zimmermann*) iber Schiencnstolse tir solche mit langen

Laschen nicht vollstindig richtig ist. Zu diesem Nachweise
wurde er dadurch veranlafst, dals sich lange Laschen im Be-

triebe an anderen Stellen abnutzen, als Zimmermann an-
nimmt. Dieser setzt bei Ableitung seiner Formeln voraus,

dals sich Laschen und Schienen nur in der Mitte und an den
Enden der Laschen berithren, begriindet diese Annahme
damit, dals sich die Laschen im Detriebe an diesen Stellen
abnutzen. Seine Berechnungsweise mige auf eine in der Mitte
mit G belastete Stolsverbindung (Textabb. 1) auf zwei gleich

und

Abb. 1.
&
[ i
1 — A
o b——
6 e——a,—

weit von der Mitte entfernten Stiitzen angewendet werden.
werde angenommen, dals die Laschen im Schnitte AB in der
Mitte eingespannt seien (Textabb. 2 bis 4) und die Mittel-
kraft der auf die Schiene wirken-

Abb. 2,
den #ufseren Krifte links vom p
Schnitte EF am Ende der La- M’{] | 5
schen angreife. Die Mittelkraft ,FJ——,;E
setzt sich zusammen aus dem i e
Momente M und der Querkraft P, Abb. 8.

die als bekannt angenommen wer-
den. TUnbekannt sind dann noch
die Kraft p, die Schiene und La-
schen im Schnitte EF am Ende
der Laschen, und die Kraft p,,
die Schiene wund Laschen im
Schnitte CD am Ende der Schiene
auf einander ausiiben. Die auf
die Schiene wirkenden Kriifte sind
durch ausgezogene, die auf die
Laschen wirkenden durch ge-
strichelte Pfeile dargestellt. 2a,
ist die Linge der Lasche, e =e,
e, der ganze zwischen Lasche
und Schiene stets vorhandene senk-
rechte Spielraum, Da die Schiene unter den anf sie wirkenden
Kriften in Gleichgewicht ist, ist

M
Py =

Abh. 4

und P -} p, = p, somit
0

p_P—}—— und p—P =

g "’n

Die in Textabb. 4 angedeutete Durchhie‘rmlg der Lasche ist
pa,’
— A
B e [)3]31
Der ])urchbieguuﬂswinkel der Lasche am Schnitte £ F ist
P a,, ay
L S = (Pa, + "'IJ SR’

worin i das Triigheitsmoment beider Laschen, I das Dehnungs-
mals ist.

Wird die Schiene im Schnitte CD, der mit AB den
Winkel ¢, bildet, eingespannt gedacht, so ist ihre Durch-
| biegung am Schnitte BT
. e a, 8,
Oy=M_-L_ — (p—P — M=t
- ss P~ gg; GRS

Es |

worin J das Trigheitsmoment der Schiene ist.
Die ganze Durchbiegung der Schiene am Schnitte ET ist
0, = 0, + 2, @,, lmd da 0, =9, + e, so ist

(Pa, + M) | 3 ],, -+ a, @,, folglich

it r}«

a
=i N 0
P (Ia'u‘i‘i[};}Ei GLJ+
Die Verdrclmng der Schiene am Schnitte ]uT ist

a,* )
=M -
]] T 2EJ 2EJ
Die Neigung der Blwungahmo der Schiene am Schnitte
ET ist

a,=D

a, e

a
a, = a, = (Pa M) L MO =
4 —I—QJO ( E)+ )3h1+ :';ILJ+30
Die vorstchend nach Zimmermann berechnete Form-
anderung kann aber nur eintreten, wenn a; < a,, also

(P‘lu"i_“)gl-‘-. (Pa(;+nl)';n +WI?LJ+ ,OdEI‘
a4, e

. E AN Pt
(Pao—}—M)(_r iigEJ—}—ﬂ“

Das Moment der fulseren Kriifte in Bezug auf den Schnitt AB
ist M =Pa, + M, so dals die Bedingung auch ausgedriickt

werden kann durch

Ay iy O anld
Pemi="lgmta 0O
S W
) (G Ei~ 3E1/

konnen die Biegungs-

aus der Betrachtung
von Zimmermann ergebenden Verlauf nur annehmen, wenn
ihr Abstand nicht nur im Schnitte BF gleich e ist, sondern
auch zwischen den Schnitten AB und ET' den Wert e nicht
iiberschreitet. Zustand, wie er in Textabh. 5 fir die
Biegungslinien A E und AT der Lasche und Schiene vergrilsert
und der Abstand EF = e, kann

Aber auch im Grenzfalle ¢y = a,
linien der Schiene und Lasche den sich

Iin

dargestellt ist, worin a; = «,

in Wirklichkeit nicht vorkommen. Da aber die Kriimmung
| der Biegungslinie der in A eingespannten, in E durch die

| eingespannt

*) Handbuch der Ingenieurwissenschaften 1906, V. Teil, 2. Band.

