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Yorwort.

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 Stralsenverkehr zu
entlasten. Fir eine Reihe von Orten, wie Paris, Rom, Wien, sind derartige Bahnen wiederholt
schon geplant und wenigstens fiir die letztere Stadt der Ausfithrung nahe gebracht worden. In
anderen Stidten, wie Glasgow, Liverpool und an verschiedenen Orten der Vereinigten Staaten sind
Stadtbahnen zur Zeit in der Ausfithrung begriffen, und in denjenigen 3 Stidten, 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 gentigen.

Die ilteste 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 eingefiihrt.

Den Vorzug unter den bestehenden Stadtbahnen verdient in Bezug auf #ulsere Erscheinung
und Annehmlichkeit des Fahrens die Berliner; die mangelhaftesten von allen sind bekanntlich die
New Yorker Hochbahnen, da sie die Stadt verunstalten, die benachbarten Hiuser entwerthen und
die Anwohner durch Lérm und Rauch stark beldstigen. Bei den mit Dampflokomotiven betriebenen
Londoner Untergrundbahnen wird namentlich iiber schlechte Liiftung 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 Baunausfithrung; die jetzt im Bau befindliche unterirdische
Zentralbahn in Glasgow wird ganz nach dem Muster jenmer angelegt. Aber auch die neueste,
elektrisch betriebene Londoner Untergrundbahn hat schon fiir 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 versffentlicht
habe, als Sonderabdruck erscheinen zu lassen, um so mehr, als mir von verschiedenen Seiten der
Wunsch nach einer derartigen Drucklegung ausgesprochen ist. Maoge diese Arbeit eine nach-
sichtige Beurteilung finden.

Zu besonderem Danke bin ich der Redaktion der genannten Zeitschrift verpflichtet fiir die
reiche Ausstattung des Aufsatzes mit Figuren, zu denen grofstenteils die beteiligten englischen

Ingenieure mir in liebenswiirdigster Weise die Unterlagen zur Verfiigung gestellt haben.

Magdeburg, im Januar 1892.

Der Verfasser.
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Die Londoner Untergrundbahnen.

{Sonderabdruck aus der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Band XXXV Seite 145 u. f.)

A. Lokomotivbahnen.

Im »Lande der Eisenbahnen< ziehen die in London,
Liverpool und Glasgow ausgefiihrten unterirdischen Bahn-
linien wohl die besondere Aufmerksamkeit eines jeden Fach-
mannes auf sich; namentlich sind es die Londoner Unter-
grundbahnen, denen in hervorragender Weise Beachtung ge-
schenkt wird.

Mit Recht! Fordert zuniichst einerseits die durch diese
Bahnen gebotene vorziigliche Verkehrserleichterung sowie ihr
musterhaft durchgefiihrter Betrieb die Anerkennung eines jeden
Reisenden heraus, so lockt anderseits auch die Erkenntnis
der iiberaus grofsen Schwierigkeiten, die sich dem Bahnbau
entgegenstellten, sowie die Art, ihrer Ueberwindung zu ein-
gehendem Studium der Gesammtanlagen an. Eine Fille des
Beachtenswerten und des Neuen bietet sich auf diesen Bahnen
dem Techniker dar; er findet hier ein dankbares Feld fiir
die Bereicherung seiner Kenntnisse und die Erweiterung seiner
Anschauungen.

Der Stadtbabnverkehr in der Riesenstadt von 316 qgkm
Flichenausdehnung und rd. 5 Millionen Einwohnern ist ein
ganz gewaltiger. Die Verhiltnisse sind geradezu staunenswert.
Wurden doch im Jahre 1886 — wie weiter unten noch niiher
dargelegt ist — allein auf den Untergrundbahnen iber
121 Millionen Menschen beférdert. Etwa 120 Millionen wurden
durch die Trambahnen, ungefihr 90 Millionen durch die
allgemeine Omnibusgesellschaft und nahezu 30 Millionen
durch die London Road Car Company und die Eisen-
bahn-Omnibusse gefahren.

