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In den letzten Jahren brachen mehrmals die Absteifungen
von Baugruben fiir neue Linien der Untergrundbahnen in Neuyork
zusamimen, Menschenleben vernichtet und betrichtliche
Verluste verursacht wurden.

wobei

Im Verhiiltnisse zu dem gewaltigen Umfange*) und der
Schwierigkeit der Bauarbeiten ist die Zahl der Unfille erfreun-
licher Weise sehr gering und nicht geeignet, die unecinge-
schriinkte Anerkennung der sachverstindigen Durchfithrung der
Bauten zu schmilern. Die Unfille enthalten aber eine eindringliche

Mahnung und verdienen volle Beachtung.

L. Einsturz im Tunnel der Lexington-Avenue. (Abb. 1, Taf. 37.)

~Am 15. Juni 1913 ldsten sich im tiefliegenden Tunnel
unter der Lexington-Avenue**) bedeutende Felsmassen von der
Decke, die elf
Arbeiter fanden den Tod. Durch eine vorausgegangene benach-
barte Sprengung hatte eine Lockerung des Gneises in einer
im Hangenden satteldachartiz verlaufenden,
Kluft stattgefunden. Die unzureichende Ausbilzung (Abb. 1,
Taf. 37) hielt dem Gewichte stand.
Der Niederbruch erfolgte auf 6 bis 9 m Linge der Tunnelachse
nach. Da die Bohrungen die Anwesenheit von Kliften nicht

Holzer der Ausbilzung wurden zerbrochen,

nicht sichtbaren

ausgelosten nicht

| zwei Stralsenbahngleisen bewirkt.

hatten vermuten lassen, war die DBilzung nur aus Vorsicht

eingebracht. Die ausgefithrte Anordnung war fiir ungleichmilsige,
bedeutende Driicke, wie sie tatsiichlich auftraten, nicht standsicher.

9

II. Einsturz unter dem Broadway. (Abb. 2, Taf. 37.)

-y Ahnliche Ursachen hat ein Felsrutsch, der im iberdeckten
Einschnitte unter dem Broadway am 25. September 1915 erfolgte.
Die Holzahdeckung der Strafse stirzte auf 30 m Linge in
halber Breite zusammen, eine Frau und das Pferd eines abge-
stitrzten Wagens wurden getotet, mehrere Menschen schwer
verletzt. Der Fels ist ein Glimmer fihrender schiefriger,
etwas verwitterter Gneis. Bei der Rutschung in der Richtung
des Erddruckes rechtwinkelig zur Tunnelachse wurden die lot-
rechten Stempel mehrerer Gesperre weggeschoben und dadurch
der Einsturz der auf Triigern liegenden Holzabdeckung mit

%) Organ 1915, Seite 1.
**) Organ 1915, Seite 2, Abh. 1.
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Diese Gesteinsart gilt als
unverlifslich, daher waren die vielstickigen benachbarten Hoch-
bauten unterfangen und bis auf Tunnelsohle hinab neu gegriindet
worden, eine Vorsicht, die glinzend gerechtfertigt erscheint.
Die angewendete Bolzung (Abb. 2, Taf. 37) war der unter III
zu besprechenden idhnlich, sie zeigt einen Mangel an Kreuz-
verbinden,

III. Einsturz in der VII. Avenue. (Abb. 3 und 4, Taf. 37.) :
Einige Tage vorher, am 22. September, stiirzte withrend
einer Sprengung zwischen der 24, und 25. Stralse die Holz-
iiberdeckung  der in der VII. Avenue auf
120 m Linge vollstindig zusammen, begrub an fiinfzig Arbeiter,
zahlreiche Fulsgiinger, mehrere Fuhrwerke und einen besetzten
Stralfsenbahnwagen unter den Triommern. IEs wurden 7 Tote,
20 Schwer- und gegen 100 Leicht-Verletzte geziihlt.
Die Bolzung der 9 m tiefen Baugrube ist in Abb. 3 und 4,
Taf. 37 dargestellt. Die Sprengmannschaft hatte um 8 Uhr
morgens finf Bohrlocher von je 2,7 m Tiefe etwa 5,5 m iber
der Sohle an der Tunnelbrust geladen und vier davon zur
Entziindung gebracht.  Oben Wiichter etwa 30 m
entfernt die T'uhrwerke mit roten TFlaggen. Der Stralsenbahn-
wagen soll nicht rechtzeitig gebremst und iber die Sprengstelle

Tunnelbaugrube

warnten

| gefahren sein. Die angewendete Bolzung zeigt die Auflagerung
" der holzernen Stralsendecke auf eisernen Quertrigern, die vor

der Brust an eiserne Lingstriger angehiingt sind. Um grolsen
freien  Arbeitraum, besonders die zum Aufgreifen des
Schuttes angewendeten Dampfschaufeln zu gewinnen, sind die
Liangstrager 12 m lang gewihlt und an den Enden unterstiitzt.
Der vordere Stittzpunkt wird vom Gebirge, der hintere von
einem fest gezimmerten Geriiste gebildet. Wahrscheinlich sind
durch die Sprengladung TFelstrimmer gegen mehrere Pfeiler
geschleudert, diese zerstért und dadurch ein Feld von etwa
18 m Breite und 12 m Lange zum Einsturze gebracht worden.

fir

Die weit grilsere Linge des Niederbruches von 120 m kann
durch den vorrollenden, sehr schweren Stralsenbahnwagen mitver-
ursacht sein, doch wire sie in solcher Ausdehnung undenkbar,
wenn die Siulen unter den entfernteren Quertrigern nicht als
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Pendelsiiulen gewirkt hitten, sondern durch Verkreuzung stand-
fest gemacht wiren. Die Schrigen in der Liings- und Quer-
Richtung wirken aber stérend und waren deshalb nicht angebracht,

IV. Einsturz in der IV. Avenue in Brooklyn. (Abb. 5, Taf. 37.)

Am 23. Juni 1914 brach die Bolzung der offenen Baugrube
zwischen der 76. und 77. Strafse in der I'V. Avenue in Brooklyn
unter einem dariiber arbeitenden Krahne zusammen. (Abb. b,
Taf. 37). Auch hier wird die Ursache des Niederbruches,
dem zwei Menschen zum Opfer fielen, in ungeniigender Ver-
strebung der Siulen angenommen, die wegen der dariiber ge-
fihrten, bewegten Last besonders wirksam sein mulste. Durch
einen gliicklichen Zufall hielt sich ein an der Balkenlage auf-
gehiingtes Wasserrohr von 41 ¢cm Durchmesser frei auf 9 m
Spannweite, ohne zu bersten, wodurch der Schaden viel schlimmer
geworden wiire,

Y. Folgerungen,

Zu diesen Ereignissen ist zu bemerken, dafs der Umfang
der Schiiden in jedem der Fille bei Zusammentreffen unginstiger
Umstiinde noch viel bedeutender hiitte sein konnen. Leitungen
aller Art werden withrend des Baues an den Steifen aufgehingt,

um an Verlegungen zu sparen. Ganz unzuliissig ist die Be-

lassung von gulseisernen Gasleitungen in der Baugrube. Bei
Bruch entsteht grofse Zindschlag- und Feuers-Gefahr. Die

Gasleitung ist vor Beginn der Erdarbeiten abzuschneiden, nach-
dem Krsatzleitungen iber der Stralse angeordnet sind. Kleine,
flulseiserne Leitungen zur Versorgung der nichsten Hiuser
legt man auch neben den Randsteinen der Fulswege in die
Gossen. Seltener werden Wasserrohre aus der kiinftigen Bau-
grube abgelenkt; doch kann auch hier schlechter Zustand alter
Rohre bei grofserm Drucke zu dieser Vorsicht zwingen. Iei
Bruch von Druckwasserleitungen tritt die Gefahr von Unter-
spilungen, Erdrutschen und Senkungen der Hiuser ein. Am
8. Mirz 1914 wurden durch solche Unterspillungen in der
23. Stralse, an der Kcke des Broadway in Neuyork mehrere
schwere Zindschlige veranlalst, da Gasrohrleitungen undicht
geworden waren. Die Schwiiche des Verkehres an Sonntagen
beschrimkte die Folgen auf Sachschaden. Auch in Boston und
Philadelphia ist man dureh Ungliicksfalle dazu gelangt, alle
Leitungen fir Leuchtgas aus den Baugruben zu verbannen.

Die aus Anlals der letaten Unfille angestellten Unter-
suchungen in Neuyork fihrten zu folgenden Schlissen der
Berichterstatter. Starke Querabsteifung ist iberall da anzu-
wenden, wo der Fels gegen den Tunnel fallende Rutschilichen
erkennen oder vermuten lilst. In der Tunnelrichtung durch-
laufende Kreuzverstrebung soll da, wo die Ortlichkeit es erfordert,
angewendet werden, im Allgemeinen ist sie nicht erforderlich.
Das Eisengerippe des Tunnels und der versteifende Grobmirtel
sollen méglichst dicht hinter der Brust folgen, wodurch Um-
fang und Dauer der Benutzung der Bolzung und Holzabdeckung
vermindert werden. Es wird geraten, Bolzungen zu verwenden,
bei denen die Querbalken nicht aus Teilen stumpt gestolsen
werden, sondern durchlaufend und gegen Versacken geschiitzt
ausgebildet sind; das wirksame Anliegen aller Teile der Bolzung
soll regelmiilsig, besonders unter Strecken mit Verkehr von
Fubrwerken nachgepriift werden.

Die in knappe Siitze zusammengedriingten Vorschlige der
Berichterstatter fir Neuyork vermitteln fir sich allein nicht
den richtigen Einblick in die Schwierigkeiten und Gefahren
der Herstellung breiter und tiefer Baugruben in Stadtstralsen.

YI. Rutschungen.
VI. a) Lage der Gleitflichen.

In stidtischen Stralsen tritt der zweigleisige Tunnel nicht

- selten hart an die Grundmauern der Gebiude, oder mehr-

gleisige Strecken und Haltestellen nehmen den Raum zwischen
den Gebiiudefluchten ganz in Anspruch, schneiden selbst unter
diese ein; selten ist es moglich, alle Haltestellen so auf Plitzen
unterzubringen, dals sie den Hochbauten fern bleiben, aber
auch dann wird in Bogenstrecken die Unterfahrung von Eck-
gebituden erforderlich. Als Beispiel ist in den Abb. 6 und
8 bis 10, Taf. 37 die Lage der Haltestelle Klosterstralse der
Berliner Untergrundbahn dargestellt.

Withrend der Ausschachtung und des Einbaues der Tunnel-
rohre muls der Zustand der Spannung des die benachbarten
Grundmauern tragenden Bodens unverindert bleiben, damit
keine Verdriickungen entstehen, und der einmal in Bewegung
gekommene, stark geprelste Boden nicht die Ausbolzung der
Baugrube zerstort. Die Bolzung der verhiltnismilsig tiefen
und breiten Baugruben der Tunnel ist in den gewohnlichen
Bodenarten nicht leicht einwandfrei zu losen, denn Grifse,
Richtung und Lage des auf die Baugrubenwand einwirkenden
starken Druckes sind unsicher. Fir Bodenarten mit grolsem
Zusammenhalte gelten die iiblichen Berechnungen des Erddruckes
kaum annihernd. Manche Kenner weisen darauf hin, dals sich der
Erddruck eher im obern als im untern Drittel dulsere und
sie verlegen die stirkste Steifenlage oben. Ihrer Meinung nach
fihrt das Nachgeben der oberen Steifen hestimmt zum Nieder-
bruche, withrend bedeutende, tief liegende Teile der Baugrube
ohne Verschalung und Absteifung bleiben konnten, wenn nur
die obere Steifenlage unnachgiebig ist. Hinter der Wand der
Baugrube treten im zusammenhaltenden Boden wahrscheinlich
auf, die zu diesen Krscheinungen fiihren.
Triagt man ihnen teilweise Rechnung, so gelangt man zu
sparsameren Bolzungen, als bei Aulserachtlassen des Zusammen-
haltes der Krde. Man hat es in Grolsstadtstralsen bei tiefer
Lage des Grundwassers mit trockenem Boden zu tun, wodurch
auch die Annahme steiler natiirlicher Boschungswinkel gerecht-
fertigt erscheint. In den neuesten Veroffentlichungen iber die
Berechnung von Tunnelmauerwerk von Dr.=3ng. Komerell
und von Ing. Bierbaumer wird die Wolbwirkung fir Ge-
birgstunnel in Rechnung gezogen.

Andere Uberlegungen mahnen zur Vorsicht; aufsteigendes
Grundwasser, Regengiisse, Briiche von Wasserleitun gen, Abwasser-
leitungen oder Kanilen konnen die Reibungs- und Festigkeits-
Verhiltnisse durchlissigen Bodens grimdlich veriindern, geneigte
Tonschichten zu Gleitflichen fur aufgelagerten Boden werden,
wodurch, wie bei nals gewordenem Lehmboden, vermehrte
Pressungen entstehen. Jedes Nachgeben der Bolzung ermoglicht
die plotzliche Auslosung starker Driicke, daher ist auf die
Verhinderung der Ausbildung von Rutschflichen im Erdreiche
grolses Gewicht zu legen. Nitig ist genaue Kenntnis und

Wolbwirkungen
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verstindnisvolle Beachtung der Eigenschaften des angetroffenen
Bodens.

Beziiglich der Frage, wie nahe die Tunnelbaugrube an
benachbarte Hiuser herantreten darf, ohne dals ihre Stand-
sicherheit gefihrdet wird, ist keine allgemein gilltige Antwort
moglich. Erwiinscht ist, dafs das Mauerwerk auflserhalb der,

nach Coulomb fir den Grofstwert des angreifenden Krd- |

druckes fiir unbelastetes Gelinde ermittelten, vom tiefsten Punkte
der Baugrube ausgehenden Gleitebene bleibt. Die Abmessungen
der Baugrube, Zustand und Belastung der Grindung und die
Beschaffenheit des Bodens sind von Einfluls. Die fiir unbelastetes
Gelinde ermittelte Bruchebene bildet aber keineswegs eine ver-
lafsliche Grenzlage fiir die Standsicherheit von Auflasten, schwere
Auflasten kinnen zur Ausbildung flacherer Gleitflichen fiihren, die
nicht eben sind. Kiirzlich in Amerika durchgefithrte Versuche *)
zeigten, dals sich verdichtete, lotrechte Bodenauflasten ungemein
schnell in die Breite verteilen und selbst bei nur 91 em Tiefe die
unter der Auflast gemessene, grilste lotrechte Flichenpressung
in allen gewohnlichen Bodenarten, weniger als 109/ der zu-
gehorigen Auflast betrigt. Daraus ist zu folgern, dals auf
die Baugrubenwand auch dann noch bedeutende, von der Auflast
herrithrende Pressungen ausgeiibt werden, wenn diese aulser-
halb der Gleitebene fiir unbelastetes Gelinde ruht. Jedenfalls
wird der Seitendruck grilser, als bei unbelasteter Trde. Ob
tatsiichlich, wie Mualler-Breslau®) fir Kinzellasten ohne
Riicksicht auf die Druckverteilung im Boden
Gleitflichen gelten, steht dahin. Liegt unter der Auflast noch
ein Erdkorper von wenigstens 90 em Hohe, so kann die
Pressung in grofserer Tiefe als gleichmilsig verteilt gelten,
gleichmilsig verteilte Belastung des Geliandes lilst aber die
Gleitebene unveriindert. Die noch liickenhafte Klirung dieser
Verhiiltnisse begriindet die Unsicherheiten, die beziiglich der
Baugruben fiir Tunnel in Stadtstralsen bestehen.
durch ausgedehnte Versuche erfolgt ist, wird man hohe Sicher-
heitsgrade bei der Bemessung der Bolzung ecinhalten miissen,

In Textabb. 1 ist das Ergebnis der erwithnten Versuche *+¥)

Abb. I,

zeigt, neue

Druckverteilung und Lage der Gleitflichen in trockenem
Sand
Sande.