Kraft p belasteten Lasche von IS nach A zunimmt, der in F
gedachten, in A durch die Kraft p, belasteten
Schiene von I nach A abnimmt, so entsprechen die Biegungs-



Abbh. 5.

linien den dargestellten, der gezeichnete Zustand milste also
nach der Betrachtung von Zimmermann tatsichlich ein-
treten. Nur in Punkten K und F als Grenzfall
nicht nur die Berithrenden der Biegungslinien gleichlaufen,
- sondern auch die Kriimmung beider Linien gleich stark ist,
darf angenommen werden, dafs der Abstand der Biegungslinien
nirgend den Wert e iberschreitet. Da aber

der Lasche im Punkte E null ist, muls in einem Schnitte G H

wenn den

die Kritmmung

zwischen den Schnitten K und A B ein Berihrungspunkt
zwischen Schiene und Lasche gesucht werden. Fir diesen

miissen die Berithrenden der Biegungslinien der Schiene und
Lasche gleichlaufen, die Kriimmung der Biegungslinien gleich
stark, und ihr Abstand gleich e sein.
Die Biegungs-

linien sind in Text- Abk:<E:
abb. 6 dargestellt.
Die Formanderung
ist stark wbertrie-
ben, die Krifte,
deren Richtung in
Wirklichkeitwenig
von der Senkrech-
ten abweichen wer-
den, sind der Deut-
lichkeit halber

rechtwinkelig  zu
den Biegungslinien
gezeichnet, In

Textabb. 7 sind
Schiene und La-
schen dargestellt,
die Krafte jedoch
senkrecht gezeich-
net. M, ist das
Moment der
Schnitte EF am
Ende der Laschen
in der Schiene auf-
tretenden Krifte, V, die Schubkraft in
Pss P, und p, sind die Krifte, die Schiene und Laschen in den
Schnitten 217, GH und CD auf einander- ausitben. p, und p,
wirken auf die Schiene nach unten, auf die Laschen nach oben,

~

Q
/ o

Jto

S i

g -

im

3 7

der Stolsverbindung,

15

Py wirkt anf die Schiene nach oben, auf die Laschen nach unten.
z ist der Abstand des Angrifftspunktes der Kraft p, von den
Schnitten ADB und CD, deren Abstand vernachlissigt wird.
Ist M, das im Schnitte GH in der Stolsverbindung auf-
tretende Moment, sind m, und M, die im Schnitte GH in
den Laschen und in der Schiene auftretenden Momente, so gilt
Gl 1) :M, =1i:J als Bedingung fiir starke
Kritmmung der Biegungslinien der Laschen und Schiene im
Schnitte G H,
Gl 2)

Gl 3) _| T +J

Aus dem Gleichgewichte der auf die Schiene wirkenden

m, gleich

m, | Ml = M,,
m, = N,

daher

und M, =M,

| Kritfte folgt

1) 93?1%111!'

Die zwischen EF und GII in der Schiene wirkende Schub-
kraft ist

Gl poz =N, —m,, oder p, =

V,= Vg — D,
Aus den Gleichgewichtsbedingungen folgt p, =p, — Vi,
demnach ist (p, — V,)z =M, — m,, also

m; — =
p=V,4 = =Vy—p: +

Die in AD eingespannten Laschen konnen im Schnitte G H
durch das Moment m, und die zwischen GH und AB auf-
tretende Querkraft v, =p, -+ py belastet gedacht werden,
mithin ist

Gl. 6)

M, —m,

Z

Gl. 5)

m, fllli

v, =V,

Der Durchbiegungswinkel der in AB eingespannten Lasche
am Schnitte GH ist

z* z C Sl z
GlL7) a =, 9 Ei 4 m, Bi =¥ o Ti -+ 0y TR

Z Z = Z
—m, -Q-Ei—l—ml i (Voz + M, 4+ my) S i
Die Durchbiegung der Lasche an dieser Stelle ist

i e e Bl b O
- 8) oy =vi gt ugms = Vagg; 13 Ei

7t _ z
—1m, 3Ei+ml Q—Ei-=(2\fgz+ 29, »1—111,)6 i

Die Schiene kann zur Berechnung ihrer Forminderungs-
grofsen im Schnitte GH unter dem Winkel @, eingespannt
gedacht werden. Ist O, die Durchbiegung der Schiene durch
die Kraft p,, so ist

Gl. 9)
Gl 10) 0
ung mit Gl 4).
9) geht in Verbindmw mit 7),
(2Vez +2M, +m)) — GL -]—('v—(V z - M, 4 my) 2] -
—+ (M; — 3 LJ

it 7
Gl 11) e— (Voz+ M, - 2my) cTi = (M, —m,) S HJ
Das Moment der dufseren Krifte in Bezng auf ADB ist
Gl. 12) My = Vyz -+ M.

-+ e — a7z -} 0, == 0, worin

= 1 Torhi o
b — P 2 3]_. e = (M, m,) “ 3 i Verbind

Gl.

8) und 10) i’lber in

m,) - 0, oder

—()
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Gl. 11) geht durch Verbindung mit 3) und 12) iber in

z° 72
s 2 M 9
()JE“—}— M, ~|—J>6Ei+m‘< +J>3E — 0,
Myz>

GEI = (0, daher ist
13)

oder e —

‘6 Eie
RDE

Untersucht man dann, welchen Bedingungen die Grilsen
M,, V,, p, und a, geniigen miissen, um die gezeichnete Form-
anderung zu ermoglichen, so kann zuniichst die Gleichung auf-
gestellt werden, die ausdriickt, dals sich M, und m, wie die
Trigheitsmomente der Schiene und Laschen verhalten miissen, also |
M (Vs =2 (3 ) _a(ty —2)

J i : :

Zweitens muls unter der Voraussetzung, dals Schiene und
Lasche im Schnitte GH unter demselben Winkel eingespannt
sind, die Durchbiegung beider am Schnitte EF gleich sein,
demnach ist

Gl 14)

("0 Z)2 (ap—2)® _ . (s, —2)
My -+ =TS g S s soder
s M-z + (Vg — ps) (8, — 2)
'Gl. 15) 2____.]__ LT LG ?Z,Laui,_ 2)

Gl. 14) und 15) konnen nur erfillt werden, wenn M, = 0
und (Vy, — py) : J =p, : i ist, das heilst, Schiene und Laschen
miissen sich in EF berithren, und die Schubkraft mufs sich an
der Beriithrungstelle auf Schiene und Laschen im Verhiltnisse
der Trigheitsmomente verteilen.