Es sind demnach in London durch die genannten Ver-
kehrsmittel zusammen iber 361 Millionen Menschen in einem
Jahre befordert worden. Gewiss eine unerreicht dastehende
Zahl, die aber noch erheblich gesteigert wird durch den iiberaus
regen Stadt- und Vorortverkehr der in jener Stadt einmiindenden
grofsen Hauptbahnen. Unter diesen steht beispielsweise die
London and South Eastern-Bahn mit ibren gewaltigen Kopf-
bahphéfen: Charing Cross, Cannon Street und London
Bridge obenan. Laufen doch auf der ersten dieser 3 Stationen
an gewdéhnlichen Wocbentagen nicht weniger als 472 Ziige
ein und aus, wihrend auf der Cannon Street-Station sogar
800 fahrplanmiifsige Ziige tiiglich ein- und ausgehen, eine Zahl,
die an besonderen Tagen (Wettrennen, Wettrudern, Bank-

feiertagen usw.) nicht unerheblich noch gesteigert wird. Der
grofste Teil dieser Ziige dient lediglich dem Stadt- und Vor-
ortverkebr, der in den Morgen- und Abendstunden (vor Beginn
und nach Schluss der Geschiftszeit) besonders lebhaft ent-
wickelt ist.

Achnliche Verhiltnisse, wenn auch nicht in solcher Aus-
dehnung, zeigen die iibrigen Hauptbahnen, namentlich die
London and North Western- und die London, Chatham and
Dover-Eisenbahn. Nach einem in der Society of Arts ge-
haltenen Vortrage des Englinders Stephen Jeans iiber die
Londoner Verkehrsverhiltnisse befordern die Hauptbahnen
Londons jdhrlich iiber 200 Millionen Menschen. Die durch
Trambahnen, Omnibusse, Untergrund- und Hauptbahnen in
London in einem Jahre beforderte Zahl der Fabrgiste stellt
sich sonach auf mehr denn 561 Millionen, wovon etwa
321 Millionen auf die Eisenbahnen entfallen.

Vergleichen wir hiermit die Berliner Verkebrsverhilt-
nisse.

Nach dem Archiv fir Eisenbahnwesen 1888 betrug die
Zahl der Reisenden, welche die Berliner Stadtbahn benutzten,
18272653. Hiervon entfallen auf den Stadt- und Ringbahn-
verkehr 15452578, auf den Vorortverkehr 1907684 und auf
den Fernverkehr 912391. In diesen Zahlen sind die geldsten
Riickfahr-, Zeit- und Arbeiterkarten nur als einfache Fahr-
karten beriicksichtigt, und es ist ferner beim Fernverkehr die
Zahl der auf den Ferngeleisen der betreffenden Stadtbahn-
stationen ankommenden Personen, sowie die Zahl der Inhaber
von Rundreisekarten nicht einbegriffen. In den 15452578
Reisenden der Stadt- und Ringbabn sind 7846 Inhaber von
Zeit- und 310135 Inhaber von Arbeiterkarten (80891 Tages-
und 229244 Wochenkarten) enthalten, desgl. im Vorortverkebr
941900 Riickfahr-, 3822 Zeit- und 158367 Arbeiterkarten
(104196 Tages- und 54 171 Wochenkarten) und im Fernverkehr
205391 Inhaber von Riickfahr- und Sommerkarten, sowie 3 von
Zeitkarten. Unter der Annahme der vollen Ausnutzung der
Riickfahr- und Arbeiterkarten haben 22722596 Reisende die
Stadtbahngeleise benutzt, wozu ferner noch die Reisen der
11671 Inhaber von Zeitkarten, sowie die auf den Ferngeleisen
der Stadtbahn ankommenden und auf ihnen mit Rundreisekarten
abfahrenden Personen zu rechnen sind. Insgesammt wird
die Zahl von rd. 25 Millionen Menschen in Ansatz zu bringen
sein. — Die von den iibrigen Berliner Bahnhifen (Potsdamer,
Anbalter usw.) abgefahrenen Personen betrugen nach der-
selben Quelle zusammen 3453255. Nimmt man die Zahl der
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auf diesen Stationen ankommenden Reisenden ebenso grols
an, welche Zahl mindestens erreicht werden diirfte, so stellt
sich der auf diesen Bahnhofen stattgebabte Verkehr auf rd.
7 Millionen, der gesammte Personenverkehr der Berliner
Eisenbahnen also auf ungefihr 32 Millionen.

