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Die Anlagen fiir Verkehr und Betrieb des Bahnhofes der Pennsylvaniabahn in Neuyork.
Brugsch, Regierungsbanmeister, z. Z. Wartelager.
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 22.
. Allgemeine {ibersicht. " und allgemeine Anordnung frither*) mehrfach beschrieben

Die ungiinstige Lage des Hauptstadtteiles von Neuyork sind.

auf der Insel Manhattan, auf der sich die hoch entwickelten Die ganze Erweiterung von Neuyork durch Tunnel der
Geschift- und Woln-Gebiete befinden. umgeben von den breiten Pennsylvaniabahn umfaflst einen Anschlufsbahnhof an das ulte
Wasserliufen, dem Hudson- und Ost-Flusse, hatten der Technik — Bahnnetz ostlich von Neuark, eine zweigleisige Ilochbahn quer
bei der Einfalirung der Fern- und Vorort-Bahnen grofse Schwierig- durch die Iackensack-Wiesen, zwei getrennte Réhrentunnel unter
keiten in den Weg gelegt. Die Technik befand sich zur Zeit Bergen 1ill und dem Hudsontlusse, die zu dem Bahnhofe der
der Einfulrung der Lisenbahnen noch in den Kinderschuhen, so- ~ Pennsylvaniabahn auf der Insel Manhattan fihren, ferner vier
dals die Uberwindung der breiten Strome durch Briicken oder Tunnel quer durch die Stadt und unter dem Ostflusse und einen
Tunnel mit unerschwinglichen Kosten verbunden schien. Man  8rofsen Sammel- und Verschiebebahnhof Sunnyside**) in Long-
liefs deshalb die von Siiden von Philadelphia einzufahrende Island, wo die Ordnung der Zige erfolgt.  Dieser Bahnhof
Pennsylvaniabahn. abseits vom Hauptverkehre, in Jersey City hat Verbindung mit der Long-Island-Bahn.

enden. Den Verkehr tiber den breiten ITudsonfluls, weiter in Im Anschlusse an die friheren Mitteilungen sollen hier
das Geschiftviertel von Neuyork, das etwa siidlich der 59. Stralse die Eiurichtungen fir DBetrieb und Verkehr des grolszigiy
liegt, oder zu den Wolingebieten Bronx, Long-Island, Lirooklyn angelegten Hauptbahnhofes hesprochen werden,

vermittelten zuniichst IPahiren zu den verschiedenen Landestellen Den Gleisplan des Hauptbahnhofes enthilt Abb. 1, Taf, 22,
an der Insel Manhattan und der Vorstadt Brooklyn. Zu Fufse Die Verlegung des Bahnhofes in das verkehrreichste Stadt-

oder mit Fuhrwerk durch Delebte Stralsen waren noch weite gebict Dbedingte die sparsame und doch nutzvolle Verwertung
des teuern Grund und Bodens. Die Zahl der Balnsteiggleisc

Wege bis zum Reiseziele zuriick zu legen. Umsteigen, Zeit-
verlust, Unbilden des Wetters, Kosten und unbequeme Beforderung ~ und der anschlielsenden Gleisgruppen ist so bemessen, dals die
des Gepickes wirkten sehr erschwerend fur die Reisenden. - Leistung der Anschlulstunnel voll ausgenutzt werden kann,

Ahnlich lagen die Verhilltnisse fir die Einfahrung der di¢ fir jeden Tunnel 26 Zage in der Stunde, fir alle sechs
Long-Island Eisenbahn von Osten. Die Bahn endete in Long- Tunnel 156 Zige stindlich betrigt. Es ist zunachst dem fir
Island und war durch den breiten Osttlufs von der Insel Manhattan = die nichste Zukunft zu erwartenden Verkehre Rechnung ge-
getrennt. ; tragen, aber auch fir spitere Steigerung ist Vorsorge getroffen.

Die Steigerung des Verkehres in den letzten Jahrzehnten | Ohne grolse Betriebstorungen kénnen Erweiterungen vorgenommen
vermelrte die Schwierigkeiten des Betriebes und Verkehres ' werden, indem unter dem Hudson zwei weitere Tunnel, im Ganzen
auf diesen Bahnen, sodals Abhilfe notig wurde. Bereits 1902 also vier, und unter dem Ostflusse ebenfalls zwei Tunnel, im
begaun man daher mit der Aufstellung von Entwirfen zur Ganzen dann sechs, angeschlossen werden konnen.

Weiterfihrung der Pennsylvaniabahn bis in das innere Stadt- Die westlich von Neujersey in den Bahnhof mindenden
gebiet, die nach einer Vorarbeit von acht Jahren zu folgender Gleise werden zuniichst in sechs, fur jede Richtung drei, ge-
Losung fithrten. . spalten. In der Nahe der IX. Avenue verzweigen sich die

Die bisher in Jersey City und Long-Island endenden Bahnen*) Gleise durch zwei doppelte Weichenstralsen nérdlich und sidlich
werden durch Tunnel unter den beiden Stromen zu einem,  in 21 Bahnsteiggleise. An der Ostseite vereinigen sich dann
mitten im verkehrreichsten Stadtgebiete von Neuyork liegenden die Gleise wieder in zwei Gruppen, abgesehen von funf Gleisen,
Hauptbahnhofe der Pennsylvaniabahn vereinigt, dessen Lage @ =~

— *) Organ 1907, S. 102: 1011, 8. 221; 1916, S. 192; Eisenbahn-
*) Die allgemeine Ubersicht ist 1916, I'af. 28, Abb. 26 und 1916,  technik der Gegenwart, V. Aufl., IT. Band, S. 585.
Taf. 31 frither mitgeteilt. **) Organ 1911, S. 23 und 436.
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von denen eine fir Zige der Long-Island-Bahn zum Tunnel

unter der 33. Strafse, die andere zum Tunnel unter der 32. Stralse
fahrt. Die finf in der Siidostccke des Bahnhofes stumpf
endenden Gleise werden zukiinftig in zwei Tunueln unter der
31. Stralse fortgesetzt (Gleisplan Abb. 1, Taf, 22).

Die Icken des in rechteckizen Blocken rechteckig an-

gelegten Bahnhofes waren wertvoll fiir Standgleise. Znsammen- -

stellung T zahlt die Gleise und Bahnsteige auf.

Zusammenstellung 1.

Zahl der Bahnsteiggleise 21
. » Bahnsteige fiir Fahrgiste . 11
o on s . . Post. . . . .. 9
» o » Eilgut zukinftis . 4

Fassung aller Aufstellgleise . 181 Wagen.

.. ) Abmessungen.
4 Bahnsteige e je 6,4 m breit, 275 m lang,
4 » B X S

320,
2 . C 4 L 305,
1 Bahnsteig fiir Abfahrt nach Long-Island 14,30, , 227,
2 DBahnsteige fiir Post 114

. Der langste Bahnsteig Nr. 6 ist 378 m lang.

Das amerikanische Kriegsamt gestattet das Kreuzen des
H'u'dsonf.iusses nur unter Wasser im Tunnel. Hierdurch war eine
tiefe Lage far den Personcnbahnhof gegeben, Fir die Anordnung
des Empfangsgebiudes kamen zwei Lagen. iiber oder neben den
Gleisen, in Frage: erstere erwies sich vorteilhafter und ist in

geschickter Weise ausgebildet. Abgesehen davon, dafs Dbe-

trichtliche Kosten fir Grunderwerb gespart wurden. haben sich |

weitere Vorteile fir den Verkehr der Fahrgiste ergeben. Das
Gebiude liegt quer iber den Gleisen auf einer grolsen Zahl
von Stitzen. Da die Zige elektrisch betrieben werden, so fallen
Rauchbelistigungen fort, Bei der Lage des Gebiudes iber
den Gleisen konnten die Warteriume in niichster Nihe der
Bahnsteige ™ liegen, Treppen sind zwar nicht zu vermeciden,
waren ‘aber auch bei jeder andern Lage nicht zu umgehen.
Das Gebiaude umfalst mehrere lliuserblscke und ist allseitig
von Stralsen begrenat, daher von allen vier Seiten zuginglich.
Die fur die Reisenden wichtigsten Warteriume liegen in der
Mitte des Gebiiudes leicht auffindbar und so, dafs von ihnen
kiirzeste Wege zu deu Bahnsteigen fihren. Bei der Anordnung
der Hallen fiur Abfahrt und Ankunft, dic duorch Treppen mit

den Bahnsteigen verbunden sind, wird in Deutsehland Wert !

darauf gelegt, dals sich die Wege der ankommenden und ab-
fahrenden Reisenden nicht storend kreuzen. Die Einrichtung
der Pennsylvaniabahn ist in dieser Beziehung besonders hervor-
zuheben und eigenartig., Fir Abfahrt und Ankunft sind nim-
lich getrennte” Treppen vorhanden. Von einer Halle fir Ab-
fahrt in der Hohe des Hauptwartesaales fihren beiderseits
Treppen zu den Bahusteigen. FEin Stockwerk tiefer liegt, gegen-
gleich zu ersterer, die Halle fir Ankunft. Diecse Halle liegt
tunlich niedrig ither den Bahnsteigen. Die Treppen der IHalle
fir Abfahrt sind zwar fast doppelt so hoch, werden aber auch
nur abwirts benutzt.
Textabb. T und 2, Treppen sind zu beiden Seiten der Treppen-
hallen eingebaut, . sodals die Reisenden grofse Freiheit der
Bewegung haben. Um die untere Treppenhalle nicht zu ver-

Die sehr geschickte Anordnung zeigen

dunkeln, ist die Decke aus Glasprismen hergestellt. Dals die
i Halle fir Abfahrt wegen dieser Anordnung schmaler gehalten
} werden mulste, ist ohne Bedeutung, da die Ankommenden schuell
. abgehen.

Abb. 1. Die Treppen der Halle fiir Abfahrt.
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Abb. 2. Babnsteige und Treppen zur untern Treppenhalle fir

Ankunft.
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Der Haupteingang liegt an der VII. Avenue (Textabb. 3 bis G).
Von hier aus filhrt ein breiter Bogengang zu den Warteriumen.
Am Ende des Bogenganges liegen beiderseits die Speiseriiume.
Der Bogengang miindet in gerader Richtung auf den ein Stock-
werk tiefer liegenden Hauptwartesaal, der in seinen gewaltigen
Malsen dem Hauptschift von St. Peter in Rom entspricht. Der
Hauptwartesaal enthilt Fahrkartenschalter und Schalter far
Grepickabfertigung. Westlich folgen zwei kleinere Warteriume
fur Manner und Frauen. Weiter westlich schlielst in der Hohe
dieser Raume die Treppenhalle fiir Abfahrt an (Textabb. 4),
unter dieser liegt die Treppenhalle fur Ankunft (Textabb, 5
und 6). DBeide Treppenhallen sollen mit den zukinftigen Schnell-
bahnen der VII. und VIII. Avenue verbunden werden. Gegen-
wiirtig wird der Gang fir die Zige der Long-Island-Bahn und
als Ausgang zur 34. Stralse benutzt.

In der Richtung der 31. und 33. Strafse, mit Einfuhrten
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Grundrifs des Empfangsgebiiudes in Hohe der Strafen.
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Abb. 4, Grundrill des Empfangsgebitudes in Hohe des Hauptwartesales.
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Reisenden wichtigsten R‘i'nu‘me; lie-

gen leicht auffindbar zusammen
an der giinstigsten Stelle, zu Tuls
Stralsen

und Wagen von  allen

erreichbar und so, dals von ihnen

+

‘

aus die Wege von und zu den

Bahnsteigen tunlich kurz sind.
I'ir die von der Long-Island-

T e L]
von der VII. Avenue, fihren zwei I'ahrstralsen zum Hauptwarte-
saal (Textabb. 3 und 4); beide sind schr zweckmaBig mit den
unter den Bogengange liegenden Gepickriumen verbunden
(Textabb, 4). Nach amerikanischem Gebrauche wird das
Gepiick nicht von den Reisenden mitgebracht. sondern zur Ab-
fertizung Gesellschaften iibertragen. deren Fuhrwerke bequem
an die Gepiackabfertigung fahren konnen. Diese Kinb:zichung
der Fahrstrafsen in das Gebiude findet man nur bei aus-
lindischen Bahnen, bei uns geschieht in dieser Beziehung wenig.