Unter gewohnlichen Umstianden wird also im Belastungs-
falle nach Textabb. 7 nur damit gerechnet werden dirfen,
dafs Schnitte G H, wo die Krifte p, auf Schiene und
Laschen wirken, die Berithrenden der Biegungslinien gleich-
laufen. Indes kann angenommen werden, dals der nach
Gl. 13) fir den Abstand zwischen GH und AB berechnete
Wert der grolste ist, der unter allen annehmbaren Umstinden
vorkommen kann. Wird dieser Abstand wieder z genannt, so
konnen die Unbekannten p,, p,, ps und z berechnet werden,
wenn My, Vo, a,, J und i bekannt sind. Die Lasche wird
wieder in der Mitte eingespannt gedacht. Die Gleichgewichts-
bedingungen der auf die Schiene wirkenden Kriifte ergeben

Gl. 16) Vo+py—p, —p; =0, oderp, =p, 4 p,—V,,

im

Gl 17) M; 4 V,a, —pga, — p,z=0, oder
M, 7
—— == B Sy
] a, +=Ve—py 8,
Setzt man diesen Wert in Gl. 16) ein, so erhalt man
M, a, — 2z
Gl. 18) po=a—; +p, Qar

Denkt man sich Schiene und Lasche im Schnitte GH
unter demselben Winkel zum Schnitte A B eingespannt,
miissen sie unter Einwirkung der gezeichneten Krifte
Schnitte EF dieselbe Durchbiegung erfahren. Dies ergibt

(8, — 2)° (a, — 2)* (3p — 2)°

B)5my T¥ smy M ogmr

2 (Ve — p2)(au—-fz)_-{—3M2__2p2(auTz)
J & i )

S0
im

, oder

Gl. 19)

Zi S M
17) folgt ¥, = =10 Gl. 19) geht

<o

Aus Gl

durch Verbindung hiermit iiber in

(pl LR )(au—v)—|— 3 M,

2M?“"_"_|-2v,(ao—z)—2p1—'(an—z)

0 ) v a,

— 0 Lo . -, oder
1
2 Z
M, ELU:F—Z +2pl (au'_"z)
Sl a5 il
J

2(M; + V2 ao’__zmzplz“u :

(Y

= 0, oder

1
M, (2, + 22) + 2pz(a,—z)
J

Gl. 20)

_ 2(My Vo) (ag —2)—2p,z (8 —2)
1

Rechts vom Schnitte GH muls, wenn die Schiene in G H
unter demselben Winkel, der sich fiir die Lasche an dieser
Stelle ergibt, eingespannt gedacht und am Inde mit der
Kraft p, belastet wird, ihre Durchbiegung um den Wert e
grofser sein, als die der Lasche zwischen AB und G H.

Der Biegewinkel der Lasche am Schnitte G H in- Bezug

auf AB ist
22
a, = (p; + pzﬁi‘l‘ﬂ% (g —

= 0.

VA
i

= 5 i (P 22 v, 3 —2) } =% {(p‘ ity a"}'

Die Durchbiegung der Lasche im Schnitte G H in Bezug
auf AB ist

23 z2
0, = (p, +p2)éii+Ps(ﬂo = Z)éEiI

=61;.{2 b+ 27+ 31, (30— ) =

— E (2p, —ps)z + 3 p, 110].

Die Durchbiegung der Schiene im Schnitte AB in Bezug
auf GH durch die Kraft p, ist

0

]
=R ggpy

Setzt man diese Werte in die die oben genannte, von
der Forminderung zu erfilllende Bedingung ausdriickende

Gleichung 6, 4+ e — a, z -+ 0,y =0 ein, so erhilt man
2

Z
N e IR PN B
72
*9—]::3{(1"

Glielp et 2l 2 ] 0
-1 e D, &, — (& Po — = — A\l
Piggd " eEil> P2 — @P:— D)zt
Diese Gleichung geht in Verbindung mit 17) und 18) @ber in
2 N.IS_ 75 + 21’;% _'zzs o
SoE B 2

e 1[ -{-V)augizplz—
M

—2<J+Vz>z+ Qp[—l—i—GEE’,:O, oder
a, afol

3

A
+e _Pﬂ)z+gpza}+l‘03mt}=0, oder




2 M,z 4 2p, (a, — 2) z*
- BL Ay
(M, 4 Vaa,)(3a,— 22)z* —2p, z(a AVA
_ (M, 4 Vya) (3 a, i) Py %(a,—z - §Ben =
Vervielfiltigt man die Glieder der Gl 20) mit z* und
zieht beide Seiten dieser Gleichung von denen der Gl. 22) ab,
so erhilt man

Gl. 22)

My(2z —a; — 22)z®

ST e

_ My + Vya,) (32, — 2
i

-6 Eea, = 0, oder

My M-V
Gl. 23) <J*+ : 2+i -"“’)z‘_ 6 e =0, daher

z— 24, 4 22)z*

e /ﬁw'“ﬁﬁ'

s M, M, Vga,’

e s e

oder, da das Moment der dufseren Krifte in Bezug auf AB
My =M, + Vs,

Gl. 24) B

"=\ A

0.