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

Es ist sber hierbei zu beachten, dass in Berlin der
Schwerpunkt des stidtischen Verkehrs in den Pferdeeisen-
bahnen liegt. Von diesen bestehen dort 3 Linien (Grolse
Berliner Pferdebahn, Berliner Pferdebahn [Berlin- Charlotten-
burg] und Neue Berliner Pferdebabn), die im Jahre 1888 zu-
sammen 117009710 Personen beférderten, davon die Grolse
Berliner Pferdebahn allein 1021500001).

Die Omnibusgesellschaft endlich beférderte in demselben
Jahre laut ihres Rechenschaftsberichtes 22299359 Personen.
Es sind demnach durch die Eisenbahnen, Pferdebabnen und
Omnibusse Berlins rd. 171310000 Fahrgiiste in einem Jahre
befordert worden. In dieser Summe sind fiir die Eisen-
babnen die Zahlen des Betriebsjahres 1886/87 eingesetzt,
wihrend fir die Pferdebahnen und Omnpibusse das Jahr
1588 zu grunde gelegt wurde. Erstere weisen seit jener Zeit
eine stetige Zunahme des Verkehrs auf 2); fiir das Jahr 1888
wiirde sonach der vorstehende Gesammtwert noch eine kleine
Steigerung erfahren. Zieht man in betracht, dass London
mehr als das dreifache an Einwohnern besitzt wie Berlin,
80 zeigt sich, dass das Verbdltnis der Summe der der ge-
pnannten Verkehrsmittel sich bedienenden Personen zu der
betreffenden Einwohnerzahl in beiden Stidten nicht erheblich
von einander abweicht.

I. Aligemeine Anordnung

des Bahnnetzes und seine Anschliisse an die
Hauptbahnen Londons.

Der auf Taf. V beigegebene Lageplan des gesammten

Londoner Eisenbahnnetzes zeigt die Untergrundbahnen mit
ihren 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,
unterfibrt die Hauptlinie der Untergrundbabnen in einer un-
regelmiilsig gestalteten Ellipse auf dem Nordufer der Themse
den mittleren Teil von London, durchzieht §stlich den éltesten
Teil der Stadt, die City, die eigentliche Geschiiftsstadt, in
dieser nahe der Bank, der Bérse und dem Hauptpostamt
ibren Weg nehmend, wihrend sie westlich den durch seine
Park- und Gartenanlagen ausgezeichneten Teil des Londoner
Hausermeeres durchliuft. Dieser geschlossene Ringzug heifst
der Inner Circle (Innenring) und ist das wichtigste Glied
der unterirdischen Anlage. Seine grofste Achse von West
nach Ost (Kensington—Aldgate) betrigt 8 km, wibrend
der Abstand des nérdlichen Geleiszuges vom siidlichen in der
westlichen Hilfte 2,9 km, in der Ostlichen 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 Verkehr dieses Abschnittes von ungiinstigem
Einfluss ist. Beispielsweise ergiebt sich die Entfernung der
beiden Stationen Blackfriars und Farringdon Street auf dem

N Im Jahre 1889 wurden auf den 3 Pferdebahnen insgesammt

132550620 Personen befordert, und zwar auf der
Grofsen Berliner Pferdebahn 114 400 000 Personen
Berliner » 4 905 620 »
Neuen » » 13 245 000 » .

%) Nach den statistischen Zusammenstellungen des Reichs-
}Ei:gnbahnamtes wurden auf den preulsischen Staatseisenbahnen be-
ordert:

im Jahre 1887/88 zusammen 192 000000 Personen
> » 1888/89 > 208 000 000 »

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

Aldgate aber zu 4,4 km.

