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Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.*)
Ingenieur F. Musil in Wien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel 16 und 1 bis 7 auf Tafel 17.

Stand der Bauarbeiten im ersten Halbjabre 1915, | tigen Lichtraume der unteren Gleise vortrieb. Dadurch wurden

In Neuyork ist auf der Briickenschleifenbalin ein vor- ; die Pfihle mit dem auf ihnen liegenden Kastentrager auf
laufiger Betrieb eingerichtet worden. Der Ubergang von Zigen | 1,30 m Hohe vou Erde entblofst, an deren Stelle aber schnell
aus dem Endbahnhofe <Park Row» an der Brooklynbriicke, | Grobmortel far das Zwischen- und die beiden Aulsen-Wider-
der Stelle stirksten Verkehres in Neuyork, hingt aber von der ] lager eingebracht wurde. Es war empfehlenswert, von den
Fertigstellung der 450 m langen Rampe zwischen Tunnel und | Stollen aus immer nur 6 m breite Querschlitze freizulegen und
Briicke ab. Der Hohenunterschied betrigt 21,30 m. Die Bau- auszukleiden. )
ausfilhrung ist ungemein schwierig, da sieben Schleifengleise Nachdem so die obersten Widerlagerstreifen von 1,80 m
der Strafsenbahn zu kreuzen, die Hochbahngleise abzufangen Hohe hergestellt waren und nun an der Ubertragung der Last
sind und viel Widerlagermauerwerk ohne Verkehrstorung be- | der Pfihle auf den ungestorten Boden mitwirkten, wurde der
seitigt werden muls, Aushub vertieft und unter Abstrebung des obersten ein mitt-
lerer Widerlagerstreifen stickweise eingebracht. Der dritte
Streifen reichte bis zur Grindungstiefe. Die Scheitel- und

Schwierig ist dic Ausfuhrung der Kreuzung dieser Linie Sohlen-Gewdlbe konnten zum Schlusse ohne jede Gefahr ein-
mit dem zweigleisigen Tunnel vom Broadway (Abb. 3, Taf. 16) - gebaut werden, da dann die Widerlager schon volle Tragwirk-
durch die Kanalstralse zur Manhattanbriicke*). Die hestehende ung ausibten. In Abb. 2, Taf. 16 ist der Grobmortel der
viergleisige Linie durch die Zenterstrafse (Abb. 1, Taf. 16) Widerlager zum Unterschiede von dem der Gewdlbe durch
ist auf Betonpfihlen gegrindet und enthielt bereits Vorkehr- Uberstricheln hervorgehoben. Da das untere Gleispaar tief in
ungen far die Unterfahrung mit einer Untergrundbahn. Die das Grundwasser reicht, war eine sorgfiltige Abdichtung durch
schweren Stiitzen sind durch Unterzige abgefangen, die auf mehrere in Asfaltmischung getauchte Gewebeschichten und
Kastentragern ruhen; diese verteilen die Last auf die Pfihle darauf in ebensolcher Mischung verlegte Ziegelreihen geboten.
aus Grobmortel, die in fiinf Reihen abgesenkt sind und den
Raum fir die unteren Gleise, sowie fir zwei Ginge zur Ver- Der Tuunel unter dem Harlemflusse.*)
bindung benachbarter Haltestellen freilassen (Abb. 2, Taf. 14). Der eigentliche, im Herbste 1913 begonnene Flufstunnel
Da auch die vier Gleistroge von unterlegten Tragern getragen ist vollendet. Aus vier neben einander liegenden Blechréhren
werden, handelte es sich bei der Unterfahrung hauptsichlich - entstand er durch Zusammenschlufs von fiinf einzeln abgesenkten
darum, das Nachgeben der auf bedeutende Hohe blofs zu legen- + Kérpern. Am Nordende “erfolgte die Einbringung des Grob-
den, und dadurch der Mantelreibung beraubten Betonpfihle ; mortels fur den innern Mantel von aufgesetzten, abnehmbaren
auszuschliefsen. In Berlin pflegt man den Tunnel einer Unter- ' Schiachten, im Siden vom Fangedamme aus. Nach dem
pflasterbahn da, wo er spiter unterfahren werden soll, durch  Auspumpen der Rohren zeigte sich die friher beschriebene
Einbau eiserner Haupttriger in seine Winde iiber der kiunf- Dichtung der Stoisfugen als sehr befriedigend.

Tunnelkreuzung Kanalstrafse —Zenterstrafse.

tigen Grube freitragend zu machen. Hier wire ein solches Der siidlich anschliefsende Tieftunnel enthiilt in zwei Stock-
Tragwerk wegen der grofsen Stitzweite von mehr als 30 m  werken funf Gleise, der nordliche gabelt sich bald in zwei
zu teuer geworden. Kste, deren westlicher das Bahnhofgelinde der Neuyork-Zentral-

Man begann den Aushub von Stollen aus, die man un- Bahn unterfahrt. Zur Sicherung der Gleise wihrend ‘der Aus-
mittelbar unter der Sohle des bestehenden Tunnels im kinf-

*) Organ 1915, Seite 5, Abb. 6 bis 8, Taf. 1 und Abb. | bis 5,
*) Organ 1915, Seiten 31 und 32, 1916, S. 17. Taf. 2. .

*) Organ 1915, S. 1, 28, 41, 65, 75 und 217.
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fihrung des Tunuels in aufgeschittetem Boden verwendet man

hier einen zweiteiligen Deckenschild. Die drei Auflager werden
aus Grobmortel im Stollenbaue vorbereitet. Vollendet, besteht
dieser Ast aus zwei neben einander laufenden Tonnengewdlben,
Jede Halfte erhalt eine Auskleidung aus gufseisernen Kreis-
ringstiicken, gé’gen die sich die Schildpressen stemmen. Wihrend
des gleichzeitigen Baues der Flufs- und tiefliegenden Land-
Tunnel mulste zum Schutze der letzteren vor Wassereinbrichen
am Nord- und Std-Ende ein kriftiger, 37 m breiter Erdkorper
unberiihrt stehen Dbleiben. Nach Vollendung der Arbeiten am
Flufstunnel und Verbindung mit den Nachbartunneln durch
aus tiefreichenden, eisernen Spundwinden gebildete Fange-
damme, wird gegenwirtig der letzte Erdkorper entfernt.

Die neuen Schnellbahntunnel unter dem Ostilusse. *)
(Textabb. 1, Abb. 1 bis 4, Taf. 17 und 4 bis 9, Taf. 16,

1. Die Anordnung der Schichte,

Das von «Old Slip» ausgehende nérdlichere Tunnelpaar
(Textabb. 1) erhilt auf der Manhattanseite zwei als doppel-
wandige, eiserne Senkkisten ausgebildete Schichte (Abb. 1
und 2, Taf. 17) mit einer Liftkammer dazwischen. Am Ende

Textabb. 1. Lageplan der neuen Flufitunnel am ,0ld Slip*
in Neuyork.

P

, Tunre/

in Brooklyn verschmelzen die Schiachte zu einem Zwillings-
schacht gleicher Bauart.

An der Sudstralse gehen vier Landtunnel in zwei Fluls-
tunnel iber (Abb. 4 und 5, Taf. 16). Die Landtunnel laufen
in der Whitehall- und der Breiten-Stralse. Hier wird ein kreis-
runder, der dauernden Liiftung und als Notausgang dienender
Eisenbetonschacht angelegt (Abb. 3 und 4, Taf. 17). Ledig-
lich zu Bauzwecken wurde iber der in Abb. 6, Taf. 16 dar-
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gestellten Kreuzung ein als holzerner Senkkasten ausgefithrter .

Schacht_verwendet. Der dauernd belassene Schacht am Ende
dieses Tunnelpaares in Brooklyn ist wieder ein doppelwandiger
Eisensenkkasten mit Betonausfullung.
- Mit dem Absenken der Schichte wurde Ende 1914 be-
gonnen.

2. Abteufen der Schichte und Bodenabfuhr,

Der Schacht an der Stidstralse aus bewehrtem Grob-
mortel hat 10,7 m Aufsendurchmesser und 7,0 m Weite. Er
besteht der Hohe nach aus zwei Teilen, deren oberer unter
Prefsluft bis in den Fels gegriindet wurde. Sein Mantel (Abb. 3
und 4, Taf. 17) enthalt unten eine ringformige Arbeitkammer
von nur 1,07 m Breite, von der zwei enge Schichte zu Tage
fuhren. Die Vorteile dieser Anordnung liegen darin, dals nur

*) Organ 1915, Seiten 31, 32, 41 und Abb. 1, Taf. 1.

maschine von 25 PS.

ein Bruchteil der Bodenmenge unter Prefsluft ansgehoben wer-
den mufs, die zu foérdern wire, wenn sich die Arbeitkammer
itber den ganzen Schachtquerschnitt erstreckte, und dafs der
Auftrieb der Prefsluft nur auf eine kleine Fliche wirkt. Der
Bodenlkern von 7,0 m Durchmesser wird belassen, bis der Schacht-
mantel durch einen etwa 1,5m hohen Ring aus Grobmértel
gegen den Fels abgedichtet ist. Dann werden die Beseitigung
des Erdkernes und der Einbau des untern Schachtmantels
(Abb. 7, Taf. 16) in freier Luft bewirkt. Um den obern
Mantel gegen den ¥els zu dichten, sind Rohren zum Einpressen
von Zementmortel eingebaut, die indefls nicht benutzt zu werden
brauchten. Von der Schachtsohle wird im Fels ein Tunnel zur
Verbindung der vier Eisenbahntunnel vorgetrieben (Abb. 5
und 7, Taf. 16). Bei den mit Eisenmanteln versehenen
Schichten nimmt die Arbeitkammer den ganzen Schachtquer-
schnitt ein. Sie wird in 2,4 m Hohe durch eine eiserne Triger-
decke mit nach oben gewélbten Tonnenblechen abgeschlossen.
Ist der Senkkasten auf Grindungstiefe angelangt, so wird eine
gut gedichtete Sohle aus Grobmortel eingebracht, die Decke
entfernt und in 7,5 m Hohe versetzt. Man nimmt jetzt die in
den Mantelflachen vorhandenen zeitweiligen Abschliisse heraus
und beginnt die Tunnel land- oder flufswiirts ein Stiick aus-
zubrechen. Ist der Raum gewonnen, den die zum spiitern Vor-
triebe zu benutzenden Vollschilde erfordern, so wird vor Ort
eine abschliefsende Wand errichtet. Nun kann die Decke der
Arbeitkammer abermals entfernt werden, um die Teile zum
Zusammenbauen der Schilde in freier Luft einbringen zu kinnen,
Nach Beginn des Schildvortriebes wird die Decke nochmals
so lange eingebaut, bis hinter dem Schilde bei Landtunneln
ein, bei Flulstunneln wenigstens zwei Abschlufswinde errichtet
werden konnten. Uber diese Winde und die sonstigen Vor-
sichtmafsregeln beim Schildvortriebe wurde bereits berichtet.*)

Wahrend des Absenkens sind in jedem Schachte zwei
Ausgleichkammern fir den Ubergang aus der Luft gewdhn-
licher Spannung in hoher gespannte vorhanden. |

Zwei Schwenkkrine erleichtern das Einbringen der Bau-
stoffe. Der geforderte Boden gleitet iiber Rutschen in die
Rollwagen. Stellenweise muls eine nochmalige Umladung in
Stralsenfuhrwerke unter Schittrichtern vorgenommen werden.

| Am Anlegeplatze der Sadfihre ist einc grofsere Schiittbiihne

zur Bodenverladung in Leichterschiffe angelegt worden. Durch
elektrische Lokomotiven gezogene Kippwagenziige fahren von
der Sidstrafse bis hierher. Die Wagen werden an eine um-
laufende Kette ohne Ende angehiingt und iiber eine Rampe
auf die Schiittbiihne gezogen. Den Antrieb bewirkt eine Trieb-
Die Schattbithne gestattet Ablagerung
von Boden, wodurch grifsere Freiheit in der Abfulir mit den
Leichterschiffen erreicht ist.

3. Der Tunnelvortrieb mit Schilden.

Wo die Tunnel ganz oder im untern Teile in Fels mit
festem Hangendem liegen, wird kein Schild angewendet. In
weichen Bodenschichten kénnen Schilde aber nicht entbehrt
werden, da die Tunnel bis 26,5 m unter Wasser absinken.

- Dabei ist die Uberdeckung streckenweise so gering, dals das

*) Organ 1915, Seite 32.
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Ausblasen der Prefsluft nicht unmdglich ist. Daher halt man
grolse Mengen Ton . zum Verstopfen vorritig. Wo die Laft-
dichtheit der Irdschicht von Anfang an zweifelhaft schien,
wurde zwischen geschiittete Steindimme eine Tonlage von 1,5
bis 4,5 m Stirke und 37 m Breite cingebracht, bevor mit dem
Tunnelbaue begonnen wurde. Die Steinschiittung hindert das
Ausspilen.

So vorziiglich Vollschilde geeignet sind, vor Deckennieder-
bricchen zu schiitzen, so haben sie bis jetzt doch bei allen
Ausfihrungen in losen Bodenarten zu Sackungen der Uber-
deckung Anlals gegeben. Diese Erscheinung ist besonders in
der Niihe wertvoller Hochbauten gefihrlich und hat dazu ge-
“fithrt, Schilde vom Baue der Untergrundbahnen in’ Stadtstralsen
auszuschliefsen. Die guten Krgebnisse des Schildvortriebes in
festem Tone in London sprechen nicht dagegen, da in diesem
Tonboden auch ohne jede Aussteifung gebaut werden kann.
Bei den Bauten von Untergrundbahnen in Paris, Boston und
Neuyork ist man von der Anwendung des Schildes in Stralsen
ganz abgekommen, man beschrinkte die Schildbauweise in
Neuyork auf die Flufstunnel, wo Bodensenkungen weniger
schaden. DBei geringer Wassertiefe ersetzt man sie aber auch
durch Verfahren, die keine Prelsluft erfordern, daher unge-
fahrlicher sind. Auch bei den neuen Tunneln unter der Spree
in Berlin hat man nicht mehr zum Schildvortriebe gegriffen.

In Neuyork wird versucht, den Hohlraum zwischen dem
Giebirge und der Gulseisenhiille der Tunnel durch Einpressen
langsam bindenden Mortels oder von Kies zu schliefsen. Der
Aulsendurchmesser des Schildmantels war bisher meist 15 bis
20 em grofser, als der der Tunnelauskleidung, da ein Spiel-
raum fir Anderungen der Richtung erforderlich ist. Gegen-
wiirtig werden doppelte Schildmintel verwendet, die aus 12 mm
starken Blechen mit 37 mm Zwischenraum gebildet sind. In
dem Zwischenraume liegen acht Rohren von Geviertquerschnitt,
die etwas iber das hintere Schildende vorkragen und durch
die man feinen Rundkies unter starkem Drucke in den Hohl-
raum blist, wahrend der Schild vorgedriuckt wird. Dieses Ver-
fahren erscheint ginstiger, als ein Mallinger in Hamburg
geschiitztes, das den Pressendruck ausnutzt, um den nassen
Grobmortel an das Gebirge zu driicken, dabei aber starke
Driicke auf Schalung und Lehrgeriist veranlalst.