0
T

Ist z berechnet, so kann der Wert von p,
ermittelt werden. Aus dieser folgt

1 1 2 (M V,a,)(a, —z)
2Plz(a'0_z)(']+'i">: (M - iO) 0

M, (3, + 22)
J :
2 (M, + Vya,) (8, — 2)J — M, (a, 4 22)i
2z (a, —z) (J 4 1)
i 2 = Ol T
2z (a, — z) (J + i)
Dann folgt aus Gl 17)

JJE.,

aus Gl 20)

oder

(1. 25’! P =

2?]{ o (8 —2'J — M, (8, + 22)1

G1. 26) p,

Ly 28, (2, — z) (J -+ i)
JJ?(, (ay —2)i+ M, 2 (80 + 2’)1’
_:1“(10 — 7) J + i)
und aus GIl. 18)

(a, -—z) J — M, (a 22)i
Gl. 27) Pu a+ t) 0 ‘3](] +-£i)0—l_ e i i
_om (‘104/)]_——1“ (3,1 — 227) L
= 28,2 (J 4 1)

(Schlufs

| 61 A2 Oy — ’p z(3a,—

Am Schnitte GH ist in Bezug auf die Kinspannungs-
fliche A B der Biegewinkel der Schiene und Lasche

|
| Gl 28) al_—rll(p ——p_?)fJ—Qp,ao’
| die Durchbiegung der Lasche und Schienenunterkante
: R
GI.329)% 0, =104 = 01y = C T |( Py — 1) %+ 3Dy au}-

Der von der Biegelinie der Schiene im Sehnitte CD mit

| der Einspammungsrichtung der Lasche im Schnitte A B gebildete

Winkel ist a,, = a, — also

72
Pog gy

"
Gl. 30) a,, = (Py — Do) % + 210 “n}_ o py

9 ]‘
Am Schnitte ET ist det' ]¥iege\\'inkcl der Schiene

7 M, (a, — =
g =, - (V- 1)2) 2 % I) al. =3 (]j:‘ 1 ), oder
Gl 31) a,,=— [(p — Do) % -} 2pya,

2]<

e o oh

die Durchbiegung der Schienenunterkante

— Ppa) (1,

: )8 {a, —z)*
632=()__.,+al(a0—-z)-}-(\fi_,—1):,)(3]T o My (:)fj"
oder
: 7 Z '1. Z
%2 =gm {(21" o 31’2“01 G 3 )Il(m —py)z +

TR T A e +\I (l’—_i 2, oder
-l RS g J 2ES

+ = G K] — 1) 205 (Bag*— 38, 229 +

+“MT“NV-mmfﬂhwu

Fiir M, = 0 bekommt z nach Gl. 24) seinen schon durch
Gl. 13) angegebenen grofsten Wert
__ /6 Eei
=W
TFir diesen Fall bekommen p,, p, und p, nach GL 25)
bis 27) dic Werte

Gl. 33) Z(“g

J
Gl 34) Piws = o= 5 ilfij’
Gl. 35 Yo(Ma =
i ) Da(Ma — 0) "-u(J+ %
Gl 36 o
. 36) PyM: — 0= a‘,z J‘i"
folgt.)

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Beweglicher Bahnsteiz auf der Untergrundbahn in Nemyork.
(Electric Railway Journal 1914, I, Band XLIII, Nr. 8, 21. Februar,
Seite 421; Engineering News 1914, 1, Band 71, Nr. 10, 5. Mirz,

Seite 536. Beide Quellen mit Abbildungen.)
Die Untergrundbahn in Neuyork verwendet versuchsweise
dem Bahnhofe der 14. Stralse einen beweglichen Bahn-
steig zur Uberbriickung des in Bogen an hohlen Bahnsteig-
kanten an den Mitteltiiren, bei gewilbten an den Endbiihnen
der Wagen zwischen diesen und dem Bahnsteige entstehenden

auf

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbalinwesens, Neue Folge. LIT. Band.

1. Heft.

-Spaltes. In beiden Fillen arbeitet der bewegliche Bahnsteig
wie folgt.

Der Wirter stellt sich an seinen Stand da, wo das vordere
Ende des Zuges halten wird, und bewegt, kurz bevor der erste
Wagen diesen Punkt erreicht, seinen Steuerhebel. Hierdurch
werden Solenoide erregt, die Prefsluft in untere und obere
Prefsluft-Zylinder einlassen, deren Kolbenstangen durch senk-
rechte Wagebalken verbunden sind, an deren oberer Verlinge-
vergitterte Abschnitte des Bahnsteiges be-

3

rung wagerechte,
1015,



festigt sind. Die Zylinder bewegen dieses Gitter aus dem
Bahnsteige hervor, um den Spalt am Wagen zu decken, bevor
der Zug zum Stehen kommt. Das Gitter bleibt in dieser Lage,
bis der Zug bei seiner Ausfahrt ungefihr 2 bis 2,6 m weiter-
gefahren ist, worauf es durch den fahrenden Zug und selbst-
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titige Umsteuerung der elektrisch gesteuerten Prelsluft-Zylinder

in den Bahnsteig zuriickgedriickt wird. Der Wagen hat zu

diesem Zwecke seitliche Fithrungsbretter, die auf Fihrungs-

rollen an den Enden des Gitters laufen. B —s.

