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Vorwort.

Ueberaus rege und zahlreich sind in den letzten Jahren die Bestrebungen gewesen, in den
grofsen Stidten Stadtbahnen in’s Leben zu rufen, um den miichtig gesteigerten Strafsenverkehr zu
entlasten. Fir eine Reihe von Orten, wie Paris, Rom, Wien, sind derartige Bahnen wiederholt
schon geplant und wenigstens fiir die letztere Stadt der Ausfibrung nahe gebracht worden. In
anderen Stidten, wie Glasgow, Liverpool und an verschiedenen Orten der Vereinigten Staaten sind
Stadtbahnen zur Zeit in der Ausfihrung begriffen, und in denjenigen 3 Stiidten, welche bereits seit
lingeren Jahren sich einer solchen Bahn erfrenen — London, New York, Berlin — werden Neu-
bauten und Erweiterungen der bestehenden Anlagen geplant, weil letztere nicht mehr den Verkehrs- .
anforderungen genigen,

Die #lteste Stadtbahn besitzt London; sie wurde bereits 1860 in Angriff genommen. Dann
begann anfangs der 70er Jahre der Bau der New Yorker Ilochbahnen, wiederum fast 10 Jahre
spiter der der Berliner Hochbahn, und 1890 endlich wurde in London die elektrische Untergrund-
bahn erdffnet und damit ein neues Tiefenbahnsystem eingefuhrt.

Den Vorzug unter den bestehenden Stadtbahnen verdient in Bezug auf #ufsere Erscheinung
und Annehmlichkeit des Fahrens die Berliner; die mangelhaftesten von allen sind bekanntlich die
New Yorker Hochbahnen, da sie die Stadt verunstalten, die benachbarten Hauser entwerthen und
die Anwohner durch Lirm und Rauch stark beldstigen. Bei den mit Dampflokomotiven betriebenen
Londoner Untergrundbahnen -wird namentlich aiber schlechte Liftung auf der Bahn selbst geklagt.
Die letzteren sind fiir die anderen Stadtbahnen vorbildlich gewesen, sei es in bezug auf Betrieb —
Berlin, New York — sei es in bezug auf Bauausfubrung; die jetzt im Bau befindliche unterirdische
Zentralbahn in Glasgow wird ganz nach dem Muster jener angelegt. Aber auch die neueste,
elektrisch betriebene Londoner Untergrundbahn hat schon fir eine Reihe von Entwiirfen zu Stadt-
bahnen in Europa und Amerika als Vorbild gedient und wird zweifellos in der Folge immer mehr
Nachahmung finden. .

Es erscheint daher in Anbetracht des Interesses, das jetzt allgemein den Stadtbahnen
gewidmet wird, gerechtfertigt, die Schilderung der Londoner Untergrundbahnen, welche ich
in den Jahrgingen 1891 u. 1892 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure verdffentlicht
habe, als Sonderabdruck erscheinen zu lassen, um so mehr, als mir von verschiedenen Seiten der
Wunsch nach einer derartigen Drucklegung ausgesprochen ist. Moge diese Arbeit eine nach-
sichtige Beurteilung finden.

Zu besonderem Danke bin ich der Redaktion der genannten Zeitschrift verpflichtet fur die
reiche Ausstattung des Aufsatzes mit Figuren, zu denen grdlstenteils die beteiligten englischen
Ingenieure mir in liebenswiirdigster Weise die Unterlagen zur Verfigung gestellt haben.

Magdeburg, im Januar 1892.

Der Verfasser.
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aof diesen Stationen ankommenden Reisenden ebenso grofs
an, welche Zahl mindestens erreicht werden diirfte, so stelit
sich der auf diesen Bahnhdfen stattgehabte Verkebr auf rd.
7 Millionen, der gesammte Personenverkebr der Berliner
Eisenbahnen also aof ungefibr 32 Millionen.

Diesen stehen in London etwa 321 Millionen Reisende,
also die 10fache Zahl. gegeniiber.

Es ist aber hierbei zu beachten, dass in Berlin der
Schwerpunkt des stidtischen Verkehrs in den Pferdeeisen-
bahnen liegt. Von diesen bestehen dort 3 Linien (Grofse
Berliner Pferdebabn, Berliner Pferdebahn [Berlin- Charlotten-
burg] und Neue Berliner Pferdebahn), die im Jabre 1588 zu-
sammen 17009710 Personen beforderten, davon die Grofse
Berliner Pferdebahn allein 102 1500001%).

Die Omnibusge=ellschaft endlich beférderte in demselben
Jahre laut ibres Rechenschaftsberichtes 22299359 Personen.
Es sind demnach durch die Eisenbahnen, Pferdebabnen und
Oumnibusse Berlins rd. 171310000 Fabrgiiste in einem Jahre
befordert worden. In dieser Summe sind fiir die Eisen-
bahnen die Zablen des Betriebsjahres 1586/87 eingesetzt,
wiibrend fir die Pferdebahnen und Omnibusse das Jabr
1888 zu gruude gelegt wurde. Erstere weisen seit jener Zeit
eine stetige Zunahme des Verkehrs auf3); fir das Jahr 1888
wiirde sonach der vorstehende Gesammtwert noch eine kleine
Steigerung erfahren. Zieht man in betracht, duss London
mehr als das dreifache an Einwobnern besitzt wie Berlin,
80 zeigt sich, duss das Verhiltnis der Summe der der ge-
pannten Verkehrsmittel sich bedienenden Personen zu der
betreffenden Einwohnerzahl in beiden Stiidten nicht erheblich
von einander abweicht.

I. Allgemeine Anordnung

des Bahnnetzes und seine Anschliisse an die
Hauptbahnen Londons.

Der auf Taf. V beigegebene Lageplan des gesammten

Londoner Eisenbahnnetzes zeigt die Untergrundbahnen mit
ibren Anschliissen an die oberirdischen Linien. Die Strecken

der ersteren, welche zwei besonderen Gesellschaften — der
Metropolitan Railway und der Metropolitan District Rail-
way — angehdren, sind in dem Plan in roten Linien

eingetragen, wihrend diejenigen der Londoner Bahnen (ein-
schliefslich der fast ginzlich unterirdischen East London Ry.),
auf denen auch Ziige der Hauptlinie (Inner Circle) der Unter-
grundbahnen laufen, durch rote und schwarze Linien wieder-
gegeben sind; die iibrigen oberirdischen Bahnen sind durch
schwarze Linien dargestellt.

I. Inner Circle. Wie aus dem Lageplan ersichtlich,
anterfibrt die Hauptlinie der Untergrundbabnen in einer un-
regelmiifsig gestalteten Ellipse auf dem Nordufer der Themse
den mittleren Teil von London, durchzieht Gstlich den dltesten
Teil der Stadt, die City, die eigentliche Geschiftsstadt, in
dieser nabe der Bank, der Borse und dem Hauptpostamt
ihren Weg nehmend, wihrend sie westlich den durch seine
Park- und Gartenanlagen ausgezeichneten Teil des Londoner
Héiusermeeres durchlduft. Dieser geschlossene Ringzug heifst
der Inner Circle (Innenring) und ist das wichtigste Glied
der unterirdischen Anlage. Seine grifste Achse von West
nach Ost (Kensington—Aldgate) betrigt 8 km, wihrend
der Abstand des nirdlichen Geleiszuges vom siidlichen in der
westlichen Hilfte 2,9km, in der &stlichen jedoch nur etwa
0,9 km betrigt. Hier laufen beide Linien fast parallel zu
einander in der angegebenen geringen Entfernung, ein Um-
stand, der auf den Verkebr dieses Abschnittes von angiinstigem
Eiofluss ist. Beispielsweise ergiebt sich die Entfernung der
beiden Stationen Blackfriars und Farringdon Street auf dem
) Im Jahre 1859 wurden auf den 3 Pferdebabnen insgesammt
132550 620 Personen befordert, und zwar auf der

Grofsen Berliner Pferdebahn 114 400 000 Personen
Berliner » 4 905 620 »
Neuen » » . 13 245 000 LI

%) Nach den statistischen Zusammenstellungen des Reichs-
fE_i:sn;ahnamm wurden auf den preufsischen Staatseisenbabnen be-
ordert:

im Jahre 1887;88 zusammen 192 000000 Personen
» » 1888/89 » 208000000 » .

2

kiirzesten Strafsenwege zu rd. 1 km, auf dem Gleiswege Gber

Aldgate aber zu 4,4 km.

Die ganze Linge des Innenringes betriigt 20,881 km, auf
welcher 27 Stationen beriibrt werden. Der nérdliche Teil
(South Kensington — Edgware Road — Aldgate) gehért der
Metropolitan Railway Co., der siidliche (South Kensington
—Blackfriars—Mansion House) der District-Co., wiihrend das
Schlussstiick (Mansion House— Aldgate) gemeinsames Eigen-
tum beider Eisenbahngesellschaften ist.

II. Middle Circle. Im Westen schliefst sich an den
Innenring eine halbkreisibnliche Linie, der Middle Circle
(Mittelring) an. Dieser Geleiszug miindet bei Brompton
Junction (Siiden) und Praed Street Junction (Norden) in den
Ionenring ein. Mit Ausnahme der noérdlichen, (,695 km
langen Anschlussstrecke Praed Street Juuction — Bishop’s
Road ist dieser Mittelring ganz oberirdisch durchgefiihrt.
Er ist Eigentum von 4 Eisenbahngesellschaften, oder richtiger,
wird gebildet durch Geleisstrecken 4 verschiedener Bahnen,
vorzugsweise allerdings durch solche der Great Western
Railway.

Es gehort die Teilstrecke:

Praed Street Junction— Bishop’s Road der Metropolitan
Railway,

Bishop’s Road— Westbourne Park der Great Western Railway,

Westbourne Park—Uxbridge Road der Hammersmith and
City Railway, welche gemeinsames Eigentum der Metro-
politar und Great Western-Bahn ist,

Uxbridge Road—Earl’s Court Junction der von der Great
Western uud der London and North Western Railway
gemeinschafilich auf 999 Jahre gepachteten West London-
Bahn und

Earl’s Court—Brompton Junction der District Railway an.
An den Mittelring sind 8 Stationen angeschlossen. Sein

Betrieb erfolgt nur in Verbindung mit dem des Innenringes

und wird durch die Great Western- Eisenbahngesellschaft

ausgeiibt. Wiihrend aber auf dem letzteren ein geschlossener

Ringbetrieb herrscht — abgeseben von den ihn auch befah-

renden Vorortziigen —, ist solches fir den Mittelring nicht

der Fall; vielmebr laufen diese Ziige von Aldgate aus west-
lich dber King's Cross. Bishcp’s Road, Addison Road, Edrl’s

Court usw. bis nach Mansion House und von hier aus in

umgekebrter Richtung wieder nach Aldgate. Einzelne Teile

dieses Mittclringes werden jedoch — mit 3 Ausnahmen (Outer

C.- Zige, G. W.- Kensington - Ziige zwischen Aldgate und

Addison Road (iiber King's Cross), sowie Hammersmith-

und Richmond-Ziige der Metropolitan-Bahn) — unabhingig

von dem Uuntergrundbahnbetriebe durch Ziige der beteiligten

Hauptbahnen befahren, und zwar in erheblich stirkerem

Mafse als der eigentliche Mittelring.

Zwischen der Great Western- und der District-Babn be-
stand friher ein unmittelbarer Durchgangsverkehr; die be-
treffenden Ziige liefen von den District- Stationen bis nach
der Great Western-Station Windsor bezw. nach den Zwischen-
stationen und umgekebrt. Nach einer Mitteilang des Hrn.
Lambert. Generaldirektors der Great Western-Bahn, zeigte
sich jedoch, dass ein offentliches Bediirfnis hierfir nicht vor-
lag, und es wurden infolgedessen die Durchgangsziige wieder
zuriickgezogen. Jetzt miissen die Reisenden beim Uebergange
von der District- auf die andere genannte Bahn in Addison
Road, Bishop’s Road, Westbourne Park oder Ealing um-
steigen.

Zwischen der Metropolitan- und der Great Western-Bahn
findet jedoch auch jetzt noch in beschréinktem Mafse ein Durch-
gangsverkehr statt. Einige wenige Zige — je 10 in jeder
der beiden Fahrrichtungen — laufen tdglich von Moorgate
Street iber King's Cross nach Windsor (je 1 Zug) bezw. den
Zwischenstationen Brentford, Maidenhead usw., und umgekehrt.
Diejenigen Metropolitan-Reisenden, welche zu dem Hauptbabn-
hofe Paddington der Great Western-Bahn wollen, miissen jedoch
in den Untergrundbahnstationen Prued Street (Paddington) oder
Bishop’s Road umsteigen. Zwischen der Station Praed Street
und dem Hauptbahnhofe Paddington ist ein unterirdischer
Weg (subway) unterhalb der Praed Street angelegt, der am
Kopfende des letzteren sowohl nach dem linksseitigen Abgangs-
als nach dem rechtsseitigen Ankunftsbahnsteig in starker Stei-
gung auslauft.
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auf ewige Zeiten (vin perpetuity¢) gepachtet, wird aber nur
von’ dreien, und zwar den beiden Untergrundgesellschaften,
sowie von der Great Eastern-Bahn betrieben, vorzugsweise je-
doch von den beiden ersteren. Diese Linie ist grofstenteils
unterirdisch angelegt; ibr Bau hat gewaltige Schwierigkeiten
bereitet, wie im folgenden Abschnitt noch néiher dargelegt wird.

Die erste Strecke New Cross —Wapping wurde im Dezember
1869 dem Betriebe iibergeben, wihrend erst 7 Jahre spiter das
ndrdliche, die London Docks unterfahrende Schluss-, so-
wie das Verbindungsstiick mit der Great Eastern Railway und
1884 die westliche Verbindung mit der City Lines Extension (in
St. Mary’s) vollendet wurde. In New Cross endigt die Babn in
einem Kopfbahnhofe und liuft aufserdem kurz vor diesem
mit 5 Abzweigungen in die Geleisnetze der London, Brighton
and South Coast- und der London and South Eastern-Bahn
aus. Jhre gesammte Liinge betriigt rd. 11,6 km, von denen
2. Z. etwas iiber % km (mit 7 Stationen) betrieben werden.
Die Kopfstation der East London-Babn wird jetzt nicht mehr
benutzt.

Die Ziige der Metropolitan-Bahn miinden in die in New
Cross gelegene Station der South Eastern-Eisenbahn, diejenigen
der District-Bahn dagegen in die weiter westlich erbaute gleich-
namige Station der London, Brighton and South Coast Rail-
way. Die in New Cross endigenden Metropolitan- und District-
Ziige, von denen die ersteren die nérdliche, die letzteren die
siidliche Hilfte des Innenringes befahren, benutzen von Ald-
gate East bis nahe New Cross dieselben Geleise, ebenso in um-
gekehrter Richtung. Der Teil dieser Ziige, der nach Richmond
geht, befihrt auch im Westen von Ravenscourt bis zu dieser
Endstation und umgekehrt dasselbe, die Themse mittels Briicke
kreuzende Geleispaar der London and South Western- Bahn.

Die East London-Bahn fiibrt den Untergrundbahnen einen
erheblichen Verkebr zu. Sie bildet im Osten Londons ein
fibnliches Verbindungsglied zwischen den ndrdlich und siidlich
der Themse gelegenen verschiedenen Eisenbahngebieten, wie
die Willesden- und Clapbam Junction verbindende West
London-Bahn und deren Verlingerung im Westen.

Allgemein bekannt ist erstere Babn dadurch geworden,
dass sie zwischen Rotherhithe und Wapping durch den alt-
berihmten Themsetunnel hindurch gefiibrt wurde. Es waren
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hierzu nur geringe Aenderungen des letzteren erforderlich.
Ein L&ngs- und ein Querschnitt dieses alten Meisterwerks der
Ingenieurkunst sind in den Fig. 1 u. 2 gegeben; es sind aus
Fig. 2 auch die Bodenverhiltnisse des vom Tunnel durch-
zogenen Themsebettes ersichtlich. Der Tunnel wurde 1825

i

von Brunel in Angriff genommen, aber erst 1843 vollendet,
da wiederholt das Themsewasser einbrach uud die gesammten
Bauarbeiten empfindlich stérte. Die Liinge des Tunnels von
Mitte zu Mitte des beiderseitigen Eingangs betrigt rd. 370 m,
die Bausumme iiber 9 Millionen Mark.

¢) Widened Lines. Bald nach Fertigstellung des &lteren
Teiles der Metropolitan - Bahn (Edgware Road—Farringdon
Street) strebte die von dem grofsen Kopfbahnhofe St. Pancras
auslaufende Midland-Bahn den Anschluss an die Stadtbahn an.
An diese waren hereits im Westen (bei Praed Street Junction)
die Great Western und seit dem 1. Oktober 1863 im Nordosten
(bei King’s Cross) die Great Northern-Bahn angeschlossen.
Der Anschluss einer dritten Hauptbahn wiirde die beiden
Innenring- Geleise zu stark in Anspruch genommen haben.
Um daher letztere zu entlasten, beschloss die Metropolitan
Gesellschaft den Bau eines besonderen Geleisepaares. Es
ist von dem Innenring véllig getrennt gebalten und nur in
einigen der gemeinschaftlichen Stationen mit ibm durch
Weichen verbunden. Es wird Widened Lines genannt,
beginnt bei der Station Moorgate Street, Fig. 3, und ziebt sich
den beiden Innenring-Geleisen anschmiegend iiber die Stationen
Aldersgate Street und Farringdon Street nach King’s Cross
hin. In Moorgate Street sind die beiden Geleise in 3 Kopf-
geleise aufgelost, deren je eins fiir die Betriebszwecke der
Great Northern-, Midland- und auch der London, Chatham and
Dover- (nebst South Eastern-) Bahn dient. Die Ziige der
Great Western - Bahn, welche den Innenring bis hier be-
fabren, endigen ebenfalls in einem nérdlich des letzteren ge-
legenen Sackgeleise. Weitere Einzelheiten der Anlage lasst
Fig. 3 erkennen.

Der erste Abschnitt der Widened Lines (Moorgate Street-
Farringdon Street) wurde 1866 dem Betriebe iibergeben,






der wichtigsten Londoner Bahnhdfe fir den Verkehr mit dem
. Festlande — verbindet, schliefst seit dem Jahre 1871 von
Ludgate Hill bezw. Snow Hill aus sowohl an die unter-
irdische Station Farringdon Street, wie an die Stationen Smithfield
Market bezw. Aldersgate Street an. Diese in einem grofsen
U-formigen Zuge sich erstreckende Linie heifst Metropolitan
Extension. Zablreiche Ziige laufen von der Untergrundbahn
@ber diese Linie sowohl nach der Victoria-Station als auch
nach Clapham Junction, dem grofsartigen, tiglich von weit
iber 1100 Zigen beriihrten Eisenbahnknotenpunkte in Sdd-
London (vergl. den Lageplan). In umgekebrter Richtung
verkehren Zige iiber King's Cross (Metropolitan) hinaus bis
nach den an der Great Northern und Midland-Bahn gelegenen
Vorstidten Barnet, Enfield usw. bezw. Kentish Town und
Hendon, sodass dadurch auch eine unmittelbare Verbindung
nach dem Norden Englands hergestellt ist, welche allerdings in
den genannten Vorstiidten ein Umsteigen der Reisenden bedingt.

Die London and South Eastern Railway befahrt ebenfalls
einen Teil der Metropolitan Extension, und zwar von der
siidlich der Themse gelegenen Blackfriars Janction bis zu der
Verbindung mit den Widened Lines. benutzt diese und lisst bei
King’s Cross (Metrop.) ihre betr. Zige auf die Great Northern-
Geleise bis nach Alexandra Palace und Enfield iibergehen.

Durch die Metropolitan Extension ist nun ferner auch ein
hochwichtiger Vorortverkebr nach dem Siden Londons, na-
mentlich nach dem in der schénen Jahreszeit so ungemein
stark besuchten Kristallpalast in Sydenham und dem von
Sommerfrischlern gern aufgesuchten Blackheath Hill geschaffen.
Die Sydenham-Zige verlassen bei Loughborough Junction die
Stadtbahn (Metropolitan Extension) und gehen hier auf die
Crystal Palace-Linie diber. Zur Sommerszeit, namentlich an
Tagen, die besondere Festlichkeiten in den ausgedehnten und
malerischen Anlagen des Kristallpalastes bringen, herrscht
auf dieser Linie ein Verkehr, wie er annihernd an Sonntagen
auf der Berliner Stadtbahn sich zeigt.

V. Sonstige Anschliisse von Hauptbahnen an das
Untergrundbabnuetz sind mittelbar durch die London, Brighton
and South Coast, sowie durch die London and South Western
Railway geschaffen. Ziige dieser Bahn laufen in die am
Mittelringe gelegene Station Addison Road ein. Die auf die
Untergrundbahnen iibergehenden Reisenden dieser Ziige miissen
hier umsteigen und die in halbstindigen Zwischenzeiten fah-
renden Mittelring-Ziige bezw. die zwischen hier und Aldgate
laufenden Kensington-Ziige benutzen. Von Addison Road laufen
Ziige nach der kurz vorher erwihnten Clapham Junction, von
welchem Knotenpunkte eine gute Verbindung pach den ver-
schiedenen Punkten des siidlichen Englands geschaffen ist.

Es wiirde zu weit fihren, hier, wenn auch pur kurz, die
Verkehrsbedeutung der ibrigen mittelbaren Anschlisse der
noch in betracht kommenden Verbindungsbahnen usw. zu be-
sprechen. Das so iiberaus dichte Londoner Bahnnetz bietet
reichsten Stoff fir ein besonderes Studium und fiir umfang-
reiche Berichte.

Wie aus Vorstehendem ersichtlich, kdnnen die Reise-
verbindungen der Untergrundbahnen als sehr gute bezeichnet
werden. Immerhin aber stehen die letzteren doch darin
unserer Berliner Anlage nach, dass sie keinen un.mittelbaren
Anschluss an den grofsen Durchgangsverkehr besitzen, oder,
wohl richtiger, besitzen kdnnen, sondern nur einen Su{dt- und
Vorortverkehr ermoglichen. Die mit den Fernziigen in Lon-
don ankommenden Reisenden konnen nicht sofort.anf die
Untergrundgeleise dbergehen, rondern missen umsteigen uod
za der — allerdings meist nicht sehr weit davon .gelegenet.n —
unterirdischen Station sich hinabbegeben. In einigen wenigen
Fillen besteht zwischen dem Hauptbahnhofe und der unmit-
telbar benachbarten Untergrundstation eipe Tun_nelverblnd.ung
fir Fulsginger, wie auf der Victoria-Station (mit dem gleich-
namigen Doppelbahnhofe der South Coast- und d?r Chatham
Dover-Bahn), Praed Street Stat. (mit Paddington Stat. G W),
Bishopsgate (Liverpool Street, G.E.), Can‘non Street (mllt-l d‘em
gleichnamigen grofsen Kopfbahnhofe der South Eastern-Ba n'n)
and Blackfriars (mit St. Paual’s, L. Ch. and D:). Der Vollstiin-
digkeit wegen sei hier eingeschaltet, dass zwischen der Station
Westminster Bridge und dem nahegelegenen Parlaments-
gebiiude ebenfalls eine Tuonelverbindung unter der breiten
und verkehrsreichen Bridge Street bergestellt ist, welche je-

doch nicht dem offentlichen Verkehr dient, sondern nur dem
mit dem genannten Gebiéinde; ebénso hat die District-Bahn
1886 von der Station South Kensington aus mit grofsen
Kosten einen Fufsgingertunnel nach der einige hundert Meter
entfernten Albert Hall bezw. dem Eingange zu den grofsen
als Ausstellangsplatz vielfach benntsten davor gelegenen
Gartenanlagen angelegt, der zeitweise sich eines starken Ver-
kehres erfreut. Die Anlage von Fulsgingertunneln nach dem
London and North Western, sowie dem Great Northern-
Bahnhofe ist geplant.

Um in gewissem Sinne einen Anschluss mit den ober-
irdischen Linien herzustellen, haben die Untergrundbahnen
fir die Wochentage einen Omnibusverkehr zwischen ver-
schiedenen Hauptbahnhdfen und ihren Stationen eingerichtet.
So fahren z. B. von Charing Cross (Kopfbahnhof der South
Eastern-Bahn) von morgens 81/ bis abends 8 Uhr alle sechs
Minuten Omnibusse der Metropolitan- Bahn quer durch die
City nach der Untergrandstation Portland Road und umge-
kehrt; ebenso alle finf Miouten zwischen Cannon Street
(South Eastern Railway) und Bishopsgate (Untergrundbahn);
desgleichen alle 20 Minuten zwischen Hammersmith (Metrop.)
und Barness (London and South Western Ry.) usw. Die wich-
tigeren Linien sind in der Kisenbahnkarte angegeben. Die Fabr-
preise sind gering und betragen 1 bis 2d = 8/5 bis 163/; Pfg.
far die Person. Die Wagen der Metropolitan-Bahn sind durch
einen hoch oben auf dem Verdeck befestigten roten Riesen-
schirm mit der Anschrift sMetropolitan Ry.« besonders kennt-
lich gemacht. Die Instandhaltung dieser Reklameschirme wird
in den Reparaturwerkstitten zu I%easden besorgt. Die District-
Gesellschaft sucht in gleicher Weise durch Omnibusse, die
durch einen gelben Stern iiber dem Katscherbock auffallen,
Reisende ibren Livien zuzufdhren.

Die iibrigen sehr zahlreichen Omnibuslinien Londons
stehen mit den Untergrundbahnen in heilsem Wettbewerbe.
Trotzdem die letzteren ihre Fahrpreise verbdltnismifsig nie-
drig bemessen haben, erfreuen sich die Omnibuslinien eines
stetig wachsenden Verkehres, der die Einnahmen der Unter-
grundbahnen stark beeinflusst und den Gewinn der Aktion&re
wesentlich mindert.