Die Anordnung ist mustergiiltig, besonders beziiglich der
Verteilung der wichtigsten Raume: Warteriume, Ausgabe der
Fahrkarten und Abfertigung des Gepiickes. Diese fir die

Eisenbalim kommenden Reisenden
des Yorortverkehres ist im Haupt-
gebitude ¢in besonderer 'I“eil auf
der Nordseite unter und entlang

der 33. Strafse mit einem besondern Warteraume, einem |breiten
Bahusteige fiir abfahrende Zige und Verbindungen mft allen
Bahnsteigen vorgesehen.

Der Bahnhof kann als Kopf- oder Durchgangs - Balinhof
betrichen werden, dberwiegend wird er als Kopfbahnhof ge-
braucht. Alle Zige werden gemils den Bestimmungen fiir Grofs-
Neuyork elektrisch betricben, die Fernzige der Pennsylvania-
und der Long-Island-Bahn mit Lokomotiven, die Vorortziige
der letztern durch Antrieb aller Achsen mit Vielfachsteuerung.
Die Leistung des DBalinhofes soll spiter durch Einfithrung von
Vielfachsteuerung fur alle Ziige gesteigert werden. Von den
21 Bahnsteiggleisen werden Nr. 1 bis 16 von der Pennsylvaniu-
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bahn im regelmifsigen Betriebe, Nr, 17 bis 21 von der Long-
Island-Bahn benutzt.

Die Ziige der Pennsylvaniabahn setzen aulser gewissen,
auf kirzeren Strecken verkchrenden Schnellziigen von Dhila-
delphia nach der Entleerung ihren Weg durch den Ostfluls-
Tunnel zum Sunnysidebahnhofe in Long-Island fort, wo sie
gewendet, gercinigt und fir die Rickfahrt bereit gestellt
werden. Diese Schnellziige von Philadelphia und alle Zige
von Long-Island werden im Bahlnhofe abgefertigt.

Il Beschreibung der Anlagen im Einzeluen.

II. A) Bahnsteige.

Die Bahnsteige sind als Inselbahnsteige biindig mit den
I'ulsboden der Wagen angelegt (Textabb, 7), eine Ncuerung
auf  amerikanischen
Fernbahnen, die in

Abb, 7. Querschnitt durch den Bahnsteig.

Furopa seit langer
Zeit eingefuhrt ist,
weil sie den Verkehr
mit den Wagen be-
sonders fiir schwich-

liche oder ILasten
tragende  Falrgiste

erleichtert, das Abfertigen der Zige beschleunigt, bei tief lie-
genden Bahnhifen die Hohe der Treppen und FFahrstiihle ein-
sehriinkt, das Uberschreiten der Gleise ausschliclst und das
Anbringen von Leitungen und Maschinen fiir Fahrstihle, Signale
und sonstige elektrische Ausstattungen erleichtert.

Nachteile entstelen fir den Querverkehr mit Gepick, der
Gepitektunnel

diese  sind  im

tichiiude besondere Durchfahrten fiir Gepick vorgeselien.

cerfordert,  Im Anschlusse an

II. B) Tunnelstrafsen,
Das ganze Gebiet des Balhmhofes ist mit einer ausgedehnten
Tunnelanlage unter den Gleisen ausgebaut, weil der Keller
fiir das Gebiude fehite

Liings- Verkehr zu ermoglichen.

und  um  ungehinderten  Quer- und

Diese Tunnel dienen zum

viclen und  starken

Dampt, Gas, Luft und elektrischen Strom in iibersichtlicher

Unterbringen der Leitungen  {iir Wasser,
und zuginglicher lLage. fiur den Gepick-. Post- wind  Lilgut-
Verkehr.  Wegen
einzige Maglichkeit finr den Querverkehr.

Tunuel die

Dies betrifit besonders

der hohen Bahmsteige  gaben
die grade unter den Stralsen liegenden Bahusteige, von denen
aus die Gepickriume nur durch Tunnel zu erreichen sind.
Aufziige stellen die Verbindung mit den Bahnsteigen her: fir
schienenfreie Verbindungen zwischen den wichtigsten Gebiinden,
wie Haupt-, Post- und Eilgut-Gebiude: zum Unterbringen der
Einrichtungen far Signale, wic Umformer, Magnetschalter nnd
des wichtigsten  Stellwerkes A im Schuittwinkel
Unter
dem Stellwerke liegt cin mit einem Langstunnel verbundener

Stromzellen
der beiden Hauptweichenstralsen an der IN. Avenue.

Keller fir die Leitungen zu den zahlreichen, von hier ans zu
hedienenden Weichen,

Die Zwecke rechtfertigen den Aufwand der crheblichen
Kosten der Tunnel.,

Die Anlage der Tunnel ist aus dem Gleisplane (Abb. 1,

Taf. 22) zu ersehen. Ein Lingsnetz von der VII. zur IX.
Avenue fir Leitungen, Gepick, oder beides, wird von Quer-
tunneln gekreuzt, so fir Gepiick an beiden Enden der Long
Island-Balnsteige. Ein Haupttunnel liegt unmittelbar unter
dem Gepickraume und hat Verbindung mit allen Aufziigen,
weitere vier Quertunnel dienen zum Unterbringen von Leitungen.

Alle Bahnsteige sind durch Tunnel und Aufziige ohne
Uberschreiten der Gleise zu erreichen, vom Hauptgebiude kann
man unter den Gleisen und dann durch Aufzige zu allen
Stockwerken des Post- und des zukinftigen Eilgut-Gebiudes
gelangen. :

11. C) Aufziige.

Bei cinem so ausgedehnten Gebiude bereitet die sach-
gemifse Verteilung der Fahrstuhle fir Fahrgiste und Lasten
besondere Schwierigkeiten. Vorgesehen sind Aufzige fir:

Fahrgiste von und zu den Bahnsteigen;

Gepiick in Verbindung mit dem Gepiickranme, den Bahn-
steigen und den Tunneln;

die Dienstriume;

die Kiichen und Speiseriume.

Dazu kommen bewegliche Treppen von der Treppenhalle
fir Abfalirt zur Stralse.

Jeder der elf Bahnsteige hat einen Falirstubl fiir Fahrgiste,

jJesonders ausgedelnt sind die Anlagen fir den Gepiick-
verkehr, In Deutschland werden in gréfseren Bahnhofen vielfach
besondere Dalnsteize far Gepick zwischen den Gleisen ange-
ordnet, um storende Liangsbewegungen von Gepickkarren auf

den Balnsteigen fiir Fahrgiste zu vermeiden: hier hat der
hohe DPreis der Grundflache diese Anordnung verhindert. Die

Lingsbewegung, wenn auch nieht die vollstindige Entlastung
der Dalmsteige ist durch Anordnung von Gepickaufziigen an
den Enden der Bahnsteige ermoglicht.  Jeder der 9 lingeren
DBahusteige hat Verbindung mit den. iber den Gleisen liegenden
Gepickriumen und den Gepicktunneln durch zwei Aufziige;
der westliche dient. dem abgehenden, der dstliche dem ankom-
menden Gepick. Die Lingsbewegung geht iiber die Gepick-
strafsen dber den Gleisen im Anschlals an die Raume far die
Abfertigung.  Die kurzen Bahnsteige der Long Island-Zige
haben nur je einen Aufzug far Gepack. ’

In Neuyork werden hei Balmen oft bewegliche Treppen
verwendet  Um den Vorteil der Tremnung der Treppen fiir
Ankunft und Abfahrt sind  bewegliche
Treppen vorliutig nicht ausgefihrt, doch ist bei zukénftigem
Bedarf der Platz hierfar vorgesehen. Nur fir die Ausginge
von der Long Island-Bahn sind bewegliche Treppen eingebaut.
so dals die Reisenden ohne Anstrengung zur 34, Stralse ge-

nichit zu verlieren,

langen konnen.

Die Fahrstibhle fir Gepick und Fahrgiste werden mit
Prefswasser betrieben, da dieser Antrieb durch seine Genauig--
keit, die leichte Uberwachung und die einfache Detriebsweise
Vorteile bietet. Die Leitungen und Vorrichtungen sind unter den
hohen Bahnsteigen verlegt. Bei elektrischem Antriebe hitte die
Unterbringung der Teile und dm'bGegengewichte iber den
Bahusteigen und  Gleisen  Schwicerigkeiten bercitet,  Anders
liegen die Verhiltnisse bei den Aufzigen far die Dienstriume

und Kiichen. Bei diesen wiren die Tauchkolben in die Um-



grenzung des- lichten Raumes gekommen, sie werden daher
.elektrisch betrieben. Das Prelswasser und den Strom liefert
-das Kraftwerk des Bahnhofes.

Zur Sicherheit sind die elektrischen Aufziige, zumal sie iber
(den Bahnsteigen und Gleisen liegen, mit 2,5 bis 3,0 m tiefen
Luftpolster-Brunnen und die Gegengewichte mit Cruickshank-
Bremsen verschen. Die Wirksamkeit dieser Vorrichtungen
warde geprift, indem ein belasteter Fahrkorb aus 20 m Hohe
frei fallen gelassen und aufgehalten wurde, ohne Wasser iber-
zugielsen oder ein Ei zu zerbrechen; der Uberdruck im Kissen
betrug hierbei 1,1 at.

Die Aufziige werden zur Ersparung eines Fihrers mit |
elektrischen Druckkngopfen im Fahrkorb und an jeder Haltestelle |
gesteuert. Leitungen filhren zu eciner Priftafel. Bei den
Prelswasseraufziigen regelt ein elektrisch gesteuertes Zapfen-
ventil die Ventile der Prelswasserleitung. Um

ein Durch-

17

8

brechen der Gepickkarren durch den Fahrstuhl zu verhindern,
sind Lkraftige Tiren aus Stahlplatten eingebaut, die sich in
senkrechten Schlitzen bewegen und nach unten verschwinden.
‘Die Dewegung dieser erfolgt mit Prelsluft, Nur wenn der
Fahrkorb in Ruhe ist, konnen die Tiren geiffnet werden,
verlalst der I'ahrkorb die Haltestelle, so schliefsen sich die
Tiuren selbsttiitig,

Die Sicherheitsvorrichtungen entsprechen hiesigen Aus-
fihrungen. Solange die Taren der Aufzige geoffnet sind,
kann der Aufzug nicht in Bewegung gesetzt werden, wenn
ein Drucki{nopf gedriickt ist, sind alle anderen ausgeschaltet,
bis der Fahrkorb an der befohlenen Stelle halt gemacht hat.
Wird cine Tiar des Aufzuges gedffnet, wihrend der Fahrkorb
in Bewegung ist, so hilt der Wagen an der nichsten Ilalte-
stelle von selbst. Mit Seilen kann der Aunfzug von Hand‘ be-
dient werden. (Schluf folgt.) \

Elektrische Sperre fiir Signalfliigel.