Maschinen

Yorspann-Triebgestell fiir elektrische Lokomotiven.
(Engineering News, Juni 1914, Nr. 26, S. 1414, Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 3.

Zur  Erhohung der Zugkraft -elektrischer Giterzug-
lokomotiven benutzt die Butte, Anaconda und Pacific-Bahn

zweiachsige Triebwagen mit flacher Bithne nach Abb. 1. Taf. 3
als Vorspann. Jede Achse ist besonders angetrieben.
Achsantrieb ist mit einem Triebmaschinenpaare der Lokomotive
in Reihe geschaltet; da letztere vier Triebmaschinen hat, wird
die Leistung damit um 50 °/; erhéht. Die Belastung mit Beton
und Eisen zur Erhdhung des Reibungsgewichtes ist in einem
Kasten unter der Wagenbithne untergebracht.
zufiihrungskabel werden durch einen schrig stehenden Rohr-
ausleger empor und zu einer Steckdose an der Stirnwand der
Lokomotive gefithrt, von deren Fithrerstande aus der Vorspann-
wagen gesteuert wird, Der Ausleger kann um 180 ° gedreht
und in jeder Fahrrichtung festgestellt werden. Der Vorspann-
wagen wiegt 36 t. A. Z.

Je ein

Gasolin-elektrischer Giiter-Triehwagen.
(Engineering News, Juli 1914, Nr, 1, 8. 11, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 2.

Der Wagen entstammt, wie fihnliche Ausfilhrungen*), der
Me Keen Triebwagen-Baunanstalt in Omaha. Der auf zweiachsigen
Drehgestellen laufende Wagenkasten ist nach Abb. 5 und 6,
Taf. 3 an einem Stirnende zugespitzt. IHier liegt der I"iihrer-
stand mit der 200 PS leistenden Verbrennungs-Trichmaschine.
Am andern Stirnende liegt eine offene Endbithne mit Eingangs-
tir. Durch bewegliche Bianke lilst sich der Gepickraum auch
zur Unterbringung von Fahrgiisten einrichten. Untergestell
und Kastengerippe bestehen fast ganz aus Stahl. Der Wagen
ist zwischen den Stolsflichen 15,9 m lang und wiegt 25,4 t.

Al

Kohlenspritzvorrichtung mit Strahlpumpe.
(Railway Age Gazette, April 1914, Nr. 15, 8. 839. Mit Abbildung.)
Hierzu Zeichnung Abb, 4 auf Tafel 3.

Auf amerikanischen Lokomotiven ist eine besondere Strahl-
Nissen der Tenderkohlen Gebrauch.  Thre
Bauart hat den besondern Vorteil, das Austreten von Dampf
durch den Spritzschlauch zu verhindern. Abb. 4, Taf, 3
zeigt die Pumpe im Querschnitte.

pumpe zum in

Ventil 7, das dadurch 6ffnet und gleichzeitig mit dem untern

Kolben die Bohrung B fiir das Niederschlagwasser schliefst. |

Da die Pumpe tiefer angeordnet ist, als der Tenderbehilter,

trifit der durch die Diise 4 austretende Dampfstrahl stets auf |

*) Organ 1912, 8. 403.

Die Strom- |

Beim Offnen eines Dampf-
ventiles im Dampfzuleitungsrohre tritt der Dampf unter das |

und Wagen.
Wasser und treibt es darch die Mischdise 5
kammer A. Das Gemisch hebt den Ventilkorper 2 an,
mit einem untern Kolbenringe nunmehr das Schlabberrohrehen C
schliefst, und stromt durch den Spritzschlauch aus. Wird der
Wasserzufluls zur Mischdiise unterbrochen, so schielst das
Ventil 2 unter dem Dampfdrucke soweit vorwirts, dals die
Ringfliiche E bei F anstolst und dichtet. DBeim Abstellen der
Pumpe sinkt dann Ventil 2 nach unten, so dals der Spritz-
I schlauch durch C entleeren kann, gleichzeitig setzt sich Ventil 7,
verhindert damit den Riickschlag des Wassers in das Dampfrohr
und gibt zur Entleerung des letztern die Bohrung B wieder frei.
: ALS T

in die Druck-
der

BII. t.[ -Tender-Verschiehe-Lokomotive der englischen grofsen
Osthahn,
| (Railway Gazette 1914, Juli, Seite 57. Mit Lichtbild und Grundform.)
Die vom Maschinendirektor der Eigentumsbahn, A. J. Hill
entworfene TLokomotive wurde von der Stratford -Lokomotiv-
bauanstalt geliefert, Die Zylinder liegen aulsen, die Schieber
auf ihnen, zur Dampfverteilung dient Walschaert-Steuerung.
| Die Feuerbiichse zeigt Belpaire-Bauart, das TFihrerhaus
wurde durch Anordnung grifserer IMenster verbessert. Unter
den Ausriistungsteilen fihrt die Quelle Dampf- und Hand-

Bremse an,
Die Hauptverhiltnisse sind:

Zylinderdurchmesser d 432 mm
Kolbenhub h 508 »
Kesselaberdruek p 12,7 at
Kesseldurchmesser, innen vorn . 1219 mm
Kesselmitte iber Schienenoberkante 2134 »
Heizfliche der Feuerbiichse 6,93 qm
» » Heizfolire:! = - 5= ks 84,11 »

' » im Ganzen H 91,09 »

| Rostfliche R 1,29 »

| Triebraddurchmesser D 34 e 1168 mm
Triebachslast G, zugleich Betriebsgewicht G 38,66 t
Leergewicht der Lokomotive 32,72 »
Wasservorrat 3,4 chm

| *Kohlenvorrats —.0 . . . ., 0,76 t

i Achsstand 1829 mm

! Linge w4 7353 »
Zugkraft Z=0,6.p Ec;) L — 6183 kg

! Verhiiltnis H: R = 70,6

» H:iGh .= H:G—=
» ZIIZ .
» G =76 =

2,36 qm/t
67,8 kg/qm

160 kal/t.
—k.
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Besondere Eisenbahn-Arten.