4, Auskleidung und Dichtung der Tunnel.

erstreckt sich diese Dichtung nur auf die Widerlagerflichen,
in der Nihe von Hausern wird sic bis zum Scheitel gefihrt.
Uber die Dichtung der Stolsfugen der Ringsticke wurde friiher
berichtet.

5. Prefsanlage fiir Luft.

Auf der Manhattanseite wird die Luft in ciner grolsen
Anlage im Jeanctte Park geprelst, dort stehen auch die Ma-
schinen zur Lieferung des Lichtstromes. Zwei 41 c¢m weite
Hauptrohrstringe filhren unter den Strafsen zu den Schichten
von «Old Slip», zwei andere zu denen an der Sidstrafse. Hoher
gespannte Luft, als zum Atmen zuldssig ist, wird durch 15 cm
weite Rohrstringe zu den Bohrmaschinen geleitet, wohin auch
die 5 cm weiten Prefswasserleitungen zum Antriebe der Schild-
pressen laufen. Die Spannungsregelung der Luft in den Arbeit-
kammern der Senkkasten erfolgt in der Ilauptanlage, mit der
die Arbeitriiume durch 5 cm weite Luft- und durch Fernsprech-
Leitungen verbunden sind. ‘

Nerstellung dritter und. vierter Gleise aul den Hochbahnen.

Diese ist besonders im siidlichen Manhattan schwierig,' WO
sehr dichter Betrieb herrscht. Schon die frither angedeutete®)
Art der Vergebung weist auf die ungewohnliche Sachlage hin.
Vielfach sind Stitzen, Gleis- und Quer-Triger, sowie Ver-
strebungen gegen stirkere Teile auszuwechseln. ‘Nahe dem
Stadthause wird dem Tragwerke der Linie in der IL. Avenue
ein zweites Stockwerk aufgesetzt, so dafs der statischen Be-
rechnung der Stockwerkrahmen zu Grunde gelegt werden muls.
Die Bemessung “erfolgt - fiir Triebwagenziige von 31,5t Wagen-
gewicht, das sich mit 9t auf die dufsere und mit 6,75t
auf die innere Achse des Drehgestelles ibertragt.  Die
Entfernung der Drehzapfen ist 10,10 und 4,57 m in auf
einander folgenden Wagen. Die zulissige Anstrengung des
Eisens fir Zug oder Druck betrigt 625 kg/qcm, ebenso fur
Biegung, ausgenommen bei Dachtrigern, fir die 835 kg/qem
zugelassen werden. Bei Knickgefahr wird die Druckspannung

um 40 vermindert, worin 1 die Knicklinge, r den Trig-

heitshalbmesser bedeutet: Far Niete hetrivgt die Scherspannung
522 kg/qem, Laibungsdruck 1044 kg gem. Auf zusammen-
gesetzte Festighkeit beanspruchte Stibe diirfen fir eine um ein
Viertel grofsere Lings-Kraft bemessen werden. Unter Beriick-

" sichtigung von 145 kg/qm Winddruck und der-mit 10 9f, der

In weichen Bodenschichten, wo mit dem Schilde gearbeitet -

wird, werden die eingleisigen Tunnel mit verschraubten guls-
eisernen Ringstiicken ausgekleidet, gegen die sich die Schild-
pressen stemmen: im Fels entfillt diese Auskleidung. Wegen
der starken Deanspruchungen durch den Schildvortrieb und den
Wasserdruck werden die Mintel 9,36 t/m schwer (Abb. 2,
Taf. 17). In den tief liegenden Strecken der Landtunnel wird
nur das Scheitelgewolbe aus Ringstiicken gebildet, bei Gleis-
kreuzungen (Abb. 1 und 2, Taf. 16) wendet man Grobmortel,
nach Bedarf mit Eisenbewehrung an. Die mit Eisen ausge-
kleideten Tunnel werden durch Einpressen von Zementmortel
unter 4,2 at Uberdruck itber dem Wasserdrucke gedichtet. Das

so weit gefihrt, bis der Mortel oben herausquillt. Im Fels

Verkehrslast einzafahirenden Lingskrafte diirfen die angefiihrten
Hochstspannungen um 50 %/ iiberschritten werden,  Diese
niedrigen Werte sind wegen der- Einflisse der Witterung auf
die Tragwerke und zur Erzielung hoher Sicherheit angemessen.
Auf Druck beanspruchte Pfeiler aus Grobmortel dirfen mit
21 kg/qem bei Biegung mit 31,4 kg/gem Druck ausgenutzt
werden,

Ein Hochbahntragwerk fir zwei Gleise von 1300 m Liange
aus bewehrtem Grobmortel **) wurde Queens-Boulevard
errichtet. s zeigte sich, dals diese Bauweise einen recht
zweckmilsigen Bauvorgang zulafst. Man verlegte zunichst in

im

i Bahnachse zwischen den Pfeilern ein Vollspurgleis fir zwei
Einpressen wird von unten nach oben vorgenommen und immer = '

%) Organ 1915, . 45.
**) Organ 1915, Tafel 6, Abb. 7 bis 9.
12*



Lokomotivkrine, in dem ein Schmalspurgleis far die Mortel-
zufuhr in Kippwagenztigen verlief. Die Mortelgefilse wurden
in einer Mischanlage nahe der Streckenmitte gefillt und mit
Kranen in die Pfeilerformen gekippt. Nachdem auch dic
schweren, eisernen Quertriiger versetat waren, wurde das Voll-
spurgleis nach aufsen verlegt, und in #hnlicher Weise das
Einbringen der gewolbten I'ahrbahntafel vorgenommen, wobei
das mittlere Gewdlbedrittel zuerst geschiittet wurde.
starke Anhaufung von Massen auf den Gewdlbelehren zu ver-
hiiten, entleerte man die Rollwagen in iber dem Gewdlbe-
scheitel angeordnete Vorratbehalter und verteilte das Mischgut
von hier in Rinnen. Die Sichtflichen des Tragwerkes werden
durch mit Prelsluft angetriebene Hammer gestockt und mit
cingelegten uberglasten Fliesen geschmiickt.

Am 19. Mérz waren zwei Jahre seit der Unterzeichnung
der Vertriige fir das neue Schnellbahnnetz verflossen und mit
den schon vorher in Angriff genommenen 84 Baulose des
stddtischen Liniennetzes vergeben. Bei dem grolsen Umfange
der schwierigen Arbeiten waren auch die Jahresausgaben des
bauleitenden Ausschusses fir offentliche Betriebe mit 10,5
Millionen # far 2100 Angestellte bedeutend. Die noch aus-

stehenden 20 Abschnitte dirften in den nichsten sechs Monaten -

ausgeschrieben werden.

Am 6. Januar entstand im «Subway» gegen 8 Uhr morgens
eine Betriebstorung, die acht Stunden wihrte und wegen ihrer
langen Dauer vereinzelt dasteht.
kanalen verlegten Hochspannnungskabel verursachte das Ab-
brennen der Kabelhillen mit gewaltiger Rauchentwickelung. Der
Rauch drang aus den Spleifskammern in den Tunnel und
erschreckte die Fahrgiste der liegen gebliebenen Zuge. Die vom
Betriebstrome unabhingig gespeiste Tunnelbeleuchtung erlosch,
doch bewihrte sich die Notbeleuchtung der Wagen aus Speichern.
Der Unfall lief glimpflich ab; trotzdem mehrere Hunderte an
Fahrgisten durch den Rauch betiubt wurden,
Todesfall zu beklagen.
deutung wiederbolte sich am 15. Mirz. Aus diesen Anlissen
dringt der Ausschuls fir dffentliche Betriebe, der die Aufsicht
iiber den Betriebzustand fahrt, gegenwartig mit bemerkenswerter
Entschlossenheit auf Verbesserung der Sicherung. Der Gesell-
schaft ist die Beseitigung aller nicht ganz aus Eisen und Stahl
erbauten Wagen bis 1. Mai auferlegt worden. Da sich einen
Monat nach dem Kabelbrande im «Subway» auf der Hochbahn
in der IX. Avenue ein Zugzusammenstols mit Kurzschlufs und
ausbrechendgm Feuer ereignete, will der Ausschufs auch fur
die Hochbahn den Ersatz der holzernen Wagen durch eiserne
anbahnen. Die Durchfihrung bereitet wegen der begrenzten
Tragkraft der eisernen Tragwerke Schwierigkeiten. ,

Far die Untergrundbahnen wurden die folgenden Ver-
hesserungen beschlossen :

1) Eine von den Starkstromkabeln ganz unabhingige Fern-
sprechanlage mit hiufigen Sprechstellen zwischen den Haltstellen
in den Tunneln.

2) Aulser der vorhandenen noch eine von aufsen un-

Ein Kurzschlufs der in Ton- |

war nur ein
Ein ahnlicher Unfall geringerer Be-

Um zu

mit einer vom Strome der Unterwerke unabhangigen, sich
selbsttatig einschaltenden Stromversorgung.

4) Anlage von Luftiffnungen fiir die Spleifskammern nach
der Stralse.

5) Trennung der Kabel fiar Hoch- und Nieder-Spannung.

6) Vermehrung der Zahl der Notausginge durch Einbau

von Treppen in die Liftkammern.

- Neue Signale fiir die Schnellverkehrslinien der Stadthahn-Gesell-

schaft in Neuyork.

Wihrend auf den bisher betriebenen Untergrundbahnen
an den Trennstellen der Blockstrecken ortfeste Lichtsignale
mit Fahrsperren zur selbsttitigen Auslosung der Bremsen bei-
unvorsichtigem Fahren angewendet sind, sind auf den Tunnel-
strecken der Stadtbahn -Gesellschaft feste Signale mit Fahr-

sperren nur noch vor Abzweigungen und Kreuzungen bei-

abhéingig zu speisende Notbeleuchtung der Tunnel, um der

volligen Verdunkelung unter allen Umstinden voriuheugen.
3) Ausstattung der im Tunnel aufgestellten Luftmaschinen

behalten. Die Signalanzeige wird im Fahrerstande gjegeben.
Griines Licht zeigt an, dals zwei in der Fahrrichtung vor-
liegende Blockabschnitte unbesetzt sind, gelbes Licht bedeutet
vorsichtiges Weiterfahren, weil nur der zunachst liegende Ab-
schnitt unbesetzt ist oder sich ein die Fahrt verbietcndes, ort-
festes Signal am zweiten Abschnitt befindet. Auch Anzeigen
iiber die zulassige Hochstgeschwindigkeit, die vorhandene Brems-
linge und den Zeitpunkt zur Betatigung der Bremsen werden
dem Fihrer gegeben. Weist die gelbe Lampe auf vorsichtiges
Weiterfahren hin, so gibt eine Signalpfeife rechtzeitig das
Zeichen zur Minderung der Fahrgeschwindigkeit, um die zwangs-
weise Abbremsung zu vermeiden. Die zulassige hochstd Fahr-
geschwindigkeit ist aus den. Bremsschaulinien abgeleitet. Die
Einrichtungen zur selbsttitigen Regelung der Fahrgeschwindig-
keit erzwingen die Einhaltung der der Bremsschaulinie zu Grunde
gelegten Geschwindigkeiten. Bei den frilheren Anordnungen
mit ortfesten Signalen und Fahrsperren trat Zwangsabbremsung
ein, wenn ein die Fahrt verbietendes Signal berfahren wurde.
Die Lange der Blockstrecken hing von der Bremslinge fir
die mit Ricksicht auf die Triebmaschinen und die Bahnneigung
mogliche Hochstgeschwindigkeit ab, war daher wesentlich grofser,
als die Bremslinge bei vorschriftmafsiger Fahrt. Darin liegt
ein bedeutender Gewinn fir die Kiirzung der Zugtolge; er-
reicht konnte er nur werden, indem die Zwangsabbremsung
nicht mehr an festen, aus der Hochstgeschwindiglieit abgeleiteten
Punkten erfolgt, sondern an der Stelle eintritt, wo die zulissige
Fahrgeschwindigkeit iberschritten wird. Bei gleicher Sicher-
heit ist damit eine schatzenswerte Erhohung der Leistungs-
fahigkeit erreicht. Die Ausfiihrung stammt von der Allgemeinen
Fisenbahnsignal-Gesellschatt in Rochester, welche hierbei die
Patente von Simmen verwertet.

Textabb. 2 zeigt die Weg-Geschwindigkeit-Linie fiir vor-
schriftmifsige Fahrt. Beachtet der Fihrer das Pfeifensignal
fur Bremsen nicht, so tritt die Zwangsbremsung ein. Ein in
den freien Blockabschnitt mit geringerer, als der ginstigsten
Geschwindigkeit einfahrender Zug darf beschleunigt werden,
bis die Signalpfeife ertont; auch dies trigt zur Frhohung der
Leistung bei.

Auch die bereits wegen ihres ungewohnlichen Fassungs-
raumes erwahnten Fahrzeuge haben neue, zur Steigerung
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Abb. 2. Weg-Geschwindigkeit-Linien fiir die Ziige der
Stadthahn-Gesellschaft in Neuyork.
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der Leistungsfihigkeit beitragende Einrichtungen erhalten. Dic ‘\
Triebmaschinen missen den Nahziigen zwischen den End-
punkten 24, den Fernschnellziigen 40 km/St-Geschwindigkeit
bei 20 und 30 Sek Aufenthalt in den Haltestellen geben,
deren durchschnittlicher Abstand 740 m im Nahverkehre, 2200 m
im Fernschnelldienste betriigt. Auf die Zugfolgezeit haben
neben der Fahrgeschwindigkeit und der Dauer der Aufenthalte
noch die Bremszeit und die Anfahrbeschleunigung Einflufs. Is
erschien notig, voll besetzte Ziige mit verstirkter Kraft abzu-
bremsen, um Verlingerung der Bremsstrecken zu vermeiden.
Da die Nutzlast eines Triebwagens um 14,4 t vermehrt wird,
wenn die 78 Sitze und 192 Stehplitze alle besetzt sind, wiire
die Verlangerung recht wesentlich. Kine sinnreiche Vorrichtung
erhoht die Luftspannung in den Bremszilindern selbsttiitig mit
Vermehrung der Last um 35 bis 40°/,, wobei der Bremsweg
etwa derselbe bleibt, wie bei schwacher Besetzung; fir Not-
bremsungen betragt die Steigerung der Luftspannung 429/,
Sie tritt nicht nur bei unvorsichtigem Fahren, sondern auch hei
Mangeln an den zugehorigen Leitungen ein: die Bremsverzogerung
betragt dann 1,33 m/Sek® gegen 0,89 m/Sek® im regelrechten
Gebrauche. Ferner hingt die Stromzufihrung zu den Trieb-
maschinen von der Bremseinrichtung ab, wodurch erreicht wird,
dals dasselbe Mals der Anfahrbeschleunigung bei verschicdener
Besetzung gewahrt bleibt. V

Der in jedem Wagen vorhandene Zugbegleiter hat in den
Drangstunden sechs Tiiren zu schliefsen. Ir stecuert die zu- ‘
gehorigen DPrefsluftvorrichtungen durch Driicken auf in einem :
Brette angeordncte Taster, Das Offuen der Tiren erfordert 1,5,
das Schlicfsen 2 Sekunden.