K. Becker i
Die elektrische Sperre der Fliigel soll bei Signalen ohne
Flugclkuppelung verhindern, dals ein Fligel ohne Mitwirkung
des Wirters in die «Fahrt»-Stellung gebracht wird. Sie erfullt
denselben Zweck, wie die «<Halt»>-Sperrce bei Signalen mit Flagel- .
kuppelung. *)
Textabb. 1 und 2 zeigen Ansicht und Inneres der Sperre

|
i

Abb. 1 und 2. Elektrische Sperre fir Signalfliigel.

n Darmstadt.
liche des Hebels 1 vor dessen Einschnitte e und trigt den

) . Al
¢ Anker a des tber ihr angeordneten Magneten 3. In der Grund-

steltung der Sperre ist der Anker a durch die Klinke 2, unter-
stiitzt durch die
Feder 7, an den
Magnet 3 an-
gelehnt, Dieser
wird durch die

Abb. 8. Elektrische Sperre fir Signal-
fliigel am Einheitsignalmast der
preafiisch-hessischen Staatsbabuen.

Abb. 2. Tnnere Einrichtung, [
Abb, 1. Ansicht. Grundstellung e Stromzelle im
u=~=‘l: ﬁ;‘ ————— p—— 3 Stellwerke oder
3 etwa  vorhan-
i ,_ dene Speicher

der Siemens- und ITalske-Aktiengesellschaft in  Berlin
in Grundstellung. Die Sperre wird durch den Hebel 1. die
Klinke 2 und den Magnet 3 gebildet. Der Sperrhebel 1 hat
einen Einschnitt e zum I'esthalten der Sperrklinke 2:
ist fest auf der Achse 4 und iiber den Aungriffhebel 5 mit
dem Signalfligel durch Gestinge verbunden. Die Klinke 2
ist oberhalb des Hebels 1 auf der Achse 6 drehbar gelagert,
Dic Grundstellung (Textabb. 2) entspricht der Stellung des
Signalfligels auf <«Halt>. Die Klinke 2 liegt auf der Stirn-
*) Organ 1916, S. 178/84.

er

erregt.,
Bei Cingm

Versuche, den Signalfliigel gewalt-
sam ohne Bewcgung des zuge-
hérigen Stellhebels auf «Iabrt»
zu stellen, wird der Hebel 1 nach
links bewegt, die Klinke 2. fallt
in den Einschnitt e des Hebels 1.
da der Magnet 3 stromlos ist, der

Flugel ist somit gegen Weiterbe-
wegen gesperrt. Die Sperre tritt
bei Beginn der Bewegung ein, ver-
hindert somit das Irscheinen iein}es
«Fahrt>-Signalbildes. }

8 bis Wm

Bei ordnungsmiilsigem Stellen
des Signales darf die Klinke 2
nicht in den Hebel einfallen, da-
her erhiilt der Magnet 3 Strom,
sobald alle Vorbedingungen fir
die Stellung des Signalfligels auf
«Fahrt» erfallt sind. Der Strom-
schlufs wird bei Beginn der Be-
wegung des Signalhebels durch
die mit der Signalschubstange ver-
‘bundene Blockwelle bewirkt und
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bleibt bis gegen Ende der Umstellbewegung bestehen. Nach

Bei der Bauweise dieser Sperre kann der Stromschliefser

Beendigung dieser kann der Anker a mit der Klinke 2 wieder | des Fligels in demselben Gehause untergebracht werden, so

abfallen, die Klinke hindert jedoch abgefallen den Ilebel 1
nicht am Rackgange. Die Klinke 2 befindet sich also in «Fahrt»-
und <«Halt» - Stellung des Signales nicht in sperrender Lage.
Sobald der Signaltligel auf -Halt» zurickgeht, bewegt sich

der Hebel 1 wieder nach rechts und lilst die Klinke 2 iber

seine Stirnflache und dber die Abrundung des Einschnittes e
hinweggleiten. Die Sperre befindet sich jetzt wieder in der
Grundstellung. Der am Magnet 3 angebrachte Stromschliefser
dient zum Anschalten einer Meldevorrichtung, die das Eintreten
der Sperre anzeigt.

Die Sperre ist in ein dichtes gulscisernes Gehiause mit

Deckel eingebaut. Das Gehiuse mit der Einrichtung wird an
zwei Flacheisen am Signalmaste angeschraubt, und die Flagel-
sperre an das Gestinge des Fliigels angeschlossen (Textabb. 3).
Beim Einheitsignale der preufsisch-hessischen Staatsbahnen
geschieht dies dadurch, dafs von dem Triebhebel des Signal-
antriebes eine Stange vom Gabelbolzen der Fliigelstange nach
dem Angriffhebel der Sperre gefuhrt wird. Die Sperre macht
daher die Bewegungen des Signalfligels zwangliufig mit.

dafs fur beide Einrichtungen nur eine Kabeleinfihrung notig
ist. In Textabb. 2 ist der Stromschliefser mit der Schlielswalze
unter dem Ilebel 1 auf der Achse 4 gelagert. Die Schlicls--
walze besteht aus Holz mit Metallplatte, auf "der die Federn
schleifend den Strom schliefsen oder unterbrechen. Mit den
Schlielsfedern sind je nach dem Zwecke die nach den ange-
schalteten Blockwerken. Spiegelfeldern oder anderen Stellen
fuhrenden Leitungen verbunden. Bei der Streckenblockung wird
der Flugelstromschliefser am Signale in der Regel der Block-
schaltung als Erginzung zugefiigt, um die Stellung des Signal-
flugels von Einfahr- und Block-Signalen im Dienstraume iiber--
prifen zu konnen. Der Schlielser gibt dann nur Stromschluls,
wenn sich der Signalfiiigel auf «Halt»> befindet, bewegt er sich
um mehr als 10” aus der Ruhelage, so wird der Strom unter--
brochen. Uber diesen Stromschliefser wird der zur Rickblockung
dienende Strom des Strecken-Endfeldes geleitet, damit die Rick-
blockung nur dann ausgefihrt werden kann, wenn der Signal-
fliugel tatsichlich auf «Halt» steht, also die vorwirts liegende

. Blockstrecke declt.

Vorkehrung zum Verlegen von Gleisen.*)

Direktor Behrens.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 23,

I, Beschreibung,

Das nachstehend beschriebene Verfahren bezweckt biliigeres
und rascheres Verlegen der Eisenbalngleise, als in der ublichen
Weise. Die Teile des Gleises, die auf ihren Schwellen ble-
festigten, notigen Falles gebogenen Schienen werden mit dem
Kleineisenzeuge am Anfange der Strecke und nach Malsgabe
des Tortschrittes an weiter vorgeschobenen Punkten zusammen

gebaut, an das Ende der Bahustrecke befordert und dort mit

der Vorkehrung von Direktor B'ehrens*) maschinell verlegt.
Der gute, billige Zusammenbau des Gleises, die Verhitung des
Verlustes von Kleineisenzeug auf der Strecke, die Schnelligkeit
des Verlegens mit wenigen Arbeitern, daher die Moglichkeit
des Verwendens dieses Verfalirens in unwirtlichen Gegenden,
sind greifbare Vorteile.

Der Platz, wo der Zusammenbau der Gleisteile vorge-
nommen wird, erhilt eine entsprechende Gleisanlage und wird
mit mehreren durch Dampfmaschinen oder elektrisch betriebenen
Rahmenkrinen (Abb. 1, Taf. 23) ausgestattet, mit denen die
Schienen abgeladen, die fertigen Gleisstiicke aufgestapelt und
fir das Abfahren verladen werden.

Die fertigen Gleisstiicke werden auf Rollwagen g (Abb. 1
und 2, Taf. 23), etwa von der Linge einer Schiene, zusammen
gebaut, auf deren Gestellen in passender Teilung kurze Winkel-
eisen quer Dbefestigt sind, an die die Schwellen gelegt werden.
Hierauf werden die Schienen aufgelegt, fiir die an den Enden
fir Bogenstiicke verstellbare Anschlige angeordnet sind, und
mit den Schwellen fertig verschranbt. Diese Rollwagen dienen
somit als Gleislehren.

Ausgefiihrt fiir den Bau der Bahn Eskischehir-Konia in Kleinasien
von der Maschinenbauanstalt Augsburg-Niirnberg.

*) Philipp Holzmann und G., G. m. b. H., Frankfurt a. M.-

Die fertigen Gleisstiicke werden nun von den Krinen ge-
stapelt und nach Bedarf auf Lisenbahnwagen c¢ (Abb. 4,
Taf. 23) verladen, deren Langbiume b Schienen d fir kleine
Rollkarren h tragen. Auf diesen werden die Gleisstucke aber
einander gelagert, je 2 dienen zur Aufnahine eines.Stapels.

Um Verschieben der Stapel wiithrend der Fahrt zu ver-
hiiten, sind die Rollkarren h mit Ketten am Unterteile des
Wagens ¢ Dbefestigt: aufserdem sind an diesem seitlich nieder-
legbare Rungen Lk angeordnet, die, zwischen die Schwellen
greifend, den Stapel am Verschieben verhindern und mit Spann-
stangen noch besonders befestigt werden. .

Ferner sind die Gleise zweier Wagen durch DBricken-
schienen i (Abb. 4, Taf. 23) verbunden, so-dafls .ein iber -
den ganzen Zug durchlaufendes Gleis geschaffen ist. Alle be-
ladenen Rollkarren konnen auf diesem Gleise nach einander
bis zum Verleger vorgefahren werden. Der erste Wagen b
hinter dem Verleger a ist in der Regel vierachsig mit Dreh-
gestellen zur Vermeidung zu hoher Raddriicke (Abb. 5, Taf. 23) ;
er ist fest mit dem Verleger verbunden 1i'nd nimmt die Stapel
der Gleissticke der hinter ihm laufenden zweiachsigen Wagen c
nach Bedarf auf. o

Der Verleger a (Abb. 4 oder 5, Taf. 23) am Ende des zu
verlingernden Gleises greift die von den Forderwagen heran-
gezogenen Gleisstiicke, bringt sie an das Ende des Gleises
und verlegt sie. Der mit Dampfmaschine versehene fahrbare
Verleger besteht aus einem vierachsigen Drehgestellwagen, um
den Raddruck klein zu halten und Bogen leicht zu iiberwinden.
Seine Bithne tragt auf kriftigen Stiitzen zwei lange geneigt
oder wagerecht angeordnete Triiger, die vorn und hinten um
mehr als die halbe Schienenlinge iber die .Buhne des Wagens
ragen, Auf diesen Trigern liuft eine von Hand oder 'mit



Maschine zu bedienende Winde 1, mit der nach Abb. 5, Taf. 93
.Laufgewichte m durch Seile verbunden sind, oder die nach
Abb. 4, Taf. 23 mit einer Triebmaschine bei n in einen Seil-
kreis bei n eingeschaltet ist. Die Laufgewichte dienen zur
Erleichterung des Abwiirtsfahivens der belasteten und des Auf-
wirtsfahrens der leeren Winde. Das oberste der auf dem
vierachsigen Wagen b gestapelten Gleisstiicke wird mit der
Winde gehoben, nach vorn gefahren, wobei die Winde nach
Abb. 5, Taf. 23 gebremst wird und vorn verlegt und ange-
lascht; die nun schwereren Laufsewichte ziehen die Winde
wieder hinauf. Bei der Anordmung nach Abb. 4, Taf. 23 cr-
folgen dic Bewegungen durch Umsteuern der Triebmaschine.
Der Verleger fahrt nun mit dem Zuge um cine Schienenlinge
vor und der Vorgang wiederholt sich, his der Stapel des ersten
Wagens aufgearbeitet ist. Die leeren Rollkarren werden nun
von der Winde oder einem Kranc p am Verleger (Abb. 4, Taf. 23)
neben das Gleis gesetzt. oder in das Untergestell des sie
tragenden Forderwagens b versenkt, und nun kann der Haspel o
(Abb. 5, Taf. 23) des Verlegers den Stapel auf dem nichsten
Forderwagen ¢ unter das Hinterende des Verlegers vorziehen,
der nun ebenso verwendet wird. Die Stapel konnen geliuppelt
sein, sodals stets alle vorhandenen dabei wm cine Wagenlange
vorriicken.