*) Organ 1915, S. 33;
Engineering Record 1914, 8. 608 und 1915, 8. 330.
**) Erddruck auf Stittzmaunern 1906, S. 75.

***) Engincering Record 1915, 8. 830 und 632.

Bis die Klirung |

Distribution of Vertical Soil Pressures, |

iiber die Druckverteilung in trockenem Sande im Zusammen-
hange mit den verschiedenen lLagen der Gleitfliche dargestellt.
Die unter 1:2 zur Wagerechten geneigte Linie AB, die von
der Kante des Mauerfulses aus unter der Tunnelkante einfillt,
legt die Grenzlage I des Tunnels fest, bei der in Neuyork
noch keine Gefihrdung angrenzender Hochbauten erwartet wird.
Dem Unternehmer werden im Vertrage mit dem Amte fiir
offentliche Betriebe keine Kosten fir Sicherungen vergiitet.
Aus den Linien der Druckverteilung in Textabb. 1 ist zu er-
sehen, dals die Linie AB fir guten Sandboden geniigende
Sicherheit bietet.

Bei der Tunnellage IT bleibt die Grindung zwar aulser-
halb der fir wagerechte unbelastete, oder gleichmilsig be-
lastete Oberfliche geltenden Gleitfliche, doch erhoht die Auf-
last den Erddruck auf die Tunnelwand.

Bei der Tunnellage III wird die Ermittelung der Gleit-
fliche unsicher, flacher verlaufende sind denkbar. Die Gefahr
einer Rutschung mit plétzlicher Verstirkung des Druckes auf
die Bolzung liegt nither.

Trockener, reiner Sand ist nicht so knethar, wie stark
geprelster Ton: dieser hat die Neigung, die Last einsinken zu
lassen und seitlich und nach oben auszuweichen. In grofsem
Maflsstabe beobachtet man diese unerwiinschte Eigenschaft an
der Sohle des Chikago-Flusses, die sich in fiinf Jahren um
0,6 bis 0,9 m hebt. Die Hebung wird durch den gewaltigen
Druck der Wolkenkratzer auf die Ufer veranlalst, dem im
Flusse das Gegengewicht fehlt.

VI. b) Riicksichtnahme auf benachharte Hochbauten.

Reichen die Grundmauern in gutem Boden wenigstens his
in die Aushubtiefe fir die Tunnelsohle, so ist meist keine be-
sondere Sicherung notig und nur der vom Innern der Gebiude
nach aulsen wirkende Erddruck, oder der etwa nicht durch
Anker aufgenommene Gewilbeschub unschidlich zu machen,
Bei tief reichenden Pfeilern und Mauern, die beim Ausschachten
der Baugrube des Tunnels einseitic vom Erddrucke entlastet
werden, besteht die Gefahr unzulissiger Durchbiegung und des
Gleitens. Abb. 13, 14 Taf. den
Fall, sie zeigen tief liegende Tunnel, von denen der 1913 in

und 7, 37 verdeutlichen

der Summerstrafse in Boston erbaute tiefere Grindung der
benachbarten Pfeiler erforderte. Bei iihnlichen Ausfithrungen

an der Untergrundbahn in der IV. Avenue in Brooklyn wurden

| Verschiebungen solcher Pfeiler tatsiichlich beobachtet.

Ruht das Grundmauerwerk auf minder gutem, tonigem
Boden, feinem nassem Sande, oder in schwammigem Boden
auf Pfihlen, so kann durch weitgehende einseitige Entlastung
beim Ausschachten ein Absinken der Last und Aufquellen in
der Baugrube bewirkt werden. In Sand oder freien Sand
fithrendem Kiese kann das Absenken des Grundwasserspiegels
bei mangelhaftem Filtern Setzungen veranlassen. In diesen
ist eine Sicherung auch geniigender Tiefe
Grindung erforderlich. Zweckentsprechend sind in einfacher
Reihe angeordnete, dichtschlielsende eiserne

Fillen bei der

oder doppelter

Spundwiinde. Sie verdringen wenig Boden, verziehen sich
kaum und konnen selbst in unmittelbarer Nihe von Hiusern

35%
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geschlagen werden (Textabb. 2). Durch Ilinpressen von Zement
ist eine Verfestizung des Bodens hinter den Wiinden erreichbar,
die besonders bei lose gelagertem Kiese wirksam ist. Beim Baue
Rexitinter brindbaniin Abb. 2. Unlergrundbahn in der Boylston-
der  Boylston - Stralse Strafe in Boston. Schlagen eiserner Spund-
in Boston hat man wiinde zur Gebiindesicherung

(damit gute Ergebnisse
erreicht *) (Abb. 16,
Waf. 37) Ahnlich
wurde beim Baue der
Untergrundbahnen

in

Berlin in einem Falle
‘hinter der Absteifung -"
der Baugrube zur Auf- =‘
nahme des Hausdruckes g
Versteinerung des Bo- E E:
dens angestrebt. Man = =i
bohrte mit Teller- 5 Y
bohrern in mehreren E:

Reihen Liécher in den
Sand und driickte beim
Ausheben Bohrer
Zementmaortel ein *#),
Der Neigung des
Bodens, bei Entlastung
aufzuquellen, begegnet
man, indem man immer nur kleine Lings- oder Quer-Schlitze
offnet, in denen entweder kurze Widerlagerstiicke oder Tunnel-
ringe ausgefihrt werden. Der Schlitzban (Abb. 13, 14, 16
und 17, Taf. 37) bedeutet cine wesentliche Verlangsamung
und Verteuerung des DBaues, ist aber hiufig. der Sicherheit
Ein Unglicksfall, wie der unter III,

der

wegen  nicht, zu umgehen.
angefithrte, ist beim Baue in Querschlitzen ausgeschlossen.
Hat man mit geringen Druckvermehrungen durch Nachbar-
hiiuser zu rechnen, so geniigt die drtliche Verstirkung der
Tunnelwand (Abb. 8, Taf. 37) und der Einbau einer ver-
steifenden Sohle, von der man sonst vielleicht abgesehen hiitte.
Die Wandverstirkung erfolgt beim Tunnelbaue mit Triger-
cinlagen durch Nihersetzen der Wandstiitzen. Die Kinfassung
der, Baugrube muls unnachgiebig sein, dicht schliefsen und
Lockerung oder Ausrinnen des Bodens dahinter verhindern,
Die elastischen Forminderungen, Durchbiegen der Wandriegel,
Zusammendriicken und Ausbiegen der Steifen, sind in engen
Grenzen zu halten. Reichliche Kreuzverstrebung entlang und
quer zur Tunnelachse ist geboten. Die zulissigen Spannungen
tverden far das meist verwendete Holz niedrig und der Auf-
wand grols. In breiten Auffahren
schmalen Streifen zu empfehlen. Vorteilhaft sind die in Berlin
fiir zweigleisize Tunnel zur Absteifung verwendeten auszieh-
baren Manmnesmannrohren. Bei breiten Haltestellen kann man

Baugruben ist das in

dazu gefithrt werden, die gegen Ausknicken gesicherten Decken-

triiger als Steifen zu verwenden (Abb. 10, Talf. 37).
~ Stehen die Grundmauern der Gebiudé sehr nahe und

wesentlich iber der auszuhebenden Tiefe, so bestelien zwei

*) Organ 1915, S. 66, Abb. 1 u. 2, Taf. 8.
‘*) Dinglers Polytechnisches Journal 1913, Heft G.

- Taf.

- auf die

Moglichkeiten: Man kann den Erddruck und den vom Grund-
mauerwerke herrithrenden Seitendruck auf den Tunnel ein-
wirken lassen oder durch eine besondere Stitzmauer fernhalten.

b. 1) Aufnahme dcsllﬂt‘d.druckes durch den Tunnel.

Im ersten Falle ist der Seitendruck voriibergehend auch
von der Kinfassung der Baugrube aufzunchmen. (Abb. 17,
37). Hierin liegt eine besondere Schwierigkeit und
weil oft sehr bedeutende Drucke durch die Steifen
gegeniiberliegende Wand zu ibertragen sind und selbst
geringe Zusammendriickungen schon milsliche Bewegungen im
Gefolge haben. Grilste Vorsicht ist angebracht.

Beim Baue des Tunnels in der Mott- Avenue in Neuyork

Gefahr,

Abb: 3. Bau der Untergrundbahn in der Mott-Avenue in
Neuyork, 1913,

Schwierige Absteifung. rutschender Hiiuser.

Abb. 4. Bau der Untergrundbahn in der Mott- Avenue in
Neuyork. Sicherung rutschender Hiiuser.

(Textabb. 3 und 4) konnte man diese Gefahren 1913 deutlich
beobachten. Eine 24,5 m breite Baugrube war teils im Gneis,
teils im @berlagernden Erdreiche und zersetzten Trioimmergestein
zundichst autf 14 m-Breite und. 13,7 m Tiefe auszuheben. = Der
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Fels fiel unter 45° gegen den Tunnel und bildete eine Rutsch-
fliche. Eine Flucht von sechs Stockwerke hohen Wohnhiiusern
aus Ziegeln kam in Bewegung und es bedurfte grolser An-
zu verhiiten. 36,5 >< 36.5 em
wagerechter und 1,22 m lotrechter
Teilung in Linge und Querschnitt aus einem Stiicke und ebenso
starke Wandriegel fir die 7,5 cm dicke Schalung konnten die
Verdrickungen der Wand der Baugrube nicht aufhalten, selbst
die Verdoppelung der Steifenanzahl blieh bei der einmal be-
gonndnen Verdrickung wirkungslos.

strengungen, um die Zerstorung
starke Steifen

o

in 3m

Schlielslich wurden die
Wandriegel noch durch je zwei angeschraubte, 25 em hohe
Lisen verstiirkt und die Schalbohien durch Kichenkeile zuriick-
getrieben. . Die Hiuser wurden ausgesteift, durch Zuganker
und Drahtseile mit Spannschlissern zusammengehalten und bis
auf den Fels gegrimdet, In ihnlichen Fillen empfiehlt sich
der Aushub in Schlitzen unter Belassung eines Erdkernes,
wie Abb. 13, 14 und 17, Taf. 37 von Bauten der Untergrund-
bahn in Boston zeigen. Erst nach Einfigen der versteifenden
Déc]&elitri‘lger wird der Aushub vervollstindigt.

Reicht die Knicksteifigkeit der Triger nicht aus, so kann
man die Decke fertig mit Grobmortel einstampfen, ehe Schlitze
fiir den. Einbau der Widerlager frei gemacht werden. Der
Vorgang gewithrt noch grolsere Sicherheit als der in Abb. 9,
:Tﬂf. 37 von der Untergrundbahn in Berlin dargestellte, wo
die zuerst ausgefithrten Widerlager als abgestrebte Winkel-
Bei der in Abb. 10, Taf. 37 dargestellten
Ausfithrung in Berlin wurden zur Erzielung eines unnachgiebigen
Widerlagers fiir die abzustiitzende Baugrubenwand zuerst der

stittzmauern wirken.

mittlere Sohlenstreifen und vorliinfige Winde aus magerm Grob-
mortel *) eingebaut, nach Herstellung der versteifenden Tunnel-
decke dann die seitlichen Aushitbe fir die endgiltigen Winde
y Die in Abb. 9 und 10, Taf. 37 dargestellten
Ausfithrungen sind der Gesellschaft fir den Bau von
Untergrundbahnen in Berlin bewirkt worden**). Den ver-
wendeten Rammtriigern und daran mit fortschreitendem Aus-
hube befestigten Holzbohlen sind bei losem Boden und hoch-
wertigen Gebiduden eiserne Spundwiinde vorzuziehen (Abb. 8,
16 und 17, Taf. 87), die dicht schliefsen und zur Lockerung
des Bodens keinen Anlals geben.
Schalung ist es angebracht, hinter ihr zur Ausfilllung von
Hohlriumen Zementmirtel einzupressen (Abb. 16, Taf. 37).
Oft sind offene Gruben wegen der Stiirke des Verkehres
ausgeschlossen, der Raum fir die grofsen Geriste (Textabb. 2)
zum Schlagen der Rammtriger oder langen eisernen Spund-
winde kann selbst das Kindrehen als Ersatz
fir die Rammtriger vorgeschlagenen Mannesmannrghren kann
ﬁllt-lllllich sein. Haufig muls man die Arbeiten zur: Sicherung
(_i.el’ Grube -ganz unter einer Holzabdeckung ausfithren. Solche
Bauweisen sind besonders in Nordamerika entwickelt worden.
Die Stralsen- oder Fulsweg-Decke nachts streifenweise
durch einen Holzbelag ersetzt und dieser durch Stempel unter-
fangen. Sollen die Sicherungen der Gebiude bei geringem
Umfange vor dem eigentlichen Tunnelbaue bewirkt werden,

vorgenommen.
yon

Bei Verwendung holzerner

mangeln, der

wird

*) Das Verfahren ist nur da zweckmiilsig, wo Kies oder Sand
fiir den Grobmdirtel in der Baugrube gefunden wird.
) Dinglers Polytechnisches Journal 1913, Heft .

(o) 4

kann man Holzabdeckung und Aushub zuniichst auf lkurze
Schlitze oder Schiichte beschrinken. Zur Bodenforderung be-
dient man sich mit Nutzen kleiner, fahrbarver Auslegerkrihne
mit Kiibeln fir etwa 0,33 chm.

Die Verstirkung des Tunnelquerschnittes zu einem biege-
festen, auch schwere Seitendriicke aufnehmenden Rahmen (Abb. &,
Taf. 37) bereitet bei Herstellung in der gemischten Triger-
und Grobmirtel-Bauweise oder in bewehrtem Grobmortel keine
Schwierigkeit. Durch Beton zu umhillende Eisenrahmen bieten
aber den Vorteil, schnell Lasten aufnehmen zu kionnen und

den Tunnel frei von Stempeln und Streben zu lassen.

b. 2) Sicherung der Gebiude durch besondere
Stittzwande.

Die Losung mit besonderer Stitzmauer (Abb. 11, Taf. 37)
gewithrt grofsere Sicherheit des Gelingens und erleichtert die
Ausfihrung des Tunnels, Die Statzwand bildet einen  ver-
lafslichen Abschluls der Baugrube, macht die vielen, langen
und starken Steifen enthehrlich und den Tunnel in unverstirkter
Bauweise ausfithrbar. Wirkt der durch starke Auflasten ver-
grifserte Erddruck auf die Absteifung breiter und tiefer Bau-
gruben, so muls so lange hastig gearbeitet werden, bis der
Tunnel selbst trigt; bei Ausfiihrung einer Stiitzmauer im Schacht-
bau kann der Tunnel auch spiter ohne Schwierigkeit ausgefithrt
werden. Meist wird die Tiefergrandung durch eine Stitzwand
entbehrlich, nur bei sehr schwer belasteten, empfindlichen Siulen-
filsen tritt teilweise Tiefergriindung hinza (Abb. 12, Taf, 37).

Wo die besehriebenen Arten der Sicherung nicht anwendbar
sind, greift man zur teuersten Art, indem man das neue Grund-
mauerwerk wenigstens bis in die Ticfe der Tunnelsohle fihrt.
(Abb. 12, Taf. 37.) Bei einigen ersten Ausfithrungen in Boston
filhrte man die neuen Grundmauern nur so weit, dals eine
unter 60 ° zur Wagerechten geneigte Ebene bis zur Unterkante
des Tunnels moglich war.