Eréffnung neuer Schuellbahnlinien,

Der Steinway-Tunnel, der den Ostfluls unterfahrend
die 42. Strafse in Manhattan mit dem Staditeile Quecus ver-
bindet und jahrelang unbenutzt war, wurde am 22. Juni in
Betrieb genommen, I Osten wird er an die in Bau befind-
lichen Hochbalmen nach Astoria und Corona angeschlossen, im
Westen in den «Subway» eingebunden werden, so dals kinftig
die Zige auf dieser <«Queensboro-Untergrundbahns bis zum
Times-Platze in Manhattan laufen kénnen. Der Baubeginn des
zweigleisigen Tunnels reicht bis 1892 zuriick, doch haben die
Nichteinhaltung der Baufrist und Unstimmigkeiten zwischen ,

den Eigentimern und der Stadt die Nutzbarmachung bisher
verhindert. An dem Tunnel, der nunmehr Kigentum der Stadt
ist, sind in den letzten Monaten bauliche Umgestaltungen vor-
genommen.*)

Wichtiger ist die zu derselben Zeit erfolgte Erdfinung
der Untergrundbahn in der IV. Avenue in Brooklyn
swischen der Brooklynbriicke und 64. Strafse. Zunachst wird
auf den zwei Ortgleisen dieser viergleisigen Linie der Verkehr
zwischen der im Untergeschosse des neuen Stadthauses liggen-
den Ilaltestelle iiber die Brooklynbriicke und die an der 4. Strafse
anschliefsenden Hochbahngleise der See-Strand-Linie nach dem
Vergniigungsparke Coney-Insel gefithrt. Dorthin zielt auch eine
zweite Hochbahn, die mittels einer in Ausfihrung befindlichen
Einschnittbahn in der 38. Strafse an die neue Untergrandbahn
anknipft.

Fir Philadelphia sicht ein Beschluls des Stadtrates
vom 4. Mirz die Aufnahme von 25 Millionen 4 fur Schuell-
verkehrszwecke vor. Damit wird dem vom Leiter des Ver-
kehrsamtes vorgeschlagenen Bauplane fir 193 Millionen M
nur teilweise entsprochen; immerhin kann damit ein Anfang
durch den Bau der Untergrundbahn in der Broadstrafse gemacht
werden,

Fin Beschluls des Stadtrates vom 1. Juli weist den be-
willigten Betrag zur Halfte der Untergrundbahn in der Breiten-
Strafse und der Hochbahn in der Frankford-Avenuc zu. Von
beiden sind bereits Baulose ausgeschricben: der Begiun der
Arbeit wurde fir Mitte September 1915 festgesetat. Die Unter-
fahrung des Rathauses und der Untergrundbahu in der Markt-
stralse ist unvermeidlich. *¥)

In Pittsburg haben die Bestrebungen zur Schaftung
von Schnellbahnen durch Annahme cines die Stadt zum Ab-
schlusse einschligiger Vertriige ermichtigenden Landesgesctzes
cine Igrderung erfahren. :

In Boston findet in der Haltestelle Summerstralse seit
dem 4. April freier, lebhafter Umsteigeverkehr zum Tunnel
unter der Tremontstrafse und dem unter der Washingtonstralse.
sowie zu den Strafsenbalinen statt. Von dieser nach Dorchester
fithrenden Linie ist die Teilstrecke bis zum sidlichen Haupt-
balnhofe in Ausfihrung begriffen. Die vorliufige Endhalte-
stelle wird am Dewey-Platze vor dem Ilauptbahnhofe in 13,5 m
Tiefe crrichtet, da die Fortfihrung unter dem Fort Point-
Kanale langern Zeitaufwand bedingt. Die Taltestelle erhalt
107 m lange Balnsteige und bewegliche Treppen fir den Uber- .
gang der Fahrgiste zur Hochbalm und der Boston- und Albany-
Fernlinie.

Die Einfﬁlu'ung des Betriebes der Unterstralsenbahn der

: Boylstonstrafse in die Haltestelle an der I'arkstralse des alten

Tunnels der Tremontstralse macht eine schwierige Verbreiterung
und Verlingerung der Balinsteige daselbst erforderlich.

Ein Gesetzentwurf sieht den Ersatz der Hochbahn nach
Charlestown durch einen Tunnel vor. Demerkenswert ist, dals
die Anlieger namhafte Beitriige zu dieser von ihnen geforderten
Umgestaltung zu leisten haben,

In Detroit bestehen in der Stadtmitte durch zu starke

*) Organ 1915, Seite 360.
**) Organ 1915, Seite 71 und Abb. 2, Taf. 11.



Verdichtung des Stvalsenverkehres. besonders auch wegen zahl-
reicher kreuzender Stralsenbahngleise, crhebliche Schwierig-
keiten,

Detroit mit gegenwartig fast 800 000 Einwohnern iiber-
trifit scit dem Jahre 1900 in der Raschheit seines Aufblithens
die anderen gleich giinstig an den Seen liegenden Grofsstidte.
Dic Bevélkerungsziffer betrug:

1880 . 115 000
1890 . 200000
1900 . 285 000
1910 . 466 000
1913 . 597 000
1914 . 660 000.

Seit 1900 hat sich die Einwohnerzahl um 76,5°/, ge-
hoben. Dic Ursachen dieses ungewdhnlichen Wachstumes liegen
in dem Entstehen neuzeitlicher Gewerbe, besonders hat der
Bau von Kraftfahrzeugen gewirkt. 1899 betrug der Wert der in
Detroit hergestellten gewerblichen Erzeugnisse 370 Millionen 4,
woranter Kraftfahrzeuge noch nicht vorkamen, 1913 stellte
sich die Bewertung auf 1720 Millionen 4, 870 Millionen A
entficlen anf Kraftwagen und deren Bestandteile.

Da der Verkehr weit schneller wiichst, als die Bevolker-
ung, sind die zu besprechenden Verkehrschwierigkeiten ver-
stiandlich.
Zuwachs an Fahrgasten. Auf 1 km Gleis entfallen jetzt 665000
TFahrgiste, 44 °/, mehr, als auf den Strafsen- und Ioch-Bahnen
in Chikago, deren Uberlastung bekannt ist. Diese aulsergewohn-
lich hohen Zahlen finden auch in der Entfaltung der Gewerbe-
tatigkeit noch nicht geniigende Erklirung, die Siedelung- und
Arbeit - Verhialtnisse miissen mit in Betracht gezogen werden.
Den zustromenden Arbeitern bieten sich mnoch vortreffliche
Wohnbedingungen,  Wie Philadelphia kann sich auch Detroit
eine Stadt des Kigenwohnhauses nennen, auf ein Haus kommen

nur 5,5 Bewohner, das weist auf eine uibergrofse Ausdehnung .

der Wohnbezirke mit langen Fahrten zu dem nahe dem Detroit-
Flusse liegenden Geschiftsmittelpunkte hin. Die Stralsenbahn
hat daher lange Linien und starke Uberlastung in Stadtmitte.
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'Die vielen sich in Stadtmitte kreuzenden Linien (ADD. 5,

1904 Dbis 1914 hatten die Strafsenbahnen 180°/, -

Von 1904 bis 1913 hat sie ihre Gleislinge von 290 auf 330 km

erhoht, bleibt damit aber weit hinter der durchschnittlichen
Zunahme der Fabrgiste um jihrlich 17.1°/, zuriick. Diese
Zunahme ist ganz ungewdohnlich.

Besonders erschwerend auf die Abwickelung des ortlichen
Verkehres wirkt das Entstehen vieler neuer grofser Werke am
Stadtrande, deren Arbeiter und Angestellte das eigene oder
gemietete Kleinwohnhaus nicht gern aufgeben,
geben sich daher viele Kreuz- und Quer-Fahrten durch die
Stadtmitte zwischen den neuen Werken und den Wohnvierteln.

In Detroit er-

Taf. 17) mindern aber die Leistungsfihigkeit der Strafsenbahn
ganz erheblich. Griindliche Abhilfe ist dringend vonnsten, da
der gewerbliche Aufschwung fortschreitet.

Ein stidtischen Verkehrsausschusse von den
ratenden Ingenieuren Bareclay, Parsons und Klapp vor-
gelegter Bericht sieht zwar die unmittelbare Abhilfe in Ver-
besserungen des oberirdischen Strafsenbahnbetriebes, schlagt
aber schon fir die nichsten Jahre den Bau einer Untergrund-
bahn vor, die anfiinglich der Einfahrung der Stralsenbahnwagen,
spater dem ausgedehnten Schnellverkehre dienen soll.  Die
ersten Kosten werden auf 11 Millionen o/ geschiitzt.

dem he-

Die beantragten Anderungen im Betriebe der Strafsenbahn
bestehen in der Anordnung von mehreren Endschleifen statt
der Gleiskreuzungen in der Stadtmitte; man hoftt dadurch
50 9/, Mehrleistung in der stiirkst belasteten Woodward-Avenue
zu erzielen. Diese Stralsenbahnlinie beforderte 1914] iber
47 Millionen Fahrgiste oder 1870000 auf 1 km ecines Gleises,
Verdoppelung ihres Verkelires ist in etwa sechs Jahren wahr-
scheinlich. Daher weist der vorziigliche Bericht auf die Not-
wendigkeit einer noch wirksamern Abhiillfe durch den DBau
einer Untergrundbahn hin, Lediglich um die ersten Kosten
niedrig zu halten wird empfohlen, vorerst einen kurzen Tunnel
mit Endschleife (Abb. 6, Taf. 17) im Geschiftviertel anzulegen
und Stralsenbahnwagen hinab zu leiten. Spater soll die Unter-
grundbahn auch den nordlichen Teil der Woodward-Avenue
umfassen und dem Schnellverkehre mit Ziigen dienen. Bei dem
in Abb. 7. Taf. 17 gezeichneten Querschnitt werden die Kosten
der 19,7 km langen Schnellbahn auf 82 Millionen A4 berechnet.
Wie schon fiir Philadelphia dargelegt, kann sich cine einzelne
Schnellbahnlinie bei dieser bedeutenden Linge in Anbetracht
der geringen Wohndichte mit 21 Pf Fahrpreis nicht erhalten,
Daher legen die Derichterstatter grolses Gewicht auf einen
Wechselverkehr mit den Stralsenbahnen. ‘

Dem  Stralsenbahn-Verkchrsamte der Stadt Detroit ist
Verfasser fur die Ubermittelung des Berichtes zu Danke ver-
pflichtet.

Fragen der Desseren Einfihrung der Fernbahnen in dic
Stadt und Schaffung eines Schuellbahnverkehres stehen dhnlich, -
wie in St. Loujs, auch in Cincinnati, Ohio, zur Erorterung.
Auch in dem aufblihenden Los Angeles und in Toronto
werden Tunnelpline erwogen.

Der Verkehrsausschuls in Cincinati, dem G. F. Swain,
Vorsitzender des Verkehrsausschusses von Boston, beratend zur
Seite stand, berichtete am 2. Juli iiber seine einjahrigen Vor-
arbeiten. Der Bau zwecier Schnellbahnlinien in teilweise noch
unentwickeltem Gelinde aus stidtischen Mitteln wird empfolien,

Zweckmifsigkeit und Wirtschaftlichkeit des Eisenbeton bei den Bauten der Eisenbahnen.
(Schluf von Seite 57.)

C) Oberbau.

Frage 18. a) Welche Erfahrungen liegen vor mit Eisen-
balnschwellen aus bewehrtem Grobmortel, und zwar bezaglich
der Kosten der Beschaffung, des Verlegens und der Bewihrung,
besonders in Schnellzuggleisen ?

b) Hat sich die Befestigung der Schienen auf den Schwellen
bewahrt?

¢) Welche Lebensdauer kann von Schwellen aus bewehrtem
Grobmortel bestimmter Bauarten mit einiger Sicherheit erwartet
werden ?

d) Wo haben sich Zerstorungen gezeigt?

e) Auf welche Ursachen sind diese zuriackzufiihren?

Die Frage wird nur von 5 Verwaltungen beantwortet,

. deren Berichte sich so zusammenfassen lassen :
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Unter den auf Balnen mit Regelspur versuchsweise ver-
wendeten Bauarten scheint keine den Anforderungen zu geniigen.
Nur Danzig berichtet, dals sich die Befestigung der Schienen
auf zwei nach neun Monaten wieder ausgebauten Versuch-
schwellen gut bewihrt habe.

Uber die Kosten der Beschaftung, des Verlegens und der
Unterhaltung ist noch keine Klarheit geschaffen.

Im einzelnen wird dies KErgebnis in foigender Weise be-
griindet.

Zu a) Bis jetst sind Schwellen der Bauarten Dyckerhoff
und Widmann, Waylsund Freytag, Bruckner, Wolle
und Polz und Koch versuchsweise verlegt worden. Bayern
gibt die Kosten der Schwellen mit 12 bis 14,50 /£ an, alle
anderen Verwaltungen billiger mit ungefihr 7,5 4. Uber die
Kosten des Kinlegens liegen keine Irfahrungen vor,

Danzig berichtet, dals die Kosten des Verlegens ungefahr
um 25°/, héher sind, als bei holzernen Schwellen. Das oster-
reichische Lisenbahnministerium fiiirt diese Verteuerung auf
das héhere Gewicht der Schwellen zuriick; hier sind Schwellen
nach Bruckner und Polz und Koch verlegt worden.
Erstere haben sich fast garnicht bewahrt, bei letzteren ist die
Verwendungsdauer noch zu kurz.

Als einzige Verwaltung hat Ungarn 1911 grofsere Ver-
suche mit 4000 Schwellen angestellt. Die Kosten des Ver-
legens stellten sich hier auf 0,67 bis 1,8 .#. Auch hier ist
noch kein endgiltiges Urteil gewonnen,

Zu b) Mit der Befestigung der Schienen auf den Schwellen
hat Bayern als einzige Verwaltung schlechte Erfahrungen
gemacht, withrend sie bei allen anderen gut sind. Danzig
gibt die genaue Beschreibung einer Befestigungsart, die sich
sehr gut bewiihrt hat, Diesem Urteile schliefsen sich Sachsen
und Osterreich-Ungarn an.

Zu ¢) Alle antwortenden Verwaltungen geben an, dals
ein Urteil iber die I.ebensdauer wegen der Kirze der Ver-
suche noch nicht gefillt werden kann.

Zu d) Die Zerstorung der Schwellen aus bewehrtem Grob-
mortel trat meist an den Schienenauflagern zuerst auf, dann
zeigten sich Quer- und Lingsrisse und Abbrockelungen der
unteren Kanten, die durch Kinlage von Eisenkanten bekimpft
wurden.

Zu ¢) Uber dic Grimde der Zerstorungen herrscht noch
keine volle Klarheit. Ungarn fihrt sie hauptsichlich darauf
suriick, dafs die Schwellen fiir die Biegespannungen nicht stark
genug ausgebildet sind. Die Zerstorung wird dann durch un-
giinstige Witterung hegiinstigt und beschleunigt.