Die Dampfmaschine des Verlegers treibt aufser der Winde
auch zwei Achsen des Verlegers und den Haspel o durch
ausriickbare Kuppelungen an.

Zum Anbéngen der Gleissticke an den Kran und an die
Laufwinde des Verlegers dient cin Greifer (Abb. 6, Taf. 23),
der beim Niederlassen selbsttitig unter die Schienenkipfe
greift und von Hand oder mit einer Stange ausgelost wird.

Der Antrieb aller Teile kann elektrisch, mit Dampf,
Prefsluft, Prefswasser, Gus oder anderen Treibmitteln erfolgen,
Die beiden dargestellten Arten des Betriebes der Winde nach
Abb. 4 und 5, Taf. 23 sind nur Beispiele.

Dieser Verleger wurde beim Baue der Linie Eskischehir-
Konia in Kleinasien, einer regelspurigen Strecke von etwa
450 km Lange, mit bestem Krfolge verwendet; uber die Einzel-
heiten geben die folgenden Mitteilungen Aufschluls,

IL Der Arbeitvorgang,
II. A) Die Arbeiten auf dem Lagerplatze.

A. 1) Zusammenbau der Gleissticke.

Fir den Zusammenbau sind sechs zweiachsige Wagen be-
schafft, deren Hohe bequemes Arbeiten gestattet: sie waren
gleichzeitig im Betrieb, je drei wurden durch einen Kran
bedient,

Die Arbeit zerfiel in drei Abschunitte, nimlich leranschaffen
und Auflegen der Schwellen und Schienen, Ausrichten und
Zusammensetzen der Gleissticke mit kleinen Handschliisseln,
die schnelles Andrehen der Hakenschrauben gestatteten, und
Festziehen der Hakenschrauben mit grofsen Stockschltsseln.

Taglich wurden 170 Gleissticke von einem Aufscher, zwei
Vorarbeitern und 57 Arbeitern, -einschlielslich der Zutriger,
fertig gestellt.
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A. 2) Das Aufstapeln der Gleissticke.

Die fertigen Gleissticke wurden mit den Krinen von den
Bauwagen gehoben und, nach Halbmesser und Sinn der Bogen
geordnet, aufgestapelt.

Die Stiicke wurden besonders
Strecken, Ubergangsbogen und Bogen.

Far das Aufstapeln der tiglich fertig gestellten Gleisstiicke
mit zwei Krianen waren zwei Maschinenfihrer, zwei Tagheizer,
zugleich Kohlen- und Wasser-Triiger, und vier Mann notig.

hergestellt fiir gerade

A, 3) Das Verladen der Gleissticke,

Die Verladung geschah nach einem Ladeplane, der nach
genauer Angabe der Bogen der vorzulegenden Strecke |anf-
gestellt war.  Jedem Wagen wurde eine besondere Ladekarte
mitgegeben, nach der ein Vorarbeiter die Ordnung des Zuges
leitete.  Das Verladen eines Gleiszuges wurde gewohnlich' nur
von einem Krane vorgenommen, der fir die Verladung von
17 Wagen etwa acht Stunden brauchte.

Hierbei waren ein Maschinenfihrer. cin Tagheizer, zugleich
Kohleu- und Wasser-Triger. ein  Aufseher und zwei Mann
beschiiftigt,

II. B) Die Fahrt der Gleisziige.

Die Gleisziige verkehrten, um Storungen der Schotterziige
zu vermeiden und um mit der geringsten Zahl von Sr)mler\\"hgén
auszukommen. im  Allgemeinen nur uachts, Der Zug wurde
bis zur letzten, mit fertigen Ausweichgleisen versehenen Halte-
stelle gezogen, dort dbernalm ihn die am Verleger arbeitende
Lokomotive und drickte ihn bis zur Arbeitstelle. Die Fahr-
zeiten wurden so geregelt, dals die Arbeit bei Sonnenaufgang
heginnen Lonnte.

Aus den vorhandenen Sonderwagen wurden zwei Zige
gebildet. von denen der cine mit dem Verleger ent,lnden,‘ der
andere im Lager heladen wurde. Die Beférderung beider Zige
besorgte im Allgemeinen dieselbe Lokomotive, wenn die Iint-
fernung vom Lager nicht iiber 180 km betrug.

II. C) Das Verlegen.

Die Ordnung bei der Arbeit am Gleiskopfe wurde durch
die geringe Anzahl der Leute und dadurch erleichtert, dafs
jeder stets dieselbe Arbeit zu verrichten hatte. Nach Vorziehen .
der ersten Wagenladung auf den am Verleger festen. leeren
vicrachsigen Wagen, der aulser der Minderung des Raddruckes
auf dem frischesten Gleisteile auch deshall eingeschaltet’ war,
weil die Forderwagen wegen der seitlichen Rungen nicht unter
den Verleger geschoben werden Lkonnten, wurde das oberste
Gleisstiick von dem Greifer an der Trommel der Winde gefalst,
die auf der geneigten Ebene des Verlegers nach Abb. 5, Taf. 23
lief, und durch Anwinden so hoch gehoben, dafls es beim Ab-
laufen der Winde iiber den Maschinenraum hinweg ging. Nach
Ankunft der Winde am untern Ende wurde das Gleisstiick
auf die Bettung gesenkt, wobei es die Arbeiter mit Haken an
die richtige Stelle lenkten. Da die Maschine durch be-
trichtliches Kigengewicht das vorderste Gileisstick, auf dem
sie wihrend dieses Vorganges stand. in die Bettung eindrickte,
so war das Anlaschen des auf dem Schotter liegenden, neuen
Gleisstiickes nicht ohne Weiteres moglich; der Verleger mulste

ihr
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daher um eine Schienenlinge zurickfahven, damit der letste
Stofs angehoben werden konnte. Zur Beschleunigung des Vor-
streckens wurde zuniichst von der endgiltigen Verlaschung des
vorgelegten Gleisstiickes Abstand genommen, vielmehr erfolgte
eine vorliufige mit IFlachlaschen und Dornen statt der Bolzen,
die mittelst durchgesteckter Keile angezogen wurden. Nach
vorliwfiger Verlaschung wurde das neue Gleisstiick ausgerichtet,
Die endgtltige Verlaschung warde unmittelbar naclh Vorfahrt
des Verlegers hinter diesem ausgefiihrt, :

Wihrend Arbeiten niichste Gleisstiiek
mit der Laufwinde angehoben und zum llerablassen fertig ge-
Der Verleger rickte dann an das nunmehrige Iinde
des Gleises vor und setzte das Gleisstiick ab.

dieser wurde das

macht.

Waren so alle zehn Gleisstiicke einer Wagenladung ahge-
laden, so warden die kleinen Rollkarren durch den Kran am
“Verleger auf den Unterbau herabgelassen.

Die von einem Wagen gewonnene Gleisstrecke betrug
rand 95,5 m, um die der ganze Zug hinter den Verleger vor-
gedriickt wurde, Nun folgte das Vorzichen der Wagen-
ladungen um eine Wagenlinge, so dafls dic nun vorderste auf
den vierachsigen Wagen riickte, ’

Zum Aufnehmen der entlang der neuen Strecke abgesetzten
Rollbocke diente ein auf einem kleinen Wagen stehender Kran
(Abb. 3, Taf. 23), der sie auf die leer gewordenen- und ab-

gekuppelten vier letzten Wagen verlud. Der Kranwagen war
der letzte des regelmifsigen Zuges., Wihrend dieser Arbeit

wurden die vorgezogenen Ladungen der vier letzten Wagen !

verlegt, und nachdem die acht zugehorigen Rollbocke aunch
aufgeladen und die vier Wagen wieder angekuppelt waren,
die Rollbiicke wieder iber den ganzen Zug verteilt und durch
Aufklappen der Wagenrungen befestigt.

Der Zug war dann zur Rickfahrt fertig.

Der Verleger und der vierachsige Sonderwagen blieben
am Kopfe des vorgestreckten Gleises mit einem Nachtheizer
Nachtwichter die Arbeiter wolmten in

und einem zuriick :

_ da diese sich einklemnmten.

Zelten, die nui von Zeit zu Zéit vorgeschoben ~wurden, Tm
Winter wurden sie entweder in Dorfern oder in gedeckten
Eisenbahnwagen untergebracht. Der die Arbeiten aberwachende
Ingenieur und die Maschinenfilrer wolinten stets in liisenbaln-
wagen vor der beim Verleger arbeitenden Iokomotive und
mufsten daher stets bis in die Haltestelle zuriickkehren, in der
der Leerzug abgegeben und der Vollzug iibernommen wurde.
Aufser den Schlafwagen wurden ein fahrbarer Wasserbeliilter
fir Trink- und Speise-Wasser und eine Ieldschmiede mit
Werkzeug fir Holz- und Kisen-Bearbeitung mitgefihrt.

Bei dem Vorstrecken waren ein Maschinist, zwei lleizer,
zwei Schlosser, ein Nachtwichter, zwei Wasser- und Kollen-
Triger, ein Schichtenschreiber und rund 32 Mann beschiftigt.

Die Leistung des Verlegers war durch die Zahl der
taglich far das Aunfahren von Oberbauteilen zur Verfigung

stehenden Wagen begrenzt. In der Regel bestand ein Forder-
zug aus 17 Wagen, deren Ladungen von 170 Gleisstiicken in
durchschnittlich acht Arbeitstunden verlegt wurden. In einem
Falle, in dem der Zug aus 30 Wagen bestand, sind
13 Stunden 2866 m verlegt.

In der Zeit vom 16. Mai bis Iinde November hat der
Verleger an 130 Tagen gearbeitet, dabei sind 192541 m Gleis

in

verlegt, durchschnittlich 1481 m tiglich. Als Regelleistung
kann die des Juni angesehen werden: in 25 Tagen wurden

37699 m Gleis hergestellt, durchschnittlich 1508 m tiglich.
Die Leistung des Verlegers wurde durch Gleisbogen wenig
beeintriichtigt, solche von 500 m Ilalbmesser und dariiber
hatten gar keinen Kinflufs. Bei kleineren Halbmessern mulste
beim Vorziehen der Ladungen grifsere Sorgfalt auf die Lage
der Ubergangsticke zwischen den Wagen verwendet werden,
. Diesem Ubelstande war fast immer
durch geringes Verschieben des Zuges abzuhelfen. Fir Strecken
mit Bogen von kleinen Halbmessern verwende man zwei Uber-
gangstiicke, von denen das eine 5 bis 6 e kiirzer ist, als

das andere.

Umbau vorhandener Bahnwasserwerke fur elektrlschen Betrieb wihrend des Krieges.

Auf Seite 128 des »Organ« 1917, Ieft 8,
der Abb. 2 » Elektrische Kreisel- |

Berichtigung,

muls die Uberschrift nicht.

on 5 ¢b'st Leistung« sondern »Kuppelung von leuer.
lauten,

Seltenansu ‘hte,

Naohrui

Eduard Soune 1,

Aus seinem Wirkungskreise lingst in den wohlverdienten
Ruhestand zuriickgetreten, entschlief, bis auf die allerletste

Zeit in voller geistiger Ristigkeit, am 25. Februar 1917 in
Darmstadt im hohen Alter ven 88 Jahren der ordentliche

Professor der Ingenieurwissenschaften an der Technischen Hoch-
schule daselbst, der Grofsh, Geheime Baurat Tr=3ng. €. .
Eduard Sonne,

Das Leben des als Lehrver und Gelehrter, als Amisgenosse
und als Mensch hochgeschiitzten Mannes umfalst die hedeutungs-
volle Zeit der Entwickelung der deutschen EKisenbahntechnik;
sein Geburtsjahr ist. 1828, das Jahr vor dem Siege der JLoko-
motive »Rocket« Stephensons.