Die Tiefergriindung schwer belasteter Pfeiler und Winde
macht Abfangen der Lasten notig. um das neue Mauerwerk
in Schiichten oder in Schlitzen ausfithren Das
Kingehen darauf wiirde aus dem Rahmen dieses Aufsatzes fallen.
Bei leichten Bauwerken hat man das Abfangen der Last zu

zu  konnen.

vermeiden getrachtet und die Vertiefung des Grundmauerwerkes
in 0,6 m breiten Taschen bewirkt. Die Tiefe der Schlitze fir
die Mauern des Tunnels, von denen aus die Maurerarbeit vor-
genommen wurde, reichte bis zu der der alten Grindungen
und nur unter sehr sorgfiltizer Aussteifung mit Schalung aus
bewehrtem Grobmortel, die im Boden blieh, konnte man die
3,6 bis 5,4m langen und 2,4 bis 3,0 m breiten Widerlager-
schlitze bis zur kinftigen Tunnelsohle in halber Breite vertiefen.

VI. ¢) Ausbildung der Bilzung.

Auf die Ausbildung der Bolzung haben
schiedene Umstinde Einfluls. Wo die Ablenkung des Ver-
kehres, besonders der Stralsenbahngleise, tunlich ist, soll die
Baugrube offen bleiben; so wird ein bedeutend billigerer und
rascherer Bauvorgang ermdglicht und man vermeidet auch,

demnach ver-

Holzeinbauten, die ihrem Wesen nach nur fiir ruhende Lasten
geeignet sind, bedeutenden Erschiitterungen auszusetzen.



Von den verschiedenen Anordnungen der Aussteifung ver-
dienen die den Vorzug, bei denen die Lasten der Stralsendecke
auf in einer Linge bis unter die kiinftige Tunnelsohle reichende
und dort gut abgestiitzte Pfostén iibertragen werden. - Solche
Pfosten konnen auch wagerecht schiebenden Kriften gut wider-
stehen. Bei den Bauten der Untergrundbahn in Berlin werden
sie stets angewendet, teils als eiserne Rammtriiger hinter den
kiinftigen Tunnelwanden (Abb. 9 und 10, Taf. 37), teils,
bei breiten Baugruben fir Haltestellen, als halzerne Ramm-
pfihle in der Tunnelachse. Auch in Neuyork* sind Siulen
von 8m Linge aus einem Stiicke in lockeren Bodenarten ver-
wendet : man senkt sie vor Ausfihrung des Tunnelaushubes in |
Schichten anf eine kleine Grundplatte aus Grobmortel ab, oder
stellt sie in ausgebaggerte, unten mit einem Pfropfen aus Grob-
mortel geschlossene Rohren ein,

Weit mehr Gefahren birgt die Bolzung, bei der die holzerne
IFahrbahntatel nach Vornahme des Aushubes auf 3 bis 4 m

Abb. 5. Untergrundbahn unter der 1V. Avenue in Brooklyn.

Fultonstrale- Ashland - Platz,  Absteifung einer breiten, bis an

die Hochbauten reichenden Baugrabe und Abfangen von Hoch-
bahnstiitzen.

Tiefe durch kurze Tragstempel unterstiitzt wird, die mit fort-
schreitender Vertiefung des Aushubes zum Einbringen der
Quersteifen wiederholt unterfangen werden miissen. Bei einer

ey

*) Organ 1915, 8. 29 und 3I1.

9m tiefen Grube bestehen dann die Stempel aus wenigstens
drei stumpf auf einander, oder auf Quer- oder Lings-Steifen
gestolsenen Teilen, die wagrechten Kriften gegeniiber nicht
als ein Ganzes wirken.

Schrige Streben sind hier in mehreren Lagen erforderlich
und wirken storender, als bei hohen Siulen, an denen sie im
obersten Teile angebracht werden kinnen. Gegen Ausknicken
werden hohe Saulen durch die unentbehrlichen Quersteifen und
den stets sehr empfehlenswerten Lingsverband gesichert.

Eine besondere Schwierigkeit bildet die Absteifung sehr
breiter DBaugruben, beispielsweise fiir Haltestellen mit vier
Gleisen und zwei bis vier in gleicher Hohe liegenden Bahn-
steigen, “in lockeren oder zum Rutschen neigenden Boden-
schichten, die etwa noch durch Hiuser belastet sind (Text-
abb. 5). Das beschriebene Beispiel aus der Mott-Avenue in
Neuyork zeigt (Textabb. 3 und 4), dafs dann die Eroffnung
in voller oder selbst nur halber Breite verhingnisvoll werden
tann. Hier ist der Bau in kurzen versetzten Schlitzen am
Platze; besonders die Widerlager sind in Stiicken einzubauen,
die dann gegen den Erdkern abgestrebt werden konnen (Abb. 13,
14, 9 und 17, Taf. 37). Mit grolsem Erfolge hat man diesen
Vorgang beim Baue der Haltestelle am Copley-Platze in Boston
angewendet*).  Zur Sicherung wurden zuerst tief reichende,
eiserne Spundwinde geschlagen, da der Moorboden mit Empor-

| quellen drohte, wodurch ein benachbarter, aus dem Lote ge-

ratener Kirchturm gefihrdet worden wire. Abb. 15 bis 17,
Taf. 37 und Textabb. 2 zeigen den Bauvorgang. Bei verhiiltnis-
milsig Dbreiten EKinschnitten verzichtet man zu Gunsten un-
gestolsener Quersteifen auf durchlaufende Stinder., Die Holz-
gesperre miissen den Raum fiir das Triigereisen des Tunnels
freilassen. Der Abstand der Quersteifen ist auch mit Riick-
sicht auf die noch zulissige Durchbiegung der die Bohl- oder
Spund -Wiinde stiitzenden Wandriegel zu wiihlen.

Bei der Ausbildung der holzernen Fahrbahntafel werden
hiwufig eiserne Quer- und Lings- Triger zu Hilfe genommer,
besonders, wenn die Anzahl der Stiitzen beschrinkt sein soll,
wic bei I'elsboden, um grofsen Arbeitraum zu belassen. Werden
eiserne Lingstriger benutzt, so sollten sie durch Verlaschung
zu durchlaufenden Balken gemacht werden: man gewinnt so
grolsere Freiheit in der Auswechselung und Sicherheit gegen
unbeabsichtigte Entlastung von Stitzen. In Neuyork wurden
mitunter die Lingstriiger auf die Strafsenoberfliche gelegt und
die IFahrbahntafel daran gehingt *¥).  Bei Felseinschnitten
werden einzelne, kriifftige Stitzen als abgebundener Geriist-
pfeiler in Abstinden bis 12 m aufgestellt. Bei Zerstorung
auch nur eines solchen kann schon ein grolses Feld der Ab-
deckung niederbrechen, so dals die Anordnung nur unmittelbar
vor Ort und, wenn Sprengungen unvermeidlich sind, bei Auf-
wendung aller Vorsicht ratsam ist.

*) Organ 1915, S. 66.
**) Organ 1915, S. 3, Abb. 2.
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Mefslehre mit Melskeil zur Feststellung der Hohen- und Seiten-Abnutzung von Schienen.

A. Diehl, Bauinspektor in Karlsruhe,

Die nach Probeversuchen ausgefilhirte und bei den badischen
Staatsbahnen neuerdings verwendete Lehre mit Melskeil er-
moglicht die unmittelbare Messung der Holen- und Seiten-
Abnutzung im Gleise liegender oder ausgebauter Schienen ohne
weitere Hulfsmittel und Vorarbeiten. Sie bietet dem Bahn-
meister ein leicht mitzufithrendes Mittel, Messungen an ver-
dichtigen Schienen vorzunehmen, und wird in den meisten
Fallen geniigen, den Grad der Abnutzung soweit festzustellen,
dals iiber die weitere Verwendbarkeit entschieden werden kann.
Zu den genauen Messungen fiir die Schienenstatistik, sowie fiir

Abb. 1.

Mefilehre mit MeBkeil.

besonders angeordnete Messungen bleibt die Benutzung anderer |

Vorrichtungen vorbehalten.
Die aus Stahlblech

fir 129 und 140 mm hohe Schienen |

die Handhabung ausreichenden Breite nach der Walzform der
Schienen Rost und

Schmutz gereinigte zu messende Schiene angelegt, die Laschen-

so ausgearbeitet, dals sie, an die von
kammer satt ausfillt, von der Regelform des 'Schienenkopfes
aber um einen iberall gleich breiten Streifen von 5 mm ab-
steht, so dals Unebenheiten, wie angefahrene Grate und Ver-
driickungen, nicht storend auf das richtige Anlegen einwirken
konnen.

Lehre

In der den Schienenkopf so umgebenden Kante der

sind vier mit den Zahlen 2, 3, 4 und 5 bezeichnete,
5mm tiefe Fihrschlitze fir den Melskeil angebracht, deren
Lage der Anordnung der am meisten in Betracht kommenden,
an der Schienenfahrkante liegenden Melspunkte 2, 3, 4 und 5
der Der gleichfalls
aus Stahlblech hergestellte, fir heide Schienenarten gleiche
Melskeil, der jeder Lehre beigegeben wird, enthiilt zuniichst
einen mit seiner wagerechten Unterkante gleichlaufenden, 10 mm
breiten Streifen zur Ausgleichung des Spielraumes zwischen der
Regelform des Schienenkopfes und der Melslehre zuziglich der
Tiefe der Fahrsehlitze: 5 -} 5 = 10 mm. Der obere Teil ist
nach 1:5 keilformig ausgebildet und beiderseits mit Teilung
von H mm versehen, ein Teil gibt Zunahme der
Hohe an’y Bruchteile von 1 mm werden, finffach vergrofsert,

Melsvorrichtung von Kraft entspricht.

also 1 mm
sicher geschiitzt. Die mit 1:5 geneigte Kante des Melskeiles
ist gerippt, damit der die Stellung des Keiles in der Lehre
festhaltende Finger bei dem zur Ablesung etwa erforderlichen
des Keiles Die Handhabung

Herausnehmen nicht abgleitet,

je besonders hergestellte Lehre (Textabb. 1) ist in einer fir | der Lehre ist einfach.

Rohrpost - Fernanlagen.

Dipl.-Ing. Dr. H. Schwaighofer, Oberpostinspektor in Miinchen.

1, Uberblick.

Der schon seit Mitte des vorigen Jahrhunderts bekannte
Verkehr mit Beforderung durch Luftspannung erfubr in den
letzten Jahrzehnten fir die vielseitigsten Erfordernisse giinstige
Ausbildung, so dals sich die Rohrposten trotz der Ungunst des
Verhiltnisses von Nutz- und Leer-Gewicht der Fahrzeuge ein-
schlielslich des Gewichtes der Forderluft, zu wirtschaftlich und

technisch sehr brauchbaren Werkzeugen des neuzeitlichen Ril- |

dienstes fiir Nachrichten in Grolsstidten entwickelten.

Eine mit ausgedehntem Rolrpostnetze versehene Anlage
bietet den hochsten Grad von Bereitschaft und zugleich die
grofste Betriebsicherheit; sie ist von aufseren Einflissen und

Hemmnissen frei und in vielen Beziehungen unabhingig von |

der Geschicklichkeit und Willigkeit der Angestellten. Die

Moglichkeit der Schaffung neuer Verkehrsleistungen durch Fin- |

fihren besonderer Rohrpost-Briefe und -Karten kann zur Heb-
ung des wirtschaftlichen Tiefstandes der meisten Telegrafen-
betriebe des Festlandes und zum Ausgleiche der Aufwendungen
fir Bau und Betrieb im Rohrpostdienste beitragen.

Die Linge aller europiischen Stadtrohrposten mit kleinem
Rohrdurchmesser von 38 bis 80 mm, der <Depeschen-Rolr-
posten», wird auf etwa 1000 km veranschlagt, die der nord-
amerikanischen Briefbeutel- oder Paket-Rohrposten mit grolsem

Durchmesser von 150 mm bis 300 mm*) auf etwa 300 km; die
Neubaukosten werden jetzt fir erstere auf 10000 bis 25 000,
fiir letztere aut 50000 bis 90000 4 /km einschlielslich der
ganzen Ausriistung geschiitzt. Die Jahreskosten des technischen
Dienstes betragen ohne Tilgung und Verzinsung bei ersteren
1000 bis 2000, bei letzteren 17 000 bis 23 000 # km fir
das Kinzelrohr. .

Aulser den fiir Post- und Telegrafen-Zwecke dienenden
IFern-Anlagen bestehen an letzteren noch in den meisten Staaten
mehr oder minder umfangreiche Einrichtungen fir Eisenbahn-
zwecke, fur Grolsbetriebe in Gewerben und Handel, Zeitungen,
Reedereien, Werften u. s. w., ferner zahlreiche Hausrohrposten
mit 30 bis 100 mm Durchmesser in Dienst- und Geschift-
Hiusern, so dals rund 3500 bis 4000 km Rohrpost-Leitungen
des Innen- und IFern-Verkehres als gegenwiirtig vorhanden an-
genommen werden konnen. *¥)

*) Organ 1887, S. 87; 1885, 8. 132; 1888, 8. 213.

*#) Statistische Ubersichten und Einzelheiten fiir die nachsteliend
erirterten wirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkte sind in

dem bei Piloty und Loehle, Mimnchen, erschienenen Buche des
Verfassers iiber ,Rohrpost-Fernanlagen® mitgeteilt; die Schrift ent-

- hiillt Angaben iiber Geschichte, Recht, Betrieb, Wirtschaft und Technik

der Stadtrohrposten, unter besonderer Beriicksichtigung der phy-
sikalischen Grundlagen und der neuesten Lisungen fiir Leitungen,
Geriite, Signale und Maschinen, sowie Darstellungen aller grifieren
Stadtrohrposten in Europa und Nordamerika.
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2. Grundlagen der Wirkung und Arfen der Anlagen.

Als treibende Kraft dient bei den ausgefithrten Haus- und
Stadt-Rohrposten iiberwiegend verdichtete oder verdiinnte Luft;
der von einer Luftpumpe erzeugte [Uberdruck bis 2 at oder
Unterdruck von mindestens 0,333 at wird den Geriiten und
IFFahrrohren dauernd oder zeitweise zugefithrt, mittelbar, unter
Verwendung besonderer Speiseleitungen, Luftspeicher und der-
gleichen, oder ohne weitere Zwischenglieder durch unmittelbaren
Anschluls der Linien-Enden an die Maschinenanlage.

Elektrischer Betrieb*) von Rohrposten besteht zur Zeit
nur bei Versuchanlagen, dagegen finden fihrerlose elektrische

Untergrundbahnen fir Briefpost mit Querschnitten, die von der |

Rohrgestalt abweichen, immer mehr EKingang.

Die Rohrposten werden nach der Gestaltung des Netzes in
Strahl- oder Vieleck-Anlagen und in Anordnungen mit Einzel-
linien oder Schleifen unterschieden.
man die Luftposten auch nach der Art der Stromung, das
heilst nach dem zeitlichen Verfahren des Anschlusses der For-
derluft ob die verdichtete oder
verdiinnte  Luft Richtung FFahr-
rohr durchstrémt, bei Anlagen mit doppelten Rohren auch in
gleicher Richtung, in beiden Iillen unter Lufteinlals nur nach
Bedarf, oder ob die Falrrohre unabhiingig vom Stande des

die Ifahrrohre, nimlich

wechselnder

an

mit dasselbe

Verkehrshediirfnisses stindig oder fiir lingere Zeitabschnitte
von der Forderluft durchflossen werden.,

Je nach dem Stralsennetze und dem Uberwiegen des Tele-
gramm- oder Eilbrief-Verkehres, auch nach der drtlichen Ver-
teilung und der Menge der zuzustellenden oder abzuholenden
Sendungen, sowie der hierdurch bedingten Einteilung der Be-
zirke fiir das Abtragen ergibt sich der Ausbau mit iiberwiegen-
den Einzel- oder Schleifen-Linien in Strahl- oder Vieleck-An-
ordnung des Fahrrohrnetzes, unter Verwendung stindig stromen-
der Forderluft oder zeitweiligz unterbrochenen Dechnbetriebes
hierfiir.