Neuerdings ist von Sir E. Watkin, dem bekannten eng-
lischen Eisenbahnkdnige, Parlamentsmitgliede und Prisidenten
der Metropolitan, South Eastern und der Manchester, Sheffield
and Lincolnshire Railway-Gesellschaft, der Plan aufgestellt?),
gwischen dem Norden und Siiden Englands durch Vermitte-
lang der Metropolitan-Bahn eine durchgehende Eisenbahnver-
bindung herzustellen. Beabsichtigt ist, von Sheffield bezw.
Annesley iiber Nottingham und Leicester nach Quainton Road
eine neue Bahnlinie zu bauen. Ersterer Ort ist Station der
Manchester, Sheffield and Lincolnshire-Bahn, letzterer eine
solche der Ailesbury and Buckingham Railway?), mit der die
St. John’s Wood Line binnen kurzem nach Ausbau der
Strecke Ailesbury—Chesham Verbindung erhilt. Die ge-
planten Durchgangsziige von Liverpool, Manchester usw.
wiirden in Ailesbury auf die St. John’s Wood Line iiber-
treten, bei Baker Street auf den Ilnnenring gelangen, auf die
Widened Lines iibergeben, bei Snow Hill die London, Cha-
tham and Dover-Bahn erreichen, von der sie wieder sidlich
der Themse bei Blackfriars Junction auf die South Eastern
Bahn iibergehen, ‘auf der sie dann iiber London Bridge
schliefslich bis Dover durchgefibrt wiirden. Die Verwirk-
lichung dieses Gedankens wiirde eine vortreffliche Verbindun
zwischen dem grofsen englischen Industriegebiet und London
sowie der Sidkiste Englands herstellen, allerdings kostspie:

') Dieser Plan wird noch in diesem Jahre (1 -
vorlage b_eim Parlament eingebracht werden. (1591) sls Gesotz
_ %) Die Metropolitan - Eisenbahngesellschaft hat inzwischen die
‘A\lesbug'y and Buckingham Railway angekauft und wird sie am
30. Juni 1391 in Betrieb nohmen: desgleichen hat sie bercits Ver-
handlungen mit der South Eastern und der Manchester, Sheftield and
Lincolnshire Company angeknipft, um demnachst den Durchgangs-
verkehr zwischcen ihrer St. John’s Wood Line und der ersteren Ge-
sellschaf& nach dem Siden, wie mit der letzteren nach dem Norden
zu_ermoglichen. Wahrscheinlich wird auch die Great Northern
Railway diesem geplanten Uebereinkommen sich anschliefsen. Ver 1.

den amtlichen Bericht der Maeti i
don emtlichon Reri ropolitan Co. vom 9. Januar 1890






von jeder besessenen Innenring-Strecke festgesetzten Natural-
ausgleichung bedingt, woriiber im letzten Abschnitt noch
niheres enthalten ist.

Die St. John’s Wood-Linie wird allein von der Metropo-
litan-Bahn, die Fulbam, Hounslow und Ealing- Abzweigung
dagegen nur von der District-Bahn betrieben, w&hrend die
Widened Lines lediglich von den Stadt- und Vorortziigen der
oben genannten 5 Hauptbahnen benutzt werden.

Trotz der gemeinsamen Interessen und der gegenseitigen
Verbindlichkeiten stehen "beide Bahnen in scharfem Wett-
bewerbe mit einander. Beide werden kaufm#nnisch geleitet
und ihre Verkehrsdirektoren sind bemiiht, ihren Linien thun-
lichst viele Reisende zuzufiihren.

Die District-Bahn hat zu dem Zwecke seit einigen Jahren
neben ihren Hauptwerkstiitten in West Brompton (nahe Earl’s
Court Station) geriumige Baulichkeiten errichtet, welche sie an
einen Unternehmer zwecks Abhaltung nationaler Ausstellungen
verpachtet hat, um durch deren Anziehungskraft Reisende fiir
ihre Linien zu gewinnen (Exhibition traffic). So fand hier 1887
eine amerikanische, 1888 eine.italienische, dédnische und irische,
1889 eine spanische und in diesem Jahre (1390) eine fran-
zosische Ausstellung statt, letztere verbunden mit einer be-
sonderen Schaustellung, fir die allerorten in London geschickt
Reklame gemacht war. Im pichsten Jahre soll bekanntlich
eine deutsche Ausstellung an die Reihe kommen, fir die zar
Zeit der englische Unternehmer J. R. Whitley bemiibt ist,
den grofseren Teil der Nordwestdeutschen Gewerbe- und
Industrie-Ausstellang in Bremen zu gewinnen.

Die Metropolitan Gesellschaft ist in &bnlicher Weise
bestrebt, den Verkehr ihres Netzes zu heben. Zu dem Zweck
hatte sie sich vor kurzem mit der Tower - Gesellschaft,
welche nach dem Vorbilde des Eiffeltarms einen méchtigen
Turm in der Nihe von London errichten will, in Verbindung
gesetzt, damit dieses Bauwerk thunlichst in der Nihe ibres
Netzes errichtet werde. Da der schon genannte Sir Edward
Watkin an der Spitze des Tower-Unternehmens stebt, so
ist- gwischen den beiden Gesellschaften ein Uebereinkommen
im Sinne der Metropolitan Gesellschaft erzielt worden. Letztere
wird somit wahrscheinlich 1892, dem Jahre der geplanten
Yollendung des Turmes, eine ndinhafte Verkehrszunahme da-
durch zu verzeichuen haben. Sie spricht sich denn auch
in ihrem amtlichen Bericht vom Jahre 1889 schon hoffoungs-
reich dber dieses Unternehmen aus.

Beilufiz mag bemerkt werden, dass der etwa 400 m
hohe Turm in Wembley Park zwischen Neasden und Harrow
errichtet werden wird. Es liegt die Absicht vor, das Bauwerk
mit grofsartigen Anplagen und Gebidiuden fiir Ausstellungs-
gwecke zu umgeben und einen dauernden Anziebungsort ersten
Ranges zu schaffen. Die Metropolitan Ry. Co. hat bereits
in Wembley Park den Bau einer Station in Angriff genommen.

Eine hochwichtige Verkehrsquelle erblicken die Bahn-
gesellschaften aber mit Recht in einem lebhaft entwickelten
Vorortverkehr; diesen suchen beide nach Kriften zu heben,
da der stidtische Verkehr bei weitem nicht fir eine auch
pur mifsige Verzinsung des ungeheuren Anlagekapitals aus-
reichen wiirde. Hieraus erklart sich denn auch die oben
unter IV, Abzweigungen, erérterte stetig fortschreitende
Ausdehnung der Vorortstrecken bezw. das Ueberleiten von
Untergrundziigen auf die Gebiete anderer Bahngesellschaften.

Die Lingenverhiltnisse des Untergrundbahnnetzes
sind nach den amtlichen Rechenschaftsberichten (Report and
Accounts) beider Eisenbahngesellschaften in den 2 nach-
stehenden Zusammenstellungen dargelegt.

a) Metropolitan Railway:

Liénge der eigenen Bahnlinien 58,688 km, davon
in eigenem Betriebe .

gemeinschaftlich angehérigen Bahn-
linien 7,422 km, davon in eigenem
Betriebe

54,947 km1)

> >

- - _6ekm?)
zusammen 61,564 km

!) Die der Metropolitan Bahn angehorigen Widened Lines werden
pur durch die oben aufgefithrten 5 Haupthahnen betrieben.

?) Die 805 m lange Strecke Latimer Road—Uxbrigde Road des
Mittelringes bezw. der Hammersmith and City Railway wird von
der Great Westorn-Bahn allein befahren.

Uebertrag 61,564 km
L&nge der seitens der Metropolitan-Gesellschaft

in Betrieb genommenen Bahulinien 0,341 »
» » duarch Metropolitan-Ziige befahrenen
fremden Bahnlinien oo+ 21882 >
zusammen 83,687 km
b) Metropolitan District Railway.
- L#oge der eigenen Bahnliniem . . . . . 20,937 km
) » gemeinschaftlich angehorigen Babn-
linien e e e e e e e 2615
> » geitens der District-Gesellschaft in
Betrieb genommenen Bahnlinien . 9,151 »
> » der durch District-Ziige befahrenen
fremden Bahnlinien . 24,618 »
] » gemeinsam gepachteten . 5,100 »

zusammen 62,090 km.

Hiernach hat die Metropolitan-Bahn, die von ibr gemein-
schaftlich besessenen Strecken nicht mitgerechnet, eine Linge
von 58,688 km, von denen sie 54,347 km, darunter die 41,4 km
lange St. Jobn’s Wood - Linie, selber in Betrieb hat, die
District-Babn dagegen eine solche von 20,937 km. Ohne die
Hammersmith and City Railway besitzt das gesammte Unter-
grundbahonetz eine Linge von 82,3 km.

Die Linge des Innenringes betrigt 20,880 km, von
denen 12,623 km (South Kensington—Edgware Road— Aldgate)
der Metropolitan-, 6,515 km (Mansion House— Blackfriars—
South Kensington) der District-Babn und 1,72 km (Aldgate—
Mark Lane—Mansion House, jedoch ohne die beiden End-
stationen) beiden Gesellschaften gemeinsam angehdren.

In der unter a) vermerkten Kilometerzahl der sbefahrenen
fremden Bahnlinien¢ ist aufser der Great Western, South
Western und District Bahn die von der Metropolitan Co. gemein-
schaftlich gepachtete East London Railway mit 5,612 km ent-
halten, wihrend die District-Gesellschaft in ihrem amtlichen
Bericht diese Bahn in der von ihr benutzten Linge gleich
5,009 km — wie unter b) geschehen — von den befahrenen
fremden Linien — South Western und Metropolitan Bahn —
getrennt verzeichnet. Mit Ausnahme des am Mittelringe
gelegenen Great Western-Zweiges (Bishop’s Road—Westbourne
Park) der 5,57 km langen Wimbledon- Linie (Patuey Bridge
Junction—Wimbledon) und einer 1,02km langen (von der Metro-
politan Bahn allein befahrenen) Verbindungsstrecke der South
Western-Bahn werden die ibrigen »fremden« Bahnabschnitte
sowohl von den Metropolitan- als von den District-Ziigen be-
fahren. Fasst man hiernach das Netz der von beiden Unter-
grundbahnen besessenen und betriebenen, sowie gepachteten
bezw. befahrenen Linien zusammen, so ergeben sich folgende
Betriebslingen:

Metropolitan und Metropolitan District - Bahn:
in eigenem Besitz und Betrieb insgesammt 78,559 km
befahrene bezw. gepachtete Linien - 2Lus »

zusammen 99,678 km
dazu die Hounslow-Linie, von der District-Bahn

allein betrieben e e e e e e 9151 »
desgl. Ham. and City Railway von der Metropolitan
(u. G. W. Ry.) betrieben e e e 3,942 >

insgesammt 112,771 km.

Beziiglich der Zahl der Geleise ist noch zu bemerken,
dass simmtliche Linien des Untergrundnetzes zweigeleisig
hergestellt sind, mit Ausnahme der Strecken Moorgate Street—
King’s Cross und High Street—South Kensington, welche
4 Geleise aufweisen, sowie der nur eingeleisig ausgebauten
2,4 km langen Schlussstrecke der Hounslow-Linie: Lampton
Junction—Hounslow Barracks, und der eingeleisigen Verbin-
dungslinie zwischen West Kensington und der neben dem
Midland - Kohlenbahnhofe gelegenen Hauptwerkstitte Lillie
Bridge Yard der District Babn. Die beiden letztgenannten
Ausnahmefille beziehen sich jedoch nur auf kurze Linien
untergeordneter Bedeutung.

Gleichwie die Widened Lines zwischen Moorgate Street
und King’s Cross sind auch das 3. und 4. Geleise der District-
Linie High Street— Sounth Kensington im allgemeinen unab-
b#ingig von dem Betriebe des Inoenringes. Sie werden fiir





















Stationen.

Die Stationen der Untergrundbahnen, deren der innere
Ring 27, der mittlere 8 besitzt, wihrend die Abzweigungen
einschl. der gepachteten Strecken insgesammt 53 aufweisen —
88 Stationen auf etwa 112 km Babnlinge — sind
einander sehr nahe gruppirt. Diese Erscheinung findet sich
ibrigens, wenn auch nicht io dem Mafse, bei allen anderen
englischen Bahnen, welche sich in Stadtgebiete hinein er-
strecken. Nicht wie meist bei uns in der #ufseren Stadtflur,
mehr oder weniger nabe ibrer Grenze, sondern in den be-
volkertsten Stadtteilen sind vorzugsweise die englischen
Personenbahnhofe angelegt. Um sodann die Fahrgelegenheit
noch mehr zu erleichtern und dadurch auch méglichst viele
Reisende anzulocken, haben die Bahngesellschafien an ibren
durch grofsere Stiidte sich ziehenden Linien zahlreiche
Stationen errichtet. Die London, Chatham and Dover-Bahn
sowie die North London- und die London and South Eastern-
Bahn sind sprechende Beispiele bierfiir.

London diirfte in dieser Beziehung wohl unerreicht in
der Welt dastehen. Weist doch die Eisenbahnkarte!) dieser
Stadt und ibrer Vororte auf einer Fliche von 356 ¢km nicht
weniger als 376 Eisenbabn-Stationen auf, einschl. 101 Giiter-
und Kohlenbahnhéofe. Berlin mit seiner Umgebung entbilt
nach der dem »Archiv fiir Eisenbabnwesen«c 1888 beigegebe-
nen Eisenbahnkarte auf einer Fliche von 18.8>< 12.65 km
= 238 qkm 42 Stationen fir Personenverkehr, also durch-
schnittlich 1 Station auf 5%/; gkm. Nimmt man eine gleich
grofse Fliche (238 qkm) der Londoner Karte, sowobl der
Linge als auch der Breite nach, so ergeben sich bei dieser 218
Personenstationen, also durchschnittlich 1 Station auf 1,1 qgkm.
Den 42 Personenhaltestellen der Berliner Gegend steben so-
mit 218 Personenstationen der Londoner Gegend gegeniiber,
beide Zahlenwerte auf dieselbe Flichenausdebnung bezogen.

Die 27 Untergrundstationen des Innenringes sind im mittel
800 m von einander entfernt. Der geringste Abstand (Mansion
House—Cannon Street) betriigt genau 14,97 chains?)=301,15m,
der grofste (King’s Cross—Farringdon Street) 78,65 chains =
1582,4 m.

In der nachstechenden Tabelle sind die Entfernungen der
27 Innenring-Stationen von einander gegeben, wie sie in der
vom Clearing House in London aufgestellten neuesten Eisen-
babnkarte dieser Stadt (1890) verzeichnet sind.

' Tabelle 1.

abgerll:ndete Linge
;i i nach J. Airey’s

Stationsabschnitt Eisenbabokarty in

chains | m

South Kensington — Glo’ster Road 3) . 36 | 724
Glo’ster Road — High Street 4) 46 925
High Street — Notting Hill Gate. 47 945
Notting Hill Gate — Bays Water . 39 785
Bays Water — Praed Street 49 | 986
Praed Street — Edgware Road 37 744
Edgware Road —Buker Street 40 805
Baker Street —Portland Road 45 905
Portland Road — Gower Street ” . 31 624
Gower Street — King’s Cross . 59 1187
King's Cross — Farringdon Street 79 1589
Farringdon Street— Aldersgate Street . 25 503
Aldersgate Street — Moorgate Street 33 664
Moorgate Street — Bishopsgate 27 543
Bishopsgate — Aldgate ) 29 583
Aldgate — Mark Lane 36 724
Mark Lane — Monument 25 503
Monument — Cannon Street . 16 322
Cannon Street — Mansion House ®) . 15 302
Mansion House — Blackfriars . 31 624
Blackfriars — Temple . 38 764
Temple — Charing Cross e 36 | 124
Charing Cross — Westminster Bridge . 34 634
Westminster Bridge — St. James’ Park . 37 | 144
St. James' Park —Victoria . .o 37 144
Victoria — Sloane Square e e 51 | 1026
Sloane Square— South Kensington . . . 62 1247

zusammen 1040 | 209207
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Urspriinglich hatte die Absicht vorgelegen, simmtliche
Stationen des Innenringes, gleichwie die Babnlinie selbst, voll-
stlindig unterirdisch anzulegen. Die auf dem alteren Teile ge-
legenen Stationen Baker Street, Portland Road und Gower
Street sind damals auch demgemifs zar Ausfiihrung gebracht.
Man liefs den Plan jedoch friibzeitig fallen — gliicklicherweise,
wie man wohl behaupten darf, da die 3 fraglichen Stationen
sich durch grofsen Mangel an Licht und frischer Luft aus-
zeichnen.

Wo die Oertlichkeit es gestattete, wurden die Stationen
in offene, senkrecht abgemauerte Einschnitte gelegt, welche
von einem in der Regel elliptisch geformten Eisendache iiber-
spannt sind; meist ist dann auch an jedem Ende ein kurzes
Stiick offenen Einschnittes fiir die Léftung belassen worden.
In Fig. 19 ist der Querschnitt einer derartigen Station, wie
er sich beispielsweise in Praed Street, Sloane Square und

Fig. 19.

Station Praed Street.

anderen Orten findet, wiedergegeben. Das Dach ist teilweisc
mit Glas, im ibrigen mit Zinkblech eingedeckt und setzt
sich etwa in Hohe des Strafsenpflasters auf seine Widerlager.

Aeufserlich heben sich die Stationsgebiiude nicht sonder-
lich von den Nachbarbauten ab; nur eine Inschrift und
zwei an Tragarmen hingende grofse Kugellaternen deuten ge-
woholich die Station an.

Beispielsweise liegen die Raumlichkeiten der viel be-
nutzten Station Westminster Bridge — gegeniiber dem Parla-
mentsgebiiude und der wohl von jedem Fremden aufgesuchten
Westminster-Abtei — in einem etwa 25 m hohen Gebiinde, das
sich dufserlich wenig von den benachbarten Privatgebiuden
unterscheidet und nur durch eine Anschrift und 2 Laternen
iiber dem verhiltnismilsig schmalen Eingange das Dasein
einer Eisenbahnstation andeutet. Auf dem Wege zu den
Fahrkartenschaltern im Innern des Hauses kommt man an
dem grofsen Ladenfenster einer Konditorei und Bickerei
vorbei, sodass der zum erstenmal die Station Aufsuchende
in Zweifel gerit, ob er auf dem richtigen Wege ist.

Die Blackfriars - Station neben dem Hauptbahnhofe
St. Paul’s der London, Chatham and Dover-Bahn verrit sich
wiederum nur durch ein bescheidenes Schild mit 2 Laternen
iber dem niedrigen Eingange. Dagegen prangt dariiber bis
zum fiinften Stockwerk eine 4 fache Reihe riesengrofser ver-
goldeter Buchstaben, die weithin leuchtend verkiinden, dass

1) Airey's Railway Map of London and its Suburbs 1890.

%) 1 chain = 20,117 m.

3) Parallelstrecke der District-Bahn: 36,61 chs.

4) Parallelstrecke desgl. bis zum Stationsende: 52,17 chs.

5) Die Station Aldgate gehdrt ganz der Metropolitan-Bahn.

%) Die Station Mansion House gehdrt ganz der District- Bahn.
%) Die genaue Linge betréigt 20,88 km (S. 8).
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Fig. 39.

Schiene und Lasche der Metropolitan-Bahn.
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Fig. 40.

Schienenstuhl.

i

und Kreuzungen gelangen Querschwellen von 7" >< 4" (178 %
102 mm) Querschoitt und 2' (610 mm) Abstand zar An-
wendung. Der Oberbau gehdrt denn auch za den schwersten
in England verwandten!). Er dirfte eine Hauptursache sein
fir den ruhigen Gang, durch den die Ziige dieser Bahnen
im allgemeinen sich auszeichnen. Das auf deutschen Bahnen
beim Ueberfahren der Schienenstdfse so unangenehm bemerk-
bare himmernde Gerdusch feblt hier infolge der widerstands-
fihigeren Geleislage fast ginzlich. Das sanfte Fahren wird noch
verstirkt durch die verhiltnisméfsig feste Lage, welche die
Schwellen ‘in der sie dberdeckenden Bettung finden. Letztere
besteht aus grobem Themsekies.

Seit einigen Jahren sind auf den neuen Strecken der

P

-@%/

St. John's Wood-Linie stihlerne bezw. flusseiserne (mild steel)

| ]
4

Querschwelle.

1
|
@

Verwendung durch scharfes Pressen fast alle Feuchtigkeit
entzogen ist. Im Freien quellen sie spiiter wieder auf und
sichern dadurch die Schienenlage. Eine Lockerung der Keile
ist auf den unterirdischen Linien, zumal in dem feuchten
englischen Klima, nicht 8o sehr zu befiirchten; anf den Vor-
ortstrecken sieht man freilich vielfach diinne hélzerne Hilfs-
keile neben den vorgenannten Keilen eingetrieben, was auf
ein Lockerwerden der letzteren aunf diesen zu Tage liegenden
Geleisabschnitten schliefsen 1asst. Die Keilbefestigung ge-
stattet ein sebr schnelles Auswechseln schadhafter Schicnen,
was fir eine verkehrreiche Bahn, wie die in Rede stehende,
von grolser Wichtigkeit ist, da bhier Geleisarbeiten im all-
gemeinen pur innerhalb der 2 bis 3 Stunden vorgenommen
werden konnen, wihrend derer der Betrieb ruht (von 1 Ubr bis
4 Ubr morgens.) In den Weichenstiihlen werden die Schienen
selbstverstiindlich statt der Keile darch Schrauben befestigt
(Fig. 45).

Die Schienenlaschen sind kriftig. Sie sind 1' 8” (508 mm)
lang, 132 mm hoch, 19 mm dick, je 11 kg schwer und um-
fassen den unteren Schienenkopf in der in Fig. 39 gezeich-
neten Weise. Fiir Weichenschienen kommt die in I'ig. 40a

. dargestellte Form, welche unseren alten Laschen

3’19, 40a. ghnlich ist, in Anwendung, da hier ein Unter-
Lasche far greifen unter den Schienenfufs ausgeschlossen ist.
Weichen- Das Gewicht eines Stiickes betriigt 5,44 kg. Die
schienen. Laschenbolzen sind 22,3 mm stark und am Kopf

zwecks Verhinderung der Drehung elliptisch ge-

staltet. Unter den Muttern liegen federnde Ringe.

Die Querschwellen sind im allgemeinen

aus Kiefernholz hergestellt und mit Kreosot ge-

~ trdokt. Sie sind 9' (2,74 m) lang, haben 12" >< 6"

(305 >< 153 mm) Querschnitt und durchweg, anch

an den Schienenstifsen, einen Abstand von Mitte

zu Mitte gleich 2' 8" (813 mm). Acof die 7,5 m

lange Schiene kommen sonach 9 Schwellen, also

auf 1 m Schienenldnge 1,23 Schwellen. Fiir Weichen

giq. 4.
gi. o ) o o
-—-—-?-—v;-—-—- —-:‘—._._._.—._._._._ —._._.—._.—.—._:.‘._._._vo_ —————— -
Y 2580 === mm = o m e m o e
b =200 ~
=3 — % r ™~

Querschwellen zur Einfihrung gelangt. Sie haben die in Fig. 41
gezeichnete Form und sind an den Enden um 51 mm verbreitert
und herabgebogen» Ibre Linge betriigt 2,54 m, ihre Wandstirke
durchweg 8 mm und ibr .

Gewicht 65,77 kg. Sie wer- 5“}- Ma.
den gegen Rostbildung in

eine auf 949 C erwirmte M2 ~"""7-----»

Mischung aus 3 Teilen Teer |/ 15—r—mumonnat | 1 )
und 1 Teil Teerdl getaucht. 3 Bl \‘\”W,M}‘ ' ‘>
Es wird dieselbe Stublform ; \ e o L2 .
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wie fiir Holzschwellen ver-

1) Nach einem in Glaser’s Annalen 1885 Bd. X VI S. 64 u. f. ver-
offentlichten Vortrage des Hrn. Eisenbahnbauinspektors Claus be-
tragt das auf 1m kommende Eigengewicht des Oberbaues mit
holzernen Querschwellen bei

der Metropolitan-Untergrundbahn 272,2 kg
» Midland-Babn . . . . . . . . . 2275 »
» London and North Western-Bahn 220,5 »

den Preufsischen Staatsbahnen 140 bis 160 »

Nach dem Centralblatt der Bauverwaltung 1891 S. 10 betragt
das auf 1 m entfallende Gewicht des nach den jetzigen Vorschriften
verstirkten Oberbaus der preulsischen Staatsbahnen (2,7 m statt
2,5 m lange Schwellen und 11 statt 10 Stick derselben auf eine
Schienenlinge von 9 m, also 1,22 Schwellen auf 1 m Schienenlinge):

bei eisernen Querschwellen 151 kg
» hoélzernen » 166 ».

Das Schienengewicht ist 33,4 kg m. (Die auf den letzteren
Bahnen und den Londoner Untergrundlinien in Frage kommenden
grofsten Schienen-Raddrucke verhalten sich zu einander wie rd. 7: 9,5).

Auf der Berliner Stadtbahn sollen nach dem Centralblatt d.
B. 1890 S. 182 Versuche mit einer 43 kg, m schweren Vignole-Schiene
angestellt werden, bei der 1 m Oberbau ein Eigengewicht von etwa
203 kg besitzt, also dem Gewichte des englischen Oberbaues sich
stark nahert.






Die wichtigeren Weichen sind mit einer besonderen
Verscblussvorrichtung ausgestattet, damit die Weichenzungen,
puchdem sie ricbtig zum Anliegen gebracht sind, in dieser
Lage auch festgehalten werden. Infolgedessen gehdren zu
jeder derartigen Weiche 2 Hebel im Stellwerke: einer zum
Stellen, der andere zum Verriegeln. Letzteres erfolgt in der
Weise, dass durch einen Schlitz in der vorderen, die beiden
Weichenzungen verbindenden.Querstange ein Riegel geschoben
wird. Nach einer Vorschrift des Board of Trade!) muss bei
Spitzweichen stets eine solche Vorrichtung angebracht werden.
Eine in England hierfiir sehr gebrduchliche und auch auf den
Untergrundbabnen, z. B. in der Baker Street und Farring-
don Street-Station, angewandte Einrichtung ist die Weichen-
verschlussschiene (switch locking bar.). Diese ist gewdhnlich
aus einem T-Eisen gebildet, Fig. 44 bis 46, und mittels
einer Anzahl Gelenke an der Innenseite der einen Fahr-
schiene derart beweglich gelagert, dass sie, wenn die Weiche
nicht verriegelt ist, mit der Lauffliche der Schienen in
gleicher Hahe liegt (Fig. 46 5); ist die Verriegelung aber er-
fulgt, so liegt sie soweit niedriger, dass die Spurkrinze der
Fahrzeuge sie nicht beriihren (Fig.46a). Umgekehrt kann
anch die Weiche so lange nicht entriegelt werden, als ein
Rad sich auf dem das T - Eisen stiitzenden Teil der Fahbr-
schiene befindet. Die Verriegelung ist nur dann mdglich,
wenn die Weiche vollstindig umgelegt ist; steht sie auf
teilweisem Schluss, so ist ein Verriegeln unmdglich, und der
betr. Stellwerkhebel lasst sich nicht ganz umlegen (wodurch
der Wirter aufmerksam gemacht wird), da nach Fig. 45 der
Riegel nicht in den zugehdrigen Schlitz treten kann. Die
Lange der T-Schiene ist mindestens gleich dem grofsten vor-
kommenden Abstand zweier benachbarter Achsen irgend eines
Fahrzeuges oder Zuges dieser Bahnen. Hierdurch wird erreicht,
dass der Signalwirter die betreffende Weiche nicht verlegen
kann, so lange ein Zug hindurchfihrt, was ohne diese Sicherung
erfolgen konnte, da der Wirter nicht immer in den oft stark
gekrimmten Geleisabschnitten oder bei starkem Nebel die
Weichen iibersehen kann.