D) Eisenbahnhochban.

Frage 19. Tir welche Eisenbahnhochbauten und Bau-
teile ist bewehrter Grobmdortel bis jetzt angewendet worden
und mit welchem Krfolge? Gewohnliche Decken werden hier
aufser Betracht gelassen, ebenso Bauten, die nicht rein dem
Eisenbalinhochbaue angehoren.

29 Verwaltungen zihlen die bis jetzt ausgefithrten Bauten
auf, von denen der Querbahnsteig des neuen Leipziger Bahn-
hofes der bedeutendste ist. Die bis jetzt gemachten Erfahr-
ungen sind allgemein gute, nur Osterrcich legt in ausfihr-
lichem Berichte auch eine Anzahl nicht unwichtiger Nachteile

der Bauweise dar. Bayern will hauptsichlich dann bewehrten
Grobmortel verwenden, wenn gute Bausteine in der Nihe der
Baustelle nicht zu haben sind. THaufig ist auch die bessere
Sicherung gegen Feuer mafsgebend. Mainz betont, dals die
Ausfibrung in einzelnen Fallen schneller und billiger war, als
bei anderen Bauweisen.

Der Bericht sagt, dafs die Bauweise guten Erfolg gehabt
hat. Es wurden Wassertirme, Stellwerksgebiude, Giter-, Um-
lade-, Wagen- und Lokomotiv-Schuppen, Werkstatt- und Vorrat-
Gebsude, Kohlenbunker und Grindungen fir Drehscheiben,
Decken in grofser Vielseitigkeit und Bahnsteigdacher ausgefihrt.

Im Allgemeinen wird die Bauweise wegen geringerer Kosten,
rascher Ausfihrbarkeit, grolser Haltbarkeit, erhohter Feuer-
sicherheit und Widerstandsfihigkeit gegen iulsere Einflusse
gegenitber anderen Bauweisen empfohlen, namentlich wenn die
Bauwerke lingere Zeit ohne Verinderung bestehen bleiben.
Nachtrigliche Anderungen bereiten sehr grofse Schwierigkeiten,
die Verstirkung einzelner Teile ist fast unmoglich. Ein guter
Erfolg ist itberhaupt nur dann zu erwarten, wenn beste Bau-
stoffe gewissenhaft verarbeitet werden. Die Bauausfiihrung soll
daher nur an erfahrene, gewissenhafte Unternehmer unter
scharfer Aufsicht vergeben werden.

Frage 20. Welche Erfahrungen liegen uber die kir-
haltungskosten von Hochbauten aus bewehrtem Grobmortel im
Vergleiche zu anderen anwendbaren Bauweisen vor?

12 Verwaltungen heantworten die Frage dahin, dafls die
Kosten fir die Erhaltung bei bewehrtem Grobmortel gegeniiber
anderen Bauweisen gering sind. Eine sichere Beantwortung
wird aber bei der Jugend fast aller Bauwerke erst nach lingerer
Zeit moglich sein,

Frage 21. Haben sich bei Vornahme nachtraglicher
Umgestaltung solcher Bauten durch Zubauten, Anderungen im
Inneren, Durchbriiche, Beseitigung einzelner Bauteile und der-
gleichen Schwierigkeiten ergeben, die mit grilseren Kosten und
Ubelstinden verbunden waren?

10 Verwaltungen geben an, dals grofsere Umgestaltungen
bis jetzt nicht vorgekommen sind, geniigende Erfahrungen liegen
nicht vor. Nach Ansicht aller machen jedoch solche Ander-
ungen grolse Schwierigkeiten und Unkosten; selbst kleinere
Anderungen wie nachtrigliches Einlegen von Rohr- und Licht-
Leitungen konnten nur mit besonderer Vorsicht ausgefithrt
werden. Offnungen fir spiter zu verlegende Leitungen miissen
daher schon beim Necubaue ausgespart werden. Irforderliche
Anderungen sollen nur nach genauen Planen und durch statisch
geniigend vorgebildete Krifte vorgenommen werden.

Halle berichtet iiber die nachtrigliche Verlangerung eines
Bahnsteigdaches, die keinerlei Schwierigkeiten machte: Han-
nover betont als besondern Nachteil, dafs die Abbruchstoffe
vollig wertlos sind. Mehrere Verwaltungen halten die ent-
stehenden Schwierigkeiten fir so grols, dafs sie an die Aus-
fithrung solcher Arbeiten gar nicht herangegangen sind.

Frage 22. Wie verhalten sich gegen Aulsenluft ab-
schliefsende Winde und Decken aus bewehrtem Grobmdortel in
Bezug auf die Wettereinflisse und auf Schalldichtigkeit?
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Die Frage wird beziiglich der Wettereinfliisse von 19 Ver-
waltungen beantwortet. Von diesen teilt eine Verwaltung mit,
dals Wande aus bewehrtem Grobmértel sich besser verhalten,
als solche aus Ziegelmauerwerk. Nach vier V erwaltungen liegen
keine ungiinstigen Erfahrungen vor, drei stellen sie den Winden
anderer Bauweisen gleich. Eine Verwaltung stellt zwar den
raschern Ausgleich zwischen Innen- und Auflsen-Wiarme fest,
hilt aber trotzdem den Schutz gegen Kilte fir ausreichend.
Zwei Verwaltungen haben Schutzmalsregeln gegen Kalte ge-
troffen, die sich bewihrt haben. Dagegen haben finf Verwalt-
ungen ungiinstige lirfahrungen gemacht, bei einer haben sogar
10 cm starke Aufsenwiinde keinen Schutz geboten. anderseits
hat eine Verwaltung bei der Verwendung von Dachern aus
Bimsgrobmortel gute Krfahrungen gemacht. Fiinf Verwaltungen
haben die Bildung von Schwitzwasser bei Wirmeinderungen

festgestellt, in cinem Kalle ist dieser Ubelstand nach einem

Jahre verschwunden.

Die Schalldichtheit halten zwei Verwaltungen fiir besser,
als bei den Decken anderer Bauweisen, drei Verwaltungen
halten sie fir ebenso gut, zwei Verwaltungen geben an, dals
sie ausreicht, drei sind der Ansicht, dals sie gering ist.

Demnach scheint es, dals bei Bauten aus bewehrtem Grob-
mortel geniigend Schutz gegen Wettereinflisse ohne besondere
Malsnahmen vorhanden ist. Sicher ist dies jedoch noch nicht,
da die Benutzungsweise der Bauten, auf die sich die Er-
fahrungen erstrecken, und die ortlichen Witterungsverhiltnisse
nicht angegeben sind. Die Beobachtung von Schwitzwasser
lafst fir bewohnte Riume bei ungeniigender Stirke der Aulsen-
wiinde besondere Schutzinalsregeln geboten erscheinen, auch
bei Wassertirmen und bei frei stehenden Behaltern ist Schutz
gegen Wirme nitig.

Beziglich der Schalldichtheit sind nach den bis jetst ge-
machten Iirfahrungen besondere Schutzmalsrégeln iiberflissig.

Im Linzelnen gibt Bayern an, dafs Decken aus bewehrtem
Grobmortel Geriusche weniger itbertragen, als soleche aus Ilohl-
steinen zwischen Formsteinen. Doch werden dort hohen
Werkstattriumen Decken aus bewehrtem Grobmértel nicht mehr
verwandt, da die Gerdusche zu laut werden.

Mainz hat bei cinem Dache aus bewehrtem Grobmortel
das Durchdringen von Wasser durch Iaarrisse beobachtet, und
hilt die Zerstorung des Grobmortels durch Gefrieren fir moglich.

in

IFrage 23. Sind in solchen Illen Vorkehrungen zur
Abhaltung der Wirme und des Schalles nitig geworden, welcher
Art waren diese, und wie haben sie sich bewihrt?

Dic TIrage ist von 17 Verwaltungen Dbeantwortet, dic :
Antwort ist zum Teil bei I'rage 22 angegeben. Im Allgemeinen |
wird dic Frage verneint, in einigen Fillen, so bei Wasser- |
behitltern, Wassertitrmen und Verwaltungsraumen sind jedoch
von vornherein Schutzvorkehrungen getroffen worden.

Fiir die Trockenhaltung von Aulsenwiinden haben zwei
Verwaltungen mit gutem Ikrfolge Korkschutz mit darauf auf-
gebrachtem Putze verwendet, fiir einen Wasserturm hat Sachsen
die Umfassung doppelwandig mit Fiallung aus Torfmull aus-
gefithrt. lrfahrungen aber die Bewihrung liegen noch nicht
vor., Osterreich hat einen frei stehenden Wasserbehilter |

mit gutem Erfolge mit ciner aulsern, 8 em starken Schicht aus
Schlackengrobmortel mit Beimengung von Korkschrot versehen.

Weiter ist fiur Aulsenwinde ein Vorsatz aus porigen,
schlechten Wirmeleitern von guter Wirkung, ebenso! eignet
sich eine Doppelwand mit Fallung, besonders fiir nachtrigliche
Ausfilhrungen. Uber Schalldichtung von Zwischenwinden liegen
keine Erfahrungen vor.

Far Zwischendecken reicht gewihnlich Linoleumbelag auf
einer Zwischenlage aus Kork, Iolzfilz oder #lnlichen Stoffen
aus, in besonderen Fillen ist eine Verstirkung der Zwischen-
lage gegen Schall notig. Besondere Volldecken scheinen nicht
zu dem gewinschten Krfolge zu fihren. Bei Deckeni unter
nicht benutzten Dachriiumen schiitzt gegen Wirmewechsel ein
Delag mit porigen Steinen, :

Uber die Trockenhaltung von Dachdecken liegen keine
Erfahrungen vor, in einem Falle wurde mit gutem Erfolge
eine Rabitzschutzdecke verwendet.

Frage 24. Welche Abdeckung hat sich bei ams be-
wehrtem  Grobmortel hergestellten Dachtiichen als notig und
zweckmiifsig erwiesen? )

26 Verwaltungen beantworten die Irage sehr ausfithrlich,
Sachsen gibt alle verwendeten Arten und ihre DBewahrung
an.  Im Allgemeinen kann eine doppellagige, sorgfiltig aus-
gefihrte Findeckung mit gewohnlicher Dachpappe, Ruberoid,
oder einer andern bewihrten, neueren Dachpappe zur Verwendung
empfohlen werden. Ruberoid scheint bei steilen Dichern vor
gewohnlicher Dachpappe den Vorzug zu verdienen..

Holzzementdiicher und Dicher mit Ziegeldeckung sifd fast
immer zu schwer, Bei sehr steilen Diachern, auf denen sich
eine besondere Kindeckung nicht hilt, schiitzt ein wasserdichter
Putz mit einem dichtenden Anstriche von Siderosthen-Lubrose,
Erdpech und dergleichen geniigend.

I Einzelnen sind Pappdicher von 17 Verwaltungen aus
gewohnlicher Dachpappe, von 11 Verwaltungen aus Ruberoid
mit gutem Erfolge hergestellt worden. Letzteres hat sich auch
bei Neigungen bis 1:1,1 in 18 Monaten gut gehalten. Von
4 Verwaltungen ist Asfaltdachpappe mit gutem Lrfolge ver-
wendet : mehrlagige Ausfillhrung scheiut crforderlich zu sein.

Bei einem Dache aus Bimsgrobmortel ist die zu dinn-
flissige Klebemasse durch die Decke gedrungen. Mit Holz-
zementdichern sind keine guten Erfahrungen gemacht worden.

Bayern teilt mit, dals besondere Sorgfalt auf das gUber-
greifen der einzelnen Papplagen um mindestens 10 cm und anf
die Uberdeckung der Delnfugen zu verwenden ist.

Osterreich berichtet, dals mit 3 cm starken Korksteinen
unter Ruberoid bei steilen Dachflichen da gute Erfolge erzielt
wurden, wo es sich zugleich um gute Warmehaltung handelte.

Frage 25. Liegen Erfahrungen iiber die Feuersicherheit
von Bauten aus bewehrtem Grobmiortel und deren Verhalten
‘ |

bei grifseren Briinden vor? ,
Erfahrungen auf diesem Gebiete liegen nicht vor,

I'rage 26. Wurden Bahnsteighallen und Bahnsteigdacher
aus bewehrtem Grobmartel ausgefihrt und wie bewilren sie sich?
12 Verwaltungen beantworten die Frage dahin, dafls
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grolsere Hallenbauten erst in ‘den letaten Jahren ausgefiihrt
sind, dafs ein abschliefsendes Urteil daher noch nicht moglich
ist. Kleinere Hallen und Bahnsteigdicher haben sich bis jetzt
gut bewahrt. Der wesentlichste Vorteil liegt auch hier in den
geringen Erhaltungskosten. Bei der Ausfithrung ist auf gute
Entwiasserung der Dachflichen, besonders in der Langsrichtung,
Zu sorgen.

Die einzigen grofsen Ausfuhrungen auf diesem Gebiete
sind die Bauten in Leipzig und Niirnberg, Bayern berichtet,
dals die urspriinglich 7 mm weiten Dehnfugen in Nirnberg auf
14 mm erweitert werden mulsten, auf die Ausbildung dieser
Fugen ist also grofser Wert zu legen. Sachsen schildert die
Ausfithrung des Hauptbahnhofes in I.eipzig, der erst jetzt
vollendet ist; eine Beurteilung ist also noch nicht moglich,
das Ergebnis scheint aber ein sehr gutes zu werden.

Essen berichtet, dals die Ausfohrung bei im Betriebe
befindlichen Bahnhofen deshalb Schwierigkeiten Dbereitet, weil
die Geriiste keinen Verkehr unter der Halle zulassen.

Osterreich-Ungarn berichtet, dals Bahnsteigdicher
deshalb bis jetzt nicht ausgefithrt sind, weil Kostenvergleiche
die grofsere Billigkeit von Eisen und Holz ergeben haben.

Frage 27. a) Kann die Bauweise mit bewehrtem Grob-
mortel fur grolsere Giiterschuppen empfohlen werden und in
welchem Umfange?

b) Ist diese Bauart, besonders fiir mehrgeschossige Bauten,
wie Lagerhiuser und Vorratlager, zweckmilsig?

21 Verwaltungen beantworten die I‘rage,
lichsten Osterreich-Ungarn,

Zu a) Auch hier kann noch kein abschlielsendes Urteil
abgegeben werden. Die Vorteile der Bauweise liegen in der
einheitlichen Ausfithrung von Decken und Stitzen, in der
Uberspannung weiter Riume ohne Zwischenstiitzen, in der
Moglichkeit der Herstellung weit ausladender Vordacher, in
der Billigkeit der Erhaltung und in der grofsen Feuersicherheit.
Die Bauweise wird aber nur nach sehr eingehender Prifung
aller ortlichen Verhaltnisse zu empfehlen sein, namlich wenn
langer Bestand der Bauten ohne bauliche Verinderungen ge-
sichert ist, deren Nachteile bei Frage 21 besprochen sind.