(rewdhnlich steht der Verkehr von
im Vordergrunde, so dals dem unmittelbaren Betrieb zwischen
geringere Wichtigkeit zukommt,
allenfalls iiber die Hauptstelle,
zweiter Ordnung, geleitet
Immerhin gestaltete sich in manchen Stadten

und zur Sammelstelle

den einzelnen Zweigimtern
und die Nebenverbindungen
oder iiber Queranschliisse, Linien
werden konnen.
der unmittelbare Betrieb zwischen den Hauptknotenpunkten des
Verkehres, abseits der Rolirpostsammelstelle sehr bedeutend.

Welcher Rohrpostschaltung, ob dem Kreis- oder Wechsel-
Betriebe mit seinen Zusitzen und welchen Geriiten der Vorzug
zu geben ist, hingt von der ortlichen Lage der Rohrpostiimter,
den Fordermengen, der Anforderung an die Geschwindigkeit
ab; aulserdem spiclen die zur Verfiigung stehenden und weiter
zu benutzenden Ban- und Betriebs-Mittel eine Rolle, TFir den
Entwurf ergeben sich verschiedene Malsstabe je dem
Umstande, ob ein Neubauen, Erweitern, Erginzen oder Um-
baunen fiir eine Stadtrohrpost in I'rage kommt.

Trotzdem bei der Depeschenrohrpost mit kleinem Rohr-

nach

durchmesser auch bei stirkstem Biichsenverkehre eine verhiltnis-

miilsig schlechte Gewichtausnutzung gegeben ist, auch die Lad-

ung einer Biichse mit 5 bis 15 Eil-Briefen oder -Karten oder
*) Organ 1914, S. 105, 253; 1915, S. 57,

Aulserdem unterscheidet |

20 bis 30 Telegrammen sehr klein ist, so geben diese Verhilt-
nisse bei der LKigenheit des Zustell-Dienstes doch wirtschaft-
lich in der Regel nicht den Ausschlag. Die in Betracht kom-
menden Verschwendungen an Leistung erhohen die Kosten des

Betriebes meist nicht in solchem Malse, dals die technische .

Versorgung gegenitber den sonstigen Aufwendungen des Tele-
gramm-Zustell- und Abhol-Wesens wirtschaftlich bedeutungsvoll
wird, oder dals mit dem nach Bau und Betrieb richtig ge-
stalteten Luftdienste andere Arten
annithernd in Wettbewerb treten kionnen, wie Boten, Radfahrer,
Drahtnachricht.

Bei den Luftposten fiir Briefbeutel und Pakete sind die
Kosten der Triebkraft im Verhiiltnisse zu den Ausgaben fir
den ganzen Betrieb kleiner, als bei Depeschen-Rohrposten : fiir
diesen Verkehr gibt es aber erheblich mehr erfolgreiche Wett-
bewerbe, nimlich die elektrischen Untergrund- und Hoch-
Bahnen, Postwagen mit Pferde- oder Kraft-Betrieb, Klein- und
Stralsen-Bahnen, Stadtbahnen mit Damptbetrieb und noch andere,
so dals sich die Grenze der Verwendbarkeit der Luftpost fiir
Briefbeutel und Pakete zu deren Ungunsten verschiebt.

Die Vorziige der heutigen Rohrpost, Raschheit und Stetig-
keit der Beforderung, treten bei DBriefbeutel-Rohrposten nur
auf den Strecken hervor, auf denen die Postsachen ziemlich
ununterbrochen in milsigen Mengen zu befordern sind. Da die
Erfahrung zeigt, dals die Briefe nur zu gewissen Tagesstunden
die Briefmengen aber zu anderen Zeiten rasch

des Verkehres auch nur

stetig eintreffen,
anschwellen oder sinken, so entspricht die Luftpost fiir gewdhn-
liche Briefe .nur
Fignung der Rohrpost zur Befirderung der allgemeinen Post-
sachen gesetzt hat,

zeitweise den Lrwartungen, die man auf die

3. Rohrneiz,

Die tohrnetzes sind die Lauf-
oder Fahr-Rohre und die Leitungen fiir Zufuhr und Ausgleich
der Luft einschliefslich der Verbindungen fiir Kraftibertragung
bei Einbau von Unterstellen mit Spannungswandlern.

Fir Stadtrohrposten werden nur Metallrohre verwendet.

wesentlichsten Teile des

Fiir das #ufsere Netz, die Fahr- und Speise-Linien werden

hauptsiichlich gulseiserne Rohre, schmiedeeiserne mit stumpfer
Schweifsnaht oder mit Uberlappung, in neuerer Zeit nahtlose,
stithlerne von Mannesmann verlegt.

Die Rohre miissen zur Minderung der Reibung innen
glatt, gleichmiifsiz im Querschnitte und sehr dicht sein; fir '

Fahrzwecke scheiden die gewohnlichen Arten gulseiserner

Rohre aus, fir die Fahrleitungen der Depeschenrohrposten

werden iiberwiegend schmiedeiserne und stihlerne Rohre ver-
wendet, fiir Brietbentelrohrposten anch genau rund ausgedrehte

Gulsrohre,
gewohnlichem Gulseisen, Schmiedeeisen oder Stahl.

Die Sonder-Anlagen fir Luftzufubr bestehen aus

Zum Schutze gegen Rost und Bodensiuren, zur Abwehr

von Starkstromnetzen,
abirrender

elektrischer Finfliisse
Finschrinken elektrolytischer Wirkungen
der Strafsenbahnen, zum Widerstande gegen #aufsere Angrifte

sind verschiedene Malsnahmen zu treffen, wie grofse Wand-

Strime

besonders zum

stiirke, Rostschutzmittel, Umwickelung mit Jute, Stromunter---

brechung durch Palsstiicke, Weichen zu voriibergehendem

Wechsel der Linien oder zur zeitweilizen Uberbriickung eines -
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Zwischenamtes in den Leitungen und Geriten:; Kabel fiir Signal-
zwecke erginzen die Anlagen.

4. Gerite, Werkzeuge, Biichsen und Treiber.

Die Art der Anordnung im Netze der Fahr- und Speise-
Leifungen weist den zum Senden und Aufnehmen von Biichsen
notigen Hilfseinrichtungen der Verkehrstellen verschiedene
Obliegenheiten zu, so dals die Amter als Anfang-, Zwischen-
ode: End-Stellen wirken; aulserdem kommen die zwischen den
Anfang- und End-Stellen eines Fahrrohres liegenden Stellen
als Trennanstalten mit oder ohne Sonder-Rohre fiir Luftzafuhr,
als einfache Stellen Umladen der Hand oder als
Durchgangstellen mit Rohr- oder Kammer-Weichen in Betracht.

Die Vorkelhrungen zum Senden und Annehmen von Biichsen
zerfallen

fiir mit,

sammengesetzten Wende-Verkehr ohne oder mit Ausnutzung des
Dehnens verdichteter Luft, auch in solche fir stindige Bereit-
schaft fir die eine oder andere Art der Beforderung: «Uni-
versal»-, «Multiplex»- oder <«Simultans-Geriite.

Nach dem Querschnitte unterscheidet man im Fernbetriebe
aufserdem zwischen Anlagen fir Depeschen und fir Briefheutel
und Pakete, Fir Innenanlagen kommen nach der Gestalt der
Rohre und der Art der Verpackung Vorrichtungen zum Ver-
senden von Biichsen, Zetteln, Biichern und anderen Gegen-
stinden in Frage.

Hinsichtlich der Art des Betriebes der Gerite und der
Einschaltung der Maschinen, Geblise und elektrischen Trieb-
maschinen unterscheidet man schlielslich Hand-, halb und ganz
selbsttiitigen Betrieb.

Die zum Versenden mit der Depeschen-Rohrpost geeigneten
Gegenstinde werden bei Fernbetrieb allgemein in Rohrpost-
biichsen gesteckt; bei grolserm Querschnitte der Rohre werden
grifsere Bunde in entsprechend bemessenen Fahrzeugen der
Briefbeuntel - Rohrposten Die DBiichsen werden in
mannigfaltigster Art hergestellt; Aulsenlinge und Aulsendurch-
messer hingen vorzugsweise von der Bauart der Gerite, dem
kleinsten Bogenhalbmesser und dem Querschnitte der Rohre ab.

befordert.

Die Biichsen bestehen meist aus Stahl, Messing oder
Aluminium, auch aus Pflanzenfaserzellstoff, Leder, Guttapercha,
Hartpapier und anderen Stoffen.

in solche fiir Kreislauf- und fir einfachen oder zu- |

Die fir das Versenden einzelner Biichsen zum Abschlusse |
des Fahrrohres benutzten Treiberbiichsen haben gewdhnlich mit |

dem metallenen Boden fest verbundene Stulpen aus einfachem
oder mehrfach genihtem Leder oder sonstigen geschmeidigen
Platten. Die Holztreiber zum Abschicken von Biichsen oder
Biichsenziigen ohne Stulpen sind meist ganz mit Leder iiber-
zogen. Am Kopfende der Treiber befindet sich ein kriftiger
Puffer aus Leder und am Zugende ein kreisformiger Stulp,
der entweder als Vollring ausgebildet ist oder mit schrigen
Finschnitten versehen wird.

5. Maschinen,

Hinsichtlich der Wahl des Standortes der Kraftwerke sind
die verschiedensten Verhiltnisse zu beriicksichtigen, von denen
Sparsamkeit und Zweckmiilsigkeit der Anlage wesentlich ab-
hingen. Bestimmend sind die Art des Ver-

in erster Linie

fahrens der Beforderung und der Anwendung der Triebkraft. |

Organ fiir die Forischritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, LIIT. Band. 15. Heft.

Nach der Wahl der Triebkraft richtet sich der Raumbedarf.
Die Kraftanlagen der Rohrpost miissen tunlich im Sehwerpunkte
des zu versorgenden Netzes liegen.

Die Grofse des Gebietes einer Maschinenanlage und damit
deren eigene Grolse richtet sich nach der aus Grinden des Baues
und Betriebes zu withlenden Art der Beforderung und der
hierdurch bedingten Anlage der Fahrrohre; die angefithrten
Einfliisse bestimmen auch die Bauweise der Maschinen und der
etwaigen Luftspeicher fir Sammel-Kraftanlagen, Einzel- oder
Gruppen-Schaltungen der Maschinensitze, Kraftspeicher und der-
gleichen.

Fir grolsere Maschinenanlagen kommen iiberwiegend eigene
Gebiaude, nach Miglichkeit eingeschossize in Seitenbauten zu
in Betracht. In solchen, dffentlichen  oder
sonstigen Gebiuden werden zum Unterbringen kleiner Kraft-
werke fir die Rohrpost zuweilen Keller- oder Speicher-Riaume
benutzt.

Wihrend far kurze Hausrohrposten mit geringem Verkehre
und unbedeutendem Luftverbrauche ein von Hand oder mit
dem Fufse betriebener Blasebalg oder dergleichen ausreicht,
benutzt man fiir ausgedehntere Anlagen in Innenbetrieben und

Posthiiusern in

Stadtnetzen Geblise, die wegen der grofseren Abstinde der
Dienststellen, die von den Biichsen mit 5 bis 15 m/Sek Ge-
schwindigkeit zuriickgelegt werden sollen, grilsere Spannungen
und Mengen an Luft liefern.

heutigen Depeschen - Rohrpostdienste  sind  Kolhen-
Dampfmaschinen, Lokomobilen, Verbrennungs- Kraftmaschinen
und elektrische Triebmaschinen, im Briefbeutel-Rohrpostwesen
aulserdem Dampfturbinen gebriuchlich.

Die elektrische Triebmaschine, meist fir niedrige Spannung,
kommt neuerdings im Rohrpostwesen fir Kraftwerke bis 300 PS
nicht nur bei unterbrochener Betriebsweise hiufig in Betracht,
sondern auch fiar Dauerbetrieb, und zwar sowohl bei post-
eigenen Kraftwerken, die sonstigen Zwecken, wie zur Dampf-
heizung, Beleuchtung, Stromlieferung fir Telegrafen- und
Fernsprech-Amter, nutzbar sind, als auch bei Stromentnahme
aus den stidtischen Netzen, wenn diese nicht zu tener ist

‘.

Im

Die elektrische Triebmaschine erfordert milsige Anschaffungs-
kosten, geringen Raumbedarf, bietet stolsfreien Gang, Wegfall von
Rauch und Ruls, billige Bedienung, sofortige Betriebshereitschaft,
sparsames Anpassen an Schwankungen der Belastung bei ver-
lustloser Regelung der Drehzahl und leichte Umstenerung des
Drehsinnes; sie ermoglicht in Bau und Betrieb sehr giinstige
Anordnungen der Kraftanlagen, besonders ein zweckmilsiges
Unterteilen des Kraftwerkes oder ortlich verteilter Kraftstellen
und selbsttitiges Ilin- und Ausschalten der Maschinen. Bei
anderen Kraftmaschinen sind Einzel-

Unterteilungen durch

- antriebe und Selbstschaltungen nur in beschrinktem Malse er-

reichbar.  Auch mit Riicksicht auf Aushiilfe und Erweiterung
sind oft erhebliche Vorteile durch Einfithren des elektrischen
Betriebes erzielt.

Die zum Fordern der Luft benutzten Luftpumpen oder
Geblase werden nach ihrer Gestaltung und Wirkungsweise in
Balg-, Kolben-, Umlauf- und Rad-Maschinen eingeteilt.

Einfach oder doppelt wirkende Balggeblise kommen nur

geringe Spannungen, vorwiegend IFuls-
1916,

fir oder

36

fiir Hand-
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Betrieb in Betracht, neuerdings bei Innenbetrieben auch fir
die Kuppelung elektrischer Triebmaschinen. Am hiufigsten finden
sich im Rohrpostdienste Kolbenpumpen mit geradlinig bewegten
Kolben bei Kraftmaschinenbetrieb.

Die fiir die Luftposten wichtigsten
die mit zwei gleich grolsen, sich um gleich gerichtete wage-
rechte Achsen drehenden Kolben, Wiirgel- oder Drehkolben-
Gebliise von Jiger, Monsky und anderen, ferner die Kapsel-

Umlaufzeblise sind

werke mit Stahlschiebern von Wittig und die mit gleich-
geformten Fligeln, Kapselriidern, verschenen Fligelgeblise von
Root Sie gelten fiir Hand- oder IF'nls-Betrieh
eingerichtet, meist werden Kraftmaschinen mit Riemenantrieb,
Zahnrad- oder Ketten-Verbindung, auch unmittelbare Kuppel-
ungen verwendet: letztere kommen besonders bei elektrischem
Antriebe von Kleinpumpen mit liohen Drehzahlen in Betracht.

werden nur

Kreiselpumpen mit Dampfturbinen sind bei einigen Rohr-
posten fiir Briefbentel in Nordamerika verwendet.

Von besonderer Wichtigkeit ist das Trocknen der Forder-
luft. Beim Pressen (rehalt
cinheit an Ieuchtigkeit entsprechend dem Grade des Pressens
zu.  Da die Wirmestufe IFahrrohre und etwaiger
Aufsenleitungen im Erdboden meist wesentlich
als die der Luft, selbst bei den bestgekihlten Pumpen, da
aulserdem verdichteten Luft
eine weitere Abkihlung eintritt, so muls die Forderluft, wenn
nicht regelmiilsiger Wendebetrieb aut kurzen Fahrstrecken in

der Luft nimmt der der Raum-

nun der
geringer ist,
der

mit zunehmendem Dehnen

Betracht kommt, stets im Kraftwerke getrocknet werden, che
sie in den Luftspeicher oder in die Falirrohre oder Speiseleitungen

gelangt,  Ahnlich sind  die Verhiltnisse des Niederschlages
in den Aufsenleitungen fiir die freie Nachluft bei Sauge-
betrieb.

~In das fir Prelsluft in Betracht kommende Liniennetz

schaltete man zoweilen Vorrichtungen zur Entwisserung mit
Ablaufschichten in 0,5 bis 1 km Teilung teils zur Erginzung,
teils zum LErsatze des Trocknens beim Kraftwerke ein; im All-
gemeinen ist aber die Anordnung von Aulsentrocknern ein
Notbehelf.