Die ganze Liinge 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., wihrend das
Schlussstiick (Mansion House—Aldgate) gemeinsames Eigen-
tum beider Eisenbahngesellachaften ist.

II. Middle Circle. Im Westen schliefst sich an den
Innenring eine halbkreisihnliche Linie, der Middle Circle
(Mittelring) an. Dieser Geleiszug miindet bei Brompton
Junction (Siiden) und Praed Street Junction (Norden) in den
Inpenring ein. Mit Ausnahme der noérdlichen, 0,695 km
langen Anschlussstrecke Praed Street Juunction— Bishop’s
Road ist dieser Mittelring ganz oberirdisch durchgefiihrt.
Er ist Eigentum von 4 Eisenbahngesellschaften, oder richtiger,
wird gebildet darch 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 und 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 uur in Verbindung mit dewm des Innenringes

und wird durch die Great Western- Eisenbahngesellschaft

ausgeiibt. Wihrend aber auf dem letzteren ein geschlossener

Ringbetrieb herrscht — abgesehen von den ihn auch befah-

renden Vorortziigen —, ist solches fiir den Mittelring nicht

der Fall; vielmehr laufen diese Ziige von Aldgate aus west-
lich iiber King’s Cross. Bishcp’s Road, Addison Road, Earl’s

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

umgekehrter Richtung wieder nach Aldgate. Einzelne Teile

dieses Mittelringes werden jedoch — mit 3 Ausnahmen (Outer

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

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

und Richmond-Ziige der Metropolitan-Bahn) — unabhiingig

von dem Untergrundbahnbetriebe durch Ziige der beteiligten

Hauptbahnen befahren, und zwar in erheblich stirkerem

Mafse als der eigentliche Mittelring.

Zwischen der Great Western- und der District-Bahn be-
stand friiher ein unmittelbarer Durchgangsverkebr; 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 &ffentliches Bediirfnis hierfiir 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 beschriinktem Mafse ein Durch-
gangsverkehr statt. Einige wenige Ziige — je 10 in jeder
der beiden Fahrrichtungen — laufen tiglich von Moorgate
Street iiber King’s Cross nach Windsor (je 1 Zug) bezw. den
Zwischenstationen Brentford, Maidenhead usw., und umgekehrt.
Diejenigen Metropolitan-Reisenden, welche zu dem Hauptbahn-
hofe Paddington der Great Western-Bahn wollen, miissen jedoch
in den Untergrundbahnstationen Praed Street (Paddington) oder
Bishop’s Road umsteigen. Zwischen der Station Praed Street
und dem Hauptbahnhofe Paddington ist ein unterirdischer
Weg (subway) unterbalb der Praed Street angelegt, der am
Kopfende des letzteren sowohl nach dem linksseitigen Abgangs-
als nach dem rechtsseitigen Ankunftsbahnsteig in starker Stei-
gung ausléiuft.



Aufser den Personenziigen benutzen auch etwa 20 Giiter-
zlige der Great Western-Bahn tiiglich die Metropolitan-Geleise,
und zwar in beiden Richtungen zwischen der im Osten der City
gelegenen unterirdischen Giiterstation Smithfield Market und
der Station Bishop’s Road bezw. dem hiervon unweit ge-
legenen grofsen Giiterbahnhofe der Great Western-Bahu.