Zu b) Hier werden dieselben Vor- und Nachteile betont,
besonders wird auf die wirtschaftliche Giite mehrstockiger
Bauten fiir den Fall hingewiesen, wenn sie aulserhalb des Gleis-
planes liegen, von Gleisverlegungen also nicht betroften werden.

Bayern und Berlin sagen zum ersten Teile der Frage,
dals die Bauweise far Giterschuppen nicht empfohlen werden
kann, da diese Anlagen zu oft abgebrochen werden miissen.
Sonst wird die Zweckmilsigkeit der Bauweise gegenitber Bauten
aus Eisen oder Holz mit der grolsen Feuersicherheit und Billig-
keit wegen geringerer Bauhohe begriindet, Osterreich-Ungarn
kommt in seiner ausfithrlichen Beantwortung zu der Ansicht, dafs
die bis jetat gemachten Erfalrungen durchweg gute sind.

am ausfithr-

Frage 28. Bietet bewehrter Grobmortel fiur die Her-
stellung von Ladebithnen und Verladerampen besondere Vorteile ?
15 Verwaltungen beantworten die Frage dahin, dafs solche
Bauten in Ausfithrung und Erhaltung dann billiger sind, als
die aus Mauerwerk oder reinem Grobmortel, wenn sie auf

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Foige. LIIL. Band. 5. Heft. 19186.

schlechtem Untergrunde errichtet werden, und wenn die Be-
seitigung in absehbarer Zeit nicht in Frage kommt. Bei Vieh-
verladerampen trigt die glatte, undurchlissige Oberfliche durch
leichte Reinigung zur Verminderung der Seuchengefahr bei.

Frage 29. a) Wie hat sich bewehrter Grobmortel fur
Lokomotivschuppen, Wagenschuppen und Schuppen fir Trieb-
wagen als zweckmilsig erwiesen?

b) Liegen Beobachtungen iiber die Einwirkung von Rauch-
gasen auf den bewehrten Grobmortel vor?

7 Verwaltungen beantworten die Frage dahin, dals solche
Bauten bis jetzt nur in sehr geringer Anzahl ausgefithrt worden
sind, und dals sich die bis jetzt gemachten Erfahrungen zum
Teile widersprechen. Urteile konnen daher zu beiden Teilen
der Frage noch nicht abgegeben werden.

Im Einzelnen berichtet Ungarn, dals die Aulsenmauern
keinen geniigenden Schutz gegen Kalte bieten. Holland
betont vor allem die Schwierigkeit nachtriglicher Anbringung
von Leitungen, die ubrigen Verwaltungen betonen auch hier
wieder die Billigkeit.

Frage 30. In welcher Weise wurde bewehrter Grob-
mortel fir Kohlenrutschen, Kohlenziune und Kohlenbunker
verwendet, und wie hat er sich hierbei bewihrt, besonders
hinsichtlich der Abnutzung?

Die Frage wird von 9 Verwaltungen beantwortet. Kohlen-
lager sind mehrfach hergestellt worden, sie haben sich auch
beziiglich der Abnutzung bewahrt. Kohlenrutschen und Bunker
sind nur in geringer Zahl und in letzter Zeit hergestellt worden,
geniigende Erfahrung liegt daher noch nicht vor.

Die Verwaltungen beschranken sich darauf, die bis jetat
ausgefilhrten Bauten anzugeben, Bayern berichtet von einem
grofsern Schachtspeicher far 2100t Kohlen in Minchen, der
sich bis jetzt gut bewahrt hat.

Frage 31. a) In welchem Umfange findet bewehrter
Grobmortel fur Werkstatten Verwendung ?

b) Haben sich bei der Anbringung von Kraftiibertragungen
und anderen maschinellen Einrichtungen an Bauteilen aus be-
wehrtem Grobmortel besondere Vorkehrungen als notig erwiesen ?

¢) Haben die durch Maschinen hervorgerufenen Erschutte-
rungen merkbaren Einfluls auf den bewehrten Grobmortel gehabt ?

12 Verwaltungen zahlen die bis jetzt ausgefihrten Bauten
auf, deren grofster der Neubau der Werkstatt Ols von
33280 qm Grundfliche ist. Sonst ist die Bauweise fir Dach-
decken in Form von einfachen Platten auf eisernen Dachbindern,
bei zwei Verwaltungen als Bimsgrobmortel zur Herstellung der
Platten verwendet. Weiter wurden in Drehereien und anderen

_Werkstatten solche Platten zwischen Walatriigern als Zwischen-

decken verwendet: Stiitzen von Hallen- und Dachdecken sind
in dieser Weise hergestellt. Hierbei hat sich die Bauweise
gut bewahrt,

Zu b) Fir die Anbringung von Wellen und Vorgelegen
sind die Vorkehrungen schon beim Neubaue zu treffen. Nach-
tragliche Anderungen sind auch hier mit Schwierigkeiten und
grofsen Kosten verbunden. Die nachtriagliche Anbringung darf nur
unter Beriicksichtigung der statischen Verhaltnisse der Tragwerke
13



und nach ausfithrlichen Zeichnungen vorgenommen werden, damit
Zerstorungen von wichtigen Tragteilen vermieden werden.

Zu c¢) Erschitterungen durch Maschinen haben bisher
keinen merkbaren Einfluls ausgeiibt.

Frage 32. Sind Rauchkanile, besonders fir gemeinsame
Rauchabfiihrung, und hohe Schornsteine aus bewehrtem Grob-
mortel ausgefithrt worden, und wie bewihren sie sich?

Die Frage wird hinsichtlich der Rauchkanile von finf,

hinsichtlich der Schornsteine von zwei Verwaltungen beantwortet.
TFar Kanile gemeinsamer Rauchabfithrungen ist der bewehrte
Grobmortel wegen seines lohen Eigengewichtes nicht geeignet,
wenn sich daraus eine ungimstige Belastung des Daches ergibt.
Bei den meisten Ausfilrungen war die Haltbarkeit der Kanile
wegen der schidlichen Finflisse der Rauchgase und der Witterung
gering. Bayern gibt an, dals sich Kanile in Augsburg und
Lindau ausgézeichnet bewilrt haben. In Lindau sind in
15 Jahren keine Lirhaltungskosten aufgewendet, Kssen er-
klart, dafs die Kanile mit den Schornsteinen und Bindern
gelenkig verbunden werden missen.
. Bis jetzt sind vier Schernsteine aus bewehrtem Grobmortel
hergestellt, Als Nachteil tritt’-hervor, dafs der Zug beim An-
heizen der Lokomotiven .zu schwach ist, weil die Abkiithlung
durch die diinnen Wande zu stark ist. Drei von den Schorn-
steinen sind in Preulsen hergestellt, der vierte mit 63 m Hohe
auf Pfahlrost in lolland. Das schlechte Ziehen der Schorn-
steine ist dadurch beseitigt worden, dafls man sie 15 m hoch
mit einem feuerfesten Mantel ausgekleidet hat.

Frage 33. a) Wie haben sich Wasserbehilter aus be-
wehrtem Grobmdrtel bewihrt?

b) Wie ist dauernde Wasserdichtheit zu erreichen, und
welche Malsnahmen fiir die Erhaltung erfordern solche Behilter ?

¢) Liegen Krfahrungen iber chemische Einwirkungen des
Wassers auf den bewehrten Grobmortel vor, und welche Schutz-
vorkehrungen sind zu empfehlen ?

84

Die Frage ist ausfithrlich von 15 Verwaltungen beantwortet. .
g g

Der grofste bis jetzt ausgefiihrte Behilter in Saarbriicken hilt
1000 ¢bm. Das Mischungsverhiltnis des Grobmortels ist immer
1:3 oder 1:4 gewcsen. :

Zu a) 14 Verwaltungen haben Wasserbehilter aus be-
wehrtem Grobmortel hergestellt, 12 haben damit gute Er-
fahrungen gemacht. Zur Vermeidung von Rissen sind in die Be-
rechuung geringere Spannungen einzusetzen, als fiir andere Bauten,

Zu b) Zur Frlangung dauernder Dichtheit geniigt meist
ein innen aufgebrachter, sorgfiltig geglitteter Putz aus fettem
Zementmortel, der wohl besonderc Zusitze cerhilt. Auch be-
sondere Anstriche sind mit gutem Erfolge aufgebracht. Diese
Behalter erfordern keine besonderen Erhaltungsmalsnahmen.

Zu c¢) FEine unginstige chemische Wirkung des Wassers
auf diese Behalter wurde auch dann nicht beobachtet, wenn
das Wasser Zusiitze von Kalk und Soda zur Inthirtung er-
halten hatte, daher liegen keine Krfahrungen iber Schutz-
mittel vor.

Frage 34. Empfiehlt es sich, Wassertiirme aus bewebrtem
Grobmértel herzustellen ¥ o

Die Frage wird von 14 Verwaltungen beantwortet: sechs
halten die Herstellung fir empfehlenswert, vier sprechen sich
gegen diese aus, drei halten sie bedingungsweise fiir begriindet.
Bayern betont, dals mit Tirmen aus bewehrtem Grobmértel
gute architektonische Wirkungen zu erzielen sind.

Der wirtschaftliche Frfolg der Wassertiirme aus hewehrtem
Grobmortel hingt wesentlich von den ortlichen Verhiltnissen ab.
Danzig berichtet, dals die Tirme aus hewchrtem Grobméirtel
bis zu 300 cbm billiger sind, als andere, hei grofsen Behiltern
wird das Eigengewicht zu grofs, die Grindung also scliwierig.

Die Herstellung solcher Wassertiirme soll vermieden werden,
wenn die Versetzung in absehbarer Zeit walrscheinlich ist.

Frage 35. a) Konnen Decken aus bewehrtem Grob-
mortel unmittelbar als Fufsboden verwendet werden, und be-
sitzen sie geniigende Widerstandsfilhigkeit gegen Abnutzung?

b) Welche besonderen Fulsbodenbelige sind auf Decken
aus bewehrtem Grobmortel fiir Werkstitten und Lagerriume
zu empfehlen ?

20 Verwaltungen haben die IFrage beantwortet.

Zu a) Nur zwei Verwaltungen sprechen sich far tiie un-
mittelbare Benutzung als Fulsboden aus. acht halten diese fir
unzweckmiilsig, fiinf halten sie nur in Riumen untergeordneter
Bedeutung fir angebracht. Die unmittelbare Verwendung er-
scheint nur in wenig begangenen Riiumen ratsam, in denen
keine schweren Lasten bewegt werden,

Zu b) Die Mehrzahl der Verwaltungen hat als Belag in
Werkstatten und Lagerriumen Asfalt in allen Arten, auch als
geprefsten Asfaltfilz mit Erfolg angewendet. Zahlreiche Ver-
waltungen versehen die Decken mit Zementanstrich, andere
mit Holzdielen und Holzptlaster. Sonstige Belage kommen
nur vereinzelt vor, da sic fiir schwere Lasten zu schwach sind.

Berlin und Essen erwihnen einen Zusatz von ldisenfeilspiinen

f

im Zementbelage, die Bewilhrung scheint aber nicht einwandfrei
fest zu stehen. '

Aus der Stellung und Beantwortung der Fragen geht
hervor, dals der Stoff von der Zeit schon wieder iiberholt ist,
die zur Zeit des Kntstehens der umfangreichen Arbeit noch
fehlenden Erfahrungen sind inzwischen erweitert. Der Bericht
bietet gleichwohl viele wichtige und bemerkenswerte Aufsehlisse,
die Fingerzeige fiir die Sammelung weiterer Frfahrungen geben,

Dr. Ba.

Das Eisenbahnwesen auf der Baltischen Ausstellung in Malmd 1914.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel 18,
(Fortsetzung von Seite 62.)

A) IL-Die elektrischen Lokomotiven der preufsisch-hessischen
Staatshahnen.

) Die von der Verwaltung der preulsisch-hessischen Staats-
bahnen in der baltischen Ausstellung zu Malmo 1914 gezeigten

elektrischen ILokomotiven*) sind fiir die Flachlandstrecke
Magdeburg - Dessau - Bitterfeld - T.eipzig - Halle und fur die
schlesische Gebirgstrecke Lauban - Dittersbach - Konigszelt be-
stimmt.  Zum Betriebe dieser Strecken dient: Einwellen-

B *) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1915, Juli, 8. 557.



wechselstrom von 15000 V und 162/, Schwingungen in der
Sekunde. Alle ausgestellten I.okomotiven haben hoch liegende
Antriebmaschine, deren Arbeit durch Triebstangen zunichst

auf eine oder zwei in 1llshe der Lokomotivachsen gelagerte -

Blindwellen und von da durch Kuppelstangen auf dic Trieb-
achsen des Laufwerkes ibertragen wird. Die Trieb- und
Kuppel-Stangen jeder Seite liegen je in einer senkrechten Ebene.
Die Ankerwelle der Antriebmaschine und die Blindwellen sind
zur sichern Erhaltung ihrer gegenseitigen Lage in kriftigen
Ikorpern aus Flulseisenguls gelagert. die mit dem Hauptrahmen
fest verbunden sind. Ihre Lager sind sorgfiltig durchgebildet
und geschmiert: auf ruhbigen Lauf der Iokomotive in Gleis-
bogen ist hesonders Wert gelegt. Die clektrische Ausriistung
und ein Dampfkessel zur lleizung der Ziige sind im Lokomotiv-
aufbaue so aufgestellt. dafs auf beiden Lingsseiten ein Gang
fir die Bedienung frei bleibt. Diese Durchginge liegen mit
Ausnahme der unter 2) beschriebenen Lokomotiven in dem
allseitig geschlossenen Maschinenraume. Getrennt von diesem
liegen ein oder zwei Fithrerhiiuser vorn an der Lokomotive
oder an den beiden Stirnseiten.

1) Elektrische 2D1 .S-Lokomotive, gemeinsam
erbaut von den Bergmaun-Elektrizitits-Werken in
Berlin und den Linke-Hofmann-Werken in Breslau
(Abb. 1 und 2, Taf. 18). Sie soll hauptsichlich die Beforderung
schnellfahrender Zige auf der Higelland- und Berg - Strecke
Lauban - Konigszelt ibernehmen, die zahlreiche Gleisbogen mit
180 m Halbmesser und eng gezogene (egenbogen enthalt.
Von den vier Kuppelachsen ist eine fest im Rahmen gelagert,
die drei anderen haben 25 mm Spiel nach jeder Seite. Zur
Frhohung der Beweglichkeit sind die beiden vorderen, in
cinem Drehgestelle vereinigten Laufachsen mit der folgenden,
seitlich verschiebbaren Kuppelachse durch cin Deichselgestell
nach Kraufs-1lelmholtz verbunden; die hintere Laufachse
ist als Bissel-Achse mit 55 mm Seitenspicl ausgebildet. Das
Drehgestell hat 72 mm grofsten Ausschlag bei einem Deichsel-
ausschlage von 20 mm am Drehzapfen und von 25 mm an der
zugehorigen Kuppelachse. Abb. 1 und 2,Taf. 18 zcigen die Bauart
des Ralmens und die Federung. Der Plattenrahmen ist durch
kriftige Blechverstrebungen und Stahlgulssticke versteift. Die
Federn der Bissel-Achse bilden eine Mittelstitze, Die Trieb-
vader haben 1435. die Laufrider 1000 mm Durchmesser, Die
Anorduung der Triebmaschine iiber dem mittlern Kuppelachs-
satze, der Dbeiden Blindwellen und des Triebgestinges gehen
ebenfalls aus der Abbildung hervor. Die Kuppelzapfen der
beiden Mittelachsen den Lagern verschiebbar, die
der vordern Triebachse haben Ilagans-Lager. Die beiden
mittleren Kuppelstangen konnen aus dem  Getriebe heraus-
genommen werden.

st in

Tir diesen Fall kann der Massenausgleich
durch Herausnahme von Bleieinsitzen aus den Gegengewichten
der mittleren Kuppelachsen geregelt werden. Die Lager der
Ankerwelle haben 320 mm Bohrung und 360 mm Linge. Sie
sind Olzulauf von oben versehen.
Spritzringe sorgen fur gute Ableitung des seitlich austretenden
Oles.  Der Weilsmetallausguls abwechselnd 10 und
2 mm stark, wm beim Ausschmelzen den Luftspalt zwischen
Anker, und Gehause zu sichern. Die Blindwellenlager sind

mit  Schmierkissen und

ist

 weiter geregelt werden.’