Die Kontaktschiene reicht bis nahe an die eine Weichen-
zunge, damit beim Krenzen eines Zuges das letzte Rad fast
unmittelbar von ihr auf die Zunge ibertreten kann und der
Stellwerkswarter such wahrend dieses UCeberganges nicht Zeit
hat, die Weiche umzulegen und. dadurch eine Entgleisungs-

Fig. 44

Weichenverriegelung.

= > zum Stellwerk.

*; Das Board of Trade (Handelsamt) bildet eine Abteilung des
Bacaelbamiristerioms. Es bat u. A. die Entwiirfe neu anzulegender
Babelinien zo prifen, hesor sie mit der betreffenden Gesetzesvor-
lage an da: Parlament gelangen. Ebenso liegt ihm die landes-
poiizeiliche Prifupg weuer Babnstrecken einschl. der Betriebsein-
ricktangen ob, die Apordnong der von ibm hierbei far erforderlich
eracktster, Sicherheitamalsregeln usw. Die ansfibrenden Beamten
Oismer Balirde sind hibere Offiziere des Ingenieurkorps {Royal

5@?‘?’“;- deren zeitiger Chef den Rang eines Generalmajors be-
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gefahr herbezufiihren. Derartige T-Schienen werden auch
vielfach allein chne Verriegelungsmechanismus in nicht gegen
die Spitze befahrenen Weichen. namentlich solchen, die der
Signalwiirter nicht iibersehen kann, zu dem Zwecke ange-

Fig. 45.

Querschnitt durch die Verriegelang.

5&9. 4G a. 51'9. 46 5.

Weichen - Verschlussschiene.

ordnet, das Umlegen dieser Weichen wihrend der Durchfahrt
eines Zuges oder eines Fahrzeuges sicher zu verhindern.
Auf den Untergrundbahnen sind sie verschiedentlich, u. a. bei
einer Anzahl Weichen der Station Mansion House, eingelegt.

Auf dieser Station findet sich auch in jedem der beiden
Innenring-Geleise neben dem zugehérigen Bahnsteige eine
ahnliche Druckschiene. Hier hat sie den Zweck, das Auf-
einanderrennen zweier Ziige unmoéglich zu machen. Sie
steht hierzu mit dem betreffenden rickwirts gelegenen
Stationseinfahrtsignale in Verbindung. So lange ein Zug
oder Fahrzeug dber ihr hilt, kann sie nicbt angehoben bezw.
umgelegt werden; der zugehdrige Stellwerkhebel lisst sich
infolgedessen nicht bewegen, und der Signalwirter kann so-
mit auch nicht (versehentlich) das genannte Signal auf Fahrt
stellen. Dieses wiirde auf Mansion House ohne jene Siche-
rung nicht ausgeschlossen sein, da nach Fig. 24 die
Signalbude in dem iiberbauten westlichen Ende des stark ge-
krimmten Bahnhofs liegt und der Warter von hier aus nicht
die am anderen Ende Dbefindlichen Bahnsteige, sowie auch
nicht simmtliche Weichen iibersehen kann. Auf dem Innen-
ring halten die Ziige in den Stationen stets fast an derselben
Stelle. Es geniigt daher auch hier die Einlage nur einer
Sicherheitsschiene (Train Safety Bar). Saxby und Farmer
haben diese Schutzvorrichtung fiir andere Verhéltnisse noch
dabin erweitert, dass statt einer eine Anzahl derartiger
T - Schienen in bestimmten Abstinden hinter einander neben
derselben Fahrschiene eingebaut werden, sodass die Ziige be-
treffs des Anhaltens freieres Spiel haben und besonders auch
einzelne Fahrzeuge, wie Leerlokomotiven usw., gegen die
Gefahr des Aufgeranntwerdens besser gesichert sind. Sammt-
liche T-Schienen werden durch dasselbe Gestinge bewegt
und sind ausbalanzirt; die leichte Handhabung des Stellwerk-
hebels ist also gewahrt.

Infolge dieser Sicherbeitsvorkehrungen erhéht sich die
Zahl der Stellwerkhebel nicht unwesentlich. Neuerdings ge-
langen zwar Konstruktionen zur Anwendung, bei denen die
Weichen durch einen einzigen Hebel umgelegt und gleich-
zeitig verriegelt werden. Sie sind jedoch auf den Untergrund-
bahnen nicht in Anwendung und liegen daher aufserbalb des
Rabmens meiner Besprechung. Uebrigens ist man in Eng-
land in bezug auf die Zahl dieser Hebel durchaus nicht
éngstlich !). Mansion House besitzt beispielsweise in seiner

) Nach freundlichst gemachten Angaben von Saxby und
Farmer enthalt das Stellwerk der Kopfstation Waterloo Bridge
(London and South Western Ry.) 108 Hebel in einer Reihe neben
einander ; die gleiche Zahl findet sich in der Signalbude von East-
bourne (London, Brighton and South Coast Ry.), wiahrend der
Babnhof Brighton in 3 Stellwerken 456 Hebel besitzt, und zwar im
nordlichen 96, im westlichen 120 und im siidlichen gar 240. Letatere
sind in einer einzigen langen Reihe angeordnet. und dieses Stell-
werk ist wobl das langste, das vorkommt. Das gréfste Stell-
werk Enghnds befindet sich in dem grofsen Kopfbahnhofe Lon-
doo Bridge (London, Brighton and South Coast Ry.) am Sid-
ufer der Themse.- Es weist 280 Hebel auf, die in der wohl von
den meisten Reisenden dieser Station bemerkten grofsen Sigmal-












der bis dahin festgebaltene Hebel des Ausfahrtsignales in A
entriegelt. A giebt nun das Ausfahrisignal fir den Zug nach
B und stellt dieses nach Ausfabrt desselben sofort wieder
auf shalt.« Darch diese letztere Hebelbewegung wird nan
5:{9. 39.
Kontaktvorrichtung.

aber sowohl das Ausfahrtsignal wieder verriegelt. als aach
gleichzeitig ein Wechsel der beiden weifsen Scheiben gegen
die roten bewirkt. Diese Scheibenstellung kann keiner der
Wirter in A ond B andern. ebenso wenig die Verriegelang
des Ausfahrtsignalhebels in A aofheben. Erst weon der Zog
aus der Station B abgefahren ist and das dortige Ausfahrt-
signal und damit den erwihnten Kontaktapparat passirt hat,
wird durch den in Wirksamkeit tretenden Stromkreis der
regelrechte Zustand wieder herbeigefihrt. Das geschilderte
Signalspiel kann non fir einen zweiten von A nach B ab-
zulassenden Zug wieder beginnen.

Sammtliche Scheiben- und Glockensignale werden hierbei
durch einen einzigen Drabt vermittelt. Die Anordnung der
Blockirapparate ist ferner dahin getroffen. dass im Fall
einer Unordnung bei einem derselben die Stationssignale in
der Haltestellung verriegelt bleiben. (Ausf@brlicheres hieriiber
bringt >The Engineer< 1386, II, S. 366.)

So vollkommen dieses sinbreiche Verfahren theoretisch
ist und so hohen Sicherbeitsgrad es fir den Eisenbahnbetrieb
bei richtiger Wirksamkeit aller Teile bietet. so sollen doch
mitunter unliebsame Stdrungen durch Nebenschlisse und
dergl. vorgekommen sein. die einer ansgedehoteren An-
wendung hinderlich gewesen sein dirften.

Das iltere Verfahren von Spagnoletti hat sich dagegen
in der langen Reihe von Jabren seiner Anwendang voll und
ganz bewihrt und den Riesenverkehr der Untergruadbahnen
ermbglicht.

b) District-Bahn. Die District - Bahn wendet seit

21/y Jahren verbunden mit dem Blocksystem ein dem neueren
Spagnoletti'schen in gewissem Mafse dhnliches Verfahren an.
Es ist von Sykes. Telegrapheningeniear der London. Chat-
bam and Dover Ry., erdacht und arbeitet nach den mir ge- '
machten Angaben sehr sicher, ohoe die dem vorgenannten |

Fig. 53,

Svkes” Blockirwerk.

§ig. 34,

Aeufsere Ansicht eines Sykes'

Apparates mit zogehérigen
" Semaph

oren.

)
)

das Svkes-Verfahren ist: kein

Svstem anhaftenden Cebelstinde ru besitzen. Ein Schiener-
kontakt kommt picht in Anwendung, sondern ein beson-
derer Signalapparat, Fig 53. Kaon und soll der Wirter B
einen Zug annehmen. so driickt er einen kleinen aus jenem
vorstehenden Knopf zariick, wodurch 1) an seinem Ap-
parat eine Scheibe mit >Train acceptede (Zug angenom-
men), erscheint. 2) in der rickwirts gelegenen Sigunalstation A
das Ausfabrtsignal entriegelt und 3) @iber dessen Stellhebel
das Wort >Freec sichtbar wird. Nunmebr vermag der Wirter A
das Ausfahrtsignal zu ziehen. und der Zag kann abfabren. Der
Wirter muss das Signal gemifs der Signalordnung sofort wieder
aof >haltc zuriicklegen. sobald derZag die Signalbude passirt hat
und damit in den neuen Blockabschnitt eingetreten ist. Durch
das Zuriicklegen des Hebels in A aof >haltc wird aber 1) das
Ausfahrtsignal in A verriegelt und kann nicht eher wieder
gezogen werden, als bis B den Knopf an seinem Sykes
Instroment aofs newe niederdrickt und dadarch A ausldet;
2) wird der kleine elektrische Semaphore in der vor A rack-
wirts gelegenen Station Z anf >Fahrtc gestellt, wodurch dem
Wirter Z angezeigt wird. dass seine vorgelegene Strecke Z—A
»freic ist.

Derartige Semaphoren sind oberhalb des betreffenden
Sykes- Instrumentes aufgestellt Fig. 54 zeigt die allgemeine
Apordnung, wie sie beispielsweise in der Princess Street-
Sigonalbude an der Abzweigung nahe Soath Kensington sich
vorfindet. Die unten an den Apparaten befindlichen schrac-
beonschliisselartigen Hcbel dienen dazu, den Entriegelangs-
knopf in seiner Stellung festzabalten. Sie missen der Vor-
schrift gemifs abergebakt werden,

1. wenn der Signalwirter abends den Dienst beendet hat;

2. wenn aof einem Nebengeleis oder durch eine Kreuzung
Beweguugen von Fahrzeugen auszufibren sind. welche einem
Zuage der Hauptlinie gefibrlich werden koonnen;

3. wenn die letstere blockirt werden soll.

So lange der Sykes-Knopf festgestellt ist, zeigt der
Semaphore der rickwirtsgelegenen Nachbarstation »haltg,
und das Ausfahrtsignal bleibt verriegelt. '

Wie Figur 53 erkennen lisst. wird darch das Einschieben
des auf einen Winkelhebel wirkenden Knopfes eine Blattfeder
gegen die Kontakischranbe gedrickt und der Kontakt herge-
stellr. dabei wird gleichzeitig eine Spiralfeder zasammenge-
presst und ein kleiner Kolben in einem Cylinder hinaufge-
zogen. Die Federkraft treibt den Knopf wieder vor. Danmit
jedoch der Kontakt geniigend lange wirken kann, ist in dem
Boden des Cylinders eine feie Oeffnung angebracht,
welche die Luft beim Niedersinken des Kolbens nur langsam
entweichen und dadurch den Kolben langsam sinken lisst.

Die aaf der District-Babn &@iblichen Glockensignale sind
folgende:

1 Schlag . . Abfabrtsignal fir einen Zug des Innenrings
2 Schlige > > » > einer Zweiglinie
3 > - - « <« - . . . Baho frei (Line Clear)
6 > - - . . . Babn blockirt (Obstruction signal)
12 » Ausfabrtsignal nicht entriegelt (Not freed signal)
16 > -« = « « « . . . . . Prifongssignal

Aufser dem vorletsten Signal missen alle ibrigen vom
Empfinger durch dieeelbe Zahl von Schligen an den Ab-
sender zurickgegeben werden. Das >Not freed signalc wird

gegeben, wenn die Scheibe dber dem Stellhebel des Aasfahrt-
. signals ansnahmsweise sich nicht auf »>Freec einstellen sollte.

Zmveiggeleise

Es treten alidann gewisse Vorschriften in Kraft

Allgemeivner Grundsatz fur die Zagsignalisirung darch
3 Zag darf dem vorgelegenen
Blockwirter durch das Abfahrtsignal angekiindigt werden,
bevor nicht

1. das Line Clear-Signal von diesem an die Abgang-
station des Zuges gegeben und von letsterer anerkannt ist,
und so lange nicht

2. der Fligel des kleinen Semapbores gleichzeitig Fahrt-
stellung anzeigt.

Die vorgelegene Statiou wiederom darf nicht eher »Line
Clear: signalisirea. als bis der Wirter den niichst vorher-
gebhenden Zag scine Bade hat passiren sehen und sich Gber-
zeug: hat Jdass dic Strecke rickwiirts frei ist.






Lage der Schlossscheeren gegen einander.

Station sos. Jeder der beiden Nachbar-Signalwirier kass
die zagebirigen Stellwerkbobel frei boewegen: so
nor vin Wirter seine Hebel allein omlegr. bledben die S
fligel sof balt stehen; eret nachdem der vorgeligene Wa
s«ine Hebel amgelegt hat, ist der andere Wirter im stande,
dix Plogel aof Fahrt za stellen.

Nebmen wir als Beispiel das A i des lonen-
geleises der Station Cannon Street (Fig 55 a 56).

Wie die Figaren 57 und 5%, in welchen die binter ein-
ander liegenden Schldsser und Hebel nebeneinander gezeichnet
sind, veranschaalichen, wird eine Hilfte des Distanzflagel-
schlosses duorch den Stellbebel No. 1 end eine Schloss-
hilfte des Aosfabrtfiigels darch den Hebel No. 2 der
Station Monoment bewegt; dic anderen beiden Hilften
dieser Schlisser werden darch den Wirter in Cannon
Street gestellt, und zwar durch denselben Stellbebel No. 15.
Es sind deshalb die beiden Gewichtshebel dieser Scheeren-
teile (die rechtsseitigen in Fig. 56 bis 60) darch einea
Bolzen miteinander verkoppelt, in Wirklichkeit ist nar
¢in Gewichtshebel vorhanden; der mit diesem verbolzte kir-
zere Hebel wird darch das Gegengewicht des ersteren mit
auasbalanzirt. (In Fig. 57 ist dieser Gewichthebel ausgezogen,
in Fig. 58 dagegen nur punktirt). Die Geg ichte baben
den Zweck, die Signalfligel im Falle eines Brachs der Lei-
tang selbstthitig aof sbaltc einzastellen. Der Signalwirter
in Cannon Street muss also stets beim Umlegen seines Hebels
15 beide Scheerenhilften bewegen, wibrend der vorge-
legene Wirter seine beiden Hilften einzeln einstellen kann.

Gesetzt, der Wirter in Monument wolle nar den oberen
Fliigel (Ausfahrt) in Canonon Street aof Fahrt gestellt wissen.
Er legt den Hebel 2 um; hierdurch wird die betreffende
Scheerenhiilfie am Cannon Street-Mast so weit ans ihrer
Ruhelage (Fig. 59 a) nach oben gedreht. dass sie gegen die
schrige Anschlagflichen der anderen Scheerenbilfte stdfst
(Fig. 59, b). Legt jetzt der Signalwirter in Cannon Street

Fig. 59.
Fig. 60.

NN

den Ausfahrthebel No. 15 um, so wird dadurch das andere
Scheerenteil hochgedrebt. Da nun der erstgenannte Scheeren-
teil hierbei in seinem Schubstangenauge einen festen Dreb-
punkt bildet, (streng genommen ist nur der auntere am Ge-
wichthebel angreifende Endpunkt dieser Schubstange anver-
riickbar, der obere macht eine allerdings nur sehr geringe
Bogenbewegung), so wird durch das Verstellen des zweiten
Scheerenteils der Scheerenbolzen und damit die Stellstange
des oberen Fliigels hochgeschoben (Fig. 59 ¢c), d. h. letsterer
selbst herantergelassen, also auf Fahrt gestellt. Die Figar 59
zeigt die 3 verschiedenen Stellungen der Scheerenbilften za
einander, und zwar gleichzeitig aoch mit der jedesmaligen
Hohenlage des Scheerenbolzens. Die Fliigelstange ist in
zwei Augen gefibrt, welche bei ibrem Hochschieben den
Seitendruck aufnehmen.

Selbstverstindlich ist bei dem Umlegen des Hebels 15
auch die eine Scheerenhiilfte des Distanzsigoals aufwarts be-
wegt worden; da aber die von Monument zu stellende zu-
gehorige Hilfte unserer Annahme zufolge nicht hochgedreht
wurde, so bleibt dieses Signal auf »>haltc stehen.

Will Monument beide Fliigel auf Fahrt gestellt wissen,
so miissen dort die Hebel 1 und 2 umgelegt werden; Cannon
Street vermag dann mittels des Hebels 15 beide Signale
gleichzeitig herunterzulassen. .

Die Signalwirter der Joint Line miissen hiernach far
jeden Zug 4 Signalhebel bewegen, jeden davou einmal aof

.aaf die Slotted Signals sei

4 Weichenhebel (No. 7 bis 10)
% Signalbebel . . (No. 1bis4 w 15 bis 18)
6 Reservehebel . (No. 5bis6 a. 11 bis 14).

Station Monament enthidlt 17 Hebel, davon sind
4 Weichenbebel . (No. 7 bis 10)
9 Sigoalbebel . . (No. 1bis4 a. 13 bis 17)
4 Reservehebel . (No. S5bis6 u 11 bis 12).

stant) in Gestalt einer Grundlaterne asfigestellt, weiches das
8i des ei H am Maste sitzende i
(No. 17, Outer Distant) wiederbol

Aoch sonst kommen noch hier and da, darch die Oert-
lichkeit bedingt, Abweichungen von den allgemeinen Regeln
vor, auf die hier jedoch nmicht weiter eisgegangen werden soll.

In die Schubstangen der Signalfiigel ist je ein elektri-
scher Kootakt eingeschaltet (Fig. 56), der die oben erwibnten
runden Indikatorscheiben in dem Signalbuden einstellt und
dem Wirter den Stand der Fligel sichtbar macht In bezug
bemerkt, dass sie bis aaf
Eotfernangen von 1000 Yards=rd. 900 m in der in den
Figuren 56 bis 60 ten Weise mit mechanischem
Schloss (Mechanical Slot) und mittels direkier Leitung vom
Stellwerk betrieben werden. Fir griofsere Eotfernungen ge-

Signale mit elektrischem Schioss (Electric Slot) zur
Aonwendang. Diese sind auf den Untergrundbahnen nicht in
Benutzang, da die bier gegebenen Blockstrecken die vor-
genannte Anordnang zulassen. Das Mechanical Slot ist
einfach in der Anordnung und sicher in seiner Wirkung. Es
wird in England auch bei Masten mit nor einem Fligel ver-
wandt. Hier gelangt dem eatsprechend dann auch nar ein
Scheerenpaar zur Aowendang, voransgesetzt, dass nur zwei
Signalwirter das Signal bedienen. — Die Slotted Signals
sind fir Strecken mit starkem Verkehr ein sebr wertvolles
Sicherungsmittel. Vielleicht findet sich auch bei uns Gele-
genheit, sie zu erproben and fir besondere Fille einzu-
fahren.

Schliefslich muss noch zweier Signalisirungsformen der
Untergrundbahnen gedacht werden, die auch auf anderen
englischen Bahnen mehrfach in Anwendung stehen, anf
deutschen Bahnen aber unbekannt sind.

1. Stabsystem. Aaf der eingeleisigen Schlussstrecke
der Hounslow Line (Lampton Junction — Houoslow Barracks
Station)!) wird der Zugdienst mittels des sogen. Zugstabes
(Train Staff) gesichert. Es ist ein runder, rot gestrichener
Stab von etwa 35 cm Linge und trigt die Beszeichnung
sHounslow Barrack Station and Lampton Junctione. Wenn
der Stab nicht benutzt wird, ist er stets in einer der beiden
Signalbuden jener Strecke auf einer Stitze in Verwahr. Ohne
diesen Stab darf kein Lokomotivfibrer abfabren, und der
Sigoalwirter wiederam darf keinem Zuge und keiner Loko-

1) Z.1891 8. 132.












verhiltnismifsig grof:e direkte Heizfliche sowie die geringe
Linge der Siederohre, als eine gute bezeichnet werden; sie
wurde auch gelobt.

Damit die Luft in den Tunneln mdaglichst wenig verun-
reinigt werde, Lesteht die Vorschrift, auf bestimmten Geleis-
abschnitten die Kondensationsvorrichtung zu benutzen. Diese
wird im wesentlichen aus zwei wagerecht liegenden Flach-
schiebern (dhnlich unseren &lteren Regulatorschiebern) gebildet,
deren Gehidinse am Ausstromungsstatzen der Dampfeylinder
beiderseits der Rauchkammer angebracht sind. An jedes dieser
Gehiuse schlielst sich sowohl das Ausstrdmungsrohr zu dem
Exhaustor wie das nach dem Wasserbehilter fihrende Ab-
dampfrobr an. Je nachdem die Schieber eine ibrer beiden
Endlagen einnebmen, stehen die Cylinderausstromungen mit
dem Schornstein oder dem Tenderwasser in Verbindung.
Die Bewegung beider Schieber erfolgt gleichzeitig mittels
Zugstange und Doppelhebels vom Fiihrerstande aus. Der in
den Wasserbehiltern nicht kondensirte Dampf entweicht durch
2 Réhren, welche bei der District-Bahn oberbalb des Kessels
in ein gemeinschaftliches Miindungsstiick auslaufen (s.Fig.61).
Die Metropolitan-Babn hat diese Anordnung jetzt verlassen,
da nach ihren Erfuhrungen getrennte Rhren sich besser be-
wihren sollen. Die beiden Kondensrohre sind aus Kupfer
gefertigt und gegen die Wasserbehiilter durch gusseiserne Stopf-
biichsen abgedichtet.

Diejenigen Bahnstrecken, auf denen kondensirt werden
muss, sind den Fibrern durch das sogenannte Kondensdia-
gramm bekaunt gemacht. Es hingt in dem Werkmeister-
bezw. Fihrerzimmer der Lokomotivschuppen aus. Ein Stick
davon giebt Fig. 65 wieder, und zwar die Innenring- Strecke
der District-Bahn: South Kensington—Mansion House nebst
einem Teil des gemeinschaftlichen Abschnitts bis St. Mary’s
und den wichtigeren Teil der East London-Bahn. Rechts in
der Figur zwischen Wapping und Rotherhithe ist der Brunel-
sche Themsetunnel!) zu denken, wihrend iiber dem zwischen
Wapping und Shadwell liegenden mit 1: o bezeichneten Ab-
schaitt das oben niher erdrterte 190 m breite Londoner Dock ?)
sich befindet.

Die Kondensstrecken sind dnrch einen dicken Strich in
der Tunnelmitte angedeutet. Sie sind stellenweise von be-
trichtlicher Linge, z. B. zwischen Charing Cross und Man-
sion House und zwischen letzterer Station und Mark Lane,
ein Zeichen dufir, dass die Lokomotiven verhaltnismalsig
lange ohne kriftigen Luftzug in der Feuerbiichse arbeiten
miissen, zamal auch die Strecken, auf denen mit voller Dampf-
ausstromung gefahren werden darf, nur sebr kurz sind. Die
in Fig. 65 eingetragenen Entfernungen sind der Tabelle I auf
S. 16 bezw. der Airey’schen Eisenbahnkarte entnommen. Es
sind abgerundete Werte.

Da das Speisewasser durch das Kondensiren sebr bald
heifs wird, so muss es bei jedem Rundlauf der Lokomotiven
auf dem Innenring, also innerhalb 70 Minuten, zweimal er-
neuert werden. Dieses erfolgt in High Street (Kensington)
und Aldgate fir die Richtung von Mansion House nach Ald-
gate (Innengeleis), dagegen in South Kensington und Aldgate
fir die umgekehrte Fahrrichtung (Auflsengeleis).

. Die betreffenden Ziige halten in diesen Stationen so, dass
die Lokomotive neben dem Wasserkran sich befindet. Der
Heizer Gffnet hier sofort durch Drehen einer Spindel ein Aus-
lassventil von 254 mm, das unterhalb des Fihrerstandes in
dem Verbindungsrohr der beiden Wasserkasten eingeschaltet
ist. Das heifse Wasser l&uft in eine Grube aus, und kaltes
wird durch den Kran eingenommen. Der Aufenthalt der
wassernebmenden Ziige betriigt in High Street 2 Minuten, in
den beiden anderen weniger; eine griindliche Erneuerung des
Wassers konnte daher fir die Zige des &ulseren Geleises bei
dem karzen Stationsaufenthalt nicht erfolgen; da aber einmal
bei jeder Rundfahrt dieses erforderlich ist, so hat man in
Bishopsgate, der letzten Station ndrdlich vor Aldgate, in
ganzer Linge der Stationsgeleise eine ungefibr 100 m lange
Feuergrube zwischen den letzteren angelegt, in die das heifse
Wasser schon beim Eintritt der Lokomotive in die Station

') Z. 1891 S. 148.

7) Z. 1891 S. 357.

and wihrend des Durchfahrens bis zum anderen Ende, an
welchem sie hilt, ausgelassen wird. Das Wasser fliefst aus
der Grube nach einem Entwisserungskanal ab. In Aldgate
wird dann frisches Wasser eingenommen, wobei der etwaige
Rest an heifsem Wasser noch abfliefsen kann. Die Loke-
motiven des inneren Geleises lassen hier ibr heifses Tender-
wasser 80 weit als mdglich widhrend des Einnebmens von
kaltem aus. Das Abwasser wird in einer besonderen 305 mm
weiten Robrleitung vou Aldgate in die Themse geleitet, da
die Kanalisationsbehdrde s. Zt. beim Bau dieser Station die
Einfihrung des heifsen Wassers in das stidtische Kanalnetz
nicht erlaubt hat.

Die Lokomotiven werden nach jeder zweimaligen Rund-
fahrt auf dem Innenring in High Street bezw. in South Ken-
sington gewechselt. Die losgekuppelte Maschine fihrt auf
einen Nebenstrang, woselbst sie zwecks Einnahme von Kohlen,
Erneuerung des Tenderwassers und Untersuchung der Ma-
schinenteile eine zeitlang bleibt, um alsdann eine abermalige
Doppelfahrt anzutreten.