III. Quter Circle. Aufser den beiden vorerwihnten
Ringen ist noch ein dritter, mit den Untergrundbahnen in
Znsammenhang stehender Aufsenring zu unterscheiden. Sein
Betrieb ruht in Hinden der London and North Western-Bahn,
der bedeutendsten aller englischen Eisenbahnlinien. Durch
Vertrige mit verschiedenen Bahngesellschaften hat sie sich
die Mitbenutzung von deren Geleisen in London gesichert.
U. a. verkehren zahlreiche Ziige dieser Babn (in beiden
Richtangen) von Mansion House iiber Earl’'s Court und
den Mittelring nach Willesden Junction, dem bekannten grofs-
artigen und hochwichtigen Eisenbahnknotenpunkte im Nord-
osten jener Stadt; sie kreuzen hier die nach dem Norden
Englands gehende Hauptlinie und laufen auf dem ndrdlichen,
dem Stadtverkehr dienenden Zweige weiter, um bei Kentish
Town Junction auf die viergeleisige North London-Bahn
dberzugehen, deren Gebiet sie bis zu dem im Osten
Londons gelegenen Endpunkte Broad Street der letztgenannten
Bahnlinie verfolgen. Eine Geleisverbindung mit der benach-
barten Untergrundstation Bishopsgate besteht nicht. Reisende,
die mit der North London-Bahn in Broad Street ankommen
und auf der Untergrundbahn weiterfahren wollen, miissen um-
steigen. Man bezeichnet diesen aus Strecken verschiedener
Eisenbahngesellschaften zusammengesetzten Schienenzug (Man-
sion House—Willesden Junction—Broad Street) mit Outer
Circle (Aufsenring) im Gegensatze zu den oben erwihnten
Middle und Inner Circles. Die von Mansion Hou<e und an-
deren Stationen auslaufenden verschiedenen Ziige dieser drei
Geleisringe sind, wie in Abschnitt V noch niher erértert, durch
verschiedenartig gruppirte und farbig geblendete Lokomotiv-
laternen usw. kenntlich und unterschiedlich gemacht.

Die 3 Ringe werden sonach wie folgt betrieben:

Inner Circle durch die Metropolitan- und die District-Bahn,
Middle » » > Great Western-Bahn.
Outer » » > London and North Western-Bahn.

Einen unmittelbaren Anschluss an die Untergrundbahnen
besitzt die zuletzt genannte Bahn zur Zeit noch nicht. Die
Gesellschaft hat jedoch 1889 eine hierauf beziigliche Vorlage
beim Parlament eingebracht, in welcher gleichzeitig auch
eine Vergrilserung ibrer Euston-Station, des bekannten Lon-
doner Hauptbahnhofes, angestrebt wurde. Die ganze Vor-
lage wurde jedoch verworfen. Dem Vernehmen nach beab-
sichtigt die Bahngesellschaft, sie wieder einzubringen.

IV. Abzweigungen. Von dem Innenring laufen zahl-
reiche, teilweise bis zu wichtigeren Vororten weitergefiihrte
und grofstenteils oberirdisch angelegte Strecken aus!). Die

5 Im Norden:

1. die St. Jobn’s Wood Line: Baker Street—Swiss Cottage—
Chesham ;

2. die unter 1I schon genannte Anfangsstrecke des Mittelringes:
Praed Street Junction—Bishops Road;

im Osten:

3. die Widened Lines: Moorgate Street — King’s Cross mit
ibren 5 Abzweigungen im Siden (2) und Norden (3);

4. eine kurze (jetzt unbenutzte) Verbindungsstrecke zwischen
Bishopsgate und dem benachbarten Hauptbahnhofe der Great
Eastern Railway (Liverpool Street Station);

5. die nordlich und siidlich von Aldgate auslaufenden beiden
Anschlusskurven nach Aldgate East, sowie die von hier weiter-
gehende — City Lines Kxtension genannte — Verbindungs-
strecke mit der E¥ast London Railway: Aldgate East—St. Mary’s,
und die von letzterer Station auslaufende Kopflinie der District-
Bahn: St. Mary’s—Whitechapel (Mile End);

im Siden:

6. die der District-Bahn angehdrige Parallelstrecke des Innen-
ringes: South Kensington Junction—High Street, nebst den
beiden Anschiussstrecken: Brompton Junction—Earl’s Court
und High Street Junction—ZEarl’s Court;

7. die Fulham Line: Earl’s Court—Putney Bridge;

technisch wichtigsten sind die St. John’s Wood Line, die City
Lines Extension mit der East London Railway, sowie nament-
lich die Widened Lines; diese 3 sollen daher kurz noch be-
sprochen werden.