" 340 mm lang und haben 240 mm -Durchmesser, sonst dieselbe

Bauart.

Die Triebmaschine wiegt 24t und hat aufsen 3,6 m
Durchmesser. Ein auf dem Gehiuse angeordnetes Geblise
treibt die Kuhlluft in das Innere des Ankersternes und durch
besondere Schlitze durch das Anker- und Gehiuse-Eisen. Ein
sweiter Luftstrom geht durch den hohlen Biustenring und
Offnungen an den Birstenarmen unmittelbar auf den Stromwender.

Die Triebmaschine hat Reihenschlulswickelung mit be-
sonderer Schaltung, die auch eine Regelung durch Biirsten-
verschiebung ermoglicht. Die Spannung kann zunachst bei
stillstehenden Biirsten stufenweise durch Hipferschalter, dann
aber die hochste Spannungstufe hinaus durch Biirstenverschiebung
Hierdurch ist die Geschwindigkeit
innerhalb eines bestimmten Grenzbereiches bei gleichbleibender
Leistung noch erheblich iiber die gewohnliche hinaus zu regeln.
Die Hipferschaiter werden durch walzenformige Fithrerschalter
gewohnlicher Bauart bedient,  Letztere werden durch ein
Iandrad bewegt; ein zweites grofseres Rad mit gleicher Dreh-
achse dient zur Bedienung der Birstenverschiebung. Gegen-
seitige Verriegelung von Fithrerschalter und Biirstenverschiebung
schliefsen falsche Bedienung aus. Die Hupfer sind in Gruppen
zu je vieren zusammengebaut und werden mit Prefsluft ge-
steuert, die den Luftzilindern durch magnet-elektrisch gesteuerte
Ventile zugefithrt wird. Eine kraftige Funkenloschung ist fir
jeden Schalter vorgesehen. Die Stromschlulssticke sind fur
jeden Schalter in einem besondern Kasten angeordnet, der
zum Auswechseln beschadigter Teile leicht abgenommen werden
kann., Der Fahrtwender ist getrennt von der Triebmaschine
selbststindig auf dem Geblise V fir den Abspanner angeordnet
und wird gleichfalls mit Prefsluft bedient. Die I.okomotive
lejstet bei 200 Umlaufen in der Minute 2600 PS und ent-
wickelt eine Dauerzugkréft von 7400 kg, eine hichste Anzug-
kraft von 19 000 kg. v

Im Schaltplane (Abb. 3, Taf. 18) sind die iibrigen Teile
der elektrischen Ausriistung angegeben. Die Stromabnehmer St
und der Olschalter Oe fir die Hochspannung werden mit Prefs-
luft vom Fithrerstande aus gesteuert. Der Olschalter ist in dem
abgeschlossenen Hochspannraume beim Abspanner untergebracht,
er hat Hochststrom- und Fern-Auslosung, sowie einen Schutz-
widerstand zum Herabmindern der Stromstolse beim Kinschalten.
Der Abspanner hat zur Gewichtersparnis nur Luftkiahlung.
Die hierzu und far die Kihlung der Triebmaschine erforder-
lichen Geblase werden von besonderen Einwellen-Wechselstrom-
maschinen unmittelbar angetrieben. Die Prelsluft zur Steuerung
und zur Bedienung der Bremsen wird in einer Christensen-
Luftpumpe der Bauart Knorr mit einer Leistung bis 990 1/Min
erzeugt. Kin vom Hauptabspanner gespeister Hilfsabspanner
liefert den Steuerstrom von 60-V und den Lichtstrom von 18 V.

Die Fiithrerhiuser an den Stirnseiten der Lokomotive sind
aus Ilolz mit aufserer Blechverkleidung hergestellt, der Mittel-
teil des Kastenaufbaues hat dagegen nur Winde aus Blech,
die Dachhaut besteht aus verbleitem Lisenbleche. In dem
einen Fithrerhause ist ein stehender Dampfkessel zur Beheizung
des Zuges mit je einem Behalter fir Wasser und Koks von
2,4 und 1,1 cbm Inhalt vorgesehen. Fir ausreichenden Zug
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sorgt ein elektrisch angetriebenes Geblase. Eine selbsttatige
Mefsvorrichtung zeigt auf jedem Fithrerstande den Wasserstand
des Kessels an. Die Fihrerstinde sind elektrisch beheizt,
ciner ist mit einer elektrischen Wirmplatte fir Speisen ver-
sehen. Eine Anzeigevorrichtung auf den Fiihrertischen gibt
die jeweilige Stellung des Fahrschalters und der Biirsten-
verstellung wieder.

Alle Kuppelachsen sind doppelseitiz gebremst.
der Luftbremse sind zwei Wurfhebelbremsen gewohnlicher
Bauart vorhanden. Das Dienstgewicht der Lokomotive betriigt
112,5 t.

2) 1C1.8S-Lokomotive von den Siemens-Schuckert-
Werken und A. Borsig in Berlin gemeinsam erbaut. Sie
soll dem Schnellzugverkehre auf der Strecke Magdeburg-
Leipzig- Halle dienen, aber auch fir den Giiterzugdienst ver-
wendbar sein.

Die Laufachsen sind nach Abb. 5, Taf. 18 mit der
benachbarten Kuppelachse zu einem Krauls-Drehgestelle
vereinigt. Die grofste Seitenverschiebung betrigt bei den
Laufachsen 24 mm, bei den Kuppelachsen 25 mm. Die Spur-
kranze der mittlern Triebachse sind 7 mm schwacher gedreht,
als die der iabrigen Achsen. Der gemeinsame Lagerbock fiir
die Triebmaschinen und die Blind-Welle ist sehr kriftig aus-
gefihrt und am Rahmen befestigt. Nachstelleinrichtungen er-
moglichen die genaue Regelung der Lage der Wellen, von
denen die Ankerwelle kugelig gelagert ist. Abb. 6, Taf. 18
zeigt die Anordnung des Triebgestinges,

Die Einwellen - Reihenschlufs - Triebmaschine mit Strom-
wender, Wendefeldlern und Ausgleichwickelung nach einer
Bauart der Siemens-Schuckert-Werke ist so kriftig
bemessen, dafs die Lokomotive auf ebener Strecke Schuell-
zige von 350t Gewicht mit 90 km/St oder 520t schwere
Zuge mit 70 km/St befordern kann. Kin am hintern Ende
der Lokomotive angeordnetes Geblase mit eigenem Antriebe
liefert die Kiuhlluft far die Triebmaschine. Die Lokomotive
hat zwei Scherenstromabnehmer. Die Anordnung der Abspanner,
des Heizkessels und des nur an einer Stirnseite befindlichen
Fihrerstandes geht aus Abb. 5, Taf. 18 hervor. Die Wasser-
kasten fur den Kessel liegen unter dem Fihrerstande, zur
Speisung dienen eine liegende Dampfpumpe und eine Strahl-
pumpe. Nur das Fihrerhaus hat volle Kastenbreite, neben
dem Aufbaue fur die Triebmaschine und dic sonstige elektrische
Einrichtung sind unbedeckte Laufginge vorgesehen, die dem
Fiahrer auch bei Rickwirtsfahrt freien Ausblick ermoglichen.
Mit einer Einkammer- Luftbremse nach Knorr und einer
Wurfhebelbremse werden die Rider aller Kuppelachsen zwei-
seitig gebremst. Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Triebraddurchmesser 1250 mm,  Laufraddurchmesser
1000 mm, ganzer Achsstand 8700 mm, Linge zwischen den
Stolsflichen 12950 mm, gréfste Fahrgeschwindigkeit 100 km/St,
grofste Anzugkraft 11,5 t, Zugkraft wihrend einer Stunde 6,5 t,
Dauerzugkraft 3,8t, Leergewicht 81,25 t, Dienstgewicht 83,65 t.

3) 1C1.85-Lokomotive, gebaut von den Maffei-
Schwartzkopff-Werken in Berlin und der Berliner
Maschinenbau- Aktiengesellschaft vormals L.

Aulser |

motive ist wie die unter 2) fir schnelle Ziige auf der Strecke
Magdeburg - Halle bestimmt. Die hintere Laufachse ist nach
Adam ausgebildet, die vordere mit der Kuppelachse durch
! ein Drehgestell verbunden, das zur Verringerung der un-
- abgefederten Massen im Hauptrahmen pendelnd aufgehingt ist.
' Die Rahmenbauart und Federung der -Achsen gehen aus
Abb. 7 und 9, Taf. 18 hervor. Der Rahmen besteht im mittlern
Teile aus Stahlformgufs, an den Enden aus Blechplatten von
25 mm Stirke,

Wagerechte und in Richtung der Triebstangen geneigte
Rippen machen den kastenformigen Stahlgufsrahmen in Ver-
bindung mit den Lagerbocken fiir die Triebmaschine und den
Versteifungen der Blindwellenlager besonders starr.: Alle
Stangen des kriftigen Triebwerkes sind nachstellbar. Die
Lager der Haupt- und Blind-Welle sind zweiteilig, letztere
aufserdem mit Kugeiflichen einstellbar. '

Die Triebmaschine hat Reihenschlulswickelung mit zwei
Stromwendern, sie steht genau in der Lingsachse der'Loko-
motive, belastet daher beide Seiten der Achssitze gleichmilsig,
Die Birsten sind in drehbaren Krinzen angeordnet. Das
Maschinengehiuse ist in wagerechter Ebene geteilt. An der
Fuge geht die Spulenwickelung in Ringwickelung iber, wo-
durch die Zahl der Verbindungen in der Wickelung auf das
kleinste Mals herabgesetzt ist. Der Ankerstern ist ohne
Widerstandverbindungen ausgefiihrt und wird kiinstlich geliiftet.

Die Klemmenspannung wird nach dem Schaltplane
Abb. 10, Taf. 18 durch eine von Hand bewegte Schalt-
walze WW in Verbindung mit einem Zusatzabspamfer Z
geregelt, der im Olkasten des Hauptabspanners untergebracht
ist, und dessen Hochspannwickelung im Stromkreise der Trieb-
maschine liegt, wihrend die Schaltwalze die Niederspannseite
regelt. Das Ubersetzungsverhaltnis ist dabei so gewiihlt, dafls
die Stromstirke im Schaltkreise nur klein ist, und die Ver-
wendung kleiner und leichter Schalter ermoglicht. Zur Ver-
ringerung der Schalterzahl sind verschiedene Schaltungen mit
denselben Schaltern ausfithrbar., Die zwischen einem Hochst-
werte und Null einzelnen Stufen verinderliche Zusatz-
spannung hat im ersten Schaltabschnitte entgegengesetzte, dann
dieselbe Richtung, wie die feste Spannung der Triebmaschine.
Die Anzahl der Schaltstufen wird hierdurch doppelt so
grols, wic die der Stufenschalter. Sic kann weiter dadurch
vermehrt werden, dafs dic Maschine an eine hohere Spannung
gelegt und die Schaltung mit dem gleichen Schalter wieder-
holt wird. Mit einer kleinen Anzahl von Schaltern wird
damit eine sehr feinstufige Regelung erzielt, Die Schaltwalze
liegt auf dem Abspanner Z, an dessen Ausfithrungsklemmen sie
unmittelbar angeschlossen ist, so dafs besondere Verbindungs-
leitungen gespart werden., Zum Antriebe dienen die Hand-
rider I in den Fihrerstinden und Ubertragungswellen. Der
Fahrtwender Fw hat Hebelantrieb und cin dhnliches Gestinge.
Beide Antriebe und der des Olschalters Oe verriegeln sich
gegenseitig so, dals die Fahrtrichtung nur in der Nullage der
Schaltwalze eingestellt, der Olschalter nur bei dieser Walzen-
stellung eingelegt werden kann.

Der Hauptabspanner liegt frei auf dem Ralmenende. Er

in

Schwartzkopff in Berlin (Abb. 7 bis 9, Taf. 18). Die Loko- | hat Scheibenwickelung, senkrechte Spulen und liegt in 0l. Der
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Olkasten birgt noch den bereits erwihnten Zusatzabspanner, |
eine Drosselspule und einen Spannungsteiler ftr den Licht- }
strom und den Strom fiir die Hilfsmaschinen zum Antriebe \
der Luftprefspumpe und der Geblise fir die Kiihlung der |
Hauptmaschine und den kiinstlichen Zug des Heizkessels. Fur ‘
letztern ist eine Repulsionsmaschine mit drehbarem DBirsten- |
kranze vorgesehen, die weitgehende Regelung der geforderten .
Luft durch Anderung der Umlaufzahl erméglicht.

In einer besondern Kammer ist der Olschalter fuar Hoch-
spannung untergebracht, der auf beiden Fihrerstinden von
Hand betitigt werden kann. Er hat Hochststrom- und Null-
Auslosung, erstere fir den Strom der Fahrleitung und der
Triebmaschine. Ein Druckknopf in jedem Fihrerstande er-
moglicht im Notfalle sofortige Auslosung.

Der stehende Heizkessel im vordern Fithrerhause hat
halbselbsttatige Feuerung. Die Riader aller Kuppelachsen
werden zweiseitig gebremst. Hierzu dienen IHandbremsen in
jedem Fiihrerstande und eine Kinkammer- Prefsluftbremse von
Knorr. Zur Verstirkung der Bremswirkung sind Prelsluft-
Sandstreuer vorhanden. Die Hauptabmessungen der Loko-
motive sind:

Triebraddurchmesser 1350 mm,  Laufraddurchmesser
1000 mm, fester Achsstand 3900 mm, ganzer Achsstand
8130 mm, grolste Geschwindigkeit 110 km/St, grofste Hohe
des Fahrdrahtes iber SO 6200 mm, grolste Zugkraft 16,0 t,

Dauerleistung der Triebmaschine 1200 PS, Dienstgewicht 84,0t

4) 2B1.8S-Lokomotive von der Allgemeinen Elek-
trizitits-Gescllschaft in Berlin und der Hannover-

~schen Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals
' Georg Egestorff in Hannover-Linden erbaut.