Bei den neueren Einrichtungen zum Treocknen der Luft
wird die Wirme Prefsluft
dals hier

den Kraftwerken weit,
gemindert, der

Wasser bis zur Unschiidlichkeit niederschligt, also bevor nieder-

der in S0

sich das in I'orderluft enthaltene
schlagbarer Wasserdampf in die Speicher, Speiseleitungen oder
Fahrrohre gelangt.  Der Grad
dem Wassergehalte bei der hochstmoglichen Wiarme der an-
gesangten Luft und der gleichzeitigen Mindestwirme der Krde
unter Beriicksichtigung der Spannung der Forderluft bemessen,
Bei Wendebetrieb auf
damit begniigen, wirksame Wasser-Luftkhler mit glatten oder

der Entfeuchtung wird nach

kurzen Linien kann man sich meist

Rippenrohren und Gegenstromung in die Druckrohrleitungen
zwischen den Luftpumpen und den IFahrrohren oder Speichern

Bei
mit unregelmilsiger 1'olge der Hin- und Rick-Fahrten, auch

einzuschalten, Pendelverkehr
bei Kreislauf der Stadtrohrposten reichen solche, mit Hiefsendem
kaltem Wasser gespeiste IKahler nur bei sehr niedriger Wirme
des Kihlwassers im Vergleiche zum Irdboden aus.
kann man den Hauptfeind des Rohrpostwesens, das Wasser,

Hiufig

| zu

nur durch Kiltemaschinen bekiampfen, die in der Regel in
Verbindung mit Wasserkithlern arbeiten; dabei verwendet man
Kalt-Dampf-Verdunstmaschinen,

6. Einzelheiten der Rohrpostanlage in Miinchen,

Nach dem Bauplane von 1912/13 und 1914/15 ist die
Neugestaltung und Irweiterung der Rohrpostanlage in Minchen
in den letzten Jahren durchgefithrt; die Bauarbeiten waren
485000 4 veranschlagt. Bauunternehmung: Rohr- und
Seilpostanlagen G. m. b, H. Mix und Genest in Schoneberg-
Berlin. Die fir die Haupt-Erginzungen und -Abinderungen
malsgebenden Gesichtspunkte werden im folgenden aufgefithrt.

Die bis 1913 vorhandenen, grolstenteils gut erhaltenen
Rohre wurden von 9,6 km Laufrohr und 1,44 km Speiseleitung
auf 33,842 km TFahrlinien und 1,441 km Speiseleitung erwei-
tert: von Storungen des Stralsenverkehres
bei spitteren Krweiterungen nach dem Bauplane 1912/13 wurden
aulserdem 3,9 km Vorrat verlegt.

zur Vermeidung

Wihrend der Luftstrom bei dem iltern Dienstbetriebe in
Miinchen mit Geriten fiir Einzelférderung nach jeder Biichsen-
fahrt unterbrochen wurde, kam fiir den jingsten Um- und
Aus-Bau der Rohrpostanlage dieses Verfahren aus Grinden der
Verkehrstirke fiinf Neubaustrecken von Nebenlinien
in Verwendung; dabei wurde von «Multiplex»-Vorrichtungen

nur bei
und voritbergehend ununterbrochener Luftstromung sowie von
der Unterteilung der Maschinenanlagen mit Finzelantrieh in
mehreren Kraftstellen unter Vermeidung groflserer Luftspeicher
Gebrauch gemacht. Bei einer zweiten Grappe von Fahrlinien,
bei finf sich teilweise berithrenden Haupt-Vielecken, wird der
Luftstrom bei Tagesbetrieb ohne Riicksicht auf die jeweilige
Ankunft oder Abfahrt eines Zuges dauernd im Kreislanfe auf-
recht erhalten: das Unterteilen der Krafterzeugung wurde durch
zwei Maschinenanlagen T und IT im Telegraphen- und Haupt-
post-Gebande durchgefithrt. Fir das Festlegen der finf Haupt-
linien war aunlser Verkehrsriicksichten die Benutzung des alten
FFalirrohrnetzes malsgebend.  Die eine Halfte von jedem der
arifseren Vielecke wurde stets an eine Prelfspumpe der Maschinen-
anlage [ angeschlossen und unabhiingig hiervon das Versorgen
der andern Kreishilfte durch eine andere Pumpe der Kraft-

| anlage T oder des Maschinenraumes 11 durchgefithrt. Die Linge

auf langen Strecken oder |

von drei Vielecken ist 4,6, 7,4 und 7,2 km; zwei Kkleine
Kreise von 2,3 und 0,5 km werden in der Regel von je einer
eicenen Prelspumpe der Maschinenhalle I im Telegrafengebiude
versorgt.

Die nun 24 Amter und 28 Rohrpostanstalten, bis 1913
nur 4 und 5, umfassende Anlage in Mimchen enthilt 47 in
Betrieb Dbefindliche Rohrpostgerite, darunter 3 Hausrohrpost-
stellen.  Verwendet wurden 12 «Multiplex» -Vorrichtungen,
davon 5 mit Weichen, fiir Strahllinien und 26 fiir Kreislauf,
davon 20 mit Weichen, zusammen 36 Geriite. Fir Zwecke von
Hausrohrposten sind mit Druck- oder Saug-Wirkung drei Dienst-
stellen ausgebaut. Sechs einfache Endstellen befinden sich in
den Aulsenimtern der Strahllinien.

Das Rohrnetz ist gegen 1912 fast vierfach vergrolsert,
die Zahl der Rohrpostanstalten siebenfach, die Leistung der
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Kraftanlagen neunfach; die im Telegrafengebinde untergebrachte
alte Anlage mit Dampfmaschinen von 17 PS und zwei Luft-
pumpen erwies sich fiir die erhohten Anforderungen nicht als er-
weiterungsfihig; sie wurde durch vier elektrische Kraftanlagen
mit ither 300 PS durchschnittlicher Leistung einschlielslich der
Bereitschaftsiitze ersetut.

In Betrieb kamen

die Kraftstelle T im Telegrafengebiaude mit
einschliefslich der Maschinen fiir Prefsluft und
Hausrohrpost ; versorgt

190 PS,

sie im regelmiilsigen
Tagesverkehre 67"/, des Fahrrohrnetzes;

die Kraftstelle IT in der Hauptpost mit

die Kraftstelle III im Postamte 18 an der Wester-
mihlstralsa mit o oo @ e s W

die Kraftstelle IV im Postamte 31 an der Augusten-

strafse mit .

48 TS,

37 PS,
37 PS.
Die Sammelstelle im Telegrafenamte erhielt als Haupt-
Knotenpunkt des Rohrpostverkehres die «Zeitstempel - Schalt-
tafel», ferner zum unmittelbaren Fernsprech-Anschlusse an alle
Rohrpostimter den lauptumschalter und schlielslich bei den
Rohrpost-Vorrichtungen sogenannte <«Sammelzihler» zur fort-
laufenden Feststellung aller in den einzelnen Anschlulslinien
fahrenden Biichsen: nachts besorgen diese Sammelzithler auch
das selbsttitice Abstellen der Maschinen nach Eintreffen aller
Biichsen in ihren Bestimmungsanstalten.
Sammelstelle im zweiten Stocke des Telegrafengebiiudes ist der
Luftverteiler angeordnet.

Zum Erzeugen von 0,6 at Unter- und 1,25 at Uberdruck
bei durchschnittlich 18 bis 20 m Geschwindigkeit der Luft-
ansaugung sind in den vier Maschinenstellen zusammen 17 elek-
trische Triebmaschinen mit 17 Rohrpostgeblisen fir 85 ¢bm Min
Luft einschliefslich 25"/, Vorrat aufgestellt.

In allen vier Maschinenstellen sind fir den Fernverkehr
Umlaufgeblise von Wittig, Kapselwerke mit sichelformigem,
vielzelligem Stahlschieber - Arbeitraume verwendet. Mit
nahme der in der Kraftstelle I aufgestellten, mit besonderen
Umsteuer-Zilindern ausgeriisteten Kleinpumpen mit 4 cbm Min

Aus-

Leistung laufen alle eingebauten Wittig-Geblise stets in
einem Drehsinne.  Die gerimschlose, rubige und sichere Arbeit
der Pumpen von Wittig Gewicht
miifsigem Raumbedarfe gestatteten das Unterbringen der Kraft-
stellen den Keller des Telegrafen- des Hauptpost-
Gebiudes, sowie in den der Postimter 18 und 31. Weil das
Fillen und Entleeren der Arbeitzellen in rascher Folge statt-
findet, entsteht bei diesen Gebliisen ein gleichformiger Luftstrom
dieser Umstand und das Zuordnen je eines besondern Geblises
zu jeder Iahrlinie mit Wendebetrieb machten alle Luftkessel

und ihr geringes bei

in und

bis auf je einen kleinen Ausgleichspeicher fir 10 cbm im
Telegrafen- und im Hauptpost-Gebiude entbehrlich, wodurch

Unter der Rohrpost- |

Raum gespart ist. Durch Abstitzen der Fliehkrifte far die
Arbeitschieber der Kapselwerke infolge der Anordnung von
Laufringen lkann man Drehzahlen erzielen, die ungefihr denen
gewihnlicher elektrischier Triebmaschinen entsprechen; daher
wurden alle Kleinpumpen unmittelbar mit ihren Maschinen
eeluppelt.  Nur far den Zusammenbau der grolsen Prelspumpen
far 12 cbm/Min it den Drehstrom-
Maschinen Kraftstelle 1 Alle

Pumpen von Wittig erhielten der Einfachheit wegen selbsttitige

verlustlos regelbaren

der wurden Riemen gewihlt,
Schmierung; diese ist zweiteilig eingerichtet, einerseits fir die
Kugellager, anderseits fir die Schiebergehiiuse.

Zwecks Trocknens der Luft ist im Telegrafen-
gebinde eine aus drei Wasser-Gegenstrom-Kithlern von Dietz
in Hamburg-Altona fir 40000 WE St und aus einer Kohlen-
siure-Kaltemasehine von Linde in Wiesbaden fir 12500 WI/St
bestehende Kiihlanlage vorgesehen; diese Einrichtungen sind
Nachkithler fir die Prefsluft und geben wasser- und eisfreien

guten

Rohrpostbetrieb nicht nur fiar die vom Telegrafenamte ab-
zweigenden Strecken mit Wendebetrich, sondern auch fir die
stindig mit Prefsluft gespeisten, oder auf stindiges Absaugen
geschalteten Fahrrolire des Netzes im Anschlusse an die Kraft-
stellen 1 Strahllinien Kraftstellen TII

und IV sind ergiebige Kihler wegen der Kirze der Strecken

und I, Fiar die der
und des regelmiifsigen Wendeverkehres nicht erforderlich.  Die
Wasserkithler Prelsluft bis auf die
Wirme des Kihlwassers im Zuflusse, die Kiltemaschine bis
zu dem etwa tiefern Wirmegrade des Krdreiches. Die Be-
nutzung zweier Verfahren des Kihlens war durch die Witter-
ung besonders des Spit-
herbstes und der ersten Wochen des Frihjahres bestehen oft
so erhebliche Abstinde zwischen den Wirmestufen des Bodens,
der Luft und des Kihlwassers, beispielsweise 2° C Wirme des
Bodens bei 109 der Luft und 8° des Kithlwassers, aulserdem
so hohe tigliche Schwankungen der Luftwirme bis 10° C,
dals zum Anpassen der Kilteleistungen an den Bedarf zum
Trocknen der Luft zusitzliche Einrichtungen zu dem als Haupt-

entfeuchten die nahezu

von Minchen bedingt: withrend

anlage fir den durchschnittlichen Betrieb zu  betrachtenden

Verfahren mit Kihlwasser notig wurden. Durch Zusammen-
arbeiten dieser beiden Kithlanordnungen unter voller oder teil-
weiser Beanspruchung der Kiltemaschine oder durch den Allein-
Betrieh der Wasserkiihler ist sparsames Trocknen der Itrder-
luft unter den ungiinstigsten und ginstigeren Verhaltnissen
gesichert,

Der durchschnittliche Verkehr der Rohrpost in Minchen

bestand 1915 in der werktigigen Abfertigung von 1600 bis

9000 Biichsen einschlielslich der Riickfahrten mit 3500 bis
4000 Telegrammen; bei ungefihr 3 km Wegstrecke einer

Forderung sind also tiaglich rund 4800 bis 6000 Zugkilometer
geleistet worden; an Somn- und Feiertagen war der Verkehr
im Mittel 30 bis 409/, schwicher.

Der Tropfschliefser fiir Schienenstrome der Sie ;n ens und Halske Aktiengesellschaft.

K. Becker, Bahnmeister in Darmstadt.

Der Tropfschliefser fiir Schienenstrome der Siemens

und Halske- Aktien-Gesellschatt dient dazu,
einer elektrischen Tastensperre durch eine Reihe von Strom-

die Auslisung

I

stolsen zu bewirken, was namentlich zur Auslosung der elektrischen

Gleichstrom-Tastensperre mit beweglichem Rechen erforderlich

Bei Betatigung des in Textabb, 1 und 2 dargestellten
36%

ist.
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Tropfschlielsers durch eine Zugfahrt spritzt das Quecksilber |

wie bei dem bisherigen Stromschliefser aus dem Steigrohre 1
in das Sammelgefils 2 und tritt durch die wagerechte Dise 3

Abb. 1 und 2.

Tropfschliefer fiir Schienenstrome.

N

in Richtung des Umfanges in das Schliefsgefils 4 ein, von wo
es durch die Offnung 5 in den Ersatzbehilter 6 und zur Druck-
kammer 8 zuriickgeht. In der Offnung 5 findet ein Abreilsen
der einzelnen Tropfen statt, so dals der Schlieflsstift 7 in kurzen
Zwischenriumen mit dem Quecksilber in Berihrung kommt.
Durch jeden der so entstehenden Stromstilse wird der Rechen
der elektrischen Tastensperre um einen Zahn weiter gerickt,
bis die Auslisung der Sperre erfolgt ist. Damit beim Befahren

des Schlielsers moglichst wenig Quecksilber aus der Druck-
kammer 8 unmittelbar den Ersatzbehillter 6 gelangt, ist
ein doppeltes Kugelventil eingebaut. Die Kugel a gestattet
dem Quecksilber nur den Weg von unten nach oben, die
Kugel b nur den Weg von oben nach unten. Hierdurch wird
erreicht, dals die ganze nach oben gedriickte Quecksilbermenge
fir die Bildung des Stromschlusses nutzbar gemacht wird.
Um die Bewegung des Quecksilbers beobachten zu kénnen,
ist der Deckel des Gefillses mit einer Zellstoffeinlage 11 ver-

in

schen.
Beim Einbauen wird das Gefils zunichst bis zur IHohe h,
(Textabb. 3) mit Quecksilber gefillt, dann werden die Schrauben

Abb. 3

Abb. 4.

7 d=tom| [/
e A =

5) angezogen, bis der Spiegel die Hohe h,

12, 13 (Textabbh.
(Textabb. 3) erreicht hat; sind die Schrauben dabei schon fest
gezogen, so ist die Einstellung richtig. Dann wird das Queck-
silber bis zur Héhe hy (Textabb. 4) ergiinzt, wobei der Abstand d
ungefihr 1 em betragen soll.  Sind die Schrauben bei der Lage b,
des Quecksilberspiegels noch nicht fest gezogen oder steigt das
Quecksilber bei weiterm IFestziehen noch hoher, so muls ent-
weder der Kugelabschnitt des Druckstempels 17 durch einen
niedrigern ersetzt,
oder 18 (Text-
abb. 5) zwischenSchie-
nenfuls und Strom-
5 schliefser ein Unter-

legblech entsprechen-

Abb. 5. bei

der Dicke eingescho-
ben werden.