a) St. John’s Wood Line. Diese Linie zweigt bei
Baker Street in ndrdlicher Richtung ab. Ihre ilteste Strecke
Baker Street—Swiss Cottage wurde bereits 1868 erdffnet.
Letztere war bis vor einigen Jahren nur eingeleisig, be-
sitzt jetzt jedoch doppelte Geleise. Im Gegensatz zu allen
iibrigen Abzweigungen gehen auf diese Babn keine Personen-
ziige des Innenringes unmittelbar diber. Anfangs war dies
allerdings der Fall; ein vor 20 Jahren auf ersterer erfolgter
Zusammenstofs, und zwar in der Einmiindung der Zweiglinie
in die Hauptstrecke, hatte jedoch im Gefolge, dass der un-
mittelbare Anschluss des inneren Ringbetriebes beziiglich des
Personenverkehres aufgehoben wurde. Die von dem Innen-
ring auf die St. John’s Wood-Linie ibergehenden Reisen-
den miissen seitdem in Baker Street aussteigen und sich nach
der unmittelbar benachbarten gleichnamigen Station jener
Linie — Baker Street (East) — begeben. Die zwischen
Haupt- und Zweigbahn bestehen gelassene Geleisverbindung
(Baker Street Junction) dient zur Zeit zur Ueberfihrang des
reparaturbediirftigen rollenden Materiales der Metropolitan
Bahn nach der an der Zweiglinie gelegenen grofsen Re-
paraturwerkstitte in Neasden. Sonst wird die genannte Ver-
bindung nur noch von einigen Kohlen- und Gasziigen!) be-
fahren.

Die St. John’s Wood-Linie vermittelt einen sehr lebhaften
Vorortsverkehr mit der City, welcher sich durch stetig weiter-
schreitenden Ausbau eines von Jahr zu Jahr stirkeren Auf-
schwunges erfreut.

Nachdem im Sommer 1887 diese Linie bis Rickmanus-
worth ausgedehnt war, wurde im Juli 1889 eine weitere 13,958 km
lange Neuabaustrecke (Rickmannsworth— Chesham) dem Be-
triebe iibergeben und gleichzeitig mit weiterer Ausdehnung nach
dem Westen vorgegangen. Zur Zeit ist eine 24,8 km lange
Strecke nach Ailesbury (Ailesbury Extension) im Ban. Die
im Abschnitt V gegebene Zusammenstellung der Verkehrsver-
hiltnisse in den einzelnen Betriebsjahren lisst das allmihliche
Vergrofsern dieses wichtigen Gliedes der Untergrundbahnen
erkennen.

Die Linie Baker Street—Chesham ist insgesammt 41,4 km
lang, wovon die im Stadtgebiet gelegene 3,54 km lange
Strecke Baker Street-Finchley Road unterirdisch angelegt ist.
Hinter der letztgenannten Station, bei der auch eine Geleis-
verbindung mit der Midland-Bahn hergestellt ist, tritt die Bahn
in das offene Gelinde, das sie ohne nennenswerte Kunst-
bauten durchzieht. An der Linie liegen bis Chesham 16 Sta-
tionen.

b) City Lines Extension und East London Rail-
way. Die City Lines Extension ist ein kurzes Verbindungs-
stick zwischen dem Innenring (Aldgate) und der East
London-Bahn. Es wurde 1884 bei Gelegenheit der Vollendung
des Innenringes fertig gestellt und ist dadurch von Bedeutung,
dass es den Siidosten Londons der Metropolitan und der
District - Bahn erschliefst. Die East London Railway ist
keine selbstindig betriebene Bahn mehr, sie besitzt kein
eigenes rollendes Material, sondern ist von 6 Gesellschaften

im Westen:

8. die Hammersmith and Richmond Line: Earl's Court—Hammer-
smith (District) bezw. Studland Road Junction nebst der

9. sidlichen Verbindungsstrecke mit dem Mittelringe: Hammer-
smith Junction—Earl’s Court Junction.