Der in dem Stidtchen Ilfeld am Harze als Sohn des Rektors
des dortigen Padagogium aufwachsende achtjihrige Knabe horte

Organ fiir die Fortschritte des Ilisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 11. Heft

i
i

|

von der Eriffnung der ersten dentschen Eisenbahn von Niirnberg
nach Firth. Die weitere kntwickelung des Lisenbahnwesens
mufs ‘lllf den S&lulvr der nach dem frihzeitigen Tode scines
Vaters das Gymnasium in Tlannover besuchte, lebhaften Kindruck
gemacht haben: so glits(:hlofs sich Sonne auf Anregung seines
iltern Brujlf&rs 1844 in die damalige hohere Gewerbeschule in
Hannover einzutfcten, um den besonders aussichtvoll erscheinen-
den Beruf des Lisenbahntechnikers, statt desjenigen eines
Theologen zu wihlen

Die damals nicht geforderte Reifeprifung legte er 1849
nachtriglich ab, er betonté spitter, wie nitzlich ihm diese gewesen
sei,  Auch emptiehlt er in seinen
jedem’ angehenden Ingenieur »die wathematischen- und Natur-
Wissenschaften sorgfiltic zu beachten<. In Hannover hatte

»Jugenderinnerungenc *)

")71909 als Handschrift gedrackt.
1917 26
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er Gelegenheit, die ausgezeichneten technologischen Vortrage
von Karmarsch zu horen. 1848 bestand er die erste Prifung
fur Eisenbahntechniker, konnte aber keine Anstellung finden,
da der Kisenbahnbau wegen der unruhigen Zeitverhiltnisse
rubte. Dieser Umstand veranlalste Sonne, zur Schlielsung
der auf dem Gebiete der Mathematik und Naturwissenschaften
vorhandenen Liicken trotz seiner beschriinkten Mittel noch ein
Jahr die Universititt Gottingen zu besuchen, wo er sich seinen
Lebensunterhalt teilweise durch Privatstunden verdiente und
Freitische genols. Tlier horte er bei Gaufls hohere Geodisic.
Nach Wiederaufnahme des ILisenbahnbaues im
Hannover, finden wir Sonne, der inzwischen noch ein Jahr
als Hauslehrer tatig gewesen war, bei Vorarbeiten und Bau-
ausfihrungen der Strecke Hannover—Kassel —Hildesheim be-
schiftigt, Tm Jahre 1855 wurde cr als Ingenieur mit der
Leitung von Ingenienr- und Wasser-Bauten des Balinhofes und
Seehafens Kmden beauftragt.

Im Jahre 1857 bestand Sonne die zweite Staatsprifung
fir den Kisenbahnbau, 1858 wurde er als »llalfs-Techniker«
bei der Eisenhahn-Betriebs-Direktion Iannover auf der Strecke
Hannover—Minden beschiiftigt. 1863 zum Eisenbahnbauin-
spektor ernannt, wurde er 1865 mit der Leitung der ausfuhrlichen
Vorarbeiten fir die Strecke Osnabrick— Bremen beauftragt,
Als Dezernent fiir Bausachen bei der Eisenbahndirektion Hannover
war damals Adolf Funk*) tatig, der zugleich Vorsitzender
des von ihm mitbegriindeten Architekten- und Ingenieur-Vereines
zu llannover war.

Funk wulste die Arbeitkraft Sonnes zu schitzen und
zog ihn zur Schriftleitung der Zeitschrift des Vereines heran.
Bei dieser Tatigkeit erfand Sonne 1864 dic Rechenscheibe,
Auch lieferte er fiir die Zeitschrift Beitriige aus dem Lisenbaln-
und Bricken-Baue. Auf Grund dieser vielseitigen ausiibenden
und wissenschaftlichen Tatigkeit, wohl auch mit auf Empfehlung
Funks, erhielt Sonne einen Ruf an die polytechnische Schule
nach Stuttgart als Professor des Kisenbahn- und Wasser-Baues,
dem er 1866 folgte.

Ilier wurde er mit dem Begrinder und langjihrigen Heraus-
geber des »Organc, von Waldegg, bekannt
und itbernahn die Bearbeitung von zwolf Abschnitten des 1.

%) Organ 1889, lleft 1V,

Konigreiche

IMeusinger

2, und 4, Bandes des »Handbuches fiir spezielle Fisenbahn-
technik«, unter denen die heute noch wertvollen Ab-
handelungen iber Spurweite, Umrilslinie und Grundsitze der
Linienfihrung, Legen und Erhalten des Oberbaues, Weichen,
Eisenbalimwagen und ihre Bezichungen zum Balnbaue und iiher
Signalwesen finden,

sich

Diese Arbeiten zeichnen sich durch grofls-
ziigige, nicht in Einzelleiten versinkende, die wirtschaftlichen
Gesichtpunkte in den Vordergrund stellende Art der De-
handelung aus.

1872 folgte Sonne, inzwischen zum wiirttembergischen
Baurate ernannt, einem Rufe als Professor der Tngenienrwissen-
schaften fir Eisenbahn- und Wasser-Bau an die damalige poly-
technische Schule nach Darmstadt. 1875 lehnte er ecinen Rnf
nach Braunschweig ab.

Sonne entfaltete in Darmstadt als Lehrer. Schriftsteller
und Verwaltungsbeamter an der Hochschule cine erfolgreiche,
durch Wahl zum Rektor wiederholt anerkannte, unermiidliche
Tatigkeit. 1886 wurde er zum Geheimen Daurate ernannt,

Erneut zum Rektor gewihlt, bat er 1895 zur Uberraschung
und zum lebhaften Bedauern seiner Amtgenossen, sich der Ver-
tretung der Hochschule nach aulsen bei Eroftnung der neuen Hoch-
schulbauten nicht mehr gewachsen fihlend, um Versetzung in
den Ruhestand, vom Landesherrn durch einen hohen Orden
ausgezeichnet.  Neben seinem Berufe widmete Sonne sich
allgemeinen und Fach-Aufgaben. So gritndete er 1874 den
Mittelrheinischen Architekten- und Ingenieur-Verein und \\.u'
fir den Landes-Gewerhe-Verein tittig, |

Besonders aber ist sein Name unter den TFachgenossen
bekannt geworden durch seine Titigkeit bei der Ilemusgnh‘e
der Binde fir Wasser- und Briicken-Bau des aus dem Iand-
buche fir spezielle Fisenbahntechnik von ITeusinger hervor-
gegangenen landbuches der Ingenicurwissenschaften, Leipzig,
Engelmann, zu dessen Entstehen er die Anregung gegeben
hat und fir das er auch selbst Beitriige lieferte  Sein 80. Ge-
burtstag gab seiner Hochschule 1908 Anlafs, dem verdienten
Gelehrten die Wirde eines Dr.-Jng. ¢. . zu verleihen, der
Mittelrheinische Architekten- und Ingenicur-Verein erteilte ihm
die Ehrenmitgliedschaft, so der allgemeinen Wertschiitzung des
Mannes und seiner Arheit in der Fachwelt Ausdruck gehend.

. Wegele.

Bericht iiber die For tschr itte des K isenbahnwesens
Bahn- Unterbau Bruckeu und Tunnel.

Unfall beim Aufstellen der St. Lorenz-Briicke bei ()ucbell\
am 11, September 1916,
(Railway Age Gazette 1916 11, Bd. 61, Helt 11,

5. September, S, 456,

A. Rohn, Schweizerische Baunzeitung 1‘116 I Bd. 68, Heft 13,
23. Svpteml)el, S. 146, mit Abbildung; Heft 20, 11. November, . 233)
Hierzu Zeichnungen Abh. 7 his 11 auf Tafel 23.

Die neue St. Lorenz-Briicke bei Quebeck *) triigt zwischen
den beiden Haupttrigern von 26,822 m Mittenabstand zwei
Gleise und zwei je 1,52 m hreite Fuflswege. Die Gleise haben
9,906 m l\Ilt,l‘enabstand und ruhen auf vier Reihen von. Trog-
Blechbalken mit Unter-Quertrigern und Unter-Litngstrigern,

*) Organ 1912, S. 192,

I mit Grimndungen aus Grobmartel aufgestellt.

Die heiden I'ufswege an der Aufsenseite jedes (ileises ruhen

anf Kragstitzen an den fulsern Trog-Blechbalken, sie habén

| Handleisten und 9 em dieken Belag aus Grohmirtel,
mit Abbildungen; Heft 12, 22. September, & 487 mit Abhilitungen: .

etwa 5 km von der
Yiktoria-Bucht am  nordlichen Ufer
des St. Lorenz-Stromes auf Geriisten unter allen Knotenpunkten
Als die Aufstellung
vollendet war, wurden die Geriste his auf die Endralmen ent-
fernt. Dann wurden sechs Kithne, die den Uberbau nach der
Sriickenstelle bringen sollten, unter die drei Knotenpunkte an
Jjedem Ende gebracht,

Der Mitteltriger wurde in der flachen,
Sriickenstelle  entfernten

wo sic bei sinkender Ilut anf Lager
aus Grobmartel und Iolz zn ruhen kamen (Abb. 7 und 8,

Taf. 23). Die Kalne hatten Bodenventile von hinreichendem

-
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Querschnitte, um das Ein- und Aus-Stromen beim Flutwechsel
voll ausnutzen koénnen,  Diese Ventile wurden gebfinet,
wenn die Kihne unter den Uberbau gebracht waren und blichen
bis zur Abfahrt zur Ausschaltung des Einflusses des Flutwechscels
offen.  Das Ralmenwerk jedes Kalmes bestand aus drei durch
vier wasserdichte stillerne Schotten mit zwischenliegenden
Querralimen stihlernen  Fachwerk-Liangsbalken.
Der Uberbau ruhte mit seinen Quertrigern aut Lingstrigern
und auf den Schotten rahenden Quertrigern.

zu

verbundenen

Diese Lings-
und Quer-Triger waren Teile der endgiltigen Fahrbahn des
Uberbaues, die Fahrbahntriger sollten wit Ausnahme der
Haupt-Quertriger wihrend des Kinfahrens und Hebens des
Uberbaues weggelassen und nachher durch Kranwagen angebracht
werden, Die drei Kihne an jedem Ende des Uberbaues waren
durch vier an die Querralmen der Kihne angeschlossene Quer-
triger verbunden.