Gefevert wird mit Stickkohle aus Siidwales, welche
sehr geringen Schwefelgehalt besitzt. Sie wird zwar auch
>Smokeless Steam- Coale genannt, entwickelt jedoch einen
leichten hellen Rauch.

Der Kohlenverbrauch ist mifsig and betriigt z. B. aaf
dem Innenring durchschnittlich etwa 30 Pfd. auf die engl.
Zugmeile, d. i. 8,4 kg auf 1| Zugkilometer oder 350 kg auf
1000 Achskilometer bei Ziigen mit sechs 8riadr. Wagen bezw.
455 kg auf 1000 Achskilometer bei neun 4ridr. Wagen.

Dem Lokomotivpersonal sind Koblenprimien bewilligt.
Der Fiibrer darf aof dem Innenring und der East London-
Eisenbahn hochstens 32 Pfd. aof die Meile, d. s. 9 kg auf
1 Zugkilometer, oder 500 kg auf 1000 Achskilometer (2achs.
Wagen) verbrauchen und hdchstens 25 Pfd. auf die Meile,
d. 8. 7 kg auf 1 Zugkilometer, oder 390 kg auf 1000 Achs-
kilometer auf den Zweigstrecken. Auf die gegen diese Sitze
erzielte Ersparnis wird dem Fiihrer monatlich ein bestimmter
Betrag gezabhlt, e¢benso dem Heizer die Hilfte des letzteren.
Aufserdem erhiilt der erstere eine kleine Primie fiir pinkt-
liche Beforderung der Ziige. Sein Einkommen betriigt im
iibrigen 6 & den Tag, das mit der Zeit auf 8 A steigt; der
Heizer bekommt 3,5 bis 4 A téglich.

Die sonst bei den englischen Lokomotiven wohl allge-
mein iiblichen Steingewdlbe in der Feuerbiichse unterhalb der
Siederéhren, welche auch die Kanigl. Eisenbahn-Direktion
Magdeburg bei ihren simmtlichen Lokomotiven seit langen
Jahren mit bestem Erfolg in Anwendung bringt, und welche
neuerdings auch die Konigl. Direktion Hannover bei einer
grofseren Zahl von Lokomotiven eingebaut hat, haben bei den
Lokomotiven der Untergrundbahn aufgegeben werden miissen,
da die Gewdlbe sich auf den Kondensstrecken zu sehr ab-
kihlten und dann Siederobrlaufen veranlassten.

An Speisevorrichtungen besitzt der dltere Teil der
Lokomotiven zwei durch Exzenter betriebene Pumpen; die
neaeren Lokomotiven aufserdem noch einen Gresham’schen
Injektor, der jedoch wihrend der Fahrt wenig gebraucht
wird, da das Speisewasser aus den eben angegebenen Griinden
leicht zu warm wird. Die mit dem Injektor ausgeriisteten
Lokomotiven haben 3 Kesselspeiseventile, eins auf der
linken, zwei nebeneinander -auf der rechten Langkesselseite.
Die Pumpen haben schweifseiserne Kolben mit gehirteter
Oberfliche von 101,s mm Dmr. und 127 mm Hub. Die
Pumpenstiefel sind ans Kanonenmetall. Der Injektor ist bei
den District-Lokomotiven unter dem Fiihrerstande angebracht
(Tafel VI), bei den Metropolitan - Maschinen neunerdings
zwischen den beiden Pumpen an der Rahmenaussteifung.

Die Rahmen haben die Achsbiichsfibrungen anfgeschweifst,
sodass sie an diesen Stellen 146 mm Stirke auf eine Linge
von 435 mm aufweisen, wihrend sie, abgesehen von der
Uebergangslinge, im iibrigen 254 mm dick sind. Diese An-
ordnung ist sonst im neueren Lokomotivbau aufgegeben.
Unten werden Achsgabeln durch je zwei von Presssticken
umgebene kraftige Schraubbolzen abgeschlossen. Zwischen
ihnen geht das Federgehéinge hindurch.

Die Lokomotiven der Metropolitan-Bahn sind mit der
Smith-Vakuambremse, einer Spiodelbremse sowie mit einem
Luftsauger fiir die Luftleerbremse der Wagen ausgeriistet.






Metropolitan-Bahn vom 12. Juli 1888 bezw. 17. Januar 1889
darin, einen geeigneten Ersatz fir den darch Dampf in
Thatigkeit zu setzenden Ejektor der Vakaumbremse zu finden.
Bedingung fiir die neue Lokomotive war, dass jegliche Aende-
rung bei den Wagenziigen, den Bremsmitteln usw. vermieden
warde. Es musste demnach eine geeignete Vorrichtung ge-
schaffen werden, welche ohne Zubilfenahme von Dampf die
Bremscylinder und ihre Leitungen luftleer machte. Die ge-
nannte Elektrizitits-Gesellschaft glaubte schon, diese Aufgabe
in befriedigender Weise gelost zu haben, konnte jedoch, wie
die Metropolitan-Gesellschaft in ihrem Berichte vom 4.Juli 1889
bemerkt, nicht die vertragsmiilsig festgesetzte Zeit fir den
Beginn der versuchsweisen Ausfibrung des elektrischen Be-
triebes innehalten; das Abkommen mit ihr wurde deshalb
gelost. Leider wurde damit eine Hoffnung zu Grabe ge-
tragen, deren Verwirklichung im Interesse der Untergrund-
bahn-Reisenden zu wiinschen gewesen wire.

Auf der District-Bahn wurden im letzten Sommer (1890)
Versache begonnen, die Teerdlfeuerung bei Lokomotiven
einzufihren. Bekanantlich werden in dem grofsen Petroleum-
gebiete Sidrusslands zallreiche Lokomotiven — beispiels-
weise 143 Stiick der Grazi-Tsaritsin-Eisenbahn — mit den
Riickstinden der Petroleumgewinnung geheizt, ebenso aach
die stationfiren Kessel, die Schmelz- und Federdfen, Rad-
reifenfener usw. der Werkstitten dieser Babhn.!) Auch in
Pennsylvanien ist das russische, von Urquhart erfundene
Heizsystem in grofserem Mafsstabe bei Lokomotiven an-
gewandt worden. Neuerdings bat Holden, Vorsteher der
grofsen Werkstitten der Great Eastern-Babn in Stratford bei
London, dieses Verfahren fiir andere fliissige Brennstoffe,
namentlich fir Fettgasteer und die bei der Fettgasgewinnung
in Frage kommenden Oele angepasst (s. a. Busley, Die
Verwendung flissiger Heizstoffe usw. Z. 1887 S. 989 u. f.).

Holden warde 1886 auf die Verwendung des Fettgasteers
fir Lokomotivfeuerung dadurch gefiihrt, dass die Great Eastern-
Babn gezwungen war, dieses in ihren Pintsch’schen Fettgas-
anstalten in Stratford gewonnene Material fortzuschaffen; es
war bis dahin einfach verbrannt worden. Infolge Eindringens
des Teers in die Entwisserungsrohren wurde ihr seitens der
betreffenden Behorde das Verbrennen untersagt. Nach mannig-
fachen Versuchen gelang es Holden, diesen Brennstoff mit Er-
folg bei der Dampfkesselfenerung zu verwerten. Zar Zeit
werden die Betriebskessel der Stratforder Werkstitten, Niet-
feuer usw. auf diese Weise geheizt, ferner 3 Lokomotiven, und
zwar eine Rangirmaschine, eine Tendermaschine fir den Vor-
ortsverkehr (zwischen Laughton und Enfield) und eine Lo-
komotive fiir den Schnellzugdienst zwischen Peterborough und
Douncaster.

Fig. 70 zeigt die Anordnung der Great Eastern-Loko-
motive, Fig. 71 und 72 die der District-Maschine.

Fig. 13.

Speisediise fir Teerdlfeuerung.

.
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1) Engineering 1889, I. S. 130 u. 153.

“u —

Das Eigentiimliche des Holden’schen Systems besteht
darin, dass auf dem Rost eine 7 bis S cm hohe Kohlenschicht
unterhalten wird, oberhalb deren der Teer oder das Teerol
— green oil genannt — oder ein Gemisch aus beiden durch
2 injektorartige Diisenanordnungen mittels eines Dampfstrables
zerstiubt wird, Figur 73, wiahread ein zweiter, nahe der
Diisenanordnung durch einen Ring austretender Dampfstrahl
dazu dient, die erforderliche Verbrennungsluft in die Feuer-
biichse iiberzureifsen. Soll aus irgend einer Ursache nicht
mit flissigem Brennstoff gefeuert werden, so kaon ohne
weiteres die reine Kohlenheizung Platz greifen. Die einzige
an einer Lokomotive fir die Teerfeuerung zu treffende
Aenderung bestebt darin, dass unterhalb der Feuerthiir zwei
Rohrstutzen von 152 mm Durchmesser durch den Wasser-
raum, die kopferne und die eiserne Feuerkastenhinterwand
eingezogen werden, durch die der Brennstoff in den Feuer-
raum eingeblasen wird.

Der gewdéhnliche Rost sowie das durch eine untere
Steinwand erginzte Steingewélbe sind bei den Great Eastern-
Lokomotiven belassen. Bei der District- Lokomotive bat
man es fir nétig befunden, die Einwirkung der sebr heilsen
Flamme auf die kupferne Robrwand und die Siederdhren
auch durch ein Gewdlbe und eine unterbalb desselben vor
der Rohrwand angebrachte Steinlage abzuschwiichen. Es ist
hierbei zu bemerken, dass diese Lokomotive nicht auf den
Tunnelstrecken, sondern auf der zu Tage liegenden Ealing-
Linie zur Beforderung der Lokalziige verwandt wird, also
die Kondensvorrichtung nicht zu benatzen braucht, wodurch
der Anlass zu dem oben erwihnten Abkiihlen des Gewdlbes
beseitigt ist.

Der Dampf fiir die Diisen wird dem Kesseldom ent-
nommen und nicht weiter iiberhitzt. Die Dampfzustrémung
za ihnen wird darch einen gemeinsamen, die zu den
Ringen an der Miindung durch je einen besonderen Hahn
geregelt. Der Behdlter mit dem flissigen Brennstoff liegt
8o hoch, dass letzterer von selbst den Diisen zuflie[sen kann;
er wird jeder Diise durch einen besonderen Hahn zugefiihrt.
Um bei Frost das Brennmaterial erwdrmen zu konnen, ist,
wie in der Fig. 70 gezeichnet, ein durch Hahn abstellbares
Dampfrobr in den Bebilter eingefiihrt. Simmtliche Oelrohre
lassen sich zwecks ihrer Reiniguog durch Dampf ausblasen.

Der grofsere Teil des Rostes wird mit Kreide und'Kalk-
sticken belegt, um nur wenig Luft von unten durch das
feste Brennmaterial treten zu lassen. Die vordere Aschklappe
ist jedoch etwas geiffnet, da sich dieses fiir eine gute Ver-
brennung des flissigen Brennstoffes als zweckmiilsig erwiesen
hat; auch wird nach Bedarf die Feuerthiir mehr oder weniger
geoffnet. Es ist bei diesem Heizsystem nur ein geringer
Luftzag erforderlich; infolgedessen kann die Blasrohrmiin-
dung erheblich vergrdfsert werden. Beispielsweise ist bei
der Lokomotive mit 432 mm Cylinderdurchmesser und
610 mm Kolbenhub die Blasrobrmiindung von 133 auf
152 mm erweitert worden. Hierdurch erwichst der ander-
weitige Vorteil des geringeren Riickdracks auf die Kolben
und weniger Flugaschenbildung. Um aber die Lokomotive
fir gewdbnliche Kohlenfeuerung benutzen zu kdnnen, ist
es erforderlich, einen zweiten Exhaustor der normalen Weite
so anzuordnen, dass er im Bedarfsfalle von aufsen mittels
eines Hebels auf die Blasrohrmiindung gesetzt werden kann.

Die in Fig. 70 dargestelite Great Eastern-Lokowmotive
besitzt einen Teerdlbehdlter von 0,95 cbm Fassungsraum.
Diese Menge (etwa 1030 kg) geniigt nach den freundlichst
gemachten Mitteilungen des Herrn Holden fir etwa 300 km
im Vorortsverkehr bei einer Zugstirke von 15 Wagen. Es
werden hierbei gleichzeitig 1280 kg Kohlen und 72 kg Kalk
verbraucht, wihrend bei gewdhnlicher Kohlenfeuerung unge-
fibr 2620 kg Kohlen erforderlich sind, wie Parallelversuche
ergeben haben. Die Tonne Kohlen kostet 15 A, der flissige
Brennstoff — ein Gemisch aus ?/3 Fettgasteer und !/3 Griin-
Oel — 2,, Pfg. das Liter und der Kalk 5,50 A die Tonne.
Hierbei ergiebt sich eine kleine, allerdings unwesentliche Er-
sparnis bei der Teerdlfenerung. Die Vorteile liegen auf
anderem Gebiete: Die Verbrenoung ist bei richtiger Luft-
gufihrang raochlos, die Dampferzeugung kann jederzeit, z. B.
bei Ruhepatusen der Maschine, durch Abstellen eines Ventiles
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Das Eigengewicht der Wgagen stellt sich wie folgt:
Metropolitan-Bahn.
durchschnittl.
auf 1 Reisenden
entfallendes
Wagengewicht

achtridrige Wagen I. KI. . rd. 145t 242 kg

> 18 '» Il. » (obne Dienstabteil) rd. 14,5t 181 »
> » 1II. > (ohoe Dienstabteil) rd. 13,5t 170 >
District-Bahn.
iltere neuere
vierradr.  vierradr. desgl.

Wagen Wagen
LKL . . . . . . 8est 10,51 t 2622 kg
I1. Kl. mit Dienstabteil] 8,8¢» 9,95 249 >
11. KI. ohne » [8.48> 9,65 193 >
I11. Kl mit > 8 &,73» 9,80 > 327 o>
III. Kl ohne », t7,92» 9,352 187 »

Die verhiltnismifsig geringe Linge der Zige wird er-
moglicht durch -das enge Kuppeln der Wagen. Bei den
vierachsigen Wagen hat man wegen des Einstellens der langen
Wagenkasten in den scharfen Kurven den Abstand zweier
benachbarter Stirnflichen gleich 30" bis 32” = 760 bis 812 mm
genommen. '

Fig. 75 zeigt die bei der Mebrzahl dieser Wagen zur An-
wendung gelangte eigentiimliche Buffervorrichtung. Die Buffer-
stangen werden an dem Kopfstick durch gusseiserne Hiilsen
gefihrt und dbertragen die Stofse auf einen gemeinsamen,
wagerecht beweglichen Balanzier. Dieser wirkt seinerseits
wiederum mittels eines in einem schweifseisernen Cylinder
verschiebbaren Rotgusskolbens auf mehrere in diesem Cy-
linder untergebrachte Gummi- und Spiralfedern. Das in
Kurven erfolgende ungleiche Zuriick- bezw. Vorgehen beider
Bufferstangen wird durch den senkrechten Mittelzapfen des
Balanziers ermoglicht, auf dessen iufsere Enden die Buffer
zu gleichem Zweck mittels Cylinderflichen driicken. Die Dreh-
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ruhigeres Durchfahren der Kurven bezwecken. Die durch-
gehenden Zugstangen besitzen je 2 Gelenke. Ein aus solchen
Wagen zusammengesetzter Zug passt sich leicht den Kurven
an und fihrt sich auch sanft.

Die Kupplungsvorrichtung der zweiachsigen Wagen besteht
entweder aus der in Fig. 77 dargestellten Vorrichtung einschl.
zweier Notketten oder aus einem eisernen Biigel, der an den
Zugstangenenden der Wagen mittels Bolzen gehalten ist, oder
einfach aus einem schlank konischen Bolzen, welcher durch
die Augen der beiden Zugstangenenden, von denen das
eine gabelformig um das andere greift, gesteckt wird. Die
beiden Endwagen der Ziige sind an der iulseren Seite,
an der sie mit der Lokomotive verkuppelt werden, mit
gewohnlichen Buffern und der Schraubenkupplung ausge-
ristet. Ein derartiges enges Kuppeln der Wagen ist so-
wohl fir die Bemessung der Liogenausdehnung der Babn-
steige wichtig, als auch in anbetracht des kurzen Auf-
enthaltes der Ziige auf den Stationen fiir die Reisenden eine
Erleichterung des Platznehmens. Ferner wird hierdurch der

Luftwiderstand nicht unwesentlich vermindert. Englische Inge- .

nieure begriinden dies wiefolgt: Jeder Zug fiihrt einegewisse Luft-
masse mit sich. Die zwischen zwei benachbartenStirnflichen der
Wagen befindliche Luft nimmt dieselbe Geschwindigkeit an, wel-
che der Zug besitzt. Bei Seitenwind wird nun diese Luftmasse
bestindig erneuert; ihr muss also fortwihrend durch die eine
Wagenstirnfliche die Zuggeschwindigkeit mitgeteilt werden.
Je kleiner nun diese Luftmenge ist, d. h. je enger die Wagen
an einander gekuppelt sind, um so geringer wird der Arbeits-
verlust bezw. der Luftwiderstand sein.

Ricour hat diese Ansicht, wie hier eingeschaltet sein
mag, neuerdings durch Versuche auf der franzésischen Staats-
babn bestitigt gefunden!). Er beschrinkte zu dem Zwecke
das Spiel der Buffer seines Versuchszuges auf 80 mm und
verringerte durch Anbringuog von Holzbauten an den Wagen-
stirnwiinden deren Abstand von einander auf ungefibr 200 mm.
Die Holzwiinde traten hierbei 10 mm gegen die eingedriickten
Buffer zuriick.

Nach einer seitens des Betriebsingenieurs der Mer-
gey-Tunnelbahn in Liverpool mir gemachten Mitteilung will
man jedoch durch die engen Zwischenrdume der Wagen
auch verhindern, dass in dem hastenden Gedriinge, welches
gewdhnlich an den Zigen entsteht, ein Mensch statt in ein
Abteil der Wagen zwischen die letzteren tritt. Dieses wiirde
allerdings, falls die Wagen weiter von einander abstiinden,
bei dem herrschenden Halbdunkel der Stationen gerade nicht
unméglich sein, zumal die Bahnsteige nur wenig unterhalb
der Wagenfufsbioden liegen.

Der Vorteil des geringeren Luftwiderstandes diirfte bei
den Untergrundbabnen wohl nur fiir die Vorortsstrecken in be-
tracht kommen, nicht fiir den Innenring. Auf diesem tritt Seiten-
wind kaum inFrage; auch ist dieZuggeschwin digkeit keine hohe.

Mit Ausnahme von 162 District- und der 27 neuen
zweiachsigen Metropolitan-Wagen ist das' Untergestell aller
iibrigen Wagen ganz aus Eisen gefertigt. Bei den vorge-
nannten 162 District-Wagen besteht es bis auf die eisernen
—}-formigen Langtriger aus Holz; bei den neuen Wagen der
Metropolitan- Bahn ist es ganz aus Holz hergestellt, und die
Langtriiger sind durch !/,” (6 mm) starke Eisenplatten verstarkt
Fig. 79. Letzteres ist bei den neuen Wagen der eng-

51'.9. 0. 51'9. 80. 5&9. 81.

Verstirkung der Langtrager.

lischen Hauptbahnen vielfach zu finden. Bei diesen sind auch
wohl die Haupttriiger statt durch eine Blechauflage durch ein
Winkeleisen entweder nach Fig. 80 (Midland-Bahn) oder nach
Fig. 81 (Lancashire and Yorkshire-Bahn) bekleidet.

) Uecber die Ricour’schen Versuche vergl. Organ fir Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1887 S. 171.

Die Rider sind als eiserne Speichenriider ausgefiihrt
mit Ausnahme derjenigen der neueren Metropolitan-Wagen
welche in Uebereinstimmung mit einem grofsen Teil der eng-
lischen Hauptbabn-Wagen Mansell-Réder nach Figur 82 be-
sitzen. Hierdurch wird im Verein mit dem holzernen Unter-
gestell das klirrende und dréhnende Gerdiusch beim Fahren

51'&}«. 82.
Mansell - Rad.

erheblich gemindert. Diese Holzscheibenrider, welche friiher
auch bei uns auf verschiedenen Bahnen versucht worden sind,
aber zu keinem befriedigenden Ergebnis gefiihrt haben, nament-
lich deshalb nicht, weil oftmals eine Lockerung in den Holz-
teilen und dadurch ein Losewerden der Rider eintrat, er-
frenen sich in England grofser Beliebtheit und werden dort
gelobt. Auf den Untergrundbahnen bat man sie ihrer grofseren
Kosten wegen, wie mir bahnseitig gesagt wurde, nicht all-
gemein eingefibrt. Der Durchmesser der neueren Rider be-
trigt 1040 mm, der der iibrigen Wagen bis 1092 mm. Die
Drebung der Schraubbolzen wird durch 2 angeschmiedete
Lappen, welche sich in entsprechende Ausschnitte der Holz-
stiicke legen, verhindert.

Dergrofste Radstand der vierachsigen Wagenist 28' = 8,53 m,
wobei die beiden benachbarten Endachsen G'= 1,829 m, die
Mittelachsen 16’ = 4,877 m Abstand von einander haben; der
Radstand der zweiachsigen Wagen ist 14' = 4,27 m, vgl. Fig. 74.

Die fiir das Durchfahren der scharfen Kurven notwendige
Verschiebbarkeit der Achsen wird bei den kurzen Wagen
durch geniigendes Spiel der Achsbiichse in den Fiibrungen
und der Lagerschalen auf den Schenkeln und eine dem-
entsprechende Federaufhingung erzielt. Ein aaf der District-
Bahn anfangs gestatteter Spielraum der Achsbiichsen in den
Fihrungen (senkrecht zur Liingsachse des Wagens) von 1/;" =
12,7 mm nach jeder Seite ergab einen zu unrubigen Gang der
Wagen; man hat ihn deshalb jetzt aof 3/;" =8 mm be-
schrinkt. Die Lagerschalen sind !/5" = 3,1 mm kiirzer als die
Schenkel, mit Ausndhme derjenigen bei den Schlusswagen,
welche »scharfc< auf die Schenkel gepasst werden, da er-
fahrungsmiilsig bei diesen Wagen eine starke Abnutzung der
Lagerschalen und dann ein unrubiger Gang Platz greift, wenn
diesen von vornherein Spiel auf den Achsschenkeln gegeben
wird. Die Metropolitan-Bahn gestattet allerdings im Gegen-
satz hierzu einen Spielraum von 13/s"=41 mm, der grofsten-
teils in den Achsbiichsfibrungen liegt und durch die Kupplung
und Buffervorrichtung dieser Wagen, Fig. 77, ermdglicht wird.

Bei den langen achtrddrigen Wagen hat man im Laufe der
Jahre verschiedene Anordnungen beziiglich einer zweck-
miilsigen Achseneinstellung eingefiibrt. Charakteristisch bei
allen Konstruktionen ist die Verwendung langer Federgehinge,
Fig. 85, namentlich fir die Endachsen, sowie freier Achs-
biichsen fiir die Mittelachsen, Fig. 84, 86 und 90.

a) Bei der iltesten Konstruktion, welche sich zur Zeit
nur noch bei einer kleinen Zahl alter Wagen vorfindet, sind
die beiden Tragfedern je zweier benachbarter Endachsen in
4 festen Punkten am Langtriiger aufgehiingt. Jede Achse
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Anordnung des Bissel-Gestelles bei den Metropolitan-Wagen.

51',9. 87. _
Anordnung des Bissel-Gestelles bei den Metropolitan-Wagen.

In der Liingsrichtung des Wagens haben die Achsbiichsen
wie bei den zweiachsigen Wagen auf jeder Seite 1/;¢”", insge-
sammt also !/ = 3,1 mm Spielraum.

Beim Eintritt in die Kurve verschiebt sich die Endachse
mebr als die Mittelachse. Die Einschaltung des Balanziers
bat den Zweck, die durch die eine Achse eingeleitete Ver-
schiebung auf die Nachbarachse za iibertragen und das Ein-
stellen dadurch sanfter za machen.

50

Fig. 89.
Neuere Achsanordnung der achtrddrigen Metropolitan -Wagen.
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Fig. 8.
Einzelheiten des Bissel-Gestelles.

Achsbiichsen. Beide Bahnen verwenden mehrere Arten
von Achsbiichsen. In Fig. 90 ist die bei den achtridrigen
Wagen vielfach anzutreffende Anordnung im Grundriss wieder-
gegeben, zugleich mit der gusseisernen Achsbiichsfiihrung.
Die wichtigeren Malse sind aus der Figur ersichtlich.

Nenerdings sind bei Fi

den zweiachsigen Wagen g 90.
der Metropolitan- und der Aeltere Achsbiichse der
District-Babn  ungeteilte Metropolitan-Bahu.
Achsbiichsen zur Verwen-
dung gelangt, bei denen
jedoch die ganze vordere
Stirnwand abgenommen
bezw. abgeklappt werden
kann, sodass die inneren
Teile, wie Lagerschale,
Schmierpolster usw., nach
Anheben des Wagens sich
bequem und schnell heraus-
nehmen und wieder ein-
setzen lassen. Der Ver-
schluss der Vorderwand
erfolgt entweder durch
einen um 90° zu drehenden
Griff (Metropolitan-Bahn),
Fig. 91, oder durch
2 Schrauben  (District-
Bahn), Fig. 92.

Die Anordnung dieser
Lagerkasten ist aus den
beigegebenen Figuren ohne weiteres verstindlich. Zu Fig. 91
genigt zu bemerken, dass auf jeder Seite des Achsschenkels
ein kleines Schmierpolster an einem Stift pendelartig auf-
gehingt ist, durch welches das Oelen und Reinhalten des

chenkels giinstig beeinflusst werden soll. Zu Fig. 92 ist an-
zafihren, dass nach Abnabme des Stirndeckels die unten
eingelegte Holzscheibe herausgenommen wird, wodurch der
Unterkasten sich soweit senkt, dass er unter dem Achs-
schenkelbunde fortgezogen werden kann. Diese Achsbiichsen
erfrenen sich bereits grofser Beliebtheit, zumal sie auch halt-
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beiderseitigen Endwagen sind aufserdem noch mit der ge-
wohnlichen Spindelbremse ausgestattet, welche in Notfillen
durch die beiden zugbegleitenden Beamten in Thitigkeit ge-
setzt wird. Bei den iilteren Metropolitan- Wagen liegen die
Bremscylinder wagerecht und bestehen aus einer Art Gummi-
stoff mit Spiraleinlage. Bei den zweiachsigen Wagen befinden
sich die oben offenen gusseisernen Bremscylinder luftdicht
innerbalb eines Eisenbleckgehiuses, das, wie in Fig. 93 an-
gegeben, mittels zweier wagerechter Zapfen am Untergestell
aufgebidngt ist. Ein an dem Gehiinse befestigter luftdichter
Schlauch umgiebt die Kolbenstange und wird beim Hoch-
gehen des Bremskolbens zusammengedriickt. Die Kolben-
stange hat auch bei den mit Spindelbremse ausgeriisteten
Wagen, wie Fig. 93 zeigt, unten keinen Schlitz. Der Brems-
hebel, an welchem sie angreift, sitzt statt dessen lose auf
der Welle, ist jedoch mit einem Anschlag verseben, der sich
beim Gebrauch der Luftbremse gegen eine entsprechende, auf
der Welle festsitzende Nase legt und dadurch die Welle
dreht, wiihrend er bei Benutzung der Spindelbremse in seiner
Lage verharrt.