Steigt der Spiegel beim Festziehen nicht hoch genug, so
muls ein hoherer Stempel eingeschoben, oder ein Unterlegblech
entfernt, oder durch ein dinneres ersetzt werden,

Das richtige Finstellen des Schlielsstiftes muls nach der
Befestigung am Stromschliefser selbst vorgenommen werden.
Der Stift soll so eingestellt sein, dals jede Zugfahrt an der
mit dem Schliefser geschalteten elektrischen Rechentastensperre
mindestens 25 Stromstilse bewirkt.

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Oberbanu.

Geschweilste Stolsbriicken fiir die Gleise elektrisch betriehener
Bahnen.
(Electric Railway Journal, November 1915, Nr. 22, S. 1087.
Mit Abbildungen.

Die Quelle beschreibt ausfithrlich ein bei nordamerikanischen
Babnen erprobtes Verfahren, bei dem die leitende Verbindung
den Stofsen durch angeschweilste Kupferdrihte

Die Schweilsflamme wird vom Sauerstoft-
erzeugt. Die anzuschweilsende Stolsbriicke
kurzen Stiicken U-formig gebogenen Kupfer-

der Schienen an
hergestellt wird.
Azetilen-Brenner
besteht aus zwei

- Laauffliche des Schienenkopfes unversehrt bleibt.

| seiles, die in kraftigen Kupferschuhen enden. Diese Endstiicke

werden an die metallisch rein geschlifienen Wangen der zu
verbindenden Schienenkopfe gelegt, mit einer Schraubzwinge
an einem Ende angeklammert und unter Einschmelzen von
Fillmetall von einem mit Kupferzusatz hergestellten Schmelz-
drahte befestigt. Das Verfahren ist billig und tiberall anwendbar.
Untersuchungen des Baustoffes der Schiene an der Schweilsstelle
ergaben keine tiefer gehenden Verinderungen, so dals die
AR




Bahnhife und deren Ausstattung.

Elektrisch betriehene Ladevorrichtungen fiir gedeckte Giiterwagen.
(Die Fordertechnik, Juli 1915, Nr. 13, S. 97. Mit Abbildungen.)

Bei dem stiindig wachsenden Verbrauche von Kalisalzen
zu Diingezwecken in der Landwirtschaft werden fir die Salz-
bergwerke besondere Vorrichtungen zum gleichmilsigen Verteilen
der Salze in den gedeckten Giiterwagen immer notiger. Diese
neuerdings  fast elektrisch Vor-
richtungen ersetzen die IHandarbeit und verringern damit die
Ladekosten, sie arbeiten fast ohne Staub. Ihr Hauptteil ist
in der Regel eine Firderschnecke, die das Gut in den Wagen
schafft.  Die Schnecke ist bei den verschiedenen Ausfithrungen

ausschlielslich betriebenen

wagerecht oder etwas geneigt auf dem drehbaren Ausleger
eines ortfesten oder fahrbaren Kranes so befestigt, dals sie
iber die ganze Bodenfliche des Wagens geschwenkt werden
kann. Der fahrbare Kran kann auf dem Fulshoden oder unter
dem Dache der Laderampe laufen. Das Salz wird aus dem
durch Schitttrohr
richtungen zugefithrt und meist so in den Wagen eingebracht,

dals sich je ein Schiittkegel rechts und links der Wagentiir

Yorratbehiilter ein oder andere Fordervor-

bildet, die Last also gleichmiilsig auf die beiden Achsen ver-
teilt wird. Eine Forderschnecke an ortfestem Ausleger kann
einen Giterwagen fiir 10t in 7 bis 8 Minuten beladen, Zum
Antriebe sind etwa 7,5 PS nétig,

Eine besondere Ausfithrung ermoglicht auch das Verladen
staubfirmigen Schiittgutes. Um den Auslaufstutzen am Vorder-
ende der Forderschnecke ist hier ein zeltartiger Mantel aus
staubdichtem Stoffe befestigt, der am untern Rande durch einen
federnden Ring gespreizt und durch einen Kettenring dicht
anf den Doden des Eisenbahnwagens gedrickt wird. Das
Schitttgut wird aus einem dichtgeschlossenen Behilter durch
ein Fallrohr und die Schnecke abgezogen. Im Behilter ent-
steht dadurch ein luftleerer Raum, wiihrend unter dem Zelt-
mantel ein Uberdruck entstehen wiirde, wenn nicht eine besondere
Rohrleitung den Ausgleich der Luft nach dem Behiilter ermiglichte.
Mit zunehmender Beladung wird der Mantel angehoben, wobei
der dichte Abschlufs am untern Rande erhalten bleibt, bis die
Der unter dem Mantel aufwirbelnde Staub
AT

Ladung ausreicht.
schliigt sich nach Stillsetzung der Schnecke rasch nieder.

Maschinen und Wagen.

Gestell fiir Tragbakren in Ziigen fir Verwundete.

(Railway Age Gazette, Oktober 1915, Nr. 15, S. 642. Mit Abbildung.)

Bei der Einrichtung englischer und franzosischer Ziige fiir
Verwundete findet neuerdings ein einfaches Gestell zur Auf-
nahme der Tragbahren Anwendung. In der Mitte der Schmal-
seiten eines wagerechten Holzrahmens, auf dem zwei Tragbahren
gelagert werden konnen, erheben sich etwa mannshohe kriftige
Holzsiiulen, Sie sind in halber Héhe und oben mit starken
Querbalken versehen, die mit EKisenwinkeln befestigt und so
lang sind, dals auf jedem Balkenarme eine Bahre gelagert
Im Ganzen trigt das Gestell also drei Paare
Unter jeder Seite des Grundrahmens

kann,
von Bahren iiber einander.
ist eine lange, weiche, nach unten durchgebogene Blattfeder
befestigt; diese Lagerung schwiicht alle Stolse und Erschiitte-

werden

rungen gut ab, Die Holme der Tragbahren sind durch Knaggen
auf den Querbalken gegen Abrutschen gesichert. Mit
Gestellen konnen Giaterwagen schnell fiir die Beforderung von
Verwundeten eingerichtet werden. Auch in Fahrgastwagen sind
Entfernung der Sitze keine Arbeiten
erforderlich. Das Gestell wird in der Mitte des Wagenraumes
aufgestellt, so dals fiir die Pfleger ein breiter Umgang um die
Lagerstellen bleibt. Die Quelle bezeichnet es als einen Vorzug
dieser Einrichtung, dals Schwerverwundete ohne unzutriigliches

diesen

aulser der weiteren

Wechseln des Lagers vom Schlachtfelde bis in das Lazarett

auf derselben Bahre bleiben kinnen. A, 7.

Mefswagen der nordamerikanischen Siid-Bahn,
(Railway Age Gazette, Januar 1916, Nr. 3, 8. 92. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 bis 20 auf Tafel 35.

Zwei neu eingestellte Wagen sind zum Messen von Zugkriften
his 90,8 t, von Stolskriften bis 363,2 t geeignet. Sie laufen
auf zweiachsigen Drehgestellen und sind innen 15240 mm lang
und 2692 mm breit; die Einteilung zeigt Abb. 18, Taf. 35.
Der Raum fiir Beobachtung mit dem Zugmesser, dem Tische
Und Schreibgerit ist 4623 mm lang und liegt am Vorderende

des Wagens. Dahinter folgen Abteile mit Schlaflagern fiur die

Beamten und den Wirter, Waschraum und Kiche, Untergestell
und Kastengerippe bestelien ganz aus Stahl,  Die mittleren

Langtriager des Untergestelles sind in Fischbanchform durch
Gurtplatten zu einem besonders kriftigen Kastentriiger ausgebildet.
Zur Heizung dient eine Warmwasseranlage mit einem Heizkessel
im Versuchraume, zur DBeleuchtung elektrisches Licht. Die
Seitenwiinde des Versuchraumes haben je ecin Fenster, dessen
Glasscheiben nach Abb. 20, Taf. 35 im Winkel zu einander
stehen und soweit vorspringen, dals die Marksteine an der
Strecke gut beobachtet werden kénnen: unter den Fenstern
ist je eine Offnung fir Scheinwerfer vorgesehen, die das Erkennen
der Marken nachts ermoglichen.

Die Bauart des Zugkraftmessers zeigt Abb. 19, Taf. 35.
Die Kuppelung greift mit einer kriftigen Stahlgulsgabel am
untern Iinde eines im Gestellrahmen gelagerten senkrechten
Der wagerechte Drehzapfen dieses Hebels
Der obere lange

Doppelhebels an.
ist 146 mm stark und liuft auf Stahlrollen.
Hebelarm iibertrigt seine Bewegungen mit stiihlernen Schneiden
auf zwei wagerechte Kolben, die in offene starkwandige Zilinder
eintauchen, dureh ein Schneidengehiinge aber noch besonders
gefilhrt sind.  Als Prelsfliissigkeit dient eine Mischung von
Alkohol und Glizerin. Der grifsere, zum Messen der Stolskriifte
bestimmte Kolben hat 1032 qem Fliche, der kleinere iibertriigt die
Zugkrifte und hat nur 516 qem Druckfliche. Die Prelsfliussigkeit
iibertrigt den Kolbendruck durch Rohrleitungen auf die am
Zeichentisch angeordneten Druckzeichner. Trotz der hohen
Driicke ist das Melsgeriit sehr empfindlich. Die Prefsfliissigkeit
kann einem der Behilter
ergiinzt werden,

aus an Stirnwand angebrachten

Die Krgebnisse aller Messungen werden durch Schaulinien
auf einem gemeinsamen Papierstreifen dargestellt, der iiber den
Zeichentisch lauft. Der Papiervorschub wird withrend der Fahrt
durch ein doppeltes Vorgelege von der einen Drehgestellachse an-
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getrieben und durch einen Getriebekasten geregelt, der vor dem ‘
Zeichentische auf dem Fulsboden angeordnet ist. Hier kénnen
drei verschiedene Geschwindigkeiten eingestellt werden. Zum
TFortbewegen des Papierstreifens bei Stillstand des Wagens wird
eine Getriebekasten befindliche elelktrische Triebmaschine
eingeschaltet. Zur genauen Regelung der Ubersetzung zwischen
IFahrgeschwindigkeit und Papiervorschub sind die Reifen der

Drehgestellachsen genau abgedreht, Bremsklotze fehlen, um die

am

Reifen nicht vorschnell abzunutzen.

Der Zeichentisch besteht aus einer Platte von Aluminium
eisernem Untergestelle. Sie trigt 21 drei Reihen
angeordnete Schreibstifte fiir die verschiedenen Aunfzeichnungen.
Der Papicrstreifen ist 500 mm breit. Die erste Reihe enthiilt
Die Stifte der zweiten

auf in

vier Stifte zum Ziehen der Grundlinien.
Reihe zeichnen die Streckenlingen, die Summe und den Verlanf
der Zugkriifte, die Geschwindigkeit, den Stand des Reglers, die

Gleisbogen, Aufnahme der Dampfschaulinien, Zilinderfiilllung, }

Heizstoffverbraneh und die Zeit an. Die letzte Reihe dient
zum Aufzeichnen der Schaulinien fiar die Driicke im Lokomotiv-
kessel, in der Brems-Leitung und im Luftbehilter, ferner der
Stolskriifte und der Leistung in PS.
Aufzeichnungen vermitteln, sind auf der Tischplatte zu beiden
Seiten des Papierstreifens Bemerkenswert sind die
einfache und bis auf 1Y/, genau arbeitende Vorrichtung zum
Aufzeichnen der Zugleistung und die in Verbindung
mit einem Geschwindigkeitsmesser nach Boyer arbeitende

Einrichtung zum Darstellen der Zugleistung in PS. Die ver-

angeordnet.

ganzen

Die Gerite, die diese '

schiedenen Driicke werden von Druckzeichnern mit anlsenliegenden
Federn aufgetragen. Ihre Schreibstifte werden durch Elektro-
magnete ein- und ausgeriickt, Hierzu fithrt auch ein Kabel
mit zehn Einzellitzen aber die Kabeltrommel an der Stirnwand

des Versuchraumes zum Fihrerstande der Lokomotive. Der
Stromerzeuger fir die DBeleuchtung wird von einer Achse
angetrieben. A, Z,

Offener Strafsenbahntriechwagen.
(Electric Railway Journal, Juli 1915, Nr. 8, 8. 110.  Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 his 6 auf Tafel 36,

Die Atlantic Stadt- und Kisten-Bahn hat fiir den Sommer-
verkehr zur Seckiiste versuchsweise ecinige ihrer Triebwagen
mit Endbithnen fir Ein- und Aus-Gang in der Mitte einer
Liangsseite und mit oftenen Seitenwinden umgebaut. Die Wagen
laufen mnach Abb. 5, Taf. 36 auf zweiachsigen Drehgestellen
von 1220 mm Achsstand und 7772 mm Drehzapfenabstand. Sie
sind zwischen den Stolsflichen 12,04 m lang, aufsen 2400 mm
breit, ihr Fulsboden liegt 864 mm iber SO. Zum Einbauen
von drei Trittstufen, deren Kanten 356 und 305 mm iiber SO
und iber einander liegen, mulste daher der #ulsere Lings-

triger auf der Tirseite ausgeschnitten und durch einen unter
der Tiroffnung durchgehenden Unterzng wieder ausgesteift
Die breite Tir hat zwei nach aulsen schlagende
Ilugel fiir getrennten Ein- und Auws-Gang.

werden.
Iine Querschranke
im Wageninnern trennt die Zuginge und umschlielst etwa in
Wagenmitte den Stand des Schaffners, der die Einrichtungen
zum  Schliefsen der Tiwren und zur Zeichengebung an den
Wagenfithrer unmittelbar zur Hand hat. Die Seitenwiinde

sind an einem Wagen bis etwa 0,6 m iber dem IFulsboden

mit Blech bekleidet, daritber mit 0,4 m hohem Drahtgitter
Von der Driistung dieses Gitters bis unter Dach
Der andere Wagen hat ringsum das

versehen,
ist der Wagen offen.
1,0 m hohe Schutzgitter aus Drahtgeflecht. Die Tirfillungen
sind unten mit Drahtglas, oben mit gewohnlichen Scheiben
verglast. Die Anordnung der 49 Sitzplitze nach Abb. 6,
Taf. 86 ermoglicht jedem Fahrgaste ungehinderte Aussicht.
Yon den Ergebnissen der Versuchzeit soll der weitere Umban
vorhandener Fahrzeuge zur Bewiilltigung eines griflsern und
raschern Verkehres abhiingig gemacht werden. A, Z.

Amerikanischer Anssichtwagen,
(Electric Railway Journal, Mai 1915, Nr. 20, 8. 932, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 36.

Die elektrisch betriebene Schnellbahn im Zedertale hat als
besonderes Zugstiick drei neue, ganz stihlerne Aussichtwagen
eingestellt. Ihre Linge betrigt 18,3, die Breite 3,124, der
Abstand der Zapfen der zweiachsigen Drehgestelle 11,69 m,
die Zahl der Sitzplitze 30. Der Wagen enthilt nach Abb. 7,
Taf. 36 einen grolsern Hauptraum und hinten einen Aussicht-
raum, von dem man die geriumige offene Aussichtbithne betritt.
Als Nebenraume sind ein Gelals fir den Heizkessel, Aborte fiir
Manner und Frauen und in der Mitte des Wagens eine kleine
Kiiche vorgesehen. Als Sitze sind 30 lose Rohrstithle mit Leder-
polster und eine Polsterbank vorhanden: in einer Ecke des
Hauptraumes steht ein Schreibtisch mit Briefpapier zur freien
Benutzung, Klapptische konnen aufgestellt werden.