Am 11, September 1916 wurden die Ventile bei Jbbe
geschlossen, bei IFlut hob sich der Uberban von seinen End-
stitzen und wurde von Schleppern in die Briicke getlofst, wo er
rund 45 m auf dic Hohe der Kragtriger gehoben werden sollte.
Als man an der Briickenstelle angelangt war, wurden acht Stahl-
kabel wmit den Stahlguls-Schnibeln an den vier Ecken des
Uberbauses verbunden (Abh. 9, Taf. 23). Dic Kabel gingen
ither Scheiben an den unteren Spitzen der pendelnden Steifen
schrig nach hinten zu neunteiligen Flaschenzigen., an den
Kragarmen hinauf und dannm auf der Fahrbahn der Bricke zu
Kranwinden an den Enden der Kragarme zurtck  Diese Kran-
winden zogen den Uberbau an den Kabeln senkrecht unter
svine endgiltige lLage. Dann wurden zum Heben des Cberbaues
vier Paare langgliederiger Dolzenketten, deren jede durch einen
zweiteiligen Flaschenzug vom Kragarme aus gefiihrt wurde,
heruntergelassen und mit geschlitzten Lochern an den unteren
lnden in Bolzen am obern kKnde der kurzen Hiangerglieder
gehiingt, die mit den aus je zwei durch Querwiinde und Deck-
platten verbundenen, 2,121 m hohen, 7,62 m langen Blech-
balken bestehenden Stittztriigern unter jeder Ecke des Uberbaucs
verbunden waren. Die pendelnden Steifen bestanden aus je
zwei gegen cinander abgesteiften, stihlernen Fachwerktragern
und waren durch Bolzen mit den Quertriigern der Kragarme
verbunden, so dals sic durch die von ilwen unteren Ecken
schrig aufwirts nach dem Kragarme und dann nach den
Haupt-Hubmaschinen auf der Bricke zurick fibrenden neun-

teiligen Flaschenziige gehoben werden konnten, damit sic das -

Fahrwasser nicht versperrten. Die Iubketten, deren Glieder
aus je vier zwischen den Indbolzen ungefibr 9 m langen,
aus zwei je 762 mm breiten, 29 mm dicken stihlernen Platten
zusammengesctzten  Stiben bestanden, gingen durch einen
obern und untern, aus je zwei durch Querwande und Deck-
platten verbundenen 2,743 m hohen, 6,858 m langen Blech-
balken bestchenden, in Hohe der Untergurte der Kragarme

Maschinen

201, 1.T.[" . P-Lokomotive der Delaware- Lackawanuna- und
: Westhahn,
(Railway Age Cazette 1915, Dezember, Band 59, Nr. 26, Seite 1185.
Mit Abbildungen.)
Hicrzu Zeichnungen Abb. 15 bis 17 auf Tafel 23.

Fianf Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Ameri-

angeordneten Pressentriger, mit denen sie abwechselnd durch
305 mm dicke Bolzen verbunden wurden, wenn die Pressen
zwischen diesen Trigern betitigt wurden. Die oberen Pressen-
triger glitten in steifen Fihrungen auf und ab, die in die
unteren Pressentriiger genietet waren, durch die oberen gingen
und mit den steifen, nach den oberen Stitztrigern auf den
Fudknoten der Kragarme hinauf fihrenden Hiangern verbunden
Die oberen Stitztriger waren von dhnlicher Bauart,
wie die unteren. Die Last des Uberbaues wurde auf dic oberen
und unteren Stiitztriger durch Stahlguls-Kipplager tibertragen,
dic cine Drehung des Uberbaues in jeder Richtung zuliefsen,
Die ganze von den Hubketten zu tragende Last war 4668 t.
Das Heben geschah dureh acht Wasserpressen fir je 900 t bei
ungefihr 60 e Hub, zwei fir jedes Kettenpaar.  Als Sicherung
gegen unregelmilsiges Arbeiten der Pressen waren selbsttatig
angezogene Schraubenwinden vorgesehen. Die Pressen wurden
mit 316 at Druck getricben, das Wasser wurde von zwei
unmittelbar wirkenden, mit Prelsluft betriebenen Doppelpumpen
mit Tauchkolben in der Mittellinic der Fabrbahn an den Enden
der Kragarme gelicfert. Der erste Hub der Pressen dauerte
15, der zweite und dritte je ungefahr 13 Minuten. Nach dem
dritten 1lube hing der Uberbau so hoch, dals die Kiahne weg-
tricben und von den wartenden Schleppern aufgefangen wurden,
Wibhrend die oberen Pressentriiger nach dem sechsten Ilube
gesenkt wurden, Drach das Lager auf dem-untern Statatriger
an der siidwestlichen Kcke des Uberbaues. Dieser glitt von
diesem Stitztriiger ab, worauf Quer- und Wind-Verband brachen,
sodals der Uberbau nach der Westseite umkippte und in das
etwa 60 m ticfe Wasser fiel,

Das gebrochene Auflager (Abb. 10 und 11, Taf. 23) war
cin Gelenklager, das schon wihrend der Aufstellung des Uber-
baues gebraucht war und bis zum Einfahren aut einem Geriiste
ruhte. Es bestand aus cinem stihlernen Gulsschuhe mit einer
mit der Briicke gleichlaufenden, cinen 241 mm dicken, 1,181 m
langen Bolzen tragenden Schale.  Auf diesem Bolzen ruhte cin
weiteres Stahlgulsstick, das ecinen 203 mm dicken, 679 mm
langen Querbolzen trug, auf dem der obere, einen Endpfosten
des Uberbaues tragende Schuh rubte, Nach Untersuchungen
der Hianger gab das Auflager unter dem sidwestlichen Hénger
nach. Durch den Bruch der vordern untern Bolzenstitze diescs
Auflagers wurde der untere Bolzen aufser Dienst gesetat, durch
die Vercinigung der 1100 t betragenden Last auf die @brigen
Teile des Auflagers wurden diese zertrimmert und  gekippt
und zugleich der Statztriger nach aulsen gestolsen, so dals sich
die Ecke senkte und der Uberbau abstirste. Rack- und Krag-
Arme sind trotz der durch den plétzlichen Absturz des Mittel-
tragers hervorgerufenen Erschitterungen unbeschadigt geblieben,
Die auf dem Mitteltrager withrend des Absturzes befindlichen
Arbeiter fielen ins Wasser:; eine Anzahl von ihnen wurde durch
Boote gercttet, zchn oder eclf werden vermilst, B—s.

waren

und Wagen.

kanischen Lokomotiv-Gesellschaft gelicfert; sic sollen durch-
gehende Zige fir Fahrgiste auf der Linie Scranton-lloboken
befordern, auf der von Stroundsberg bis zum Gipfel des Pocono-
Gebirges auf 25,7 km andauernd 14,79/, Steigung mit Bogen

von 350 und 290 m Halbmesser vorkommen. Nach der all-
26+
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gemeinen Einfihrung schwerer stihlerner Wagen in den Fahr-
gastdienst wurde statt der bisher verwendeten*) diese kriftigere
Lokomotive gleicher Bauart beschafit. Sic befordert aus neun
Wagen gebildete, 5144,3 t schwere Ziige diber 14,7 %/, Steigung
mit 48,3 km/st Geschwindigkeit, reicht aber zur Beforderung
von zchn Wagen olme Vorspann aus. Mit 4,8°/, mehr Betrieb-

gewicht wurden 16,49/, Zunahme der Zugkraft errcicht. Alle
Langsnilte des Kessels zeigen fiinffache Nietung. Um den

Ubertritt von Wasser in den Dampfdom bei Fahrten durch
Gleisbogen zu verhiten, sind zu beiden Seiten des Domes
Schutzplatten angeordnet. Die sehr breite Feuerbichse nach
Wootten liegt iiber den hinteren Laufridern und ist bei
einer der Lokomotiven mit Siederohren nach Riegel**) aus-
geriistet.  An jeder Lingsseite der I'euerbiichse sind 38 Rohre
von 64 mm Durchmesser bei 23,68 qm Vergrolserung der Ileiz-
fliche angeordnet. Eine 1118 mm tiefe Verbrennkammer ist fiir
alle Lokomotiven vorgesehen. Der Ventilregler nach Woodard
(Abb. 16 und 17, Taf. 23) wird von wagercchten
Welle aus betatigt, die durch cine in der rechten Domwand
angeorducte Stopfhiichse tritt, und it dem oben an der Riick-
wand der Feuerkiste befestigten llebel durch aulsere Zugstange
und Winkelhebel verbunden ist.

Alle Triebachsen und die Kurbelzapfen bestelien aus
»Cambria-Coffin«-Stahl und sind fertig mit 76 mm weiter
Bohrung versehen; zu den Rahmen wurde Vanadiumstahl ver-
wendet. Die Zilinder licgen aulsen, zur Dampfverteilung dienen
Kolbenschieber, die durch Walsc¢hacrt-Steuerungen mit An-
trich nach Ragonnet**) bewegt werden. Die Zilinder sind
mit Umstromventilen nach Manchester und Riegel aus-
geriistet. Die durchgehenden Stangen der Kolbenschieber stellen
sich selbsttiitig mittig ein.

einer

U die Abnutzung der Schenkel der wnwittelbar ge-
trichenen Triebachsen und jhrer Lager zu verringern, erhielten
die Lager 533 mn Linge und 292 mm Durchmesser.

Dic Feuerbiichse fir Anthrazit ist mit einer »Security»-
Feuerbricke ausgeriistet,

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser d 686 mm

Kolbenhub h . 711 »
Durchmesser der ]\()“)EllSthebel . 3566 »
Kesseliberdruck p 14 at
Kesseldurchmesser, aulsen vorn 2019 mm
Kesselmitte iiber Schienenoberkante . 3086 »
Feuerbiichse, Linge . 3204 »

C o , Weite . . 2445 »
Heizrohre, Anzahl . . . . . . 272 und 38

» , Durchmesser aufsen . . 51 » 137 mm

» , Linge . 5182 »

HeizHlache der I° ulubmllse un(l SlCdC]O]Il‘O 34,28 qm
*) Organ 1913, 8, 914,

**) Organ 1917, 8, 53.

***) Organ 1914, S, 32,

Heizfliche der Heizrohre 307,59 gm
» des Uberhitzers . . . . . . 70,6 »
» im Ganzen H 412,47 »
Rostiache R 848 »
Triebraddurchmesser D . 1854 mm
Durchmesser der Laufriader, vorn 838 hmten 1270 »

Durchmesser der Tenderrider , 914 »
Triebachslast G, . 89,50 t
Betrichgewicht dCI Lol\onmtne (¢4 138,57 »
Betriebgewicht des Tenders 75,21 »
Wasservorrat 34,07 cbm
Kohlenvorrat 9,07 t
Fester Achsstand 3962 mm
SGanzer » e . 10490 »

» » mit Teader . . 20447 >

(d t'll!)'.’ II

Zugkraft 7 = 0,75 . p = 18950 kg

D
Verhaltnis 1 : R . = 48,6

» 1:G,. = 4,61 qm t

» H:G . = 2,98 »

» Z: 1 = 45,9 ]\g, qm

» ZiGg . = 211,7 kg/t

» Z:G = 133,2 »
—k.

Vergleichende Versuehe mit 1D, 11, (. 17, G-, 1C4-C1. 1V, ¢, F. G-
und 101, 0L T, |7, G- Lokomotiven,
(Railway Age Gazette 1914, Oktober, Band 57, Nr. 18, Seite 796.
Mit Lichtbildern der Lokomotiven.)

Die Chikago und Grolse Westbahn hat auf ihren ost-
lichen Strecken zwischen Stockton in Illinois und Oclwein in
Jowa mit je zchn der vorbezeichneten lokomotiven vcrgléi-
chende Versuche angestellt, dic cin Jahr unter fast g]eicheu
Verhiltnissen durchgefithrt wurden.

Dic Hauptverhiltnisse er Lokomotiven ergibt die Zu-
sammenstellung 1.

Alle Lokomotiven hatten cine Feuerbriicke, aber nur die
1D 1-lLokomotiven cinen Uberhitzer,
suche zeigt Zusammenstellung II.

Die 1D 1-Lokomotiven haben einc erheblich grofsere Strecke
zuriickgelegt, als die 1D- und die 1C 4 C1-lLokomotiven,
weil ihmen bei Beforderung von EKilgiiterziigen der Vorzug ge-
geben wurde, ihre Leistung im Zugdienste ist um iber 30°/,
grofser, als die der anderen zusammen. Der geringe Kohlen-
verbrauch der 1D 1-Lokomotiven auf 100 tkm wird teils auf
den Dienst, teils daranf zuriickgefithrt, dafs sie mit Uberhitz-
ung arbeiteten,

Die Kosten fiir Ausbesserung und Betrieb auf 100 tkm
sind bei den 1D 1-Lokomotiven erheblich niedriger, als bei
den anderen, besonders hoch sind die fiir Ausbesserung auf
100 tkm bei den 1€+ C1-Lokomotiven, Die Versuche haben
ergeben, dals dic 1D 1-lLokomoliven den anderen beiden iber-
legen sind.