Neuerdings werden Dichtungsschliuche nicht mehr in
Neasden zur Anwendung gebracht, vielmehr wird die Brems-
cylinder-Konstruktion jetzt eingefiihrt, bei der die Kolben-
stange in bekannter Weise von einer Messinghiilse umgeben
ist und in einer Stopfbiichse am Boden des Cylinders luft-

dicht gefiihrt wird. Auf weitere Einzelheiten dieser Bremse

kann bier verzichtet werden, da die technische Litteratur
wiederholt Veroffentlichungen hieriiber in den letzten Jahren
gebracht hat. Fig. 93 veranschaulicht die bei dep Schlusswagen
gewihlte Ausfihraung, daher auch die Spindelbremse sowie
die 546 mm langen Buffer an dem einen Kopfstick. Erwihnt
sei noch, dass die Metropolitan-Bahn zuerst in England, und
zwar gegen die Mitte der 70er Jahre, die Luftleerbremse bei
ihren Zigen eingefihrt hat.

Die einfache Westinghouse - Bremse der District - Wagen
ist, soweit ich in Erfahrung bringen konnte, das einzige
Beispiel ihrer Verwendung auf englischen Bahnen. Sie bietet
im allgemeinen nichts besonderes und kann hier um so eher
iibergangen werden, als sie gemiils einer Verordnung des
Board of Trade vom 24. Oktober 1889 in wenigen Monaten
in die bessere selbstthitige Westinghouse-Bremse umgedndert
sein wird. Nach dieser Verordnung des Handelsamts, die auf
grand einer in jenem Jahre gegebenen Parlamentsakte er-
lassen ist, miissen simmtliche Eisenbahngesellschaften inner-
balb 18 Monate eine selbstthiitige durchgehende Bremse bei
den Personenziigen eingefihrt haben. Hierdurch erwachsen
den beiden Untergrundbahnen bedeutende Kosten, da die vor-
handene Bremse sich nicht ohne weiteres in eine selbstthitige
umwandeln ldsst. Die Metropolitan - Bahn hat bei ihren
3 neuen Innenring-Ziigen (27 Wagen) allerdings die Bremsvor-
richtungen 8o ausfibren lassen, dass sie leicht und mit ge-

52

ringen Kosten selbstthiitig gemacht werden konnen; allein

ruhende diagonal nach links verlegt ist. Infolge dieser Aus-
fibrung trigt der Fulsboden wesentlich zur Aussteifung des
Wagenkastens bei, withrend anderseits der bei uns und anderen
Bahnen iibliche doppelte Fufsboden mit dazwischenliegender
Luftschicht den Vorzug grdfserer Wirmme aufweist. Das Dach
ist nur einfach, nicht, wie bei uns, doppelt ausgefiihrt.

Heizungseinrichtungen sind nicht vorhanden. Im Win-
ter 1890/91 sollten solche zum ersten mal, und zwar auf der 41,4
km lungen St. John’s Wood-Linie, in Gestalt von Fufswarmern
(Metallflaschen mit heifsem Wasser) zur Anwendung gelangen;
die 1brigen Linien des Untergrundnetzes werden sie auch
fernerbin entbehren; jedenfalls kein Vorzug dicser Bahnen,
wenn auch die Reisen auf ihnen verhéltnismiifsig kurz sind.
Es sei bemerkt, dass derartige Fulswiirmer auf den englischen
Hauptbahnen — abgesehen von einigen neueren mit Warm-
wasserheizung ausgestatteten Salonwagen — noch immer das
einzige Heizmittel bilden.

Die Liiftung der Wagen erfolgt aufser durch Oeffnen
der Thiirfenster durch Schlitze, welche in bekannter Weise
oberbalb der letzteren angebracht und gegen das Eindringen
von Regen usw. durch eine unten offene Blechhaube geschiitzt
sind, Fig. ¥4 und 95. Besondere Liiftungsaufsitze auf den
Wagendichern, wie sie bei uns mit Vorteil benutzt werden,
findet man driiben nur selten.

Die Beleuchtung wird durch Pintsch’sches Fettgas in
der bei uns gebriuchlichen Weise bewirkt. Die Metropolitan-
Wagen I. Kl. haben zwei Lampen in jedem Abteile, die der
II. und IIL. Kl nur je eine. Bei den Abteilen mit niedrigen
Scheidewiinden (vergl. Fig. 74) dienen vielfach nur 2 Lampen
zur Beleuchtung von 3 derartigen Riiumen, auch bei den so
eingerichteten Wagen I. Klasse der District-Bahn. An einem
Kopfende der Wagen sitzt ein sogen. Tunnelhahn, Fig. 95,
durch den die Flammen vom Bahnsteig aus kleingestellt bezw.
ausgeléscht werden kénnen.

Was die innere Ausstattung der Wagen anbelangt,
so steht die der I. und II. Klasse derjenigen unserer Wagen
im allgemeinen entschieden nach. Der Ueberzug der Polster-
sitze besteht aus einem dunklen Wollstoff, der in der ersten
Klasse blau gefirbt ist. Vorteilhaft ist allerdings fdie Art
der Aufpolsterung in der I. Klasse, die ein bequemes Sitzen
gestattet und namentlich dem Riicken eine sehr gute Unter-
stitzung gewihrt. Man findet dieses iibrigens auf allen eng-
lischen Bahnen. Die in Fig. 94 und 95 wiedergegebenen
Durchschnitte eines achtridrigen Metropolitan-Wagens I. Klasse
lassen u. a. auch diese Aufpolsterung erkennen. Da alle
Abteile bis zu 10 Reisende aufnehmen sollen, so ist selbst in
der I. Klasse die Polsterung glatt durchgefihrt, ist also nicht
fir Einzelplétze eingerichtet. Der Ueberzug ist mit Kndpfen
abgendht. Armschlingen fehlen. Die Wagen III. Klasse sind
— mit Ansnahme der auf der St. John’s Wood-Linie lau-
fenden — entgegen der sonst in England dblichen nachahmens-
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ist — aufser einem Dornverschluss — nur dieser eine Ver-
schluss vorhanden, der nahe unter dem Thiirfenster sitzt und
bequem — auch von inonen — zu handhaben ist. Die Rei-
senden im Abteil 6ffnen sich selbst die Thiir, indem der sehr
zweckmiilsig gestaltete Thiirgriff um 90¢ gedreht wird. Das
Schliefsen wird, wie schon angedeutet, entweder auch von

Fiq. 96.
Thirgriff.

den.Reisenden oder von dem auf dem Bahnsteig anwesenden
Stationsbeamten wihrend der Vorbeifahrt des Zuges dadurch
bewirkt, dass nach Zuschlagen der Thiir der Griff (Kreuzgriff)
aus der senkrechten Stellung in die wagerechte gebracht
wird.

Die Thiiren schlagen von links nach rechts auf, derart,
dass sie in gedéffnetem Zustande stets mit der Aufsenseite
nach der Fabrrichtung des Zuges hin liegen. Es wird da-
durch dem Stationsbeamten das Schliefsen der Thiiren we-
sentlich erleichtert. Auf der Metropolitan-Bahn kdnnen stets
nor die (in der Fahrrichtung gesehen) linksseitigen Thiiren
der Wagen von den Reisenden gedffnet werden; die rechts-
seitigen sind mittels des genannten Dornverschlusses ge-
schlossen. Bei den nach New Cross laufenden Ziigen (vergl.
Abschnitt 1) findet infolgedessen in Deptford Road Station
ein Wechsel der verschlossenen Thiiren statt, da in New
Cross auf der rechten Zugseite ausgestiegen wird.

Bei den District-Wagen wurde ein derartiges Abschlielsen
der Wagenthiiren nicht bemerkt. In der Mitte der Thir-
fenster sind aufsen Querstangen davor befestigt, wie solche
auch friiher bei unseren breiten Durchgangswagen iiblich
waren, um wegen des ziemlich beschrinkten Querschnittes
der Tunnel usw. ein zu weites Hinauslehnen der Reisenden
zu verhindern, ein Zweck, der durch diese Schutzvorrichtung
nicht vollig erreicht wird, da vor 2 Jahren ein deatscher
Reisender trotzdem in dieser Weise verungliickte.

Die Thiiren sind im Wageninnern an beiden Thiirpfosten
durch hélzerne Schutzleisten zur Vermeidung des Klemmens
der Hand gesichert. Die Thirhshe betrigt 1820 mm. Die
Thiirfenster, welche teils durch eine selbstthitige Feststell-
vorrichtung nach Hill u. a., teils in der gewéhnlichen Weise
mittels Riemens in verschiedener Hohenlage eingestellt werden
konnen, haben meist 390 >< 505 mm Fliche, die festen
Seitenfenster eine solche von 435 >< 625 mm und die iber
diesen befindlichen kleinen Fenster, Fig. 94 und 95, 435 X
140 mm.

Simmtliche Wagen sind, mit Ausnahme der &lteren dun-
kelbraun gestrichenen District-Wagen sowie der in der obe-
ren Hilfte grauweils gestrichenen Abteile I. Klasse der Metro-
politan-Bahn, an den Auflsenflichen nur lackirt. Die da-
durch bervortretende hellbraune Aderung der Teakholz-
bekleidung der Wagenkasten nimmt sich nicht hésslich
aus. Die langen Metropolitan-Wagen I. Klasse und
der mittlere Teil der I. und II. Klasse-Wagen sind
von Fensterunterkante ab bis zum Dach grauweils ge-
strichen und dann lackirt, um den Reisenden dds Auf-
finden der 1. Wagenklasse zu erleichtern. Die bei uns
eingefiihrten Normalfarben fir die Kennzeichnung der ein-
zelnen Wagenklassen, welche sich bekanntlich im Verkehr
als aufserst praktisch erwiesen haben, wiirden auf den Un-
tergrundbahnen besonders angezeigt erscheinen. Allein trotz-
dem von Englindern der Einfiihrung derartiger Erkennungs-
farben das Wort geredet wurde, hat man sich driiben noch
nicht dazu entschliefsen konnen. Auf der Innenringstrecke

der Metropolitan-Bahn und der beiden Bahnen gemeinsamen
Joint Line ist eine gewisse Erleichterung im Erkeunen der
einzelnen Wagenklassen durch die im Abschnitt II bei Be-
schreibung der Stationen erwahnten Klasseuschilder, welche
quer iiber dem Bahnsteig bingen, geschaffen; diese Einrichtung
steht jedoch den Normalfarben an Deautlichkeit nach.

Die #ufseren Stirnflichen der in den District-Zigen lau-
fenden Endwagen sind rot gestrichen, um dadurch bei Tage
als Schlusssignal des Zuges zu dienen. Man findet dieses
auch auf einigen anderen englischen Bahnen; die Metropo-
litan-Babn hat diese Einrichtung jedoch nicht.

Beziiglich des Anstriches und der Lackirung dirf-
ten einige ndhere Angaben von Interesse sein. Nach dem
in der Hauptwerkstatt der District-Bahn gebriduchlichen Ver-
fahren werden pece Wagen in folgender Weise lackirt.
Nachdem die Teakholz-Bekleidung sauber geschliffen ist,
wird ein Ueberzug von bestem Firniss (best gold size) auf-
getragen, und aof diesen sodann 5 Lagen von bestem
Ueberzugslack (best drying coat varnish). Selbstverstind-
lich muss jede Lackschicht vor dem Aaftragen der folgen-
den gut getrocknet sein. Der letzte Lackiiberzug wird ge-
schliffen und dann werden die Bezeichnungen und sonstigen
Merkmale des Wagenkastens aufgemalt und schlielslich noch
3 Lagen von bestem Ueberzugslack (best hard drying var-
nish) nach einander angebracht. Die Wagen erhalten sonach
8 Lackiiberziige.

Der Anstrich der roten Stirnwiinde der Endwagen in
den District-Ziigen wird in der genannten Werkstatt wie folgt
ausgefiihrt. Die abgeschliffene Holzfliche wird zaniichst zwei-
mal mit grauer Farbe (lead colour, Mischung aus Bleiweils und
Schwarz) grundirt, sodann zweimal mit hellroter Farbe (red
lead priming, Mischung aus Bleiweifs und Rot) gestrichen
und daranf zweimal mit Vermillion. Auf diesen sechsfachen
Farbenauftrag werden schliefslich 3 Ueberziige aus Kutschen-
lack (good drying body varnish) nach einander gegeben.

B)Giiterwagen. Dieden beidenUntergrundbahn-Gesell-
schaften angehérigen Giiter- bezw. Kieswagen bieten
nichts bemerkenswertes. Sie sind in hochst einfacher Weise
ausgefiihrt und dienen vorzugsweise dem Transport von
Oberbaumaterialien.

Die Metropolitan-Bahn besitzt:

50 Kieswagen,

5 Bremswagen,

1 gedeckten Giiterwagen,

14 Gaswagen mit je 2 Gaskesseln;

die District-Bahn hat 27 Kies- und Bremswagen im Besitz.

Aufserdem verfiigt die erstere Bahn fiir den Stralsenver-
kehr (S. 150) dber 30 eigene Omnibusse; die letztere hat sich
eine etwas geringere Zahl dienstbar gemacht.

Betriebs;nittel der Hauptbahnen,
welche iiber die Untergrundlinien laufen.

Lokomotiven. Die im Abschnitt I niher erérterten
Londoner Hauptbahnen wenden mit zwei Ausnahmen Dreh-
gestell-Tenderlokomotiven fiir jhre Untergrundziige an.

Die London and North Western-Bahn benutzte bis vor
kurzem ganz &bnliche und von derselben Fabrik gebaate Loko-
motiven wie die Metropolitan-Bahn. Eine dieser Lokomotiven
wurde vor einigen Jahren von Webb, Maschinendirektor der
grofsen weltbekannten Werkstitten in Crewe (nahezu 7000 Ar-
beiter), versuchsweise nach dessen Dreicylinder-Verbundsystem

" umgebaut. Die Lokomotive, deren beide Treibachsen unter

Fortfail der Kuppelstangen je fiir sich selbstindig angetrieben
wurden, und zwar die eine durch zwei aufsenliegende Hoch-
druck-, die andere darch den innerhalb der Rahmen angeordne-
ten Niederdruckcylinder, befriedigte aber nicht, da sie beim
Anfahren zuckte, was sich durch den ganzen Zug fortpflanzte
und das schnelle Anfabren beeintrichtigte. Letzteres war in
anbetracht der zahlreichen kurzen Stationsabschnitte des
Aufsenringes von nicht zu unterschitzender Bedeutung. . Die
Lokomotive wurde infolgedessen wieder aus dem Fabrdienst









Fig

. 104.

Drebgestell der Great Northern-Untergrundlokomotive.
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die Endachse nur 8,534 t. Beide Werte weichen etwas von
dem theoretischen ab, was durch kleine Montagefehler bezw.
ungleiche Auflagerung in den Stitzpunkten begriindet sein mag.

Die seitlichen Auflagerpunkte, welche aufser der Gewichts-
ibertragung auch den Zweck haben, die Tragfedern des
Drehgestelles beim Schiefstellen der Lokomotiven in Kurven
gegen eine Utberlastung zu schiitzed, sind bufferartig mit einem
111 mm dicken Gummiblock im Innern der Hilsen ausgebildet.
Die untere Stahlhiilse schleift auf einem gedlten schweils-
eisernen Teller. Die grofste Verschiebung der Achsen
betriigt 45 mm nach jeder Seite.

Die Great Northern-Bahn verwendet diese Drehgestelle
schon seit Jahren und ist damit sehr zufrieden. Sie wurden
von Hrpn. Patrick Stirling, Maschinendirektor in Doncaster,
entworfen, dessen Freundlichkeit ich die Zeichnungen der
Fig. 103 und 104 verdavke. Er hat sie in etwas abgednderter
Form bei seinen ausgezeichneten mit freier Treibachse und rd.
2,sm grofsen Treibridern ausgestatteten Schnellzuglokomotiven
ebenfalls mit Erfolg angewandt. Letztere fahren den schot-
tischen Expresszug — Flying Scotchman genaunt — zwischen
London und York und erreichen nach Mitteilung auf dieser
Strecke eine Geschwindigkeit bis zu 110km i.d. Std. und mehr?).
Die Gangart der Lokomotive wird selbst bei dieser hohen Ge-
schwindigkeit als ruhig und zufriedenstellend bezeichnet, was
far die (gﬁte des Drehgestelles mitspricht.

Wagen. Die Untergrundziige der Great Western-Bahn
sind auf hichstens 8 Wagen festgesetzt (limited), deren Ge-
wicht 81 bis 91 t betrdgt; diejenigen der iibrigen Hauptbahnen
bestehen gewdhnlich aus 10 (zweiachsigen) Wagen. Sie sind
simmtlich nach dem Zwei-Buffersystem &hnlich der Fig. 76

eng gekuppelt.

) Den englischen Bahnen ist keine Gronze fir die Fahr-
ﬂmhwindigkeit der Zige vorgeschrieben, wihrend bekaontlich ia
eutschland hichstens mit 90km i. d. Std. gofahrea werden darf.

Die Great Northern- sowie die London and North Western-
Bahn verwenden keine Stofsplatten, sondern an beiden Enden
der Wagen elastische Buffer.

Die Beleuchtung erfolgt bei der letztgenannten Bahn
durch Fettgas nach Pope’s Patent, das sich #ufserlich von
dem Pintsch’schen durch die Ausfihrung der Einzelteile der
Beleuchtungseinrichtung unterscheidet. Die Great Northern-
Bahn verwendet das Pintsch’sche Patent, hat jedoch einen
ihrer Untergrundziige seit ldngerer Zeit elektrisch erleuchtet.
Diese Beleuchtungsart soll aber in kurzem wieder beseitigt
werden, da sie, wie mir bei meiner letzten Anwesenheit in
London (1891) von der Bahngesellschaft mitgeteilt warde,
betreffs der Kosten sich ungiinstiger als das Fettgas gestellt
bat und namentlich in der Unterbaltyng zu grofse Auafmerk-
samkeit und Sorgfalt erfordert. .

Reparaturwerkstitten.

Die Reparatur der Betriebsmittel erfolgt bei der District-
Bahn in der im sidwestlichen Teile Londons nahe der
West Brompton-Station gelegenen Hauptwerkstitte Lillie
Bridge Yard, in der sich auch einige Lokomotiv- und Wagen-
schappen zar Aufnahme dienstfreier Lokomotiven und Wagen
befinden.

Die Metropolitan - Bahn hat vor einigen Jahren ihre
Werkstitten aus dem Stadtgebiete hinaus nach der an der
8t. John’s Wood-Linie gelegenen Station Neasden verlegt.
Die alten Werkstattsgebiude in Edgware Road sind teil-
weise noch als Lokomotivschuppen in Benatzung.

a) Lillie Bridge-Werkstidtte. Die Werkstitte steht
durch ein Geleis mit der West Kensington-Station in Ver-
bindung und ist ferner an die West London Extension-Bahn
angeschlossen. [Erstere Verbindung dient fir den Verkehr
der Betriebsmittel zwischen Werkstiitte bezw. Schuppen und
den betreffenden Abgangsstellen der Ziige, die letztere wird
vorzugsweise von Kohlenziigen befahren. Die Werkstitte
gleicht in ihren Baulichkeiten manchen englischen Eisenbahn-
werkstiitten: beschrdnkt in ihren Abmessungen, sehr einfach



wie auch der Lageplan Fig. 106 erkenuen ldsst. Die Werk-
stattsgebiiude sind in gefilliger und keineswegs niichterner
Form zur Ausfibrung gebracht. Auffallend ist die Gruppi-
rung der vorzugsweise der Reparatur der Lokomotiven die-
nenden Arbeitsriume unmittelbar neben einander, eine An-
ordnung, die driiben vielfach anzutreffen ist. So sind in der
Neasdener Werkstitte der Lokomotivmontirungsraum, die
Dreberei und Schlosserei, die Schmiede- und Kesselachmiede
nur darch je eine Liéingswand von einander getrennt, und an
den letztgenannten Arbeitsraum lebnt sich noch das Kessel-
bhaus an. Der leitende Gedanke dieser Bauart ist — abge-
sehen von den geringer ausfallenden Bankosten — ohne
Zweifel wohl der gewesen, thunlichst den Transport der
schweren Einzelteile der Betriebsmittel einzuschrinken.

Zweckmifsig ist die Lage der einzelnen Gebdude sowohl
zu einander als auch gegen die von der Neasdener Station
abzweigenden Zufiihrungsgeleise gewshlt, wie aus dem Lage-
plan ersichtlich. Die kleineren Werkstattsbaaten, wie Gelb-
Qiefserei, Magazine, Fettgasanstalten (2 Stiick Pintsch’schen
Systemes) sind in einer Reihe parallel den Hauptgeleisen er-
richtet.

Die Wagenwerkstatt ist 60 m lang, 49 m breit und enthilt,
gleichwie der Lokomotivmontirungsraum, 10 Stiinde. Ebenso
grofs ist auch der Maler- bezw. Lackirschuppen, der etwas reich-
lich bemessen erscheint. Die 3 grofseren Werkstattsgebéiude
besitzen Oberlicht, was fir die unmittelbar an die Lokomotiv-
reparaturwerkstitte stofsenden zwei bezw. drei Riume aller-
dings geboten war. Die Tageserleuchtung ist sehr gut.
Wagenwerkstatt wie Lackirerei sind vierschiffig (senkrecht zam
Geleis), ihre Dachkonstruktion (Glas-Satteldach) wird von
genieteten I -Triigern uod gusseisernen Siulen getragen. In
jedem Schiff bingen 2 parallele Reihen Gasflammen. Der Fuls-
boden ist mit Holzpflasterung versehen.

Das Heben (Hochnehmen) der zwei- und vierachsigen
Wagen geschieht mittels hydraulischer Winden (hydraalic jacks).
Fig. 107 giebt eine Ausfiihrung wieder, wie sie auf der Metro-
politan-Bahn, auch bei Stopfarbeiten im Geleis zum Anheben

- des letzteren (vergl. Abschnitt III, Oberbau, 8. 28) benatzt
wird. Gegen zu weites Heben des Cylindermantels sichert
eine in ihm vorbandene kleine Oeffoung, durch welche das
iiberschiissige Wasser abflielst, wenn der Mantel seine Grenz-
stellung erreicht. Das Prinzip ist fir die zum Wagenheben
benutzten Winden das gleiche, nur dient hier oftmals nicht
eine Mantelklaue als Auflager fir die zu hebende Last, son-
dern der Kopf eines oben aus der Winde tretenden Stempels.

Die Hubkraft der Wagenwinden betrigt 15t. Fir Loko-
motiven werden Winden von 20t Tragfihigkeit verwandt,

Die Winden werden auch benutzt, um entgleiste Wagen
wieder auof die Schienen zu bringen. Man sprach sich in
Neasden sehr zufrieden iiber sie aus. Sie sind der bekannten
Tangye’schen Fabrik in Birmingham patentirt und werden
driiben vielfach angetroffen.
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§ig. 107.
Hydraulische Winde.

Beiderseits der Wagenwerkstatt
liegt je eine unversenkte, durch Hand-
winde zu bewegende, 12,2 m lange
Schiebebiihne. gie l&aft mittels klei-
ner, gruppenweise zu je 3 gelagerten
Rollen anf einem 5schienigen Greleise,
dessen &ufserste Stringe 39' = 11,88 m
Abstand von einander besitzen. Eine
versenkte kiirzere Schiebebiihne liegt
neben der Lokomotivwerkstatt. Inner-
halb der Werkstattsriume sind keine
Schiebebiihnen angeordnet. Das Hoch-
nehmen der Kessel und sonstiger
schwerer Lokomotivteile erfolgt io
letzterer mittels eines durch Baum-
wollenseil bewegten Laufkranes, der
in englischen Werkstitten (Crewe,
Gateshead, Inverness u. a.) allgemeiner
in Benatzung steht als bei uns. Er
wihoung verdient in der Lokomotir-

werkstatt die aach in Gateshead u. a. ). zu findende sebr
zweckmiilsige Anordnung einer in ihrer ganzen Linge sich
oberhalb der Ausfahrthore hinziehenden Betriebswelle. Sie
wird von der benachbarten Dreherei durch ein Baumwollenseil
angetrieben und dient dazu, die beim Ausbohren der Dampf-
cylinder an den Lokomotiven benutzten Apparate in Thétig-
keit zu setzen. Zu dem Zwecke sind auf ibr fir jeden der
10 Geleisstinde und entsprechend der Cylinderentfernung
2 kleine Seilscheiben von 340 mm Dmr. aufgekeilt, welche
mittels eines 16 mm starken Baumwollenseiles die Seilacheiben
der Bohrapparate antreiben.

Unter den ibrigen Werkstattsriumen bietet die Dreherei
mancherlei bemerkenswertes. Sie ist zweischiffig. Jede der
beiden Langseiten besitzt ihre Betriebswelle, welche je fir
sich durch eine hdchst einfach gebaute Dampfmaschine bewegt
wird. Der Dampfcylinder ist senkrecht zwischen 2 Saulen
gestiitzt.

Unter den zahlreichen Werkzeugmaschinen sei hier
eine Drehbank zam Schneiden von Bolzen, namentlich von
Schraubbolzen aus Rundeisen bezw. Stangenkupfer, hervor-
gehoben, gebaut von Smith & Coventry in Manchester, Fig. 108
und 109. Die Spindel, aus Schweifseisen hergestellt und ge-
béirtet, ist hohl und nimmt im Innern das Rundeisen bezw.
Rundkupfer auf. Sie trigt vorn einen Zentrirkopf zur Anf-

Fig. 106.

Grundriss der Neasdener Reparaturwerkstitte.

\\
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wibrend die andere Hilfte dem Inbaber fir die Rickfabrt
verbleibt.