Das Kastengerippe ist aus Walztriigern und DBlechen so
zusammengebaut, dals die Lingswiinde als Gittertriger die durch
kriftize Querschwellen abertragene I'ulsbodenlast aufnehmen.
Die Zug- und Stols-Krifte werden von zwei mittleren Lings-
triigern aus 203 mm hohen T-Eisen durch den Gestellrahmen
geleitet.  Die Dachspriegel bestehen mit den Seitenpfosten aus
einem Stiicke und sind auch nach dem Querschnitte des Ober-
lichtaufsatzes gebogen. Die Wiinde sind aus Stahlblech, Dach-
schalung und Fulshoden dagegen aus Holz; letzterer hat zwei
Lagen Kiefernholz auf wiirmedichter Unterlage. Die Fenster
sind dreiteilig, iiber dem untern Doppelfliigel liegt ein schmaler
fester Rahmen mit gerieftem Prelsglase.

Das Drehgestell ist nach den Regelformen fiir Schnell-
bahnwagen gebaut und trigt fiir jede Achse ecine Wechselpol-
Triebmaschine von 120 P'S.
lauft, ist kein Fihrerstand vorgesehen, die Steuerung wird vom
Der Wagen

Da der Wagen nur als Anhiingel

Vorderwagen des Zweiwagenzuges aus bedient
hat elektrische Deckenbeleuchtung in zwei unabhingigen Strom-
kreisen, die vom I'ithrerstande des Zuges eingeschaltet werden.
Neuartig ist der Stromschutz der zum Umlegen des Rollen-
stromabnehmers dienenden Leine,  Nahe der Befestigungstelle
an der Rute ist ein etwa 300 mm langes Stiick Gummischlauch
aufgeschoben, dessen Enden sorgfiltig mit Gummilosung gedichtet
sind, withrend das bedeckte Stiick der Leine selbst mit stromdichtem
Lacke getrinkt ist. Das auf diese Weise gegen Feachtigkeit
geschittzte Stiick der Leine verhindert wirksam ein Durchschlagen
des auf 1200 V gespannten Betriebstromes, wenn die Rolle aus-
springt, die Rute und regennasse Leine also mit dem Fahrdrahte
in Berithrung kommt. AR
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Prefstultlokomotiven fiir Grubenbetrich,
(Zeitschiift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines,
Dezember 1915, Nr. 53, 8. 778.)

Die unterirdische Forderung mit Prelsluftlokomotiven hat
sich seit der ersten Anwendung aunf einer westfilischen Grube
1903 sehr stark entwickelt. Die von Hochdruck-Prelspumpen
iiber Tage erzeugte Prefsluft wird durch den Schacht in die Grube
zu den Fillstellen fiir die Behillter der Lokomotiven geleitet. Die
Lokomotiven arbeiteten anfangs mit einfacher Dehnung, neuer-
dings wird Verbundwirkung und dreifache Delinung angewendet.

Die Zwillingslokomotive hat auf dem Rahmen
licgenden Behilter far Vorratluft von 50at. Die Luft wird
durch ein Ventil auf 10 at abgespannt und durch einen Zwischen-

einen

behilter den Arbeitzilindern zugefiihrt.
Heusinger ausgebildet. Der
Erhghung der Triebachslast sehr schwer. Iine derartige Loko-
motive leistet in der Regel 8 bis 12, hichstens 24 PS und
zieht im ersten Ilalle 40 bis 50 Grubenwagen mit 3,5 m/Sek.
Der Inhalt des Behalters von 1,63 cbm reicht dabei fir 2000
bis 2200m, das Neufiillen nimmt nur kurze Zeit in Anspruch,

Die Steuerung ist nach

gulseiserne Rahmen ist zur

da die Luft in der Falleitung meist erheblich hoher, bis aunf
100 at, geprefst wird. Die Hauptabmessungen einer solchen
Lokomotive sind:

Hohe iber SO 1,5 m, grifste Breite 0,93 m, Linge zwischen
den Stolsflichen 4,0 m, Achsstand 1,0 m.

Durch Einfihrung eines etwa doppelt so hohen Druckes
im Luftbehialter und Anwendung von Verbundzilindern ist es
gelungen, bei gleichen adulseren Abmessungen der Lokomotive,
aleicher Zugkraft und Geschwindiglkeit wit einer Fallung vier
bis fiinf km zuriickzulegen, Um [Eisbildung bei der starken
Dehnung der Prefsluft im Niederdruckzilinder zu verhiiten,

wird sie im Verbinder zwischen Hoch- und Niederdruck-Zilinder |

erwiirmt. Iierzu dienen dinnwandige Rohre, die von der
warmen Grabenluft durchzogen werden. Der Auspuff des

Niederdruckzilinders ist als Strahlgeblise ausgebildet und so
vor der Mindung dieser Anwiirmerohre im Verbinder ange-
ordnet, dals grolse Mengen warmer Grubenluft hindurchstromen,

deren abeecebene Wirme geniigt, um Kisbildung im Nieder-
ovd o oYy =]

druckzilinder zu verhiiten. An Stelle des einen Vorratbehilters
werden hierbei wegen der holen Anfangspannung der Luft

Stahlflaschen verwendet.

Tine weitere Verbesserung hat die Lokomotive durch
Anwendung dreifacher Dehnung erfabren, wobei ihr  Aufbau
im Wesentlichen der Verbundlokomotive gleicht. In der Regel
kleinere auf dem

werden drei Luftbehilter verwendet, zwei

Rahmen, in der Mitte dariiber ein grofserer. Diese Anordnung
palst sich den Umrifslinien der Grubengiinge am besten an und
ermbglicht dem Filver gute Ubersicht iiber die Strecke.
Rahmen besteht bei den neueren Lokowmotiven aus Blechen.
Nach neueren Vergleichversuchen betragen die Betriebs-
kosten einer Prelsluftlokomotive etwa 7 P'f tkm, kaum mehr,

als bei elektrischen Lokomotiven mit Oberleitung. Dagegen
werden hierbei gefihrliche Stromleitungen entbehrlich, Funken-

bildung und die durch
Kohlenstaub oder Schlagwetter fithren konnen, sind aunsgeschaltet,

die auspuffende Luft triagt zur Verbesserung der Grubenluft bei.

Verbrennungsgase, zu Sprengungen

Der

Gegeniiber diesen bedentenden Vorteilen darften die wenig
hoheren Anlagekosten fir Prefspumpen und Rohrleitungen die
weitere Verbreitung der Prefsluftlokomotive auch in Kalkstein-

briichen, Kali- und Salz-Werken kaum hindern konnen. A. Z.

Luxusziige der englischen Ostkiistenbahn,

(Railway Gazette 1914, Juli, Bd. XXI, Nr. 2, 8. 61. Mit Abbildungen.)

Seit Anfang Juli 1914 verkehren zwischen London und
Edinburg zwei Luxusziige aus zehn Wagen mit 68 Sitzplitzen L
und 225 Sitzpliatzen 111 Klasse aulser denen in den Speisewagen
I. und IIL. Klasse. Jeder ohmne Lokomotive und Tender 181 m
lange Zug besteht aus vier Durchgangwagen I. und III. Klasse,
einem Speisewagen 1. Klasse, einem ganz stihlernen Kichen-
wagen, einem Speisewagen ITI, Klasse, einem Durchgangwagen
III. Klasse, einem Wagen fir Gepick und IIL Klasse mit
Bremse und einem Bremswagen. Alle Wagen haben geschlossene
Ubergiinge und Kuppelungen in den Mittelpuftern. Die Ziige
werden elektrisch beleuchtet, Gas wird nur in der Kiiche zu

Kochzweecken benutzt, Iir aunsreichende Liftung, besonders
in den Speise und im Kichen-Wagen ist gesorgt.
1. Speisewagen [. Klasse (Textabb, 1). Der mit

Abb. 1.

Speisewagen 1. Klasse.

98 Rinzel-Sitzplitzen und DMittelgang versehene Wagen ist
9743 mm breit und 17831 mm lang; im Rauchabteile sind 16,
im Speiseraume 12 Sitzplitze, zwischen beiden Raumen befindet
sich eine Pendeltir mit TFenster. Die Tifelung im Innern
besteht aus dunkel poliertem Teakholze, die Sessel nach A dams
zeigen gleiche IHolzarbeit und grime Polsterung, die Tischplatten
sind mit grimem Leder bezogen. Um den Zutritt zu den Plitzen
zu erleichtern, sind die an dem Mittelgange liegenden Arm-
lelmen drehbar eingerichtet. Uber je zwei ancinander stolsenden
Riicklehnen befinden sich Gepiicknetze zwischen Messingstangen.
Der Fulshoden ist mit einem vosenfarbigen Teppiche auf einer

Lage I'ilz bedeckt; der Boden selbst ist doppelt, der Zwischenraum

mit Haarfilz gefillt, um das Geriiusch zu mildern.  Zwischen
Wagenkasten und Rahmen liegen Gummipolster.  Das Dach ist

In
der Decke Lefinden sich »Torpedo«-Lifter, die die Fahrgiste

gewolbt, die Deckenschalung nach Adams weils gemalt.

mit kleinen, an der Wand befestigten ITebeln anstellen kdnnen.
Die Rollvorhimgen
ausgestatteten Seitenfenster sind selr grofs und oben mit glasernen

mit blauen und rosenfarbigen Gardinen

Sehlitz-Litftern versehen. Kin dem Fahrgaste bequem zur Hand
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liegender Hebel gestattet leichtes Offnen und Schliefsen des
auf diese Weise kann frische Luft reichlich zu- |
Im

Fensters ;
gefithrt und das Einstiuben der Tische verhiitet werden.
Rauchabteile befinden sich vier, im Speiseabteile zwei dieser
Lifter, withrend die itbrigen Fenster die iiblichen nach aulsen auf-
schlagenden Liftklappen haben. An jedem Wagenende sind elek-
trische, mit verschiedenen Geschwindigkeiten umlaufende Liifter
angebracht. Zur Beleuchtung dienen sieben elektrische Lampen
mit je vier Birnen, das Licht wird durch eine durchsichtige
Glaskuppel verteilt. Wihrend der kalten Zeit wird Dampf
durch an jeder Liangswand liegende Doppelrohre geleitet, die
im Ubergange durch den Wiirter geregelt werden.

Alle inneren Deschlige sind aus Messing und schlicht
gehalten, an den Endwinden befinden sich Kohlebilder, die
unmittelbar auf Fullungen aus Sykomore-Holz gedruckt wurden.
Zur Bedienung steht jedem Fahrgaste eine elektrische Klingel
zur Verfilgung.

2. Speisewagen III. Klasse (Textabb. 2).

Abb, 2.

Beziiglich

Speisewagen 111, Klasse.

————

Linge und Breite stimmt dieser Wagen mit dem Speisewagen
L. Klasse wiberein. Ir nimmt 48 Fahrgiste auf, je zur Hilfte
im Speise- und im Rauch-Abteile; zwischen beiden Abteilen
befindet sich eine Pendeltiir mit Fenster. Die Ausstattung besteht
aus Teak-, Sykomore-Holz und Eiche fir die untere Wand-
bekleidung. Das Gestell der Sessel ist von Lisen, der Uberzug
ein hochroter, schwarz gemusterter, sammetartiger Stoff, Arm-
lehnen sind vorgesehen ; iiber den Riicklehnen befinden sich Ge-
picknetze, Die Tischplatten bestehen aus Teakholz, sie sind mit
kastanienbraunem Stoffe bespannt. Der Fulsboden ist mit reinem
Korke belegt, beziglich seiner sonstigen Anordnung dem des
Speisewagens I. Klasse ahnlich. In der gewdlbten Wagendecke |
befinden sich acht »Torpedoe«-Liifter. An jeder Lingsseite des
Wagens sind acht grolse Fenster angeordnet, von denen vier
mit Glasliiftern versehen sind und #hnlich wie die des Speise-
wagens [ Klasse durch die Fahrgiiste bewegt werden konnen;
die ibrigen vier Fenster sind mit den #blichen, nach aulsen
aufschlagenden Liftklappen versehen. Die Vorhinge
kastanienbraun. Zur kimstlichen Beleuchtung dienen elektrische
Lampen aus dunkler Bronze und Kupfer mit je drei Birnen.
Die Heizeinrichtung dhnelt der des Speisewagens I. Klasse, eine
elektrische Klingel ist fiir jeden Fahrgast vorgesehen.,

sind

3. Kiichenwagen, Wagen dieser Bauart waren bisher |

auf den Hauptlinien der englischen Eisenbahnen nicht vorhanden.
Der Wagen ist 16760 mm lang, 2743 mm, der Seitengang
610 mm breit; er wiegt leer 36,6t. Die Kiiche ist in der
Mitte des Wagens angeordnet, und zwar zwischen den Speise-
kammern fir die Speisewagen I. und III. Klasse, von denen
Aulserdem enthilt der

sie durch Querginge getrennt ist.

Wagen einen Raum fiir die Abwische und ein Abteil fiir die

Angestellten.  Das Untergestell ist mit einer Stahlplatte und
diese mit einem besondern Grobmirtel bedeckt, der keine

Feuchtigkeit durchlifst, und gegen die Liings- und Quer-Winde
ausgerundet ist; der Wagen ist daher leicht grindlich zu reinigen.
Alle Wiande der Kiiche sind mit iiberfangenen Platten belegt,
die Awsriistung umfalst einen Gaskocher, Heilswasserbehiilter,
Die beiden Speisekammern sind #hnlich
Glas-
Heilses und kaltes

Ausgiisse, Iisschrank.
ausgestattet,
Geschirr-Gestelle, Anrichten, Wasserfilter,
Wasser steht an jedem Ausgusse zur Verfiigung, das heilse
Wasser liefert ein iaber dem Gaskocher angeordneter Kessel,
der durch die Abgase geleizt und dessen Versorgung mit
Wasser selbstiittig geregelt wird. Kriftige Liftung des ganzen
Wagens bewirken gliserne Liifter in den Seitenwinden sowie
eine grofse Zahl von »Torpedo«-Liftern in der Decke.

sie haben Ausgiisse, Weinschrinke, und

Der Wagen hat zwei zweiachsige Drehgestelle und gleicht
aulsen den sonstigen Wagen der Ostkiistenbahn.

4. Durchgangwagen I. und III. Klasse. Sie sind
17830 und 18745 mm lang, 2610 mm, im Seitengange 660 mm
breit, das Leergewicht betriigt 82t.  An jedem Wagenende
liegen Abort und Wascheinrichtung. Bei kaltem Wetter werden
die Wagen mit Dampf geheizt, die Wirme von den
Fahrgisten geregelt werden. Der Wagenkasten besteht aus
Teakholz und Eiche, zur #ulsern Tifelung und dem Gesimse
wurde Tealkholz verwendet. Der Fulsboden ist doppelt und
mit I'ilz ausgefillt. Auch das Dach ist doppelt und die innere
Decke Pappe  belegt. Abteile 1. Klasse haben
Tiafelung aus dunkel poliertem Teak- und Nuls-Tlolze, die
Sessel sind Art der im obern
Teile mit Pferdehaar gestopft, die Ricklehnen durch Verwendung
von Sprungfedern sehr bequem gemacht, In der Mitte jedes
zweisitzigen Sessels befindet sich eine Armlehne. Der Uberzug
besteht in den Rauchabteilen aus grinem Leder, in den tibrigen
aus blauem Stoffe. Der Fulsboden ist mit Linoleum belegt,
die Fulsdecken passen zu den Uberziigen der Sessel. = Alle
messingenen Teile der Ausriistung sind schlicht, die Beschlige,

kann

mit Die

nach franzisischen Matratzen

wo moglich, eingelassen.

Die Abteile T, Klasse haben Tafelung in Teakholz und
heller Kiche, die Sitze und Riicklehnen sind mit Sprungfedern
versechen und mit Haar gestopft, die Uberziige bestehen aus
hochrotem, schwarz gemusterten, sammetartizen Stoffe. Die Aus-
risstung besteht aus dunkler Bronze und Kupfer, der Iulshoden
ist mit Linoleum belegt.