Die Loko-
motive ist fir den gleichen Dienst, wie Nr. 3) bestimmt, Bei
den Probefahrten wurden Zage von mehr als 400t mit @ber
130 km, St geschleppt. Bis 1914 hatte die Lokomotive bereits
67 000 km im planmilsigen Dienste geleistet.

Thre Bauart stimmt mit der der in Turin 1911 gezeigten
Lokomotive *) iiberein. An Stelle des in zwei Kbenen liegenden

Triebwerkes ist aber ein solches in einer Ebene getreten.
Ferner ist eine Umlaufkihlung fir das Ol des Abspanners

eingebaut.

*) Organ 1912, 8. 272,
(Fortsetzung folgt.)

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Bahn-Unterbanu, Brucken and Tunnel

Snoqualmie-Tunnel,
(R. W. Rae. Engineering Record 1915 II, Bd. 72, Heft 2, 10. Juli,
S. 4. Mit Abbi]dungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 his 15 auf Tafel 16.

Der am 24. Januar 1915 eroffuete, 3628 m lange Snoqual-
mie-Tunnel. 96 km dstlich von Seattle. wurde von beiden Knden
aus vorgetrieben. Am Westende wurde Sohlenstollenbetrieb
angewendet. Von dem mit 2,13 >< 3,96 m vorgetriebenen, auf
volle Breite ausgeweiteten und ausgezimmerten Sohlenstollen
wurden Autbriiche in ungefihr 46 m Teilung nach dem Gewilbe-
scheitel getrieben, von denen aus Stollen in beiden Richtungen
vorgetriecben wurden, wobei alle Berge durch Rollocher in

Seiten-Kippwagen fir je 11,5 cbm gestiirst wurden (Abb. 10,
Taf. 16). Die Grobmirtelstoffe wurden in Grubenhunden eine
Rampe hinauf gezogen und uumittelbar in den Mischer far
0,25 cbm gekippt. Von diesem wurde der Grobmértel in Kipp-
wagen firje 0,5 cbmn durch ein endloses, 20 mm dickes Drahtseil
mit 6,4 km/St Geschwindigkeit bis 2,4 km weit tiber cine Hoch-
bahn befordert. Jeder Zug war am Kabel durch einen Greifer
befestigt, der an der gewinschten Stclle durch einen Anschlag
gelost wurde. Das Kabel fithrte um eine Scheibe auf einem
Fahrgestelle mit angehingtem Gegengewichte auf geneigtem
Gleise aufserhalb des Tunnels und wurde durch eine Forder-
maschine von 75 IS getrieben. Der Grobmdrtel wurde un-
mittelbar in die Schalungen fiir die Seitenmauern und in einen
Kasten zwischen den Gleisen gekippt, aus dem er in die Gewdélbe-
schalungen geschaufelt wurde. In die Decke wurden Rohre in
3,66 m Teilung gesetzt, durch die Mortel geprefst wurde, um
die Verkleidung zu vervollstindigen.

Am Ostende des Tunnels wurde wegen des langen Vor-
einschnittes Firststollenbetrieb angewendet (Abb, 11 bis 14,
Taf. 16). Der Firststollen wurde 30 cm iiber der Kampferlinie des

zZu

Gewolbes mit 2,13 >< 3,96 m vorgetrieben, auf die volle Breite

von 5,49 m ausgeweitet, und das Grobmortel-Gewolbe hergestellt.
Zum Aushube der Bank wurde ein 2,13 >< 2,74 m grofser Sohlen-
stollen lings der siidlichen Mauer von in annihernd 240 m
Teilung vom Firststollen nach der Tunnelsohle abgeteuften
Schachten aus vorgetrieben, mit Geviertrahmen ausgezimmert
und zum Betriebe einer Bahn Dbenutzt, in deren Wagen die
Berge aus dem iiber der Zimmerung befindliche Teile der Bank
Rollocher gestirzt wurden. Die Berge aus diesen
Schiichten und Stollen wurden in eiscrnen Kippwagen fiir je
0,75 cbm in einem I'érderkorbe von einer Prefsluft benutzenden
Dampf-Fordermaschine nach dem Tirststollen gehoben.  Alle
Stoffe im Firststollen wurden durch eine elektrische Lokomotive
vou 2,7 t, die Wagen im Sohlenstollen durch mit Koks geheizte
Dampflokomotiven von 6,4t gefordert.
Um ein Setzen des Gewdlbes beim Aushcben der Bank
verhiten, wurde dic Unterkaute auf jeder Seite it sechs
Stiben von 13 >< 13 mm bewehrt. Wenn Bank ausge-
schachtet wurde, wurden 20 >< 25 ¢ dicke I'fosten in 2,44 m
Teilung unter das Gewilbe gesetst. In der Unterkante auf
jeder Seite des Gewolbes wurde ecin Lings-Schlulsstiick ausge-
spart, bis zu dessen Oberkante 50 mm weite, in 2,44 m Teilung
cingebettete Mortelrohre reichten. Der Grobmortel fir
Seitenmauern wurde in gewohnlicher Weise eingebracht und
mit dem Gewdlbe durch Einpressen von Mortel durch diese
Rohre verbunden.

Dic Mundeinfassungen bestehen aus bewchrtem Grobmortel.
Da die westliche (Abb. 15, Taf. 16) unmittelbar unter einem
Gebirgsbache liegt, ist sie auf 18,29 m ausgedehnt, und der Bach
in einer Doppelleitung dariiber hinweggefihrt. Das Wasser des
Baches wird zur Speisung von Lokomotiven in einem Behalter
fiir 160 cbm aufgespeichert, von dem ein 30 ¢m weites, holzernes
Daubenrohr nach einem Standrohre fahrt, B—s.

durch

die

dic




Oberbda u

Oberbau der englischen Grofsen Ost-Bahn,

(W. A. D. Short. Railway Age Gazette 1915 II. Bd. 59. Heft 3. |
16. Juli, S. 130. Mit Abbildungen.) !

Hierzu Zeichnungen Abh. 9 his 12 auf Tafel 17. ‘

Die englische Grofse Ost-Bahn verwendet auf den wigh- |
tigsten Hauptlinien 47 kg/m schwere Doppelkopfschienen (Abb. 9,
Taf. 17), auf den weniger wichtigen und Zweig-Linien 42 kg/m
schwere. Die 9,14 oder 13,72 m langen Schienen .ruhen in
24,5 kg schweren, gulseisernen Stihlen, in denen sie mit 18 ¢m
langen, eichenen Keilen befestigt werden. Die Stithle fir die
47 kg/m schwere Schiene (Abb. 10 bis 12, Taf. 17) werden .
auf den Schwellen mit durchgchenden Bolzen befestigt, die auf
der Unterseite durch Muttern mit in das Holz greifenden Zacken
gesichert sind. Die Stihle fur die leichtere Schiene werden
mit holzernen Stuhlnidgeln und eisernen Iakennigeln auf den
Schwellen befestigt. Die 13,72 m lange Schiene ruht auf 18,
die 9,14 m lange auf 13 Schwellen. Die Schwellen sind 2,74 m
lang und haben 13><25 cm, die Stofsschwellen 13><30 cm
Querschnitt.  Die schwebenden Stofse haben vierlocherige,
457 mm lange Laschen, ein Laschenpaar wiegt 14,5 kg. Die
Schienenstithle auf den Stolsschwellen sind zur Erzielung grofserer
Auflagertliche nach dem Stofse hin verbreitert. Die gewdhnlich
aus Schlacke bestehende Bettung ist unter den Schwellen 15 ¢m

hoch und reicht bis Schwellenoberkante. B—s. ﬁ

i hat sich gut bewiihrt.

Schienenstofs der »Illinois Central«-Bahn,
(Railway Age Gazette 1915 II, Bd. 59, Heft 3, 16. Juli, S. 126.
Mit Abbildung.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 17.
Die »Illinois Central«-Bahn hat eine vierlocherige, 610 mm

' lange Winkellasche angenommen, die nicht fir Schienennigel
" ausgeklinkt ist, da die Schiene durch Anker gegen Wandern

gehalten werden soll. Da beim Verlegen neuer Schienen nicht
auf die Schwellenteilung geachtet wird, und Umteilung nur
geschehen soll, wenn das Gleis nach Richtung und Iohenlage
ausgerichtet wird *). mufs der Stols die I.ast ohne Rucksicht
auf die Lage der Schwellen tragen konnen. Laschen und
Bolzen sind daher aus hochgekohltem, heils behandeltem Stahle
hergestellt. Um den von der Nullinie am weitesten entfernten
Teil der Lasche mdoglichst stark zu machen, ist der iulsere

. Flansch ihres Obergurtes so gestaltet, dals er bei abgenutzten

Ridern nahe an die Spurkranzlinie reicht. Ein Laschenpaar
far die 44,6 kg/m schwere Schiene A**) des amerikanischen
Eisenbahn-Vereines (Abb. 8, Taf. 17) wiegt 29,35 kg. Die
Stofsanordnung wird jetzt ungefihr ein Jahr verwendet und
B -s.

*) Organ 1915, S. 248,

**) Organ 1889, S. 205; 1908, S. 454,

Bahnhéfe und deren Aiﬁsstattung.

Selbsttitige Blockung auf der Oakland-, Antioch- und Osi-Bahn.
(Engineering News 1915 II, Bd. 74, Heft 4, 22. Juli, S. 150. Mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 17,

Die Oakland-, Antioch- und Ost-Bahn ist cine 137 km
lange, elektrische Stidtebaln zwischen Oakland und Sacramento
in Kalifornien. Die 14 ki lange Strecke zwischen Bahnhof
Oakland und San Iranzisko wird auf der San TFranzisko und
Oakland-Bahuhofs-Bahn deren Landestege durchfahren,
wo die Iahrgiste auf die Fihrdampfer dbergehen. Die Bahn

nach

ist eingleisig mit meist cinseitig angeschlossenen Ausweich-
gleisen in 1,5 bis 10 km Teilung. Unterwerke 26 Dis
35 km Teilung erhalten Strom von 60 Schwingungen in der
Sekunde vom Wasserkraftwerke der (irolsen West-Kraft-Gesell-
schaft, ecines mit 22 000V, die anderen mit 11000 V. Die
Unterwerke liefern Gleichstroin von 1200 V fiir die Zugbefiorderung
und Wechselstrom von 2200V und 60 Schwingungen in der
Sekunde fur die Blockung. Diese besteht aus in der Mitte
gespeisten Schienen-Stroinkreisen zwischen Paaren von Ortsignalen
mit Vorsignalen an den Ausweichstellen. Die lingsten Schienen-
Stromkreise sind ungefihr 2,1 km lang. Grofsere Abstinde
der Ausweichstellen haben zwei oder mehr Schienen-Strom-
kreise. Wenn der Abstand der Ausweichstellen grifser ist,
als der zwischen Ortsignalen gewiinschte, sind Zwischenpaare
von Ortsignalen aufgestellt. Die 137 kin lange Bahn hat 42
Blockstrecken und 72 Schienen-Stromkreise. Die Signale sind
Lichtsignale. Ein Kasten an einem der beiden neben einander
stehenden Ortsignalmaste enthilt zwei Signalstrom-Magnetschalter
und darunter zwei Schienenstrom-Magnetschalter der Galvano-
Jedes Ortsignal gibt rote und griine, das 300

in

meter-Bauart.

bis 600 m entfernte Vorsignal gelbe und griine Anzcige. Am
westlichen Ende der zweiseitig und hei den Weichen der cin-
seitig angeschlossenen Ausweichgleise sind durch die benachbarte
Signal-Regelvorrichtung beeinflulste Weichenanzeiger aufgestellt.
Diese haben nur griines Licht. Wenn dieses nicht hrennt, darf
der Weichensteller die Weiche nicht umlegen, um einem Zuge
das Verlassen des Ausweichgleises zu gestatten.

Abb. 13, Taf. 17 zeigt die Schaltiibersicht ciner Blockstrecke
mit einem Schiencn-Stromkreise, Abb. 14, Taf. 17 die zwischen
zwei Schienen-Stromkreisen einer Blockstrecke hinzukommende
Ausriistung. Die Spulen-Strombriicke lafst den Gleichstrom far
die Zugbeforderung iber die stromdichten Schienenstolse, aber
keinen Wechselstrom zwischen zwei Schienen-Stromkreisen oder
zwischen den heiden Schienen eines Schienen-Stromlkreises fliefsen.
Alle Schienen-Stromkreise werden in der Mitte gespeist und
haben einen Schienenstrom-Magnetschalter an jedem Ende.
Der Regler-Stromkreis der Blockstrecke ist durch den Schienen-
strom-Magnetschalter am benachbarten Ende desniichsten Schienen-
Stromkreises oOstlich von der Blockstrecke gefilhirt. Dies soll
eine vorwirkende Anzeige sichern und verhiiten, dals zwei Zige
beiden Enden in die Blockstrecke cinfahren. Wenn ein
nach Westen fahrender Zug in den Schienen-Stromkreis ostlich
von der Blockstrecke einfihrt, wird der Schienenstrom-Magnet-
schalter am westlichen Ende dieses Schienen-Stromkreises nicht
sofort Dbetitigt, aber wenn der Zug ungefilr ein Vie}rtel des
Schienen-Stromkreises durchfahren hat, ist der Widerstand der
Schienen zwischen Zug und Schienenstrom-Abspanner so gering
geworden, dals der Schienenstrom-Magnetschalter kurzgeschlossen
wird und die Signale am westlichen Ende der Blockstrecke Gefahr-
Wenn ein entgegen fahrender Zug schon in

yon

anzeige geben,



die Blockstrecke eingefahren ist, werden die beiden Zuge durch ]
die Vorsignale geschitzt. .

Die Anzeigen der Ort- und Vor-Signale und der Weichen- |
anzeiger werden durch Signalstrom-Magnetschalter geregelt. ‘
Fir Ausweichgleis- und andere Weichen sind Regler fiir die |
Weichen-Stromkreise angewendet, um Schutz zu geben, wenn
ein Zug in cin Ausweichgleis einfihrt oder es verlilst, oder
wenn eine Weiche aus irgend einem andern Grunde oder aus
Nachlassigkeit umgelegt gelassen ist.

Zwei blanke Kupferdriihte bilden die Speiseleitung fir den
Wechselstrom von 2200 V. Die Signal-Stromkreise haben drei
wetterfeste, kupferne Leitungsdriihite und zwei weitere solche
zwischen Ort- und Vor-Signal. Alle Drihte liegen auf einem
Querarme, die fianf Signaldribhte auf der einen, die heiden
Speisedrihte auf der andern Seite des Mastes. Der mit den
Speisedrihten verbundene Signalstrom-Abspanner ist unterhalb
dieser auf dem Maste angebracht.

Das Ortsignalpaar steht bei zweiseitiz angeschlossenem
Ausweichgleise zwischen dessen Iinden, bei einseitig ange-
schlossenem it nach Westen gerichteter Weichenspitze westlich
von der Weiche, mit nach Usten gerichteter am Abstandpunlkte.
So wird bei dem in Abb. 13, Taf. 17 gezeigten Anzeiger-Strom-
kreise dem Anzeiger ohne Anwendung von Streckendrahten
vorwirkender Schutz von jeder Richtung gegeben.