Acof manchen Stationen, auf denen Zu- und Ausgang
anmittelbar neben einander liegen, wie z. B. auf Gower Street-
Station, siebt derselbe Beamte simmtliche Karten nach und
sammelt die benutzten ein; er ist also hier Examiner
und Collector zungleich. Die Zugangstreppe zum Bahnsteige
wird ip solchem Falle beim Einlaufen des Zuges durch eine
Schranke abgesperrt, pach Abfahrt des Zoges wieder frei-
gegeben. Aehnlich wird aach auf Stationen mit besonderen
Zogangs- und Ausgangstreppen verfabren. Der Ticket Exa-
miner an der Zugangstreppe sperrt ‘diese beim Einlaufen eines
Zoges ab, geht an das vordere Zugende und schliefst bei
Abfahrt des Zoges dessen Thiiren, stellt gegebenenfalls den
Zuganzeiger fir den pichsten Zog ein and offnet hieraof
wieder den Zugang der Plattform. Durch dieses Verfahren
wird einmal an Personal gespart, sodann finden dadarch aach
viele der mit dem Zage ankommenden Reisenden leichter die
Ausgangstreppe, was andernfalls pamentlich bei den Insel-
bahnsteigen (High Street, King’s Cross usw.), auf denen beide
Treppen oft dicht hinter einander liegen, za Irrungen Anlass

eben kdonnte. Uebrigens ist die Schranke nicht immer ein
uniibersteigbares Hindernis. Ich sah beispielsweise in Ken-
sington - High Street einen Reisenden iber eine solche setzen
ond in den bereits abfahrenden Zog springen. Im alligemeinen
schreiten die englischen Beamten gegen Reisende, welche in
einen abfabrenden Zug steigen, nicht ein, wie man dieses be-
sonders im Vorortverkehr tiglich wahrnehmen kann. Allerdings
ist aoch das Einsteigen in einen abfahrenden Zug driiben in-
folge der bohen Babpsteige nicht so gefibrlich wie bei uns.
Verboten (unter Androhung einer Strafe bis za 40 ) ist es
uatiirlich dberall.

Fibrt ein Reisender iiber das dorch seine Fahrkarte be-
zeichnete Reiseziel hinaus, so kann er aunf seinen Wunsch
kostenfrei nach der richtigen Station zuriickfahren; will er
jedoch auf der falschen Station die Bahn verlassen, so hat
er fir die zu weit gefahrene Strecke den dieser entsprechen-
den Fabrbetrag zu entrichten. Diese nimmt gleichfalls der-
Ticket Collector entgegen, der als Quittang Papiermarken

verabfolgt. Ein &hnliches Nachzahlangsverfahren besteht ja

bekanntlich auch auf schweizer Bahnen.

Wird dagegen ein Reisender ohne giiltige Karte betroffen,
so wird fir die pachweislich darchfahrene Strecke der ein-
fache Preis der Fabrkarte ohne Strafzuschlag erhoben.
Weigert er sich aber, den betr. Fahrbetrag za zahlen, oder
wird gar béswillige Absicht erkannt, so hat er seinen Numen
und Adresse abzogeben und verfillt in eine Geldstrafe bis
zu 40 A; avfserdem bat er den Fahrpreis, unter Umstanden

von der Abgangsstation des Zuges ab, za zahlen. Auch wird

wohl der Name des Uebelthéiters aof der Station mit einem ent-
sprechenden Vermerk angeschlagen — ein jedenfalls wirksames
Abschreckungsmittel! Anderseits werden aunch die Bahngesell-
schaften scharf geahodet, wenn sie sich Uebergriffe gegen
Reiserde zu schulden kommen Jassen und diese gerichtlich
gegen sie vorgehen; depn nur der mit Absicht ausgefiihrte
Betrug giebt ein Recht auf Strafverfolgang (»it is the intention
to defraud that constitutes the offencec). Die Dienstanwei-
sungen machen darum auch den Bahnbeamten unter aus-
driicklicher Betonung dieses Rechtsgrundsatzes die grofste
Vorsicht in ibhrem Verhalten gegen verdidchtige Reisende zur
Pflicht. Die Metropolitan-Babn schreibt beispielsweise vor,
dass, wenn ein Reisender seinen Namen verweigert, ihm nach
seiner Wohnung gefolgt werden soll usw. Bei Namens-
nennung soll der Beamte sich thunlichst durch einen seitens
der Post abgestempelten Briefumschlag oder eine gedrackte
Karte von der Richtigkeit iiberzeugen.

Die Betriebszeit beginnt an Wochentagen morgens
gegen 5 Ubr und endigt kurz nach Mitternacht, umfasst
ulso etwa 19 Std. Nur auf den Widened Lines (King’s
Cross—Moorgate bezw. Farringdon Street) besteht ein 24 stiin-
diger Betrieb, der jedoch wihrend der Nachtzeit sich nar auf
Giiterziige erstreckt. An Sonntagen ist der Zugdienst er-
beblich eingeschriinkt. Der erste Sonntagszug fahrt um 7 Uhr
10 Min. von High Street (Kensington) ab, der letzte trifft von
New Cross kommend um 12 Uhr 37 Min. in Earl’s Court ein.
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Wihrend der Kirchzeit, und zwar von 11 Ubr vormittags
etwa bis 12 Ubr 47 Min. mittags, rabt jeglicher Bahnverkehr.
Giiterziige werden auf den Widened Lines auch Sonntags in
der Zeit vou 12 Ubr pachts bis 11 Ubr 43 Min. vormittags
gefahren, wihrend sonst im allgemeinen auf englischen Bahnen
der Giiterverkehr an diesem Tage aufgehoben ist.

Die eigentlichen Stadtbahnziige gehen vorzugsweise von
den Stationen Mansion House, Aldgate, Hammersmith und
Whitechapel bezw. New Cross aus, sodann auch von South
Kensington, Moorgate Street und einigen anderen Stationen.
Da die Stationen mit wenigen Aaspahmen keine Aufstellangs-
geleise fir Wagenziige besitzen, so missen diese frih morgens
von Lillie Bridge Yard, Edgware Road usw. leer nach den
verschiedenen Abgangsstationen gefshren werden, abends
wieder zuriick; infolgedessen sind vor Begion und nach Schluss
des Personenverkehrs sehr zahlreiche Leerziige und Leerloko-
motiven zu beférdern. Die Friihziige der Widened Lines laufen
meist von Londoner Vororten aus. (Vergl. Abschnitt I 8.5.)

Nach der Zuggattung unterscheidet man:

1. Personenziige Passenger trains

2. Arbeiterzige Workmen »

3. Giiterziige Goods >

4. Kohlenziige . Coal »

5. Gasziige . Gas »

6. Kiesziige . Ballast >,
nach den Verwaltangen:

1. Metropolitan Railway trains

2. > District Ry. »

3. Great Western Ry. >

4. London and North Western Ry. trains

5. Great Northern Ry. trains

6. Midland Ry. »

7. South Eastern Ry. »

8. London Chatham and Dover Ry. »

Erheischt hiernach schon die Thatigkeit der Signalwarter,
welche nach Abschnitt III jede Zuggattung vor Abfahrt des
Zuges der betreffenden Nachbarstation zu signalisiren und aof
den Abzweigstationen die betreffenden Weichen zu stellen
haben, grofse Auofmerksamkeit, so gestaltet sich die Sache
noch weit bunter, wenn man die seitens der Signalstationen
zu unterscheidenden Ziige an der Hand der Dienstfahrpline
zusammenstellt. Es ergeben sich alsdann fiir die einzelnen
Strecken des Innenringes etwa 20 unterschiedliche Zugarten,
wihrend diese Zahl aof den Geleisen der Widened Lines
gar auf 29 anwichst. Gewiss fiir die Signalwirter keine leichte
Arbeit, zumal hier die Ziige der verschiedenen Verwaltunges.
in fast stetig abwechselnder Reihenfolge dicht auf einander
folgen. Innenring- ond Widened-Linien haben, wie im Ab-
schnitt I dargelegt ist, getrennten Betrieb; jedes dieser Ge-
leisepaare hat seine eigene Sigunalbude, Fig. 4 und 115.

Die Gattung und das Endziel simmtlicher Zige wird
gekennzeichnet durch die Farbe und Gruppirung der Loko-
motivlaternen, durch farbige und verschieden geformte Signal-
scheiben sowie durch Schilder mit dem Namen der Endstation
der Ziige vor der Rauchkammer bezw. dem Kohlenkasten.
Beispielsweise fiihren die Lokomotiven der Innenring-Ziige eine
weifse Laterne auf der Bufferbohle und ein Schild, mit der
Anschrift >Inner Circlec; die Personenziige der Midland-Bahn
zwischen King’s Cross und Ludgate Hill (iber Farringdon Street)
je eine weifse Laterne iiber dem linken Buffer und vor dem
Schornsteinfuls nebst einer weifsen Signalscheibe seitlich an der
Lokomotive, wihrend die zwischen King’s Cross und Moorgate
Street verkehrenden Personenziige dieser Verwaltang 2 blane
Laternen iiber den Buffern und eine weifse Signalsebeibe mit
schwarzem Kreuz in der Mitte der Bufferbohle fihren.

Simmtliche Ziige werden mit gleicher Geschwindigkeit
gefabren. Eine Ueberholung irgend eines Zuges durch einen
nachfolgenden ist auf allen Stationen grundsitzlich aansge-
schlossen. Es miissen daher auch die am Tage zwischen den
Personenziigen verkehrenden Giiterziige gleich schnell wie
die ersteren gefahren werden. Infolgedessen besitzen diese
Giiterziige auch nur eine geringe Wagenzahl, die sich ge-
wohnlich zwischen 20 und 22 hilt. Die Personenziige
bestehen in der Regel aus der Lokomotive und je nach der
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Der Beleaehtung der Zige darci Fettgas st el im
vorigen Abschnitt gedacht worden  Jure sorrefficber Eiger-
schaften werden driben gebibrend acerkarzt Diz Locércer
Untergrundbaboen eind Gbrigens reter der kleipen M-rwy-
Tannelbahn wobl die cinziger Bahcgebictr. Gorer gesammisr
Personenwagenpark Fettgas-Beleachtsng snfweist Diz Haspr-
baboen haben bei ibren Zigen auleer dem Fettgas nosv vied-
fach Oclbeleachtong?, in Anwendarg. cinzelne in beschrickter
UCmfang auch elektrischss Licht. Letzteres Lat die Distrier
Babn vor einigen Jabren versacht. jedoch nach cotefredigendem
Ergebnis wieder aofgegeben. Beziglich d<r Urtergrandziage
der Great Northern-Babn ist bereits im vorigen Abschoint
bemerkt. dass die elektrische Beleachtang wieder entfernt
werden soll.3)

1, Z. 1885 S_1092: 18-7 S 53%: 1931 8. 575,

7, Die bedeatendste Eisentahn Epglands. die Lrzdon and
North Western-Bahn. bat z. B. von ihren 450 Persczeswazen z. Z.
pur etwa 1200 fir Gaslicht eingerichtet: die dbrigen besitz:z Ribs!-
lampen.

3) Die Great Northern-Babn verwesdet aaf ikren Hauptiinien
elektrisches Licht in ihren sehr reich ausgestatteten Speisewagen.
in denen es durch Akkumulatoren. welche unter dem Sitzplitzes in
leicht auswechselbarer Forin angebracht sind. erzeugt wird. Somst
ist nor noch die London. Brighton and South Coast-Bakn sowie
die Midland-Babn zu pennen. Erstere hat z. Z 16 Zige elektrisch
erlenchtet, die letztere 8: aufserdem bat auch die Lindon and
North Western-Bahn einen Versuchszug eingerichtet. Die Gesellschaft
beabsichtigt jedoch vorlfufig nicht. weitere Zige mit elektrischem
Licht auszuristen. Die Gesammtzahl der von den genannten Bahn-
verwaltangen mit diesem Licht au n Wagen beliaft sich
nach eingezogenen Erkundigungen auf ungefibr 410. ist also nicht
betrachtlich.

Nur vereinzelt wird bei diesen Ziigen die Dynamomaschine darch
eine kleine schnelllaufende, auf der Lokomotive angebrachte Dampf-
maschine (3 cylindrige Brotherhood-Maschine usw.} betrieben. In
den meisten Fillen wird sie. wie es bei dem Great Northern-Unter-
grundzuge der Fall ist. durch eine Achse des Gepickwagens in Be-
wegung gesetzt, in welchem sie auch Aufstellung gefunden hat Ein
hier ebenfalls untergebrachter Akkumulator dient sowohl bei der Great
Northern- wie bei der South Coast-Bahn wihrend des Stilistandes
des Zuges als Lichtquelle. Di» Midland-Babn hat die Beleachtung
dahin erweitert. dass sie jedem Wagen seinen eigenen Akkumulator
beigiebt: hierdurch hat sie unter anderem auch den Vorteil erreicht.
dieso Wagen als sogen. Slip-Wagen einstellen zu konnen. d. s. solche
Wagen, wolcho wihrend der Fahrt kurz vor derjenigen Station.
auf der sic halten sollen, von dem die Station ohne Anhalten durch-
fahrenden Zuge abgekuppelt werden. ein Verfahren. das auf englischen
Bahnen vielfach ablich ist und der Schoelligkeit der Personen-
bofdrderung Vorschub leistet.

Dor VollstAndigkeit wegen muss auch die Untergrundbahn in
Glasgow hior aogefihrt werden. Sie bat rd. 230 Personenwagen
mit mehr ala 3000 Glihlampen far eloktrische Beleuchtung einge-
vichtet,  Auf diesor Rahn werden dic Zige wibhrend der Tageszeit
boi  Bintritt in cine Tunnelstrecke selbsttbitig erleuchtet; bheim
Auntritt orliseht das Licht  selbstthatig.  Jeder Wagen st za
dem Zwock  mit Schlvitkontakten in  Gestalt einer  an  jedem
Lude des Untorgestellos  boweghch  aufgehdngten  Stablrolle usw,
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Irarsmameaciia sgia - #c nds Tochanden: sie dirke n
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Scrwgen uine Akvian tomdsices . stadtrs stess sadh
wupss Mavsa Farzes o Socinr berikoren. Eme de-
aigs Verioutuag wanidc sser s Vogsdker7E des Board of
Tratr 1ir 1 psmpaiges Pewvaraziges swurhandes za sen
Wurae Tkl YU Wl as 2 cnpbuche Meilem {33 km)
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Bavanires loacew @icfes cimige Angabem iber &
Vergenseplirie mangepies: ianen simd die Diemsthbr
e o Wur @i wd der Dicric- Bahageselischaft sowie
&t in TorRAensm wrdna mehrisch erwikrten amthebes Be-
Tietie €nnr i Baioes za grosde gelegr

a) Zahl der Z&hge.
L Me:ropolizan Railway.

a, Izour Cireie-Zige i= éer Rickizng vom Aldgate iber

Marsiz Hops: "asf dex Ooter Rail) oach Aldgate 10]
éar. .1 Zigs. weichs pur eimen Teal des Ioper

CGrels befabre= . . . . . . . . . . . . . 1
ix amgrkebrier Richiang ‘asf dems Inner Rail) . . 3¢

éaru 4 Zige. werchs pur civen Teil des Inner Cirdle
befateee . . . . . . . . . . o o o o L. 4
Richmori- und Hammersmith-Zage von New Cross
tber Kitg s Crose. Edgware Road. Westboarne Park,
Larimer Road pach beiden vorgenannten Orten lanfend

urd omgekehrr. jo 10% Zage . - e e ..
¢; Midéle Circle-Ziage — von der Great Western-Bahn
gefabren — von Aldgate Gber King's Croes— Addison
Road nach Mantion Hrase und umgekehrt, je 32 Zage
Keusington - Zige — von der Great Western- Bahn
gefabren — von Aldgate Gber King's Cross nach
Addison Rnad ond omgekehrt, je 11 Zige . . .
Lokalziige zwischen Addison Road and Bishop's
Road — von der Great Western-Bahn gefahren —
5 L2 |
Great Western - P von Moorgate iber
Baker Street nach Stationen der Great Western-
Babn and omgekebrt. in jeder Richteng 7 . . . .
daza A Zige. welche teils voo Bishops Road @
Royal Oak nach Stationen der Great Western- Baba
laufen, teils von diesen nach der erstgepannten
Saation . . . . . . . . . .. . .. . A
Great Western-Giiterziige (beladen and leere) zwischen
Acton-Station der Great Western-Bahn and Alders-
gate bezw. Smithfield Market . . . . .
in umgekehrter Richtang. . . . . . . . . .
Kohlen-. Gas- und Leerziige auf verschiedenen
Strecken (einschl. 2 von Farringdon bnach Baker
Street laufenden und nach Neasden bestimmten Zige
(s Ml.e) . . . . . . . . . ¢ o ¢ < ..
fahrplanmifsige Leerlokomotiven nach den verschiede-
nen Ausgangsstationen der Ziige bezw. zuriick nach
den Lokomotivschuppen, usw. (32 Metropolitan- und
23 Great Western-Lokomotiven . . . . . . .

b,

d;
e,

f

14

g)

14

55
zosammen 559

ansgeristet. die in den Tuoneln mit einer hier im Geleis isolirt
verlegten Stabischiene (Konduktor) in Beribrung tritt und den
dieser durch Kabel von den Dynamos zugeleiteten Strom entnimmt
und zu den Lampen leitet. Die Rickleitung liaft vom Dach sus m
einer der Tragfedern und von da durch die Rider su den Fabr
schienen bezw. zur Erde. Bei den mit Holzscheibenridern nﬁ
risteten Wagen (vergl. Fig. §2) ist an einer Stelle zwischen
Klammerringen ein Kupferstreifen fir die Uebertragung der Rick-
leitung ein Nach den in Glasgow gemachten soll
sich diese elektrische Beleuchtungsart wihrend der Tageszeit am ein
drittel billiger als das Gaslicht stellen, wesentlich allerdings sus
dem Grunde. weil das Gaslicht nicht so gebrannt, d b
nicht auf die Tonnelstrecken beschrinkt werden kann; wihrend der
Nachtzeit wird nur Gaslicht beputzt. Die Wagen sind flir beide
Beleuchtungsarten eingerichtet.
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schiedene Niitae nach den 26 dbri Ringstationen, fir die
1L und UL KL sind je 9 Sétee giltig. Die Zahl der erforder
lichen Fahrkartensorten ist hierdarch erheblich vermindert

Zieht wan die fir die einzelnen Klassen ersielten Ein-
wabmen in betracht. 20 kostete im aweiten Halbjahre 1339
durchachnittlich jede Fahrt auf der District-Babn in der

1. Wagenklasse 33.% Pfg.
1. » a2 »
1R » 16 »

Stellen wir nach der Tabelle VIl die auf jeden Reisen-
den durchachuittlich entfallende Kinnahme tSr die verschiede-
wett Jahre susammen, wobet die Zeitkarten mit darchschuite-
lich nur G0 Fahrten angesetst werden mogen. so reigt gich,
dase nie allmahlich abgenommen hat.  So betrug sie bei der

Motropolitan-Rahu  District - Rahn
Ined 2y Phe Ple.
INTY IS0 o »
1881 loa ANe »
INNG lhs Aw 0
1NN W e Ny o

Die Fabrkarten einschl. der Rickfahrkarten sind nur fir
dec Tag der LGeung giltig. Einige wenige Ausnshmen mit
lingerer Gilltigkeitsdauer bestehen fir die Rickfahrkarten
awischen gewissen Vorort- und Londoner Stationen. S&mmt-
liche Karten werden nur unter der Bedingung verabfolgt, dass
Platz im Zoge und in der Wagenklasse ist, fir welche die
Karte geldet wird. Kinder unter 3 Jahren sind frei; solche
Gber 3 und uoter 12 Jahren szahlen die Hilfte. Ueber die
Ausgabe von Arbeiterkarten sind bestimmte gesetsliche Vor-
schrifien erlassen. Aufserdem werden Zeitkarten swischen
2 Stationen a ben mit 1-, 3-, 6- oder 12-monatlicher
Galtigkeitsdaver. Kinder, Schiler usw. geniefsen eine Preis-
ermilsigung von 50 pCt, Familienmitglieder eine solche von
10 pCt auf 2, von 15 pCt auf 3 Karten.

Die fir den ganzen Innenring giltigen Zeitkarten (Cir-
cular Season Tickets) werden jedoch nur fir die 1. and
1I. Klasse und far die Dauner von 3, 6 und 12 Monaten verab-
folgt. Ibr Preis stellt sich fir das Jahr aof 290 A fir die
II. und auf 400 . fir die I. Klasse.

" vergl. Tabelle I S. 16,






Foer—ac: s=d éi¢ Baoarbeitea des Innenring-Schluss-
shrkes ax’ | km ezwa doppelt 30 tener gewesen, wie die der
Eextasips- Berliner Stadtbahn: die Grunderwerbskosten
zalen w22 = Lacdon trouz der anterirdischen Anlage fast
vizma ziesr gesteilt, als in Berlin.

Trkz cées =agewdhelich starken Verkebrs der Unter-
rx=itatzee sind der erzielte Reingewinn aund die jahrlich
rzr Verelzog gelangende Dividende nar gering; das Anlage-
Eaz=al 3¢ =ten ein sebr hohes und zam teil nur durch Aus-
gie toc Obiigatisren anter Zasicherung eines hohen Zins-
ZZaes < pCt zu beschaffen gewesen.

Beis; :lsweise betrug im ersten Halbjahre 1555 der
Ret-wrirag d=r Metrnpolitan-Baho nach Zahlang der Zinsen far
éL.2: % ¥ Obligatiocen und sonstiger feststebender Lasten
2243938 4. Nach Abzag der 4 pCt Jahresdividende fir
&e ag? 23272240 4 sich belaafenden Prioritassaktien und
Hi=z:iricgurg eines Sicherheitsbetrages von 426110 A fir
2a2s zdehste Haltjahr gelangte far die 105636600 Stammaktien
+ize Dividendz von 23, pCr “jabrlich) zar Auszablung.

Iz zrweiter Haibjahre 1353 warde ein Reingewinn von
23112794 M erzieit. der ebenfalls nar 23/, pCt Jahresdivi-
Sacdse gestartet.

Fzr éie District-Bahn liegt die Sache noch ungiinstiger.
F3r das letzte Halbjabr 15%5, das iufolge der im
Szer jerzes Jabres stattgebabten Kolonialausstellung in
Lixider «ic fir diz Babn ginstiges genannt werden
znss. €a n ibm die Zabl der Reisenden den hochsten
Wer 727 24754% seit ihrem Besteben bis 1891 erreicht
zar teirag ¢+ Gesammwinnabme wiahrend des genanoten
Ziicrazmss $452232 K. Die Ausgaben waren 1944470 A,
walass i, Uebersehnss von 2457761 N erzielt wurde.
Nact Azszabicng der Zinsen fir Obligationen und sonstiger
f43 Lasten serblieb ein Reingewinn von 540041 A.
Nark Zsricklegung eines erforderlichen Sicherheitsbetrages
Tz 12541 M gesattete der verbleibende Rest eine Dividende
vz nir 2, §Ce far 30 Milliopen Mark 5 pCt Prioritits-
ak- iz wakrend anf d.e 45 Millionen Stammaktien k2in Gewinn
setdel. Sitdem Labwrn sich die finanzicllen Verhiltnisse der
Ds2iez-Bakz poeh mebr verschlechtert, auch die geringe
Dividerde coer Priorititen ist in Wegfall gekommen. Es ist
‘m Jaire 124% olnse Gesammtsomme von (5 Millionen Mark
reverzizet geuermn.  Der Kors der Aktien ist infolgedessen
2wer. zis 740 whr nisdriz: er stand 1539 aaf 33,55, wabrend
iim Metriss,. ar-Aktien #4571 anfwiesen.

10 Ussarger dieres wnginstigen Ergebnisses sind, ab-
poanzer. Ton Grte wisn genannten boben Zinsfufse der Obli-
gaixss. 2. vwren n dem immer stirker werdenden Wett-
sz, zar (zz.suniizwn, za dem noch der Verkebr der

Themseboote hinzutritt, und sodann aach in der gegeniber
der Metropolitan-Bahn weniger vorteilhaften Lage der Babn-
strecke. Wie Tafel V erkennen lisst, ziebt sich die Distriet-
Linie auf ihrem wichtigeren Abschnitte neben der Themse
bin, wohingegen die andere Babn ihren Weg mitten durch
dichtbewohnte Stadtgebiete nimmt. Wihrend diese also saf
beiden Seiten Zufuhrquellen besitzt, muss die District-Baho
solche fiir eine Seite auf einem grofsen Teile entbehren. Auch
die Betriebskosten der letzteren stellen sich infolge des Be-
triebes der Pumpwerke !) hoher als aof der Metropolitan-Baha

Vergleichen wir hiermit die Verbiltnisse der Ber-
liner Stadtbabn, so betrug nach dem Archiv f. E. 1888 die
Gesammteinnahme aus dem Stadt-, Vorort- und Fernver-
kebr einschl. Gepackverkehr 33481304, wovon 3013285 A
auf den Personenverkehr, das iibrige auf Mietsertrignisse
aus Stadtbabnbogen entfillt. Der durchschnittlich auof
die Ausgaben in Anrechnung zu bringende Prozentsatzs der
Einpahmen betrigt bei den preufsischen Staatsbabnen 57 pCt.
Er erboht sich bei der rviergeleisigen Berliner Stadtbahn
infolge der besonderen und schwierigen Verkehrsverhilt-
nisgse sowie infolge des durch die zablreichen Stationen
bedingten griofseren Beamten- und Arbeiterpersonales nicht
unwesentlich und ist in der angezogenen Quelle annihe-
rungsweise auf %5 pCt geschdtzt worden. Von den Ein-
nahmen entfallen demnach 0,85 - 3348130 = 2845910 A aof
die Ausgaben. Es wirden somit fir die Verzinsang des
Anlagekapitales 502220 A vorbanden sein, was fir die Ge-
sammtsumme von 68 538000 A einer Dividende von 0,13 pCt.
entspriiche, oder einer solchen von 0,83 pCt., wenn der Tax-
wert der wieder verkauflichen Grundstiicke {= 8 Millionen
Mark) in Abzag gebracht wird, also in jedem Falle wesent-
lich weniger als selbst bei der District-Bahn.

Die Verzinsung wiirde auch dann noch erbeblich geringer
als bei den Untergrundbabnen sich stellen, wenn die Aasgaben
der Stadtbabn nar 10 pCt hdber als bei den Gbrigen Staatsbahnen,
also = 67 pCt der Einnahmen, sich ergiben. Der in diesem
Falle fiir das Jahr 1887 anzusetzende Reinertrag (1 104833 .)
wirde eine Verzineung von immerhin pur 1, pCt fir das
Kapital von 60 538000 /£ zulassen.

Mit Recht betont jedoch unsere Quelle, dass ein der-
artiges Verkehrsmittel, welches fir die Hauptstadt und deren
Umgebung wie auch fir das ganze Land unentbehrlich ge-
worden sei, nicht lediglich nach finanziellen Gesichtspunkten
beurteilt werden diirfe. Die gleiche Anschanang trifft zwar auch
fir die Londoner Stadtbahnen zu; jedoch sind dies Privat-

1 8. 23.