Andenbahn von Arica nach La Paz®).
G. H. Sawyer zu Arica.

(Engineering News 1913, II, Band 70, Nr. 22, 27, November, S. 1059.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb, 6 und 7 auf Tafel 2,

Die am 13. Mai 1913 erifinete meterspurige Andenbahn
(Abb. 6 und 7, Taf. 2) von Arica in Chile am Stillen Ozean
nach La Paz in Bolivia ist 439 km lang; 206,5 km entfallen
auf Chile, 232,56 km auf Bolivia. Der hochste Punkt liegt auf
4257 m Meereshohe, Die Bahn enthialt eine 38,742 km lange,
2190 m ersteigende Zahnstrecke, von der 2,8 km fiir Aus-
weich-, Bekohlungs- und Wasserversorgung-Stellen unter der
307/, betragenden steilsten Neigung fir Reibungstrecken
bleiben, die aber durchgehende Zahnstange hat, um moglichst
wenige, eine Geschwindigkeitsinderung bedingende Neigungs-

stitucion, dem Hauptbahnhofe der Sidbahn. Die ganze Linge

dieser beiden Untergrundbahnen betrigt nahezu 8 km. Unter
Plaza Once wird ein Gemeinschaftsbahnhof fiir die anglo-
argentinische Stralsenbahn und die Westbalhn gebaut. Die

Wagen kommen in der Rivadavia-Stralse ungefihr 1.5 km west-
lich von diesem Punkte an die Oberfliche,

Die nordsiidliche Untergrundbahn von Retiro nach Plaza
Constitucion kreuzt die Avenida de Mayo mit einem Gleise in
der engen Piedras- und Chacabuco-Strafse und liegt unter der

| ostwestlichen Untergrundbahm und iber dem unter dieser zu

briiche zu haben und zwischenliegende Einfahrzungen zu ver- |

meiden. Die steilste Neigung der Zahnstrecke ist 60 °/,,.
Die Neigungen sind fiir Bogen nicht ausgeglichen. Der kleinste
Bogenhalbmesser far Reibungstrecken betrigt 100 m, fir die
Zahnstrecke 140 m. Ubergangsbogen sind nicht angewendet.

Die von der chilenischen Regierung gebaute und betriebene
Bahn fihrt von Arica nach der Hohe La Paz, einer Anhéhe

aulserhalb und ungefihr 450 m iber der Stadt La Paz.

erbauenden Tunnel der Westbahn, zwischen denen bei der
Callao-Stralse vor dem Kongrelsgebiiude eine andere beantragte
nordsiidliche  Untergrundbahn, Stidtebahn,
hindurchgehen soll, die unter der Entre-Rios-Strafse, der Fort-
setzung der Callao-Stralse, nach der andern Seite des Riachuelo
und dann nach La Plata fihrt.

eine elektrische

Der andern Stralsenbahn, der «Lacroze», ist eine Unter-
grundbahn von Bahnhof Chacarita der Buenos-Aires-Zentralbahn

| nach dem Hafen genehmigt, die zwei Stralsen mit je einem

Wahrscheinlich wird eine Zweighahn nach der Stadt La Paz |

gebaut werden. Gegenwiirtig ist die Hohe La Paz nur durch
eine elektrische Bahn mit der Stadt La Paz verbunden. Diese
Bahn gehort der La Paz mit der Kiiste verbindenden, 844 km
langen, regelspurigen Mollendo-Arequipa-Bahn, die von ilirver
Eigentitmerin, einer peruvianischen Korperschaft, in Verbindung
mit kleinen Dampfern auf dem Titicaca-See betrieben wird.
Aulserdem ist La Paz durch die einer englischen Gesellschaft
gehorende, 1157 km lange Antofagasta-Bahn von 762 mm Spur
mit der Kiste verbunden. B—s.

Untergrundbahnen in Buenos Aires.
F. Lavis zu Neuyork.
(Engineering Record 1913, 11, Band 68, Nr. 22, 29. November, S. 613,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 2.

Die anglo-argentinische Stralsenbahn in Buenos Aires, die
grofsere der beiden dortigen Strafsenbahnen, baut seit ungefihr
zwei Jahren eine zweigleisige Untergrundbahn zwischen Plaza
Once (Abb. 8, Taf. 2) und Plaza de Mayo. Diese hat am
untern Ende unter Plaza de Mayo eine Schleife und bei der
Piedras- und Chacabuco-Stralse, die vier Blocks westlich vom
Regierungshause von beiden Seiten der Avenida de Mayo aus-
gehen, eine Verbindung mit dem wahrscheinlich in naher Zu-

kunft zu beginnenden nordsiidlichen Tunnel zwischen Retiro, |

dem Hauptbahnhofe der nérdlichen Bahnen, und Plaza Con-
*) Organ 1914, S, 250,

| Verbindung mit den Hafenbahnen geplant.