Ein zweiseitig angeschlossenes Ausweichgleis darf ein Zug
nur am ostlichen Xnde bei grimer Anzeige des Weichenanzeigers
verlassen. Hierbei beobachtet ein nach Osten fahrender Zug
das Ortsignal an dieser Stelle nicht, die Signalanzeige ist im
Weichenanzeiger wiederholt. Ein nach Westen fahrender Zug
beobachtet nach dem Verlassen des Ausweichgleises die Anzeige
des Ortsignales und sichert dadurch vorwirkenden Schutz. Diese

Bedingungen bestehen auch fir die Fahrt aus einem einseitig
angeschlossenen  Ausweichgleise mit nach Osten gerichteter \
Weichenspitze. Beim Verlassen eines einseitig angeschlossenen
Ausweichgleises mit nach Westen gerichteter Weichenspitze
wird der Weichenanzeiger und das richtige Ortsignal vor der
Weiterfahrt nach Westen oder Osten beobachtet. Zwischen |
einem aus solchem Ausweichgleise bei griner Anzeige des
Weichenanzeigers fahrenden und einem sich von Westen nihernden
Zuge wird durch die Zeit zwischen dem Umlegéen der Weiche
und dem Augenblicke, wo der Zug das Ortsignal fiir westliche
Tahrrichtung erreicht, vorwirkender Schutz gegeben. Bei dem

gegenwirtigen schwachen Verkehre ist es mnicht schlimm, dafs
ein nach Osten fahrender Zug auf einem Ausweichgleise warten
muls, bis ein nach Westen durchfahrender eine Blockstrecke
zuriickgelegt hat, damit der Weichenanzeiger griin zeigen kann.

Wenn der Verkehr stirker geworden ist, konnen ein Weichen-
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anzeigerdraht durch die Blockstrecke gefithrt und zwei Anzeiger
fir je eine Richtung bei jeder Weiche aufgestellt werden. Ein
zweiseitig angeschlossenes Ausweichgleis darf nicht am westlichen
Ende verlassen werden, weil solche Fahrt nicht ohne einen
weitern Draht durch einen Weichenanzeiger geschiitzt werden
konnte, da hier kein vorwirkender Schutz verfighar sein wirde,
B-—s.
Aufschrumpfen von Radreifen mit elektrischer Erhitzung.
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Oktober 1915, Nr, 42,

S. 864, Mit Abbildung; Schweizerische Bauzeitung, August 1915,
Nr. 9, S. 109.)

Hierzu Zeichnung Abb. 19 auf Tafel 18,

Yum krwirmen von Rad-Reifen und -Krinzen von Kisen-
halm- und Zahn-Radern vor dem Aufschrumpfen auf den Rad-
korper wird ncuerdings mit ¥rfolg Elektrizitat verwendet. Die
Maschinenbauanstalt Oerlikon baut fiur diesen Zweck eine Vor-
richtung, deren Wirkung der elektrischer Spannungswandeler
entspricht. Der zu erwirmende Ring tritt dabei an Stelle der
kurz geschlossenen zweiten Wickelung des Spannungswandelers.

Die Maschine ist nach Abb. 19, Taf. 18 ein
schenkeliger Kernabspanner auf einem fahrbaren Untergestelle.
Der eine Schenkel trigt die Wickelung, deren Windungszahl
in verschiedenen Abstufungen der Grofse der aufzuziehenden
Radkranze, der erforderlichen Wirme und Erwirmezeit entspricht.
Der zweite Schenkel bleibt unbewickelt und kann durch einen
stromdichten Mantel geschitzt werden. Das obere Joch wird
durch zwei Schraubenspindeln an die beiden Schenkel geprelst.
Zum Kinfihren des Arbeitstiickes wird die Spindel des Arbeit-
schenkels abgenommen, die andere gelockert und das Joch zur
Seite gedreht. Zum Ausgleiche des Jochgewichtes ist ein um-
legbares Gegengewicht angeordnet. Ist der lichte Durchmesser
eines Rades kleiner, als der Durchmesser des bewickelten
Schenkels, so kann auch der unbewickelte Schenkel zur Auf-
nahme des Ringes benutzt werden, ohne dass die Wirkung
wesentlich beeinflufst wird.

Ein Strafsenbahn-Radkranz von 667 mm innerm und
817 m #ulserm Durchmesser und 120 kg Gewicht wurde bei
einem Versuche auf 670 mm gedehnt. dJdas Krgebnis wurde in
folgenden Zeiten erreicht:

wie am oOstlichen Inde.

zwei-

in 9 Min mit 17,2KW entsprechend 2,56 KWSt Erwiirmung auf 1460
. 35 ., , 62 . 362 , . , 1110
J180 ., 22, ; 66 ) 1270

Jine ahnliche Wirkung kann auch mit dem elektrischen
Widerstandverfahren erzielt werden, wie es bei der elektrischen
Stumpfschweilsmaschine benutzt wird.  Ein Radreifen von
235 kg Gewicht wurde bei einem derartigen Versuche mit
60 KW Leistang in 10 Min um nahezu 2 mwm im Durchmesser
gedehnt. Die Spannung betrigt dabei nur etwa 3 V.

A 7.

Maschinen

Tiefgangwagen,

(Hanomag- Nachrichten der Hannoverschen Maschinenbau - Aktien-
Gesellschaft vormals Georg Egestorff, Oktober 1915, Heft 10,
S. 181. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 20 und 21 auf Tafel 18.

Zur Beforderung von Lokomotiven mit 1670 mm Spur
nach Spanien hat die HHannoversche Maschinenbau - Aktien- .
Gesellschaft einen besondern Tiefgangwagen gebaut, der |

und Wagen.

auch sonst fir die Beforderung von Fahrzeugen mit ungewohn-
licher Spur dient. Der Wagen liuft nach Abb. 20, Taf, 18,
auf zwei dreiachsigen Drehgestellen von schr engem Achsstande.
Die beiden Hauptlingstriger haben ] |Z-formigen Querschnitt,
der die Schiene fir die breite Spur trigt. Die Oberkante
dieser Schienen liegt nur 580 mm dber der der Fahrgleise.
Giegeniiber einem gewohnlichen Giiterwagen mit 1305 mm Hohe



der Ladefliche iiber SO werden also 725 mm fur die bessere
Ausnutzung des Lademalses gewonnen. An den Enden der
Haupttrager schliefsen die gekritmmten Kopftriger an, die mit
kriftigen Quertrigern auf den Drehgestellen liegen. Die Eck-
verbindung der Kopftriger mit den geraden Haupttrigern ist
besonders sorgfiltig ausgefulrt. Je eine Niet- und Schrauben-
Verbindung konnen die auftretenden Krifte fir sich mit ge-
niigender Sicherheit aufnehmen.
Quer- und Schrig-Streben versteift. Fr ruht auf drei Statzen,
da cin Drehgestell auf einem Kugelzapfen, das andere auf zwei
Gileitstiicken gelagert ist und durch den Drehzapfen mitgenommen

wird. Die seitlich des Kugelzapfens angcordneten Gleitflachen
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Der ganze Rahmen ist dureh

haben 2 mm Spiel, so dals sie nur in Gleishogen zum Tragen -

kommen. Zug- und Stofs-Vorrichtung greifen an den Kopf-
trigern an, leiten also die Krifte nicht durch die Drehzapfen,
sondern durch die Haupttriger. Die Zughaken sind um Bolzen
drehbar angeordnet, und kinnen der Kinstellung der Dreh-

i keit.

gestelle im Bogen folgen. Der Wagen kann Gleisbogen von
150 m Ilalbmesser noch ohne Uberschreitung (ley Umgrenzung
durchfabren. KEine Handspindelbremse wirkt zweiseitig auf die
beiden #ufseren Rider des einen Drehgestelles, iiber dem ein
Bremserhaus errichtet ist. Die Wirkung des Drehgestell-

ausschlages auf die Verschiebung der Bremsteile am Dreh-

- gestelle gegen die am Hauptrahmen ist darch hesondere ge-

lenkige Hebelanordnungen ausgeschaltet.
Der Wagen hat bei 32,4t Kigengewicht 51,6 t Tragfahig-
Beim Be- und Entladen genagt 1 m Ilebung, um den
Wagen unter der Last verfahren zu konnen. Die Hubhohe
kann noch durch Fortnahme der Deckbleche der Kopftriger
verringert werden, da die Lokomotivrider dann zwischen den
Wangen der Triager hindurch gehen. Durch Abdecken des
Rahmens mit Bohlen oder Schienen kann eine Bahne geschafien
werden, die auch die Beforderung sonstiger sperriger und
schwerer Stiicke erméglicht. VA

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.
l Wagen vom Stellwerke her Strom erhilt, wird nun der Signal-

Signalantrieh mit Sperrung des Signales in den Endlagen.

D.R.P. 287833. Siemens und Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt [

bei Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 15 auf Tafel 18.

In Abb. 11 und 12, Taf. 18 bezeichnet 1 die Tricbmaschine,
2 das Getricbe, 3 die Zahnstange. Die Ubertragungstange 4
wirkt auf das Signal 9, das um die Achse 10 drehbar ist und
dessen Bewegung durch die Anschlige 11, 12 begrenst wird.
13 ist cin Dbesonderes federndes Zwischenglied, das zur Ver-
meidung harter Stofse in die Stellstange eingefiigt werden kann.
14 ist der elektrische Sperrmagnet, der dic Stange 4 auf «Fahrt»
durch den Anker 15 sperren kann. 20 ist ein Gewicht, das

an dem um 21 drehbaren Winkelhebel 22 befestigt ist, dessen -

andercs Ende im Bereiche eines Anschlages 23 an der Stange 4 liegt.

Wird das Signal von «llalt»> in Abb. 11, Taf. 18 durch
die Triebmaschine auf «Fahrt> nach Abb. 12, Taf, 18 gebracht,
so greift der Anschlag 23 kurz vor Beendigung der Stell-
bewegung am Gewichthebel 22 an und hebt das Gewicht 20.

Auf «Fahrt> wird das Signal durch den Elektromagnet 14
gehalten ; wird dessen Strom unterbrochen, so wird die Bewegung :

der Triebmaschine 1 @ber 2 und 8 durch 20 sehr beschleunigt.
Hat das Gewicht 20 seinen tiefsten Stand erreicht, so wird die
Triebmaschine durch das Gewicht des Flagels 9 weiter bis zur
«Halt»-I.age des Signales gedreht.

Dei der Einrichtung nach Abb, 13 bis 15, Taf. 18 sind zwei
gleich laufende, durch die Feder 5 verbundene Stellstangen 4
und 6 angeordnet. Diese Feder sitzt in einem durch die An-
sitze 7 und 8 der Stangen gebildeten Gehiduse. Das Signal

kann auf «Halt> auch durch den Elektromagnet 16 festgehalten

werden.
der die Feder 5 gespannt und die Stange 4 in ihrer obersten
Lage durch den Magnet 16 gesperrt ist.
«Fahrt» gestellt, so bleibt die Stange 6 nach Losung der Sperre 16
bei Bewegung der Triebmaschine 1 zunichst so lange in Ruhe,

bis dic Feder entspannt ist (Abb. 14, Taf. 18), dann wird die .

Stange 6 und damit der Signalfliigel mitgenommen. Die Feder
ist so stark, dals kein Zusammenpressen eintritt, so lange der
Signalfligel der Bewegung von 6 folgen kann. Hat er «Fahrt» er-
reicht (Abb. 15, Taf. 18) und stofst dabei gegen den Anschlag 12,
so kann sich die Stange 6 nicht weiterbewegen; die dann noch
von der Triebmaschine erzeugte Kraft wird so lange zum Spannen
der Feder 5 benutzt, bis die Triebmaschine zur Ruhe kommt
und der Anker 15 am Klektromagnet 14 liegt. So lange der

Wird das Signal auf

Abb. 13, Taf. 18 zeigt diese Lage des Signales, bei .

flugel auf «Fahrt» gehalten, Wird dieser Strom aber etwa
durch Befahren des Schienenstromschliefsers unterbrochen, so
wirkt zunachst die gespanute Feder 5 und erteilt der Trieb-
maschine eine grofse Beschleunigung, bis die Feder wieder
entspannt ist und die in Abb. 14, Taf 18 dargestellte Tage
eingenommen hat. Dann fallt auch der Signalfiigel und unter-
stitzt die Rickbewegung der Triebmaschine. Die von dieser
und dem Getriebe nach Beendigung der Fligelbewegung noch
geleistete Arbeit wird ebenfalls durch die Feder 5 aufgenommen,
bis die Lage nach Abb. 13, Taf. 18 erreicht ist, worauf SFperrung
durch den Magnet 14 elfolgt
Die Patentschrift gibt noch weiterc Losungen fiir densetben
Zweck an, G.

Forderwagen fiir Schienenwagen,
D.R.P. 273970. Aktiengesellschaft Brown, Boveri und (.
in Baden, Schweiz.
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel 18. :

Der Wagen besteht aus einer mit Gleisen verstellbarer
Spur versehenen Tragbricke b und aus zwei diese tragenden
Drehgestellen g der Falrspur. Beim Beladen wird mindestens
eines der beiden Drehgestelle entfernt und das Wagengleis mit
dem Anfuhrgleise verbunden. Zu diesem Zwecke ist die ein-
teilige Tragbriicke von den Drehgestellen losbar gemacht. Auf
jedem Drehzapfen z ruht ein Quertriger t, in den die Lings-
triger w der Tragbricke b hmemgestecl\t und mit denen sie
durch je einen Keil k verbunden werden. Das Briickenende
wird mit dauernd an der Briicke befestigten Pumpen p gesenkt.

Liegt das Anfuhrgleis neben dem des Forderwagens, so
wird die Tragbriicke mit Rutschplatten ausgeriistet, auf denen
sie nach Entfernung beider Drehgestelle von dem einen Gleise
auf das andere geschoben wird; die Gleise brauchen dabei
nicht in einer Hohe zu liegen. Un die Drehzapfen zu schonen,
konnen sie mit Lingsfederung f versehen sein. Um ein Dreh-
gestell zu entfernen, werden die Keile k gelost, die Briicke
auf die Prefsstempel der Glizerinpumpen p gesetzt und das
Glizerin langsam aus den Prefszilindern gelassen. Nach Auf-
fahren des Wagens wird die Briacke mit den Glizerinpumpen p
wieder gehoben, bis das Drehgestell eingefahren werden kann,
worauf die Trager w mit dem Triager t verkeilt werden.

Bei Beseltlgung beider Drehgestelle zum Zwecke der seitlichen
Verschiebung der Briicke werden unter die Rutschp]atten r
Querschienen gelegt. G.

Fiir die Schénftleltung verant\vortlich Geheimer Regierungsrat, Professor a.

De.sJng. G. Barkhausen in Hannover.

W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden, — Druck von Carl Rl tter, G.m. b. H, in Wiesbaden.