Das Ergebnis der Ver-
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Zusammenstellung 1.

Zilinderdurchmesser, Hochdruck d
N , Niederdruck d,

Kolbenhubh h .
Kesseliiberdruck p . .
Kesscldurchmesser, aulien vorn
Feuerbiichse, Linge

. , Weite
Heizrohre, Anzahl . .

R , Durchmesser aulien
Ruauchrolire, Anzahl

n . Durchmesscr aufien .
Lange der Heiz- und Rauch-Rohre
Heizfliche der Feuerbiichse .

R » Heizrohre .
» » Siederohre
" des Uberhitzers .
» im Canzen H .

RostHiiche R . Ce .
Durchmesser der Triebriider D
R » Laufrider vorn .
» . R hinten
» » Tenderrider .
Triebachslast Gy . . . . . . .
Betriebsgewicht der Lokomotive ¢ .
» des Tenders
Wasservorrat, .
Kohlenvorrat
Fester Achsstand

CGanzer R Coe e
» " mit Tender .
Zugkraft Z=k.p. S ;))- h
fiir k = .
Verhiltnis H:R .
, H:
" H:G .
. Z:H.
. 2y,
R Z2:G .

1 1D
mm 610
. 762
at ‘ 14,06
mm | 2032
. 1676
R 2743
413
mm 5l
mm -
. 4978
qm 15,89
. i 326,45
. | 2,60
R 314,94
. 4,6
mm 1600
. 838
. 835
t. 90,2
., 101
.. 95,87
. ¢chm } 30,28
cot 13,6
mm ! 5182
. 7323
) 17831
kg | 14950
‘ 0.6
. 75
L qmjt ‘ 3,82
.. 3,42
kglqm 4331
kgt w 165,74
|

148,02

Zusamnenstellung 11

1IC+CL

581
889
813

14,41

2181

2972

2438
450

57

6401
20,90
514,57
2,52
537,79
7,24
1448
762
762
838
139,26
159,35
67,59
30,28
13,6
3018
13817
21916
27594
2.05
74,28
3,86
3.37
51,31
198,15
173,16

1D1

686
762
13,15
2083
2131
3048
262
a1
36
137 .
6248
21,83
356,09
2,92
_ 81,75
462,59
6,5
1600
838
1067
838
98,88
128,37
"~ 40,21
30.28
13,6
5029
10719
19837
22106
0,75
71,2
4,68
3,60
17,8
223,6
172,2 -

Tanze lLeistung der Lokomotiven
Leistung im Zugdienste .

Verbrauch an Kohlen im Ganzen . . . .
. R R auf 1 Lokomotivkm .
. . N » 109 thm .
Kosten der Ausbesserung im Ganzen .
n " n

" a - . 100 tkm.
. des Betriebes*) im Ganzen . . . .
» » . auf 1 Lokomotivkm .

R R N . 100 tkm
Auf 1 Lokomotivkm entfallen .

auf 1 Lokomotivkm .

km i! 33161
|

tkm 36237083
t : .2833,92
. kg/km | 85,46
. kg/100 tkm ‘ 7.82
M 11509
Pffkm 34,7
1’1/100 tkm 3.18
oM 38516
Jfkm 1,16
Pr/100 tkm 10,63
tkm/km 1092,8

LC-HCL VAL F.G
| .

iDL TG

22584
33399486
2276,48
100,8
6,82
16855
74,6
5,05
31348
1,39
9,38
1478,9

54398
90804700
430498
79,24
4,74
20650
38
9,27
58567 -
1,08
6,45
16714

*) Enthalten im Wesentlichen dic Gehilter der Lokomotivmannschaft, Betrieb der Lokomotivschuppen, Heiz- und Schmier-Stofle,

—k..
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1 C.IV.T.[=- Reibung- und Zahn-Lokomotive der Furkabahn
Brig-Furka-Disentis,
{Schweizerische Bauzeitung 1916, Oktoher, Band 68, Nr. 16, Seite 177,
Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel 22,

Zehn Lokomotiven dicser Baunart (Textabb. 1 und Abb, 2
bis 5, Taf. 22) wurden von Winterthur nach cigenen Entwiirfen
gebaut; nach
Lieferbe-
dingungen soll- |
ten  sie  Zige
von 60 t Wagen-

gewicht auf
1109, Steig-

Abh, 1,
den

biete, weil die Reibung je nach dem Zustande der Schienen

voll ausgenutzt werden konne. Anderseits schatfe die Ver-
bindung gewisse Lirleichterungen, die bei ungeniigender Kenntnis
einer schwicrig zu befahrenden Strecke nicht zu unterschitzen
seien,

Der mit Uberbitzer nach Sehmidt ausgeristete Kessel

1C.1V.T.[~. Reibung- und Zahn-Lokomotive der Furkabalhn Brig-Furka-Disentis.

ung mit 12 bis
14 km/st Ge-
schwindigkeit
befordern.

Die Loko-
motiven
nach Abt
getrenntem An-
triebe fiir die
Reib- und Zahn-
Rider ausge-
fithrt und ar-

sind
mit

beiten auf den
glatten Strecken als IV,
Lokomotiven.
triebwerkes wird dic mittlere von den Kolben
Hochdruckzilinder unmittelbar angetrieben, die erste und zweite
Triebachse uabertragen die Arbeit auf dic Zahnrider. Die
hintere Tricbachse hat Dbeiderseits 23 mm, die Lauf-Bissel-
Achse 70 mm Spiel. Da iufsere Rahmen angewendet werden
mufsten, waren fiir die Triebachsen Kurbeln nach Hall er-
forderlich,

-, auf den Zahnstrecken als 1V, [F-
Yon den drei gekuppelten Achsen des Reib-

der #ulseren

Ein dreifach aufgchiingter besondercr Stahlguflsralimen
nimmt das Zahntrichbwerk und dessen Bremsen auf. Dieses

ganze Getriebe ist zweimal auf der Reibtricbachse, einmal auf
der in ihrer Mitte kugelig gestalteten Welle der ersten Kuppel-
achse gestiitzt, einc Anordnung, durch die das Federspiel aus-
geschaltet wird.

Die beiden Triebzahmachsen, deren hintere durch die Kolben
der inneren Niederdruckzilinder angetricben wird, sind durch
Kuppelstangen verbunden. Die Zahuriider sind mit beiderseitig
geriffelten Dremsscheiben ausgeriistet, von denen je die auf

derselben Seite liegenden durch eine Handbremse bedient
werden.  Aulsen wurde Heusinger-, innen Joy -Steuerung

verwendet, beide Zilindergruppen haben Kolbenschieber, Von
10°/,, Steigung an ist dic Zahnstange verlegt, das Umstellen
von |7- aut F-Wirkung erfolgt durch cinen Wechselschieber.

Eine der zehn Lokomotiven hat getrennte Steuerungen,
wodurch bequemes Ein- und Aus-Fahren an der Zahnstange und
beliebiges Andern der Iillungen bei Berg- und Tal-Fahrt
erreicht wird. Bei den ibrigen ILokomotiven werden die
Steuerungen gemeinsam verstellt. Die Quelle weist darauf hin,
dals die Trennung bei gewissenhafter Bedienung grofse Vortceile

hat cine kupferne Feuerbiichse, deren Decke nach hinten abfallt,
sodals das Wasser bei Fahrt in 1109/, Gefalle noch 100 mm.
auf 110°,, Steigung 200 mm iber dem hichsten Punkte der
FFeuerbuichse steht. Auf dem Dome sitzen zwei Sicherheitventile
mit hohem Hube. Zur Ausriistung gehéren cin Rauchverbrenner
nach Langer, zwei Dampfstrahlpumpen nach Friedmaun
far je 120 1/min und fanf Bremsen, cine cinklotzig auf die
Triebriider wirkende, aueh von Hand zu bedienende Sauge-
bremse, zwei getrennte, durch Fithrer und Ileizer mit Kurbel
bediente Zahnradbremsen, die durch Bremsbander mit Grau-
gulsfutter auf die Rillenscheiben wirken: cine Gegendruck-
bremse, die in Bezug auf Regelung und Wirksamkeit besonders
vorteilhaft ist. weun die- Lokomotive mit Zwillingwirkung
arbeitet und dic Dbis 25°/, Gefalle anwendbar ist, In
Quelle ist eine Zusammenstellung iber dic Geschwindigkeiten
mitgeteilt, dic bei Beforderung eines Wagengewichtes von 60 1
auf verschiedenen Steigungen erzielt werden; auf 100 Dis
1109/, Steigung ist die Geschwindigkeit 14 bis 13 km/st.
Dic Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind:

der

Reibung  Zahn
Zilinderdurchmesser d 120 560 mn
Kolbenhub h . 480 450 »

14 at
1218 mm
105 und 15
A1/45 » 119127 mm
2950 mm

Kesseliberdruck p e
Kesscldurchmesser, grolster inncrer .
Heizrohre, Anzabl, . . .
» , Durchmesscr
» , Lénge

Uberhitzerrohre, Durchmesser 24/34 »
Heiztlaiche der Feuerbiichse. 6,83 qm
» » leizrohre . . . . 59,78 »
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18%

Heizfliche des Uberhitzers . . . . . 17,20 qm

> im Ganzen H . . . . . . 83,81 »
Rostfliche R . . 1,4 »
Triebraddurchmesser 1) 910 mm
Durchmesser der Laufrider., . . . . . 6500 »
» des Teilkreises der Zalnrider 688 »

Triebachslast G, . . . . . 35,94 t

Betriebgewicht G . . . . 42,02 »
Leergewicht. . . . . . . 33,8 »
Wasservorrat . . . . ., . . . . . 3,15 chm
Kohlenvorrat 1,03 t
Iester Achsstand . . . . . . 3400 mm
Ganzer » h32h »
Linge . | e o« . . . 87bd »
emyl

Zugkraft bei Zwillingwirkung 7 = 0,756 p., (4177]’) h =0770 kg
Verbilltnis 11: R = | 59,9

» H:G, = 2,33 qm/t

» H:G = . 1,99 »

» Z:11 = 116,57 kg'ym

» 7 Gy = . 271,8 kgt

» 7.6 = . 232,56 »

—k.

2D 1,1, T.]. P-Lokomotive der Kanadischen Pazifik-Bahu,
(Railway Age Gazette 1915, November, Band 59, Nr. 19, Seile 862.
’ Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb, 6 auf Tafel 22,

Wegen der starken Steigungen ciniger Strecken der Ka-
nadischen Pazifik - Balm, auf denen auch schwere Zige fiir
I’abrgaste ohne Vorspann Zeit halten sollen, wurde eine stirkere
als die bisherige 2 C 1-Bauart eingefihrt. Zwei Iokomotiven
der »Mountain«-Bauart sind als die ersten dieser Art in Kanada
in den Werkstitten zu Angus bei Montreal nach cigenen Ent-

wirfen gebaut. Durch cine Vergrifserung des Betriehgewichies -

um 22,7%, wurden 33,6°/, mehr Zugkraft erzielt.

_ Die Kessel der sonst gleichen Lokomotiven sind verschieden;

der eine hat eine Feuerbiichse mit Verbrennkammer nach Gaines,
210 Teizrohve von 57 mm Durchmesser und 6312 mm Linge,
der andere cine gewohnliche breite I'cucrkiste mit Feuerbricle,
43 lleizrohre von 57 mm Dunrchmesser, 136 Heizrolire von 64 mm
Durchmesser bei 7734 mm Linge, Jeder Kessel hat 30 Rauch-
rohren von 133 mm Durchmesser,

Die IFeuerbiichse mit Verbrennkammer ist innen 2257 mm
weit und am Grundringe anniihernd 4115 mm lang. Am Vorder-

ende des Rostes und 1511 mm vor der hintern Rohrwand befindet. |
sich der senkrechte, 254 mm starke Schirm aus feuerfesten

Ziegeln, in dem finf senkrechte Luftwege von je 76 mm Licht-
weite angeordnet sind,
weiten Sjederohren, .