Tabelle VIII
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4o 3 eon s .t 27 4t der Rinnabmen eingesetzt.
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i Y & M M AT << . en _ ' igationen ' Anleiben
oI : 63202260 % 4 pCt Prioritaten ) ; 64199980 A
S P PR R o 26 339 4 pCt . zu 3y, 4, 41,
o e EOWAWI Az | GA23L5 | 7650757 | 42, ’ 105636600 4 Stammaktien '  and -
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' 25 Millionen & garantirte Aktien
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o
Ludgate Hill nach der benachbarten unterirdischen Snow
Hill-Siation liegen im Gefille 1:89 und zeigen die stirkste
Neigung auf dem Untergrunduetze. Das in der Fig. 114 dar-
gestellte verbiltuismifsig kleine Bahngebiet vereinigt aof eng-

stem Raame eine Fillle bochst bemerkenswerter Anlagen und .

Eisricbtangen verschiedensten Gepriiges. Die Hauptmerkmale
der 3 Giterstationen seien kagz bier besprochen.

a; Der Giterbabohof der Great Western-Bahn —
Smithfield Market — ist die dlteste Anlage; er liegt zwischen
Station Farringdon Street ond Aldersgate Street und wurde
im Mai 1263 eroffoet.  Er ist namentlich dadarch bLekannter
geworden, dass dariiber die grofsartige Zentralfleischhalle
Londons (Central London Meat Market) errichtet ist. Dieses
im Reuaissancestil ausgefGhrte, an den 4 Ecken durch Tiirme
gezierte Gebiode ist 192 m lang und 75 m breit. Die anter-
irdische Station stebt mit der Markthalle darch zwei Aufzige
in Verbindung, mit dem freien Platze davor dorch eine Fahr-
stralae, welche in starker Windung aofwirts fiihrt und oben
um eine mit Springbrunnen ond Gartenanlagen geschmiickte
Pistform aaslioft. Die Strafsenfohrwerke konnen auf dieser
verbiltnismileig beqoen in den Giiterbahnhof einfabhren. Da
wi, die Rampe unterhalty der 6ffentlichen Strafse in die Giiter-
balle sinminset, ist wie zwecks Sicherung des Wagenverkehrs
Angels zwei Aws 25 m lange Scheidewiinde geteilt; der eine
Waog adistt den cinfubrenden, der andere den ausfahrenden
Wegsr., wihrerd der dritte gegen die Halle abgeschlossene
Puil zntn Anfatebles von Rollfuhrwerken benutzt wird.

Bensnt.doren lutrrenss: erweckt die Deckenbildung der
I sansgs-sramins.om, welehe iber einem 190,5 >< 73,2 m grofsen
Kant, soawiluhten und den starken Lasten der Markthalle
stanyuamss, war  Bis bietet ein ungewihnliches Beispiel der
Yaopwer ot whweilsciserner Trlger und Gewdlbekappen.
Twaery yrewsiogr Kswtentrbger von je 75m Linge iber-

. A Sstum in der Breite und tragen 32 I-f0rmige,
2 52k ey VAugpishger, swinchen welche Gewdlbekappen
vom 3410 Wenr utd 155 m Pleil gespannt sind.  Die Kasten-
1hgpr ol 102 26 him 470 [ bedustet und werden von schweifs-

eisernen Sidulen unterstiitzt, die, aus LJ-Eisen und Blech zu-
sammengenietet, vielfach als Doppelsiiulen verwandt sind.
Expansionsvorrichtungen sind in diesen langgestreckten Eisen-
massen nicht eingebaut und haben sich auch als unndtig er-
wiesen.

Die Schienengeleise liegen 7,3 m unter dem Fufsboden
der Halle. Die Grundmauern der letsteren sind zum teil
in etwa 3,5 m Abstand von Gewdlbemaunern flankirt, welche
den Erdboden =zuriickhalten. Der hierdurch geschaffene
pischenreiche und ausgedehnte Gang wird zu Magazinzwecken
benatzt, da die Great Western-Bahn wegen mangelnden Platzes
kein besonderes Lagerhaus mit der Station vereinigen konnte,
wie dies sonst bei allen grofseren englischen Giiterbahnhdfen
der Fall ist. Der Zweck solcher Lagerh&user wird bei den
beiden anderen Giiterstationen niher erdrtert werden.

Durch die Giiterstation szieht sich an der einen Lings-
seite das Geleispaar der Widened Lines in gleicher Hdben-
lage mit den Schienen der ersteren und ohne Einfriedigung
nach der Seite dieser unmittelbar benachbarten Geleise. (Die
Innenringgeleise verlaufen in einem besonderen Tunnel neben-
an.) Die sebhr zahlreichen Personen- and Giiterziige der
Widened Lines durchfahren den Giterbahnhof, w&hrend aof
seinen Geleisen verladen und rangirt wird. Letzteres geschieht
durch Pferde.

Es sind 6 Geleisstriinge vorhanden; 2 davon dienen far
die ankommenden, 2 fiir die abfahrenden Ziige; sie steben
durch 28 Drehscheiben mit einander in Verbindung und liegen
teilweise neben Ladebihnen. Da, wo diese von Quergeleisen
durchschnitten werden, sind bewegliche, anf Ridern lanfende
Ueberﬁmgabrﬁcken eingeschaltet, die nach Belieben vermittels
einer Handwinde vor- und zuriickgezogen werden kdnnen.

Die Qeschiftsriume sind ebenfalls unterirdisch an der
Einmiindung der grofsen Rampe angeordnet; nur die Riame
fir den Vorstand und dessen niichste Gehilfen sind in einem
kleinen Nachbargebsiude oberirdisch gelegen, in welchem sich
auch eine der gahlreichen Gepickannahmestellen der Great















geschafft werden muss. Die ausgehenden Giitermassen sind
meist Stiickgut.

Es kénnen unten bis ungefibr 500 Wagen aufgestellt
werden. wohingegen die oberen 10 Geleise fiir etwa 330 Wagen
Platz bieten.

Der tigliche Frachtamsatz betriigt nach den gemachten
Angaben rd. 1000 Wagen, ein Verkehr, der in anbetracht
der vorhandenen Anlage erstaunlich genannt werden muss
and ein beredtes Zeugnis ist einmal fir die grofse Schnellig-
keit. mit der das Versandgeschift in allen seinen Zweigen
erledigt wird, und sodann auch fir die geschickte Verwendung
mechanischer Hilfsmittel aof einem nicht minder geschickt

ansgenutrten anginstigen Raume.

Die Betrachtungen iber die unterirdischen Lokomotiv-
bahnen Londons seien hiermit geschlossen. In ihoen ist
versucht, ein Bild von der Grofsartigkeit und den technischen
Schwierigkeiten des Bahnbaues sowie von dem Riesenver
kehr und den zu seiner Bewiltigung dienenden Mitteln 20
geben. Der Vergleich mit der Berliner Stadtbabn wird aller-
dings, was Bequemlichkeit fir das Publikum und Annehmlich-
keit des Fahrens anbelangt, unserer hauptstiadtischen Anlage
den Preis zuerkennen miissen, wenngleich sie sich in bezug
auf Bedeutung nicht mit den Londoner Bahnen messen
kann.












sétzen von Bohlen gegen das Erdreich absperren zu konnen, so-
bald sich Wasserandrang zeigt. Der vordere iiberstehende Teil
des Cylindermantels ist durch einen gusseisernen Winkelring
gegen die Querwand abgesteift. Dieser Ring trigt eine kreis-
runde Stahlschneide bezw. eine Anzahl einstellbarer Stahl-
messer. ’

Hinter und in dem Schilde warde, soweit als angingig, das
Tunnelrobr eingelegt. Der vorderste Schuss desselben diente den
hydraulischen Pressen als Widerlager. Von der Arbeitsoffnang
aus wurde zunichst, ‘wie in der Fig. 123 angedeutet, ein
kurzer Stollen mittels Hacke und Schaafel vorgetrieben —
seine Liinge betrug in hartem Thon 1 bis 2 m, in nachgiebigem
oder wiisserigem Boden in der Regel !/3 bis !/3 m —, und dann
wurden die 6 Pressen mittels Handpumpe in Thatigkeit gesetzt.
Der Schild wurde dadurch um etwa eine Ringlinge des Tunnel-
rohrs vorgeschoben und die Erdmasse teils in den vorge-
arbeiteten Stollen gedrangt, teils aufgebrochen und gelockert.
Letzteres wurde spéiter durch Zuhilfenahme einiger (meist 8)
zugeschirfter harter Holzstiicke von 600 mm Lénge wesentlich
beférdert. Die Arbeiter selbst waren auf dieses Auskunfts-
mittel gekommen und setzten auch die Holzer nach eigenem
Ermessen ringsum im Kreise vor dem Schilde ein; vergl.
Fig. 124. Der in das Schildinnere geschaufelte Boden wurde
durch kleine, von Ponies gezogene Wagen zum Aussteige-
schacht befordert, hier mittels Dampfkraft gehoben und in
Prabme gestiirzt.

In Kurven und Brechpunkten wurde der Schild aus der
Geraden dadurch abgelenkt, dass nur ein Teil der Press-
cylinder benutzt wurde; ebenso konnte er verhiltnismilsig
leicht und schnell in seine vorgeschriebene Richtung wieder
hineingebracht werden, falls er etwa unbeabsichtigt aus
irgend einer Ursache daraus abgewichen war. Der Kolben-
durchmesser der in Fig. 125 im L&ngsschnitt dargestellten
Pressen betrug 6'/3” = 165 mm, der erzeugte Wasserdruck
im mittel 30 kg/qem; die den Schild vortreibende und ibn in
den Thon driickende Kraft berechnet sich hiernach bei 6 pCt
Verlust zu rd. 6 > 6000 = 36000 kg ?).

Sofort nach dem Vortreiben des Schildes wurde das Tunnel-
robr um ein Ringstiick verldngert und der etwa 65 mm breite
ringformige Hohlraum zwischen dem Tunnelrobr und der
durch den Schild erzeugten Ausbobrung mit Kalkbrei aus-
gefiillt, um ein Nachsacken des Erdbodens zu verhiiten und
den Erddruck gleichférmig zu ibertragen. Aufserdem sollten
hierdarch die Fugen der Rohrsegmente véllig abgedichtet
und das Gusseisen gut gegen Rostbildung geschiitzt werden.
Den Kalk (blue lias lime grouting) trieb man mittels Pressluft
durch die in den einzelnen Ringsegmenten des Tunnelrohrs vor-
gesehenen Locher, und zwar von der tiefsten Stelle aus vorgehend.

519. 125. Hydraulische Presse.
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Er wurde, wie Fig. 126 veranschaulicht, einer mit Réhrvorrich-
tung ausgestatteten Mischtrommel unter Zuhilfenahme von Druck-
loft entnommen und durch einen kurzen
Schlauch mit Mundstiick den verschiedenen
Stellen zugefiihrt. Die Pressung der Luft
betrug 2,5 bis 3 kg/qcm. Sobald der Kalk-
brei sich an der hoheren Oeffnung zeigte,
wurde die untere zugepfropft, durch

5&9. 126.
Mischtrommel fiir den Kalkmortel.

die obere weiter eingeblasen und so bis zum Scheitel fort-
gefahren. Die Tunnelrohre sind auf die Weise vollstindig
in Kalk eingebettet worden. Dass diese Wirkung erreicht
wurde, zeigte sich recht deutlich bei Erbauung der Stationes,
welche, um das Vortreiben der Tunnel nicht aufzuhaltes,
erst zur Ausfihrung gebracht wurden, nachdem die beiden
Gusseisenrobre bereits verlegt waren. An diesen Stellea
waren daher spiter erhebliche Rohrlingen blofszulegen und
zu entfernen. Hierbei wurde festgestellt, dass diberall der
Hohlraum zwischen Rohrmantel und Erdreich vollstindig
dorch die Kalkmasse ausgefiillt war. An den inneren Flichen
hat man die Rohre durch einen grauen Anstrich gegen Rosten
zu schiitzen gesucht.

Das Vortreiben der Tunnel erfolgte verhiltnismi(sig
schnell. Im Thonboden wurden durchschnittlich 4 m in
24 Stunden an jeder Arbeitsstelle fertig gestellt, in einzelnen
Fillen, beispielsweise, als an 6 Stellen gleichzeitig gearbeitet
wurde, sogar 30 m insgesamt. Die tiglich geforderte Boden-
masse berechnet sich in letzterem Falle zu 288 cbm, eige
erstaunliche Leistung, wenn man sich die Art des Bodenaus-
hubes vergegenwirtigt.

Im Jahre 1888 wurden insgesamt ungefihr 4! km
Tunnel fertiggestellt, wovon auf das zweite Halbjahr 1llem
iber 3 km entfallen.

Da alle Arbeiten in den Strafsen ausgeschlossen waren, 8o
benutzte die Bauleitung die Schichte der Aufziige fir die Be
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| seitigung des ausgehobenen Bodens; diese wurden deshald
1 auch vor dem Bau der eigentlichen Stationsanlage ausgefihrt.
N : Beispielsweise wurde im Friihjahr 1888 mit der Herstellung
2. _ 2. des etwa 15 m tiefen Fahrstuhlschachtes der Oval-Station, vergl.
Fig. 119, begonnen. Nach seiner Vollendung und Auskleidang
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1) In Amerika ist das Greathead’sche Verfahren in gréfserem
Mafsstabe bei Herstellung des St. Clair- Tunnels unterhalb des
St. Clair-Flusses (nahe dem Sidende des Huron-Sees, zwischen
Port Huron und Sarnia) angewandt worden (Z. 1891 S. 597 und
1292). Es wurde hier ein mit Luftschleusen ausgestatteter Schild
von 6,4m Dmr. und 4,57 m Lange benutzt. Durch 24 Wasser-
pressen, deren jede 125 t Druck auszuiben vermochte, konnte
eine Gesamtpressung von 3000 t hervorgebracht werden, doppelt
so viel, wie gowdhnlich erforderlich war. Jede Presse konnte,
wie bei der Londoner Bahn, fir sich allein arbeiten. Das Druck-
wasser wurde durch eine am Tunneleingang anfgestellte Duplex-
Pumpe beschafit. Die Pressen hatten 660 mm Hub.

Andere Bauten, bei denen dieses Verfahren angewendet wird,
sind der unter Leitung Sir Benjamin Baker’s in kurzem vollendete
Hudson-Tunnel zwischen New York und New Jersey, bei welchem
ein Schild von 6 m Dmr. mit 16 hydraulischen Pressen Verwendung
findet, ferner der neue Clyde-Tunnel in Glasgow, der demnichst
in Angriff zu nebmende Blackwall-Tunnel in London usw.

wurden die TunnelrShren von einem aus dem Schachte ab-
gezweigten Hilfsstollen aus in Angriff genommen. Jm Jun
Jenes Jahres waren diese bereits nach jeder Richtung oo
gefihr 135 m weit vorgetrieben. Sie wurden dann, wie e¥
wihnt, nachtriglich an der Stelle, an welcher die Station 3?
offener Auszimmerung aufgemauert wurde, wieder beseitigZt
Aehnlich ist an den iibrigen Stationen verfahren worden.
Besondere Schwierigkeiten erwuchsen den Bauarbeite?
auf dem letzten Bahnabschnitt. Die Tunnel waren hier
durch das mit Kies und Sand gefiillte Bett eines alten Wasser-
laufes hindurchzufiihren. Der hohe Wasserdruck zwang daso-
Pressluft zu Hilfe zu nehmen. Da diese aber sehr schnell
durch die lockere Sandmasse entwich, so wurde gunichst
vorn rings um den Schildrand Kalkbrei in den Kies geblasen,
der dessen Poren fiir das Vortreiben des Schildes und das
Einbauen der Rohrsegmente geniigend abdichtete. Auch auof
dem nérdlichen Ufer fand sich dicht am Flusse eine Wasser



In den Figuren 129 ond 130 sind Aof- und Grundriss
der Aalzagsvorrichtongen gezeichnet. Jede Station besitzt
2 Fahrattible fiir je 50 Personen; da die Fahrstiithle in einem
gomeinnamen Schachte von 7,63 m Dmr. untergebracht sind,
20 haben sie sine halbkreisghnliche Bodenfliche erhalten. Das
Geatippe des Personenranmes besteht aus Stahl, ist innen mit

5iq. 129. Hydraulische Aufzlige.

86

Pitchpine-Holz verkleidet und darch polirtes Mabhagoni verziert.
Im Ionern ist es 6,7 m lang, 2,74 m breit and 3,3 m hoch
Die Beleuchtung erfolgt durch 2 Gaslampen; fir die Liftang
sind in der Decke Oeffoungen angebracht.

Der 165 mm weite Hubceylinder eines jeden Fahrstubls
liegt seitlich im Schacbt und zwar mit der Kolbenstange nach
unten; er ist aus Stahlrohren mit aufgeschraubten Flanschen
hergestellt. Die Kolbenstange wird durch eine Art Kreuzkopf
auf 4 am Cylinderdeckel befestigten Stangen gefihrt, welche an
ihrem unteren Ende durch eine Traverse verbunden und abge-
stitzt sind. An dem Kreuzkopf sind die »beweglichenc Seil-
rollen gelagert. Jedes der vorhandenen 4 Tragseile greift, wie
in der Fig. 131 in einfachen Linien verdeatlicht ist, oben an
gem Fabrstubl an, lduft zapfichst &ber eine oberhalb des

chachtes auf Eisentriigern ge- 3
lagerte Rolle, von diag weiter . 5‘9 131. .
pach der Kolbenrolle und wie- Seilfihrang der bydraalischen
der aufwirts iiber die >festec Aufziige.
Cylinderrolle nach dem Kreuz-
kopf, an welchem es in einer
seiner 4 #ufseren Ecken in
der in der Fig. 129 sichtbaren
Weise angeschlossen ist. Hier-
durch ist ein gleichmiilsiges
Anziehenaller 4 Seile gesichert.
Der Kolbenweg wird verdrei-
facht auf den Fahrstubl dber- -
tragen; bei einer Hubhdhe des
letzteren von 60' = 18,3 m be-
triigt also der Hub des Kolbens
20' = 6,1 m.

Die Gegengewichte der
beiden Ausgleichseile sind in
der Fig. 129 mit @ bezeichnet.
Samtliche Seile sind aus
Stahldraht gefertigt, ihre Rol-
len haben 1,5m Dmr.

Die 4 Fiihrungen jedes
Fahrstuhles sind an der Eisen-
auskleidung des Schachtes ab-
gestiitzt. Die Fangvorrichtung
besteht aus 16 Daumenrollen,
von denen jede imstande sein
soll, den Fahrstubl im Falle
von Seilbriichen festzubalten.

Die Fahrstuhlbewegung |
wird in der @blichen Weise
durch ein Handseil geregelt,
das oben um eine Rolle lauft,
deren Drehachse mittels He-
bels ein Steaerventil &ffnet
begw. schliefst. In seinen bei-
den Endlagen wird der Aufzug

foste .

- — . —

Lase Rolle

§ig. 130. Grundrissanordnung der hydraulischen Aufzige.
mit Rellex.















Fig. 143.

Antrieb der Dynamos.

gind mit Dampfmantel und mit Expansionssteuerung ausge-
riistet, die jeden Fiillungsgrad zwischen O und 0,75 des Kol-
benhubes gestattet. Auf beide Steuerungen wirkt ein gemein-
samer Regulator Wilson- Hartnell’scher Bauart, welcher von
der Kurbelwelle aus durch 4 Baumwollenseile von je 25,4 mm
Dmr. angetrieben wird. Seine Bewegung ibertrigt sich zu-
néichst durch einen Hebel auf eine an beiden Schieberkasten
gelagerte Welle, von der aus sie mittels Hebels und einer
langen, schrig nach unten gehenden Verbindungsstange die

Kulisse und dadurch den Expansionsschieber jedes Cylinders’

beeinflusst. Grundschieber und Kulisse werden durch Ex-
zentriks bewegt. Die Schieber sind zwecks Kiirzung ihrer
Wege usw. mit mehrfachen Kanilen ausgestattet, und die Cy-
linderkanille sind moglichst kurz bemessen worden, um die
schidlichen Riume klein zu erbalten.

Die Wirkung des Regulators scheint keine sehr genaue
zu sein, da Schwankungen in der Umdrehungszahl beobachtet
werden konnten, welche das sonst bei Dynamomaschinen iib-
liche Mafs iiberschritten. Es muss allerdings hierbei beriick-
sichtigt werden, dass der Kraftverbrauch der Bahn naturgemil(s
ein sebr verschiedener ist und weit erheblicher schwankt, als
das bei Beleuchtungsanlagen der Fall ist. Wenn ein Zug an-
fdbrt, wird eine viel grofsere Strommenge verbraucht, als
wiihrend der Fahrt auf giinstig liegender Strecke. Fahren
gleichzeitig mehrere Ziige an, so wird der Kraftverbrauch
plétzlich in sehr hohem Mafse gesteigert.

Von den drei zur Zeit vorhandenen Dampfmaschinen sind
zwei stiindig im Betrieb, die dritte dient als Reserve. Da
jedoch wegen der zu vermehrenden Zugzahl zwei nicht mehr
ausreichen, 8o ist eine vierte gleichartige Maschine in Be-
stellung gegeben. Ibr Gang ist sanft und gerduschlos. Sie
sind mit Hubzéihlern und Schutzvorrichtungen ausgestattet,
sowie mit einer gemeinsamen Laufbiihne oben an den Cy-
lindern. Die Oelung der Kurbelzapfen erfolgt in der neuer-
dings mebr in Aufpahme gekommenen Weise, wonach das Oel
aus einem feststehenden Schmiergefifs in ein an dem Kurbel-
zapfen angebrachtes Rohrchen tropft, dessen Eintropfstelle in
der Verlingerung der Kurbelachse liegt. Die Frischdampf-
leitung befindet sich oberhalb der Cylinder, diejenige fir den
Abdampf unterhalb derselben. Die oben in der Zuleitung
sitzenden Einlassventile werden vom Fufsboden aus durch
eine unten gestiitzte Spindel mittels Handrades bedient.
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giq. 144. Zusammensetzung des Antriebriemens.

Nach Hopkinson's Mitteilung ist das Giiteverhiltnis der
Dampfmaschine einschl. der Riemenleitung gleich 0,34, sodass
das &easmtgiiteverhiltnis zwischen der indizirten Maschinen-
leistung und der gelieferten Dynamoarbeit sich zu g = 0,94 - 0,4
= 0,78 ergiebt.

c) Dampfkessel. Der Dampf fiir simtliche Maschinen
wird in dem unterirdisch gelegenen Kesselhause in Zwei-
flammrohrkesseln erzeugt, von denen zur Zeit meiner Be-
sichtigung 6 Stiick aunfgestellt, 2 weitere in der Anfertigung
begriffen waren.

Der Fufsboden des Kesselhauses liegt 3,51t m unter der
Erde, die Decke wird von 32 X -Trigern getragen. Auf jeder
Seite lagen derzeit 3 Kessel; Fig. 140 und 153 zeigen bereits
die auf je 4 erhihte Zahl. Oberhalb der Feuerungen durch-
gieht eine 5,48 m breite Oeffnung die Decke in ganger Breite.

Die Kessel — geliefert von der Fowler’schen Fabrik in
Leeds — haben 2135 mm Dmr., 8534 mm Linge und sind
aus je 9 Schiissen zusammengesetzt. Die Weite der Flamm-
rohre betrigt 838 mm.

Die Untergrundanordnung ist von Greathead gew&hlt,
sowohl um Raum zu sparen, als auch um die Bedienung der
Feuerungen zu erleichtern. Die Kohlen miissen durch Strafsen-
fuhrwerke herangebracht werden; sie werden abgestiirzt und
gelangen unmittelbar auf die mechanischen Stocher, womit
alle Kessel ausgestattet sind. Gesetzlicher Vorschrift!) gemils-
musste die Bauleitung auf thunlichste Rauchverzehrung bedacht.
nehmen. Sie bat zu diesem Zweck nicht nur selbstthitige
Feuerung eingefiihrt, womit ihr auch der Vorteil erw#chst,
weniger Bedienungsmanunschaften und minderwertige Kohle
verwenden zu konnen, sondern sie hat auch die Feuersiige
nach der bierfir besonders geeigneten Anordnung von Livet
in London (Finsbury Pavement) ausfiibren lassen. Durch diese
doppelte Mafsregel ist es gelungen, eine fast vollkommen

1) Bereits 1853 ist fir London ein Gesetz erlassen, wonach die
Feuerungsanlagen von Fabriken, bestimmten Betrieben usw. so ein-
erichtet sein miissen, dass sie ihren Rauch selbst verzehren. Das
esetz soll aber, wie man sagt, nicht allzu strenge (seitens der
Polizei) gehandhabt werden. Aulserdem besteht in jemer Stadt ein
Verein far Rauchverhiitung (National Smoke Abatement Institution),
der eifrig bemiiht ist, den Missstinden vorzubeugen, und schon
manches gute in diesem Punkte geschaffen hat.
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Fig. 149. Lingsschnitt durch ein Flammrobr.

v
{»ﬂ“" g Fig. 150.

Ansicht der
Feuerbriicke.
o
o 1 l |
e —
5@" 151. Schornstein
Liangsschnitt durch eine Halfte des Kesselhauses. 31,35m hoch
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hitet werden und jede Maschine auch thunlichst gleichviel
Strom liefert. Als Voltmesser wird derjenige von Sir Wil-
fiam Thomson benutzt.

Vom Schaltbrett aus fiihren Kabel den Strom zum
Leiter, mit welchem sie in den Stationen in Verbindung ge-
bracht sind. Die Stromstirke eines jeden Stromkreises wird
gleichfalls am Schaltbrett gemessen, und es kann hier von einem
Stromkreis auf den anderen ibergeschaltet werden. Die @b-
lichen Sicherangen gegen Kurzschluss sind vorhanden.

Die Kabel bestehen aus je 61 durch sog. Waringmasse
isolirten Kupferdrihten von der Stirke No. 14 der Birmiugham-
Drahtlehre und sind mit Blei umhillt. Nach Angabe ist
dieses Isolirmittel eine durch Destillation des Petroleums ge-
wonnene Koblenwasserstoffmasse. Sie ist gegen hohe Tem-
perataren sehr widerstandsfahig. Die Drithte konnen rotwarm
werden, oder die Bleihiille kann durch #ufsere Hitze zerstort
werden, ohne dass die Masse ihre lIsolirfihigkeit einbiifst.
Angefertigt sind die Kabel in der Fabrik der Fowler-Waring
‘Co. in North Woolwich (siidwestlich von London).