Zur Liftung der Abteile dienen zwei »Torpedo«-Liifter
in der Decke, aufserdem befinden sich Liftoffnungen uiber den
Fenstern der iufsern Lingswand; die Tirfenster konnen herab-

gelassen werden, Die Beleuchtung durch Elektrizitat ist
reichlich. In jedem Abteile I. Klasse befinden sich zwei
Lampen an der Decke und zwei an den Winden; diese



kénnen auf »dunkele, »dimmerige und »hell« gestellt werden.
In den Abteilen II1. Klasse sitzt eine dveibirnige Lampe an
der Decke, die itbrigen Lampen sind einbirnig.

Die Waschriiume haben Ziegelfulshoden mit ausgerundeten
Ecken, die Wiinde sind mit weilser »Emdeca« hedeekt, zu der
Wascheinrvichtung  wurde weilses Porzellan und Marmor

wendet.

VCr-

Die Untergestelle der Wagen bestelen aus Stahl, sie ruhen
auf zwei zweiachsigen stihlernen Drehgestellen.
Jeder Zug hat rund 715000 4 gekostet.
in

Die Wagen
Werkstiatten Doneaster der Grofsen Nordbahn
und York der Nordosthalm gebant,

wurden den
Fntworfen wurden sie von
dem Maschinendireltor der Grolsen Nordbahn, H. N. Gresley,
und dem Oberingenieur der Nordostbahn, Vincent I.. Raven.

—Lk.

Besondere BEisenbahnarten.

Harlemflufs-Abschnitt der Lexington-Avenue-Untergrundbahn
in Neuyork.
(Engineering Record 1915, I, Bd. 71, Heft 20, 15. Mai, S. 616.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 36,

Der bei der 129, Strafse anf Manhattan finf Gleise in zwei
Hohenlagen aufnehmende Harlemfluls-Absehnitt der Lexington-
Avenue-Untergrundbahn in Neayork (Abb. 1 und 2, Taf. 36)
bringt diese Gleise in vier Rohre in einer Hohe und unter dem
Harlemflusse in einen Tunnel®) auns Stahl und Grobmdrtel, der
in fimf Abschnitten in einen gebaggerten Kanal gesenkt ist.
Dann teilt sich die Untergrundbahn in einen dstlichen und einen
westlichen Zweig. Letzterer geht in einem mit Deckensehild vor-
getriebenen Tunnel unter den Hanptbalmgleisen der Neuyork-
Zentralbahn hindurch, erweitert sich dann in offenem Einschnitte
von zwei auf drei Gleise. Die Decke des unter fremdem Grund-
stitcke liegenden Abschnittes tiberspannt die drei Gleise zur Auf-
nahme eines Gebiiudes von 20 Geschossen auf je 17t schweren
Blechtrigern in 762 mm Mittenabstand. Der ostliche Zweig
geht in offenem Einschnitte nach der Mott-Avenue,

Die
aufzilgen

Ausriistung am Manhattan-Ufer bestand aus Schacht-
an der 131. Stralse, einer von Barken aus durch
Kran und Greifer versorgten Mischanlage, Lokomotivkesseln
von im Ganzen 150 PS und drei Keiinen, um die die Flulsrohre
und das bedeckte Stralsen-Bauwerk in der Lexington-Avenue
verbindende Ausschachtung auszuheben. IEin weiterer Sehacht

war bei der 129, Strafse withrend der ungefithr 25 9/

5"/, betragenden
Felsausschachtung im Lexington-Avenue-Abschnitte in Betrieb,
Prelsluft znm Bohren in diesem Abschnitte wurde von der An-
lage des benachbarten Abschnittes geliefert. Bei dieser I'els-
ausschachtung wurden drei Hubmaschinen unter Tage verwendet,
Eine an jedem Angriffspunkte handhabte groflse Steine, die dritte
unter der 131. Stralse zog mit ausgeschachtetern Boden gefillte

o

Kitbel fir je 3 cbm tragende bordlose Wagen nach dem Schachte;
in diese Kibel wurde der Boden auns unter Tage benutzten
Kiibeln fiir je 0,75 chm gekippt.
Ufer hinab,

Prihme.

Die Wagen liefen nach dem
Docke kippte die Kiibel in
Die leeren Wagen wurden durch cine Leine von der
dritten Trommel des Schachtaufzuges nach dem Schachte zurick-
gezogen.  Der aus dem Schachte an der 129, Stralse geforderte
Fels wurde dureh Fubrwerk fortgeschafft.

Die
Bronx-Ufer 1,5 km von der Balmlinie. Sie wurden von zwei
Scherenkriinen und einem Lolkomotivkrane bedient. Hier befand

* Organ 1914, 8. 215.
Organ fiir die Fortschritte des Bisenbahnwesens, Neue Folge. LI Band.

ein Kran auf dem

[Tellinge fitr die stihlernen TFlufsrohre lagen am

Caulwirts

!
15,

sich auch ecine Kessel- und Prefspumpen-Anlage von 12 cbm
Leistung.

Die Baustelle im Ilusse enthielt zwei Kranboote, ein voll-
stindig ausgeriistetes Bohrboot, einen Greifbagger, einen Schapf-
bagger und eine schwimmende Mischanlage zum Anbringen
des fwlsern Grobmirtels um die Flulsrohre.  Auf dieser schwim-
menden Anlage stand ein Greifkran.

Auf dem Bronx-Ufer sind Lokomotivkessel von im Ganzen
400 PS, eine zweistufige, 32 chm leistende Prelspumpe, Werk-
stitte und Schmiede mit Prelsluft-Bohrschirfer und Dampf-
hammer angeordnet. fiir diesen Teil der
Bauausfithrung ist ihnlich der anf dem Manhattan-Ufer. Ein
durch einen Lokomotivkran bedientes Eisenlager liegt strom-

Die Mischanlage

von der Neuyork-Zentralbahn,  Fisenlager, Misch-
anlage und Ausschachtung werden durch eine schmalspurige
Lokomotive auf ungefiihr 300 m Gleis bedient.

Die Ausschachtung fir das bedeckte Stralsen-Bauwerk in
der Lexington-Avenue auf Manhattan wurde bis auf den Fels
durch ungefihr 15 m lange eiserne Spundpfiahle mit gewdlbtem
Stege geschiitzt, die von einer lings jeden Fulssteiges in der
Lexington-Avenue laufenden Ramme niedergetrieben wurden.
An vielen Stellen erforderte die Unregelmifsigkeit des Felsens
einen Grobmirtel-Verschluls am Iulse der Spundwand. Die
sehr Grindungen Backstein-
gebiiudes aunf der Westseite der Avenue zwischen 130, und
131. Stralse mit 1,07 m dicken Stiitzzilindern
unterfangen, die als Senkkiisten 12 m tief anf den Felsen ver-
senkt wurden.

flachen des sechsgeschossigen

wurden neun

Bei der Ausschachtung in den Fels unterhalb der Spund-
Reihe senkrechter Locher 3 bis 10 cm
an der Spundwand gebohrt, Die Locher fir die
warden in @iblicher Weise geladen, einige der
eng gestellten Locher erhielten halbe Ladung mit Dynamit, alle
S0 senkrechte
Wand unter der Spundwand erzielt.

wand  wurde eine in
Teilung nahe
Hauptladung
wurden zugleich entziimdet. wurde eine reine

Am Siidende verbindet eine 33 m lange offene Grube den
Stralsen-Abschnitt mit den Rohren: eine holzerne Querwand,
deren eiserner Rahmen am Uferende des sidlichen Flulsrohr-
Nach-

dem der IFlulsrohr-Abschnitt verlegt und mit Grobmdértel um-

Abschnittes angebracht wurde, bildete deren Flulsseite.

geben war, liels man die Holzer in den Querwandrahmen gleiten
und begann die eiserne Spundwand zur Vollendung des Ein-
schnittes an beiden Seiten. Zum Versenken der Flulsrohre war
auf einem Teile der Fliche dieser Grube ein Loch gebaggert,
in das eine das Loch ausfilllende holzerne Verstrebung versenkt

wurde, um eine um die Flulsseite des Einschnittes geschiittete
. Heft. 1916. 37
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Hinterfillung zu halten,  An der Nordseite der eisernen Spund-
wand, die die Grube nach Siuden gegen die Baugrnbe in der
Strafse abschlols, liels man als Dichtmittel, in mit Holz ver-
kleideten Stufen, eine Dank stehen, die nach Ilerstellung der
Verbindung zwischen dem offenen Einschnitte und dem Fluls-
tunnel Dbeseitigt warde.  Am Norvdende Flulsrohre
cine ihnliche Grube fite die Verbindung mit dem offenen Kin-

der wurde
schnitte angelegt,

Die fiinf Abschnitte der Flulsrohre sind alle versenkt und
mit Grobmértel umgehen,  Die Verkleidung der nirvdlichen vier
Absehnitte der Flulsrohre mit
von vier Schiichten auns, die an das Nordende jedes Rohrves des
Nach Vollendung der

bewehrtem Grebmiirtel gesehah

nordlichen Abschnittes  gebolzt waren,
Tannel wurde eine Platte als Boden in jeden Schacht genietet,
die untern 1,2 m wurden mit Grobmértel gefillt, dann die
Schitehite an einem Stolse 1,2 m iiber dem Mantel der Tunnel-
decke gelast und entfernt.  Der siidliche Abschnitt der Fluls-
rohre ist von der Grube anf dem Manhattan-Ufer aus verkleidet.

Zur Unterfangung der Stittzmauer lings der Nceuyork-
die Hinterseite der Spund-

genietet und diese aulser-

Zentralbahn wurden Winkeleisen an
wand auf der Westseite der Grube

und unterhalb der Mauer mit Grobmortel hinterfiilllt.  Aulserdem

nahmen zwei Sitze gencigter, die Grabe iiberspannender Streben
in 5 m wagerechter Teilung cinen Teil des Druckes der Mauer auf,

In dem Abschnitte der Kreuzung des westlichen Zweiges
mit. der Nenvork-Zentralbahn liegt jedes Gleis in besonderm
Tunnel (Abb. 3, Taf. 56).
drei Stollen vorgetrieben, einer fiir jede Seiten- und einer fir
die Mittel-Mauer,

Berge,

Von der Anschlulsgrube aus warden

Dice drei Mauern wurden in Grohmortel aus-

gefiihrt. Holz, Lehren und Grobmortel wuorden auf

Wagen von 457 mm Spur an der Seite jedes Stollens befordert,
Danach wurde iber jedem Tunnel ein auf diesen Maunern
laufender Deckenschild vorgetrieben, und hinter diesem wurden
gulseiserne Ringe zur Verkleidung des Bogens eingebant, Dann
wurde die Ausschachtung beendigt, und der Rest des Grob-
mirtels  eingebracht.  Dei  Erreichung des Nordendes des
Abschimittes wurden die Schilde in dem Grobmiriel der Decke
belassen.

Den Grobmdartel fine die Ausfithrung anf dem Nordufer
lieferte unter Trichtern am Ufer stehender, durch einen
Greifer versorgter Mischer. Er wurde von der Lokomotive in
sechs Eimer fir je 0,75 cbhm tragenden Ziigen von drei Wagen
befordert und durch Krine in die Schalungen gebracht.

B—s.

ein

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Einkammerbremse, deren Steuerventil nur durch Leitungs- und
Behilter-Druck heeinflufst wird.

D.R.P. 291179, Knorr-Bremse A, G. in Berlin-Lichtenberg.

Die bekannten Bremsen fir Luftdruck in einer Kammer
lassen woll stufenweise Iirhohung des Bremsdruckes im Brems-
zilinder zu, gestatten aber Lkeine stufenweise Verminderung,
woduarch das DBefahiren von Gefillen erschwert wird. Nach der
Erfindung kommt der ibliche Kolben mit zwei verschiedenen
Druckfliicchen, der diesen Ubelstand beseitigen soll, in Fortfall,
dafiir wird der Ililfsbehitlter dureh einen Kolben in zwei Teile
geteilt, von denen der eine in der Bremsstellung des Stener-
ventiles mit dem DBremszilinder verbunden wird, wiihrend der
andere mit der Steuerkammer des Steuerventiles in dauernder

Verbindung steht.  Der Trennkolben ist dureh eine Feder in
der mit dem DBremszilinder verbundenen IKammer einseitig
belastet.  Nach einer stufenweisen Bremsung  befindet  sich
demnach der Trennkolben im Gleichgewichte, wenn in der

Steuerkammer des Hualfsbehilters ein der Federspannung ent-
sprechend hoherer Luftdruck herrseht, als in der Halfsbehilter-
kammer. Beim Lisen erfolgt ein Drvackabfall in der Steuer-
kolbenkammer durch die in die Hilfsbelhilterkammer stromende
Leitungsluft, also eine Erhihung des Druckes in der Steuer-
schieberkammer als Folge der Verschiebung des Trennkolbens

des IHilfsbehiilters.  Durch  diese Druckinderung auf beiden
Seiten ddes Stenerkolbens wird dieser in die Schlulsstellung fiir
Losen dberfithrt, wenn die Erhohung des Luftdruckes in der
Leitung dureh Abschlufs des IMihrerbremsventiles unterbrochen
wird, so dals man die Bremse nicht nur stufenweise anziehen,
sondern auch stufenweise Iosen kann.  In dieser Zwischenstellung
des Stenerkolbens ist der Drockunterschied der beiden von
ihm getrennten Kammern ebenso gering, wie in der Abschluls-
stellung  des  gewohnlichen Steuerventiles, so dals ein leicht
spielender Kolben mit Federring benutzt werden kann.

Einrichtung des Signales mit durchgehender Saugleitung fiir
Handbremsen.
D.R. I, 289321, Gebriider Hardy in Wien.

Diese Erfindung soll es miglich machen, bei Eisenbahn-
zitgen mit Handbremsen den Dremsern durveh Horzeichen vom
Fithrerstande oder einer beliebigen Stelle des Zuges aus Auf-
trige zu geben.  Zo o diesem Zwecke sind in den mit Hand-
bremsen versehenen Wagen an eine Saugleitung lings des
canzen Zuges Ventile angeschlossen, die den gebriunchlichen
Schnellbremsventilen fiir Luftsaugebremsen gleichen.  Deren
Kammer zwischen dem Sitze und der Biegehaut des Glocken-
ventiles ist ither eine Pfeife oder Huppe mit der Aulsenluft
verbunden.

Biicherbesprechungen.

Leitsehrift fiiv technisehen Fortsehritt, Herausgeber Dy, H Loux und
H. Michalski. Hefte 1 bis 9, Mai bis Juni 1916 3 .4,
weitere Vierteljahre 4,5 .57, Neue Dentsehie Biicherei, Verlags-
gesellschaft m. b, I1. in Minchen.

Die neue Zeitschrift will den Zwecken der offentlichen
Wirtschaft, des Grolsgewerbes, des Handels, des Verkehres
und des Geldwesens dienen, zugleich den Laien Einblick in
das Wesen dieser Gebiete erifinen,  Der Inhalt der uns vor-
liegenden beiden ersten Hefte bekundet zielbewu'stes Vorgehen
in der Darbietung von vielseitigen Aufsitzen berufener Verfasser,
so dals wir die Verfolgung dieser neuen Quelle als Mittel zur
Forderung der Losung der grolsen, vor uns liegenden wirtschaft-
lichen Aufgaben empfehlen konnen. Diese beiden Hefte behandeln

beispielsweise das Beleuchtungswesen, die Verwertung des Haus-
miilles, den Selbstanschluls fiir Fernsprecher, den Betrieh von
Kraftwagen mit inlindischen Ileizstoffen, die Versorgung mit
Fleiseh, die Verstaatlichung des Vertriebes von Arbeit, den
Stickstoff im  Dbelagerten Deutschland, die Lokomobile, die
Regelbildung im Maschinenbaue, eine neue Schleuse, Bildsticke
aus Iiisen neben kleineren Belkanntgaben und Mitteilungen.

Statistische Nachriehten wund Geschilisherichte von Eisenhahn-Ver-
waltungen,

Schweizerische Kisenbahn-Statistik 1914,

Band XLII. Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und

Iisenbahn-Departement. Bern 1916.
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