Die 7734 mm langen Ileizrohre der Lokomotive
wurden in Riickenlage des Kessels cingezogen, in der endgiltigen
Stellung waren sie gerade.

Die Feuerbriiccke roht auf vier 89 mm

einen

Das vordere, zweinchsige Dreligestell ist mit der ersten
und zweiten, das hintere, einachsige nach oke*) mit der

dritten und vierten Trichachse durch Ausgleichhebel verbunden. .~

*) Organ 1912, Taf XLI1. Abb. 4 bis 8.

Die Zilinder bestehen aus Gufseisen, ihre Dampfwege sind .
ungewohnlich kurz, ihr Querschnitt reichlich bemessen, Dic
Hauptrahmen beider Lokomotiven sind mit den vorderen aus
Vanadiumstahl gegossen, die hinteren aus Flulseisen. Auch zu
den Tricbzapfen wurde Vanadiumstahl verwendet. Die Schenlkel
der unmittelbar angetriebenen Achsen haben nach Cole aufser-
gewohnliche Abmessungen erhalten, sie sind bei 279 mm Durch-
messer 533 mm lang. Das Umsteliern erfolgt bei beiden T.oko-
motiven mit Schraube,

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender
ist mit ciner durch Prefsluft betriebenen Vorrichtung zum Vor-
schieben der Kohlen versehen,

Die Hauptverhaltnisse der mit Feuerschirm mit Luftzufulr
nach Gaines ausgeriisteten Iokomotive sind:

Zilinderdurchmesser d . . 597 mm

Kolbenhub h . ., . . . . . 813 »
Durclimesser der Kolbenschicher 305 »
Kesseluberdruck p . . . . . . 14,06 at

Kesseldurchmesser, aufsen vorn
Kesselmitte tber Schienenoberkante . .

1829 mm
2959 »

Feuerbichse, Linge . . . . . . . 4105 »
» , Weite . . . . . . . 2257 »
Heizrohre, Anzahl . . . . . 210 und 30
» , Durchmesser aufsen . 57 und 133 mm
Heizrohre, Linge . . . . . . 6283 »
Heiztliiche der Feuerbiichse . 24,62 qm
» » lleizrohre. . . . . 316,05 »
»  des Uberhitzers Coe 70,60 »
» im Ganzen H. . . . 411,27 »
Rostfliche R . . .o 5,54 »

Durchmesser der Tricbrider D, 1778 mm

» » Laufrider vorn 787, hinten 1143 mm

» »Tenderriuler 921 »
Triebachslast G, . . . . . . 87,00t
jetriehgewicht der Lokomotive GG . 129,73 »

» des Tenders . 71,22 »
Wasservorrat 22,71 ¢hn
Koblenvorrat . . . . . 10,88t
Fester Achsstand 5562 mmm
Ganzer = » e 12039 »

» » mit, Tender 20269 »

, o (at)%h N
Zugkraft Z = 0,756, p ° i i 17185 kg
Verhiiltnis IT: R = . 74,2

» m:G = . . 4,72 qm t
» H:G = . . . 3,17 »

. Z:H = . . . 41,8 kgfym
» Z:G = . 197,3 kgt

» Z:G = . . 132,5 »

Indienststellung  kritftigerer Lokomotiven dieser
Banart, wie sie beispiclsweise die Rock Island- *), die Chesapeake-
und Ohio-**), dic Missouri Pazifik-, die amerikanische (irolse
Nord-Balm und die »Seabord Air Line« verwenden, .nufste mit
Riieksicht auf den Oberban und die Briicken abgeselhen werden.

--k.

Yon der

*) Organ 1915, S, 344,
*#) Organ 1912, S 249,



. J.Stufenloser Triebwagen fiir Strafsenbalinen,
(Electrlcl{.u]w'\y Journal. Juni 1916, Nr. 26, S.1168. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zelclnumgcn Abb, 12 bis 14 auf Tafel 23.

Die Wllmln (rton und P Inlade]phla\'ell\ehl‘ Giescll-
schnftllmt ‘flll 1]11' Strafseri- uml Ubellaml Netz neue. Trieb-
wagen mit- iiefen Enilbihnen Il:’llll ALb. 12 bis 14, Taf, 23
l)e‘s'(']'iﬁ'ﬂ't dle swh dmch ihr "onnfres Ge\\lL]lt von nur 13,86 t
"lns/eulmen DI(‘ l‘ "'mmsqe s Imu]ntw hlich erzielt bei den
/\\emcllswon Dlehqosteilen ile Teichte I° ‘l(]l()ls(’llld]lll](‘ll und
nur 660 mm I\mlduu-hmcsser haben, und bei den “vier Achs-
mehnms(,hmen dle als ‘leichte Sonderb‘lumt der »Genceral
Elect i ce-Gesellschaft bei Luftkahlung je 25 'S leisten. '

Der Wagen ist ganz aus Stahl  Der kleine Raddurch-
messer ermoglichte den Iortfall einer Stufe, so
Tieferlegung der Kndbihne auf 381 mm aber SO jedes be-
sonderc Trittbrett entbehrlich wurde. Der Boden der End-
bahne ist nach der Mitte um 38 mm erhoht und fillt im
Wageninnern von der Mitte nach den Stirnseiten um 80 mm,
so dals die Stufe zwischen Indbahne und TInnenraum nur
305 mm hoch ist, 52 bis 102 mm niedriger, als bei den Wagen

dal's mit. der

188 '

ilterer Bauart. Der Verkehr wird aufserdem dadurch erleichtert,
dafs die hintere Bihne hauptsiichlich zum Kinsteigen, die vordere
zum Aussteigen benutzt werden soll.

Die Langtriiger des Gestellrahmens hestehen aus ungleich-
schenkeligen Winkeleisen von 127 und 89 mm Schienkelbreite,
die Quertrager die Drehgestelle aus Stahlguls, die End-
quertriiger aus Stahlblech. An letzteren hiingen die ahgekropften
Langstriiger fiur die Endbithne, die aufserdem unter den Haapt-
Die Pfosten des Kastengerippes

fiir

langtrigern - abgestiitzt sind.
bestehen auns | -Eisen von 51 > 51 mm,
dic Wandbekleidung aus Stahlblech von 2,4 mm,
dach geht aber den ganzen Wagen und ist durch Lj-liippon

die Ickpfosten und
Das Tonnen-

Prefshlech verstirkt. Inuen sind Winde und Dach mit
Platten aus »Agasot« verkleidet. Die Querbiinke haben Rohr-
sitze, umleghare Riickenlehnen und bieten fiir 44 Fahrgiste Platz.

aus

Die Wagen sind von der J. G, Brill-Gesellschaft gebaut

wnd mit besonderen Fangvorrichtmigen, Liftern, Rollvorhiingen
und [Handbremsen neben der elektrischen Ausristung ausgestattet,

A 7.

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Der Prisident der Kisenbaln-Direktion Saarbriicken,
Wirklicher Geheimer Oberbaurat Breusing zum Ministerial-
direktor im preufsischen Ministerium der offentlichen Arbeiten:
Regierungs- und Baurat Siegfried Fraenlkel. Mitglied
der Eisenbahn-Direktion in Lrfurt, zum Oberbaurat bei der
Lisenbahn-Direktion in Cassel.

"In den Ruhestand getreten:

der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Oberbaurat Bergerhaff.
Mitglied der Fisenbahn-Direlktion in Cassel.
Bayerische Staatseisenbahnen.
defaordert: Oberregierungsrat Licberich zum Regiernngs-
direktor der Eisenbahu-Direktion in Ludwigshafen a. Rh.,
unter Ubertragung der Leitung der Geschiifte dieser Direktion,”

Ubersicht iiber elsenbahntechmsche Patente.

Schiebetiic fiir Eisenbahnwagen.
D. R.P. 295710. Ch. Funk in Durlach.

Im Schlitze ¢ der in der Hohlwand d d laufenden Tiir a b
mit Handgriff e (Text-
abb, 1 und 2) ist cine
etwa die Mitte der Ober- 5
kante tragende Dendel- !
stiitze f unten mit der
weiten Klaue 1j ange- 1
bracht; das Hinterende \ ‘\
der Oberkante tragen \\ \ \{\
zwei aufserhalb ab ste- (.
hende, sonst gleiche ’en- ﬂ \
delstiitzen m, AlleStiitzen \
haben ihren Drehzapfen n \
in | |-Stiicken, die auf
lotrecht bei 1 gefithrten
Federn k rulien. Text-
abb. 1 zeigt die Tar ge-
schlossen. Offnet man sie
am Griffe e, so wirken
die drei’ Pendelstiitzen
als Geradefihrung. Die
Tiur witrde zunichst um
den Pfeil des Bogens der
Pendel ansteigen, dann
ebensoviel wieder sinken,
wenn die Fihrung der.

‘Abl), 1.

ho

gg
I
<

Oberkante nicht  die T Teaast
Federn k entsprechend n N VIR "7\”‘
eindriickte: die Tiir be-

AM» 2

\\eut sich demna( h nach

DR, b,

Gestorben: Generaldirektionsrat Jaeger, friher bei der
Giener "lldlle]\tloll —k.
Malsgabe der oberen Fihrung, meist wagerecht gerade. Offnen

und Schliefsen erfolgen in der ersten Hiilfte gegen den Widerstand

der Iedern k, in der zweiten werden sie von den Federn
gefordert.  Die lindstellungen sind durch Aufsetzen von i oder j
auf diec Grundplatte bestimmt, und von den Federn k 'gegen
geringen Angrifi’ gesichert. G.

Yorrichtung zum Teilen von Leitungen bei Drahtrifs,
DR, 295466, Maschinenbauanstalt Humboldt in Koln-Kalk.

Die Vorrichtung kann in jede vorhandene Stellwerkanlage
eingebaut werden, die Spannwerke und Signalantricbe werden
beibehalten, und der Wiirter braucht seinen Standort nicht zu
verlassen, was nitig wird, wenn das Spannwerk in die Frei-
leitung ecingebaut ist. In die Drahtleitung sind zwei Seil-
scheiben eingebaut, die sich bei heiler Drahtleitung verbunden
auf gemeinsamer Achse drehien, von denen aber bei Drahtbruch
die eine durch einen Handgriff mit der Achse fest verbunden
wird, withrend die andere drehbar bleibt. I»—n

Sehaltung fiir clekirische Weichenlaternen.

295249,

Zur elektrischen Beleuchtung von Weichenlaternen werden
meist  besondere Kabel vom Stellwerke nach den cinzelnen
Weichen oder Weichengruppen verlegt. Um diese einzuschriinken,
werden die Kabel zum Betriebe oder zur Uberwachung “der

. Stahmer in Georgsmarienhiitie hei Osnabriick.

i Weichen auch fir den Lichtstrom benutzt, fir den sie besondere
| Adern erhalten,
| verliingerungen weder im Stellwerke,

Nach dem Anspruche werden besondere Strom-
noch -an der Weiche er-
forderlich; withrend des Umstellens verschwindet das Weichen-
signal, um wieder zu erscheinen, wenn die Weiche die Endlage
richtig erreicht hat. B—n.

Fur die Schnftlenung vemutworthch Geheliner Reg\erungsrat meessor a. D.

t'SIlg G Barkbausen in Haobnover.

. W. Krecidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden.