Der Leiter ist aus gewalztem M-Stahl von 36 mm Flansch-
héhe und 33 mm Stegbreite gebildet, die Stdfse sind gelascht
(4 Schrauben) und der besseren Leitung wegen durch
Kupferstreifen verbunden. Diese Anordnung hatte sich bereits
auf der oben genannten Bessbrook und Newry-Bahn bewihrt.
Getragen wird der Leiter von Glasisolatoren, welche durch

Holzstiicke auf den Querschwellen befestigt sind (vergl.
Fig. 138). Glas ist hier zuldssig, da der Leiter nur das ge-
ringe Gewicht der an der Lokomotive sitzenden Schleif-
kontakte anfzunehmen bat und Stofse, wie beispielsweise bei
den Kontakten der dlteren Untergrandbahn in Glasgow ), nicht
auftreten konnen. Die Isolirung ist derart, dass nach Great-
head’s Mitteilung auf der gesamten 2 >< 5,001 = 10,14 km langen
Linie nicht ganz 1 Ampere Verlust aoftritt, was noch nicht
1 PS ausmacht.

Der Leiter ist in Abschnitte zerlegt, um ihn leichter auf
seine Isolirung prifen zu konnen und um auch zwecks Aus-
fibrung von Oberbauarbeiten usw. einzelne Tunnelstrecken
ausschalten zo konnen (vergl. das unter »>Oberbauc gesagte).

Betriebsmittel.

Lokomotiven. Von dem Leiter entnimmt die efektrische
Lokomotive den Arbeitsstrom darch 3 stiblerne Gleitschabe
und fiihrt ibn ibren beiden Elektromotoren zu. Die Gleitschabe
sind rd. 120 mm breit und an Bolzen senkrecht drehbar
aufgehiingt, sodass sie sich der Lage der 33 mm breiten
Leitschiene leicht anpassen kdnnen. Da die Ziige in Parallel-
schaltung fahren, so &ndert sich bei gleichbleibender Span-
pung des elektrischen Stromes seine Stiarke je nach dem
Kraftbedarf der Lokomotiven. Fig. 154 und 155 gebes

1 S.66.

5ig. 154. Langsschnitt der elektrischen Lokomotive.

‘519 155. Aeufsere Ansicht der elektrischen Lokomotive.






doch ungern wibrend des Aufenthaltes der Ziige auf den
Stationen, sei es auch nur, um die Fahrt durch Ausblick
aof die Bahnsteige usw. weniger einformig zu machen. Auch
wiirde man durch die Fenster vom Bahnsteig aus das Innere
der Wagen besser {bersehen und dadurch leichter Platz
finden kénnen. Desbalb hat denn aach die Bahngesellschaft
die zualetzst beschafften 6 Wagen mit Fenstern ausstatten
lassen, wihrend in einigen anderen Wagen nachtriglich an
den Lingswinden Spiegel angebracht sind, durch die das
Wageninnere freundlicher gestaltet ist. Die Sitzbioke sind in
der Wagenmitte durch eine bis zur Decke reichende Scheidewand
in zwei je 3800 mm lange Halften geteilt, damit die Platzzahl (8
anf jeder Seite der Trennungswand) besser dhersehen und leichter
inne gehalten werden kann und die Reisenden, wenigstens bei
dem mittleren Wagen, veranlasst werden, sich beim Aussteigen
nach beiden Plattformen des Wagens hin zu verteilen. Die
Sitzbreite betrigt 400 mm, die Sitzhohe iber Fufsboden
480 mm; gwischen den Sitzbinken verbleibt ein Mittelgang
von 960 mm Breite. Die Sitze sind gepolstert, auch an der
Rickwand. An jeder Stirnseite befindet sich eine 870 mm
breite zweifligelige Schiebethdr, welche beim Abfahren
dorch den Warter von aufsen geschlossen, beim Halten ge-
offnet wird.

Daurch die Einfihrang dieser Durchgangswagen mit End-
schiebethiiren gegeniiber den Abteilwagen der alteren Unter-
grundbahnen ist das bei jeder Abfahrt des Zuges von allen
Reisenden so anangenehm empfandene dréhnende Zuschlagen
der Thiiren seitens der Bahnsteigbeamten hier bLeseitigt, und
dorch Verwendung von Drehgestellen das scheulsliche Quiet-
schen der Spurkrinze usw. beim Durchfahren scharfer Kurven
vermieden, das jedem Fahrgast der Metropolitan- und District-
Babn unvergesslich ist.

Die Erleuchtang erfolgt darch 4 parallel geschaltete
Glihlampen, welche diagonal gegeniiber seitlich in der Dach-
fiiche angebracht und durch eine Glasglocke geschiitzt sind.
Aufserdem brennt neben jeder Thiir eine kleine Notdllampe.
Gespeist wurden die Gliblampen bis zum letzten Sommer
durch denselben Leiter, der die Betriebskraft fir dieLokomotiven
liefert. Infolgedessen traten wihrend der Fahrt starke
Schwankungen in der Lichtstirke aof, die sich namentlich
beim Anfabren sehr bemerkbar machten, da daon die Lumpen
aof mebrere Sekunden erloschen und nur ein glihender
Kohlenfaden ibren Standort verriet. Die direkte Speisung
der Lampen muss hiernach als verfehlt bezeichnet werden.
I2s war dies fir die Bahn ein um so schwerer wiegender Um-
stand. als der Englinder bekanntlich ein sehr eifriger Leser
ist. Aof eine Frage wurde mir bei Besichtigung der Bahn-
anlage im Mai v. Js. die Mitteilung, dass fiir die Wagenbe-
Jeuchtang in kurzem Akkumulatoren eingerichtet werden
sollten. deren Gewicht etwa dem von 3 bis 4 Reisenden
gleicbkommen wiirde. Die Batterien sollten unter Einschal-
tang starker Widerstinde durch den Betriebsstromleiter ge-
laden werden. Mao bat jedoch von diesen Akkumulatoren
Abstand genommen ond den Wagenlampen selbstthitig
wirkende Regalirwiderstande beigegeben, wodurch die Be-
Jeacbtung verbessert ist.

Die Wagen sind von der Ashbury Railway Carriage and
Irnn Co. Ltd. in Openshaw- Manchester gebaat.

Betriebsverhiltnisse.

Dic Zige bestehen sos Lokomotive und 3 Wagen.
An éen beiger, Eadetationen wird nach Ankunft des Zuges
cie Loxomotive josgekappelt; «ine andere Maschine fihrt
vor, einem Nebers'rang vor das  bisher hintere Zugende
04 beffrdert der. Zayg wieder zar Ausgangsstation zu-
vGek, wakrerd die efetere Lokomntive aof einen Nebenstrang
‘Ghrt nra Lier anf aen rishsten Zog wartet Da beide
Taunellinen i den Fecustineen sich vereinigen. 8o ist die
Warnteze't cer Jokomeisen nar korz: sie wird in Stockwell
sach cazu wetotzt. sern Laftiorrat fiir die Westinghouse-
Bremsse 2. ergiryes. hezw. 74 ernenern.

Duesatiier. werder sl Lokometiven von der Bahn
rack dem %cbheppen aer Fiekirizititswerkes geschafft, um
sereinigt wura grindich taschgesehen zo werden. Das Aus-
werhiseln der Klektrommotoren geschieht in der neben dem
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Maschinenraum befindlichen Reparaturwerkstatt unter Zubilfe-
nahme des Laufkrans; ebenso werden die Wagenzige geit-
weilig za gleichem Zweck heraufgeholt. Bis zum Sommer
diente hierfir eine Lokomobile mit Windevorrichtang; jetat
wird eine besonders dazu gebaute Dampfwinde mit einem
38 mm starken Drahtseil benutzt.

Es ist nur eine Wagenklasse vorhanden; einer der
3 Wagen ist fir Raucher bestimmt und als solcher gekenn-
zeichnet. Apschlige in den Wagen besagen, dass jede Person,
welche in einem Nichtraucherwagen, auf einem Bahnsteig,
in einem Gebdude oder Aufzug der Bahngesellschaft raacht,
in eine Geldstrafe bis zu 40 A genommen wird. Bis m
gleicher Hohe ist ferner Strafe angedroht fir das Einsteigen
in einen in Bewegung befindlichen Wagen oder Aufrug;
desgl. fir denjenigen, welcher daranf besteht] in einem voll
besetzten Aufzug oder Wagen Platz nehmen zu wollen; Hunde
mitzunehmen, ist untersagt.

Jeder Zug wird von 4 Beamten begleitet. Zwei von
ihnen sind auf der Lokomotive: ein Fihrer und ein Bremser;
letzteret steht an der Kuorbel der Handbremse und bedient
sie bei der Einfahrt in die Kopfstationen usw. Auf jeder
der beiden mittleren Plattformen fahrt ein Warter mit, welcher
die Gitter und die Wagenthiiren 5ffnet und schliefst wad
den Namen der Station ausraft.

Der Betriecb wihrt an Wochentagen von 6 Uhr 45 M.
morgens bis 11 Ubr abends und an Sonntagen von 1Ukr
pachmittags bis 11 Uhr abends. In den verkehrsreichstes
Stunden — vormittags 8 bis 10 Uhr und nachmittags 5 bis
71/; Uhr — fahren 8 Ziige, in der ibrigen 7. Sie folgen
sich in Pausen von 4!/; bis 5 Min. Beabsichtigt wird dem-
niichst eine raschere Zugfolge mit nur 3 bis 2 Min. Zwisches-
zeit. Die Zige befahren auf der Hinfahrt den einen, auf
der Riickfahrt den anderen Tunnel. Einschliefslich der Auf-
entbalte aaf den beiden Endstationen gebrauchen sie far den
einmaligen Kreislauf (10,14 km) etwa 35 Min., was bei 5 minut-
licher Zugfolge die genannte Zahl von 7 gleichzeitig im Betrieb
befindlichen Ziigen ergiebt. Der Innenring der Metropolitan
ond District-Bahn (20,88 km) wird in 70 Min. durchfahren?!).
Die Ziige beider Untergrundbahn-Systeme wenden sonach im
allgemeinen fiir dieselbe Wegliinge, allerdings einschl. der Aaf-
enthalte, eine gleiche Zeit anf. Nach Abfahrt von der City-Station
erreichen die Zige in rd. 12'/; Min. Stockwell, legen also
die 5,01 km lange Strecke mit einer durchschnittlichen Bratto-
geschwindigkeit von 24 km i. d. Std. zarick. Die reise
Fabrgeschwindigkeit betrfigt nach Abzug von 3 Min. fir das
5malige Anfahren und Anbalten sowie fir den Aafenthalt
von je 15 bis 20 Sek. auf den 4 Zwischenstationen darch-
schoittlich rd. 32 km i. d. Std.; sie steigt auf kiirzeren, giinstig
gelegenen Gleisstrecken entsprechend hdher.

Vor Eroffnung der Bahn sind wiederholt Probefahrten
mit grofserer Geschwindigkeic ausgefiihrt worden; so ist bei-
spielsweise auf den Fahrten zwischen der City- und der
Elepbant and Castle-Station diese 2,14 km lange Strecke in
3 Min. 40 Sek. zuriickgelegt worden, was nach Abzug des
Zeitverlustes beim Anfahren und Anhalten im mittel eine reine
Fahrgeschwindigkeit von 39 bis 40 km i. d. Std. ergiebt.

In 16/, stiindiger Betriebszeit legen die 7 Zige die
Doppelfahrt 28 mal zuriick, was fir jeden Zug einen Ge-
samtweg von 28 -10,14 = 284 km wochentiglich ergiebt.
Durch Hinzutreten des 8. Zuges wahrend der lebhafteren
41/y Verkehrstunden éndern sich diese Zahlen etwas. Insge-
samt werden bei der obigen Zugfolge wochentiglich rd.
410 Einzelzige mit zusammen 2050 km gefahren. Jeder
Zug enthilt rd. 100 Sitzplatze und hat einschl. der Lokomotive
ein Gewicht von ungefiibr 35 bis 36 t. Zu seiner Befdrderung
ist nach Angabe auf den horizontal gelegenen Strecken ein
Strombedarf von rd. 50 A. erforderlich.

In den bezeichneten Morgen- und Abendstunden sind die
Wagen oft Gberfiillt; es stehen dann auch Personen in dem
Mittelgange zwischen den Sitzreihen. Das Verbot, in einen
besetzten Wagen einzusteigen, scheint daher wohl nicht &ngst-
lich beachtet zu werden. Zu gewissen Stunden ist die Be-
setzung der Ziige allerdings oft recht schwach, wie ich wie
derholt wahrnehmen konnte.

1) 8. 65.






owh eilvn eich die Bavkosten bei Seilbetrieb) aof rd.
11 Milliser Mark wisilen. die jibriicben Eissabmen auf mebhr
als 1 Million Mark. dis Aesgaien saf ctwa 300 000) Mark, sodass
einn desehachiuitiliche Verziveung von 4 bis 7 pCt sich ergeben
biitte. Nun tiod sicht ser dic Baskosten, namentlich infolge
des Durebfabrens der vorber pieht vermateten wasserbaltigen
Bebiichut. wessntlich biber sosgefallen ond ist die Verkebrs-
stirke ertebiivh schwicher gewesen, sondern die Betriebs-
kwten ¢ind anch 2 wal o« boch, als vorber angenommen.

Betricbskosten.

Bei der allgemeinen Beacbtong. welche die elektrische
Cotergrondbabu bereehtiglerweise gefupden bat, erscheint es
sogemensenn. aof die Betricbsansgaben bier ¢twas niher ein-
zogrhun. Sie setzen sich fGr das erste Halbjabr aas folgen-
den Einzelposten zasammen:

1. Coterhaltong des Oberbages und der
baalichens Aplagen . . . .
Aosgaben fir die Erzeugung der

Betricbskraft sowie for die Cnter-
bslteng und Bedienong der Loko-
motiven . . . . . . . . .1317433:3 >
Unterbaltong der Wagen . . . . 71976 >
Verkehrskosten einschl. 29204 A for
den Betrieh und die Coterbaltung
der bydraolischen Aofzige und
Pumpensnlage . . . . . . .
aligemeine Unkosten (Gehilter der
Dirextoren, Buresubeamten usw.) 29436,00 >
genetzliche Abgaben (Law Charges) 941,66 >
sonstige Ausgaben (Rates and Taxes) 5179,08 >
zusammen rd. 310416 A.

Den grofsten Betrag unter diesen 7 Einzelsummen bilden
dio unter 2. aufgefihrten Ausgaben fiir den eigentlichen
elektrischen Betrieb; sie betragen 42,4 pCt der Gesamt-
summe. Hiervon entfallen auf die Unterhaltung der 14 Loko-
motiven 7462, A, und zwar 3000 A fGr Arbeitslhne,
4462, A (Ur Materialien, wibrend (8 176,63 A/ auf die dbri-
gen mwit der Frzeugung and Verwendung des elektrischen
Btromen in Zussmmenhang stehenden Gehélter und Lébne
kommen und der Rest mit 56 103,61 A fir Kohlen, Wasser,
Onl osw. verunsgabt worden ist, einschl. 1312 A fir anteilige
Buranukostan and sllgemeine Verwaltung.

Bei Anfetellung des clektrischen Betriebsplanes hatte die
Firtnn Muthar & 1’1t in Manchester, wie in der Einleitung
nogegubon, geglson, die Zogmeilo fir 3'/, d = 18,1 Pfg. fir
§ ki ledoten g0 kbnnen ; thatsfichlich haben die gefahrenen
227020 ken sher 131 74833 M. gekostet, d. s,

My Plg fir | km.

Dia Dirskoren der Untorgrondbshn hoffen, die Betriebsaus-
guben verringern 20 kBunen, du bei der Neuheit der Anlage natur-
gembls munche Aungaben erwachnan, die spiiter bei einem gut
ologenrbeiteton Betrichs in Fortfull kommen. Eine derartige
Verringerunyg it ullordings flir die Aktiontire auch wiinschens-
wart, denn dis Ausgnbon betragen in der ‘That nicht weniger
alw 780 pCo der Kinnnhmon, wihrend sie nach Z. 1891 8. 1077
boi dar Mattopohitun - BBahn 42,6 pCt, bei der District- Babn

7758,83 A
2.

1258159,83 >

b

49,8 pCt und darehnehnittlich 52 pCt bei don englischen Haupt-
buhnen  wonmuchen  (in Doutsehland 54 pCt). Am meisten
wlirden  diown Kosten  dareh kriiftige Hebung des Verkehrs

vormindert werden,  Diesen wird jetzt angestrebt durch eine
sohuellore Zugfolge wowio durch Verliingerung der Linie nach
dem Silden (Clapham) und  vielleicht demniichst such nach
dem Norden (Finsbury Park usw.). Ob es in gehoffter
Weine gelingen wird, muss der Erfolg lehren,

Sind sonneh die finanziellen Ergebnisse dieser Bahn auch
noch uicht befriedigend . so ist sie es um so mehr in tech-
nischer Bezichung,  The Bau hat gelehrt, wie man auch in
rehwicerigen Bodenarten und inmitten der Stéidte, ohne jegliche
Beldstigang des Stralsenverkehrs, Bahuntunnel zur Ausfibrung
bringen  kann, wihrend ihr Betriob goigt, welch’ vorziigliche
Betricbakratt  sich in dem elektrischen Strome darbietet.

Die  Anlage iat  bereita fiir die Fotwirfe zu Stadt-

bahnen in verschiedenen Stuidten vorbildlich gewesen, so fur
die Central London-Babn, ferner fir ein Projekt in Paris
und in New York, endlich fiir ein solches in Berlin. Der
grofse St. Clair-Tannel, vor allem aber der Hudson-Tunnel
wiirden picht so schnell und glicklich vollendet sein bezw.
werden, wenn nicht Greathead bei der City and South Londoan-
Bahn sein eigenartiges Verfabhren so erfolgreich darchgefibrt
hiitte.

Vorschlige neuer Bahnen.

Welches Vertrauen das neane Tunnelbanverfabren und das
pene Bahnsystem geniefsen. zeigt deatlich der Umstand, dass
2. Z. nicht weniger als 6 Entwiirfe elektrisch betriebeser
Untergrundbahnen in London aofgetancht sind, die simtlich
vach Art der City and South London Railway bhergestelit
werden sollen.

In Fig. 156 sind diese Linien angegeben. Die wich-
tigste ist die Central Loodon Railway, welche schon 1888
im Parlamente eingebracht, aber damals, ebenso aach in dem
daraof folgenden Jabre, abgelehnt warde. Nachdem aber der
Betrieb der City and South London-Bahn die Vorziige dieses
Bahnsystems gegeniiber den &lteren Untergrundlinien darge
than batte, warde die Vorlage im vorigen Jahre genehmigt.

Die neae Bahn, deren Bau in karzem in Angriff genommen
und in 2 Jabren fertig gestellt werden soll, beginnt in der
City neben der Borse und gegeniiber der Bank von England,
also an einer Stelle des gréfsten Verkebrs. Sie darchzieht
nach Untertonnelang der Cheapside und Newgate Street in
fast gerader Linie die Stadt, und zwar unter einer der Haapt-
verkehrsadern (Holborn und Oxford Street), fir die in frihe-
ren Jahren wiederholt schon eine Bahnlinie geplant war, und
endet in Shepherd’s Bash unweit der am Mittelring gelegenen
Uxbridge-Station, wo auch das Elektrizititswerk errichtet
werden wird. Sie bildet zu dem elliptischen Innenringe der
#lteren Stadtbahn eine grofste Achse. Ihre Linge ist ungefibr
9,5 km, und 13 Stationen sollen angeschlossen werden, deren
mittlere Entfernang rd. 800 m betrégt, also genan so viel wie
bei den 27 Stationen des 20,6 km langen Innenringes. Die
Lage der zu errichtenden Stationen ist recht ginstig, grdfsten-
teils in iiberaus verkehbrreichen Bezirken, sodass der Bahn
zweifellos ein bedeutender Verkehr zufallen wird, der sich
nicht, wie bei der City and South London-Bahn, vorzugs-
weige auf die Morgen- und Abendstunden erstrecken, sondern
diber die gesamte Geschiftszeit verteilen wird.

Interessant sind einige Zahlen iiber den Verkehr in den
Strafsen iber dieser Zentralbabn und den in jene einmiinden-
den Seitenstrafsen; sie sind vor 2 Jahren von der Baugesell-
schaft ermittelt und baben dazu gedient, das offentliche Bediirf-
nis fir diese Linie, das bei Einbringung einer Vorlage dem
Parlament stets nachgewiesen werden muss, za begriinden.
Hiernach passirten von 8 Uhr morgens bis 8 Uhr abends

Wagen Fufsginger
Cheapside . 11558 ! 72645
Foster’s Lane. 13316 96228
Holborn Bars . 14301 59455
usw.

Diese Zablen beweisen hinreichend das Bediirfnis nach
weiteren Verkehrsmitteln, abgesehen davon, dass erfahrungs-
gemils Verkehrserleichterungen den Verkebr steigern 1).

Der Bau der Zentralbabn soll genau wie bei der schon
besprochenen Linie ausgefihrt werden, also mit 2 eisenver-
kleideten, kreisrunden Tunneln und in einer mittleren Tiefe
von 50'= 15 m unter Strafsenpflaster. Zablreiche Bobrungen
sind bereits gemacht, um die genaue Lage der Thooschichten

1) Dieses zeigt sich auch deatlich in Berlin. Wihrend nach
Abschnitt I S. 1 die Zahl der im Betriebsjabre 1886/87 auf der
Berliner Stadtbahn usw. verabfolgten Fahrkarten fir den Stadt-,
Ring- und Vorortverkebr ausschl. Fernverkebr sich anf 17360262
belauft, ist diese Zahl nach dem Archiv fir REisenbahn-
wesen 1891 S. 1120 im Betriebsjahre 1390/91 auf 31335901 ge-
stiogen einschl. 21620 Zeit- und 1050463 Arbeiterkarten. Ebenso ist
der Verkebr der Berliner Pferdebahnen stetig gewachsen. Die Grofse
Berliner Pferdebahn hat nach S. 2 im Jahre 1888 insgesamt
102150000 Personen befordert, im Jahre 1890, nach weiterem Aus-
bau ihres Netzes, rd. 121 Millionen.






zu ermitteln, durch welche die Tunnel getrieben werden
sollen. Der Durchmesser der Réhren wird 3500 mm be-
tragen. Aufziige und Treppenanlagen werden den Zugang zu
den Bahnsteigen herstellen, elektrischer Strom wird sowohl
die Betriebskraft bilden als auch die Stationen und die Zige er-
leachten. Als Zugfolge sind nach den mir seitens der Bahngesell-
schaft gewordenen Mitteilungen in der ersten Zeit drei Minuten
in Aussicht genommen, spiter nach Hebung des Verkebrs
zwei. Die ganze Strecke soll einschl. aller Stationsaufent-
halte in 25 Minuten zuriickgelegt werden, was einer durch-
schnittlichen Geschwindigkeit von 24 km i. d. Std. entspricht,
also wie bei der City and South London-Bahn. Es ist be-
absichbtigt, in den einzelnen Ziigen eine erbeblich grofsere
Zahl von Sitzplitzen za fihren, als dies auf der letzteren Bahn
der Fall ist; das grofsere Znggewicht bedingt die Verwendung
leistangsfahigerer elektrischer Lokomotiven.

Leiter des Baues wird wieder Greathead sein, der in-
zwischen im vorigen Jahre die elektrische Hochbahn in Liver-
pool erbaut hat. Sir Jobn Fowler und Sir Benjamin
Baker werden aach hier als beratende Ingenieure der Bau-
gesellschaft zur Seite stehen. Letztere ist durch Parlaments-
akte ermichtigt, ein Kapital bis zu 3600000 £ = 72 Millionen
aufzunehmen. 8ie wird in diesem Jahre eine Vorlage ein-
bringen, um die Zentralbabn unter Broad Street her bis zu
den einander benachbarten Kopfbahnhifen Broad Street- und
Liverpool Street-Station weiterfiihren za kénnen, vgl. Fig. 156.
Beide Bahnhdfe, auf denen tiglich iiber 95000 Personen
zur City kommen!), sollen mit der zwischen ihnen zu er-
richtenden Untergrundstation durch Fuflsgéingertunnel verbun-
den werden.

Die City and South London-Bahn strebt eine Verlinge-
rung nach dem Norden, nach Finsbury Park, an mit einer
nordwestlichen Abzweigung nach The Angle; auch eine zweite
Untertunnelung der Themse, und zwar auf der flussabwarts gele-

1) 8. 79.
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genen Seite der London-Briicke, ist im Anschluss hieran beab-
sichtigt. Im vorigen Jahre ist ihr allerdings die nachgesachts
Erweiterung nach dem nordwestlichen Stadtteil Islington vom
Parlament abgeschlagen worden, haupts&chlich aus dem Grande,
weil hierbei die Reisenden beim Uebergang von der ilterea
Linie auof die nene und umgekehrt in der City-Station hitten
umsteigen miissen. Dieser Uebelstand goll nun durch eine
bereits auf dem Siddafer der Themse (unter Borough High
Street) erfolgende Abzweigung der neuen Strecke vermieden
werden, woselbst auch ein Anschluss an den Hauptbahnhof
London Bridge mittels eines Fufsgdngertunnels hergestellt
werden 8oll; ein gleicher Tunnel wird der City-Station m-
mittelbaren Zugang zum Innenring (in Monument) verschaffe,

Auch die Great Northern-Bahn beabsichtigt, ibrer Staam-
linie durch eine elektrische Untergrundbahn nach Finsbery
Pavement hin eine neue Verkehrsquelle za erschliefsen.

Unter den iibrigen Entwiirfen, von denen einer eine Bala
von dem grofsen Kopfbahnhofe Charing Cross, in dessea
Nahe zahlreiche Omnibuslinien auslaufen, nach der nérdlichen
Vorstadt Hampstead, ein anderer eine Linie von dem Waterloo-
Bahnbof siidlich der Themse, unter dieser her nach Regents
Park und dann weiter westlich bis zur St. John’s Wood
Line?!) behandelt, verdient in technischer Bezichung die meiste
Beachtung der zuletzt noch zu nennende, wonach eine Linie von
der erwidhnten Waterloo-Station aus in norddstlicher Richtung
unter der Themse her bis in die Nihe des westlichen End-
punktes der Zentralbahn gefihrt werden soll. Diese Baa
wiirde nach Fig. 156 von Blackfriars bis gur Mansion Hoase
Station unter demselben Strafsenzug hergehen, unter welchem
bereits die District-Bahn verlegt ist. Wie Fig. 26 im Ab-
schnitt II zeigt, liegt aber unter dieser wieder streckenweise
ein 213 m grofser Abzugskanal, sodass, wenn die elektrische
Bahn hier zur Ausfiihrung gelangen solite, die Ingeniesrkunst
eine interessante Aufgabe zu l6sen haben wird.

1) 8. 3.

A.W.S8chade’s Buchdruckerei (L. 8chade) in Berlin, Stallschreiberstr. 43-46.
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