Gleise fiinf oder sechs Blocks nordlich von der Untergrundbahn
in der Avenida de Mayo benutzt.

Die Westbahn hat
ihrem Hauptbahnhofe an Plaza Once nach

einen eingleisigen Giitertunnel von
dem Hafen zur
Dieser ungefiahr
4,3 km lange Tunnel verlilst die Hauptlinie der Bahn ungefihr
900 m vom Hauptbahnhofe auf der Nordseite der Linie, fillt
unter die Bahnhofsgleise, geht unter dem Bahnhofe Plaza Once
der anglo-argentinischen Stralsenbahn hindurch und dann unter
der Untergrundbahn der de Mayo dem
Hafen.

in Avenida nach
Die Westhahn beabsichtigt, alle Kreuzungen in Schienen-
hohe zu beseitigen, und ihr Vorortgebiet auf ungefihr 40 km
vom Hauptbahnhofe elektrisch auszuriisten, mit vier Gleisen
Als Betriebstrom wird
dritte Schiene zugefithrter Gleichstrom
Nach dem Umsteigebahnhofe der anglo-

fir die erste Hilfte dieser Entfernung.
wahrscheinlich  duarch
verwendet werden.

argentinischen Stralsenbahn unter Plaza Once soll eine un-
mittelbare Verbindung hergestellt werden. Dieser Bahnhof

bekommt drei, durch zwei Inselbahnsteige getrennte Gleispaare,
von denen das mittlere von der Westbahn, die beiden anderen
von der anglo-argentinischen Stralsenbahn benutzt werden. Da
die Spur der Westbahn 1,676 m, die der Stralsenbahn 1,435 m
betrivgt, ist kein Wageniibergang moglich. Die Verbindung
von der Westbahn nach dem Umsteigebahnhofe wird durch
einen zweigleisigen Tunnel gebildet, dessen Zufahrt ungefihr
an derselben Stelle beginnt, wie die des eingleisigen Giiter-
tunnels, aber auf der gegeniiber liegenden, siidlichen Seite des

Gleises nahe dem Halse des Hauptbahnhofes.
B—s.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Sichsische Staatsbahnen.
In den Ruhestand getreten: Geheimer Baurat Dannen-

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

fellser, Vorstand der lII. Abteilung bei der Generaldirek-
tion in Dresden, Vertreter im Technischen Ausschusse. —k.



Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Anzelgevorrichtung fiir die Abfahrzeiten von Eisenbahnziigen.
D. R. P. 277956. H. Stiissi in Altstetten bei Ziirich, Schweiz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Tafel 3.

Aunf einer Grundplatte a (Abb. 2, Taf. 3) ist in einem
Lager b ein Standrohr ¢ befestigt, das zum Tragen der

Grundplatte d des Uhrwerkes q und zur mittigen Fithrung
einer Trommel e bestimmt ist. Die letztere hat TFihrung-
scheiben f, in deren Mitte je eine das Standrohr ¢ mit Spielraum
umgebende Nabe g befestigt ist. Zwischen die Fithrungsnabe g

der untern Scheibe f und das Lager b ist zur Erleichterung
der Drehung der Trommel e ein Kugellager h geschaltet.
Der imlsere Umfang der Trommel e trigt im Bereiche von
Zeitgratteilungen i (Abb. 3, Taf. 3) Ringe k, auf denen
Schilder 1 mit umgebogenen Rindern verschiebbar befestigt
sind.  Die fiir verschiedene Zugarten verschiedenfarbigen

Schilder 1 sind mit Zeigern m gegeniiber den Zeitgratteilungen

versehen, die auf ihrer Vorderseite Angaben iiber bestimmte
Fahrstrecken und Anschlulsvermerke tragen. Iir kurz nach-

einander auf derselben Strecke abfahrende Ziige sind Schilder n
vorgesehen, die in der Mitte abgeteilt sind; jeder Teil hat
seinen Zeiger o.  Beispielsweise weist der Zeiger des obern
Teiles des Schildes n auf 7", der Zeiger des untern auf 7,15"
Ist der Zug 7,15" Schnellzug, so kann der untere Teil rot,
der obere \\‘mls sein. Die Zeitablesung erfolgt an einem mit
«Abfahrt> bezeichneten festen Zeiger p, hinter dem sich die
Trommel tiglich einmal dreht. Jede Zeitgratteilung i entspricht

einer Strecke. Die Zeitdauer bis zur Abfahrt eines Zuges ist
ablesbar, ebenso der Zeitraum zwischen zwei Zigen.

Das Uhrwerk ¢ dreht die Trommel ¢ mit Zahnridern

tiglich einmal. Unter dem Zahnkranze s sitzt ein Ring t, mit
einer den Zeitgratteilungen entsprechenden Teilung, die es

ermoglicht, durch Anbringen von Mitnehmernu an entsprechenden
Teilstrichen eine Vorrichtung zum Melden bestimmter Angaben
im Voraus in Betrieh zu setzen; beispielsweise kann durch eine
Sprechmaschine v die entsprechende Strecke abgerufen werden.
Die Sprechmaschine wird durch Anschlag eines der Mitnehmer u

an den Schalthebel w aunsgelost, dessen Schaltarme einen
Stromlkreis fiir cine durch die Leitungen x verbundene, hirbare
Signalvorrichtung schlielsen, nach deren Unterbrechung die

elektrische Auslosung y fir die Sprechmaschine v wirksam wird.
Zum Beleuchten der Trommel e, die zwischen den Zeitgrat-
teilungen i noch Anzeigeflichen a' hat, dienen ringférmig in ¢!
untergebrachte Leuchtkorper z.  Den Abschluls der Trommel ¢
bildet ein abmehmbarer Deckel d!, an dem der mit ihm in
jede beliebige Richtung zu drehende Schalltrichter befestigt

sein kann. G.

Schleppwagen fiir Drehscheiben.

D.R.P. 276853, C. Klensch in Ludwigshafen.

Die Erfindung betrifit eiren Schleppwagen zum Antriebe
von Drehscheiben, der die Drehscheibe zugleich vergrilsert:
er ist daher als Teil der Bricke der Drehscheibe zur Auf-
nahme der Fahrzeuge ausgebildet. Der Wagen besteht aus
zwel Lingstrigern, die mit wagerechten Drehzapfen so an die
Haupttriiger der Drehscheibe angelenkt sind, dals ihre Mittel-
linie Strahlrichtung hat. Das iulsere Knde des Wagens ruht
mit zwei Laufrollen auf einem mit der Scheibe gleichmittigen
Laufringe. Die Bewegung erfolgt von Hand oder mit Maschinen
in einer der bekannten Weisen. B—n.

e

Gleitender Prellbock mit Auflaufschiene fiir
D. R.P. 276 753.

Eisenbahnfahrzeuge,
Siichsische Staatsbahnen.

Die Wirkung des als Schlitten ausgebildeten Prellbockes
wird durch das Gewicht der auffahrenden Achsen, zugleich auch
noch durch eine anf Keilflichen wirkende Gruppe von Feder-
bremsen gesteigert. Von den bekannten Fangvorrichtungen
unterscheidet sich dieser Prellbock hauptsiichlich dadurch, dals
der Hauptwiderstand des Bockes unmittelbar an den mit Leit-
schienen versehenen Fahrschienen erzeugt wird, gegen deren
Flanken Zuganker mit Keilkopf unter Federdruck gespannt
sind, die beim Vorstolse des Prellbockes selbsttitig weiter an-
gedriickt werden.  Ankerbolzen mit keiligen Kopfen greifen
in Keilnuten der Fihrungschienen, die zur Verstirkung oder
Verminderung der Bremskraft wechselnde Weite haben.

B—mn,

Biicherbesprechungen.

Der Wegebau, In seinen Grundziigen dargestellt fiir Studierende

und Praktiker von Dipl.-Ing. A. Birk, Eisenbahn-Ober-
ingenieur a. D.. Professor an der deutschen technischen
Hochschule in Prag. 1IL Teil. Der Tunnelbau. Leipzig
und Wien, I'. Deuticke, 1911.

Auf dieses Werk des durch seine verkehrstechnischen

Veroffentlichungen bestens bekannten Verfassers machen wir,
wenn auch verspitet, unsere Leser besonders aufmerksam.
Nach allgzemeiner Darstellung  der vvnnvesungq- bau- und
maschinen-technischen Giunlllagt‘n des Tunnelbaues auf Grund
der Krfahrungen seiner fiir dieses Fach malsgebenden IHeimat
geht der Verfasser namentlich auch auf die neuesten Aus-
filhrungen, so auf den Schildvortrieb im schwimmenden Gebirge
und die Einzelheiten der Ausfihrung des Karawanken-Tunnels,
ausfithrlich ein.

Belastungsangaben

Statische Tabellen, und Formeln zur Auf-
stellung von Berechnungen fiir Baukonstruktionen. Gesammelt
und berechnet von F. Boerner. 5. nach den neuesten

Bestimmungen bearbeitete Auflage. Berlin 1915, W. Ernst
und Sohn. DPreis gebunden 4,40 /.
Die schnelle Folge der neuen Auflage®) zeigt,
*) Organ ]912 S, 254,

dals das

g

| Statistische

Fir dlB Schr:ﬁ:leltnng vernntwnrbhch Galwlmar Regtemngsrat, Professor a. D, SD: -Sn%
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G

zweckmiilsig eingerichtete, sorgfiltig bearbeitete und gut aus-
gestattete Hilfsbueh in weiten Kreisen denselben Anklang ge-
funden hat, wie bei uns, die wir es dauernd benutzen. Das
Buch  geniigt auch fiir die schwierigeren, regelmilsig vor-
kommenden Arbeiten des Hochbauers und Bauingenieurs, ist
handlich und bequem und kann daher als preiswiirdig em-
pfohlen werden.
Nachrichten und Geschiifisherichte von Eisenbahn-
verwaltungen.

Statistischer Bericht tber den Betrieb del unter Koniglich
Sichsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und
Privat-Fisenbahnen mit Nachrichten iiber den Eisenbahnneubaun

im Jahre 1913, Mit einer Ubersichtskarte des Bahnnetzes.

Geschiftsanzeigen.

Hohenzollern, Aktiengesellschaft fiir Lokomotivbau, Disseldorf-
Grafenberg. Katalog 5, Lokomotiven.
Das vortrefflich ausgestattete und eine grofse Zahl von

Malsangaben enthaltende Werk fithrt die neueren Ausfithrungen
der Bauanstalt, darunter beispielsweise die fiir die Brockenbahn,
in Wort und B]l(! vor.

G Barkhausen in Hannover.
H. in Wiesbaden,