Aufserdem sind noch 3 Zweiglinien zu erwihnen:

10. der siidliche Abschnitt der City and Hammersmith Railway:
Latimer Road —Hammersmith (Metropolitan),

11. die bei Turnham Green aus der South Western abzweigende
Ealing Line: Turnham Green—Ealing, durch welche die District-
Bahn an die Great Western - Bahn angeschlossen wird, sowie

12. die aus der Ealing Line nach Westen auslaufende Hounslow-
Bahn; sie wird durch die District-Gesellschaft betrieben, daher
sie auch auf Taf, V in rot dargestellt ist.

) Die Metropolitan-Bahn besitzt in der Neasdener Werkstitte
2 Pintsch’sche Fettgasanstalten, welche mittels besonderer Gaswagen
die verschiedenen Stationen mit dem erforderlichen Leuchtstoff ver-
sehen.
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auf ewige Zeiten (»in 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 grifstenteils
unterirdisch angelegt; ibr Bau hat gewaltige Schwierigkeiten
bereitet, wie im folgenden Abschnitt noch niher dargelegt wird.

Die ersteStrecke New Cross —Wapping wurde im Dezember
1869 dem Betriebe iibergeben, wihrend erst 7 Jahre spiter das
nordliche, 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 Bahn 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. Thre gesammte Linge betriigt rd. 11,6 km, von denen
z. Z. etwas iiber % km (mit 7 Stationen) betrieben werden.
Die Kopfstation der East London-Babn wird jetzt nicht mebr
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 nordliche, die letzteren die
siidliche Hilfte des Innenringes befahren, benutzen von Ald-
gate East bis nahe New Cross dieselben Geleise, ebenso in um-
gekebrter 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 fiihrt den Untergrundbahnen einen
erheblichen Verkehr zu. Sie bildet im Osten Londons ein
#ihnliches Verbindungsglied zwischen den nérdlich und siidlich
der Themse gelegenen verschiedenen Eisenbahngebieten, wie
die Willesden- und Clapham Junction verbindende West
London-Bahn und deren Verlingerung im Westen.

Allgemein bekannt ist erstere Babn dadurch geworden,
dass sie zwischen Rotherbithe und Wapping durch den alt-
beriihmten Themsetunnel hindurch gefithrt wurde. Es waren

hierzu nur geringe Aenderungen des letzteren erforderlich.
Ein Liings- und ein Querschnitt dieses alten Meisterwerks der
Ingenieurkunst sind in den Fig. 1 u. 2 gegeben; es sind ans
Fig. 2 auch die Bodenverhiltnisse des vom Tunnel durch-
zogenen Themsebettes ersicbtlich. Der Tunnel wurde 1825

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

¢) Widened Lines, Bald nach Fertigstellung des ilteren
Teiles der Metropolitan - Bahn (Edgware Road—Farringdon
Street) strebte die von dem grofsen Kopfbahnhofe St. Pancras
auslaufende Midlund-Bahn den Anschluss an die Stadtbahn an.
An diese waren bereits im Westen (bei Praed Street Junction)
die Great Western und seit dem 1. Oktober 1863 im Nordosten
(bei King’s Cross) die Great Northern-Babn angeschlossen.
Der Anschluss einer dritten Hauptbahn wiirde die beiden
Innenring- Geleise zu stark in Anspruch genommen haben.
Um daber letztere zu entlasten, beschloss die Metropolitan
Gesellschbaft den Bau eines besonderen Geleisepaares. Es
ist von dem Innenring vollig getrennt gehalten und nur in
einigen der gemeinschaftlichen Stationen mit ihm derch
Weichen verbunden. Es wird Widened Lines genannt,
beginnt bei der Station Moorgate Street, Fig. 3, und zieht 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-
fahren, endigen ebenfalls in einem ndrdlich des letzteren ge-
legenen Sackgeleise. Weitere Einzelheiten der Anlage lisst
Fig. 3 erkennen.

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



der letzte bis King’s Cross einschliefslich der Verbindung mit
der Midland- und der abgeénderten beiden Anschliisse der
Great Northern-Babhn im Februar 1868. Bei der urspriing-
lichen Anordanung der Anschlussgeleise der Great Northern-
Bahn (1863) zweigte der &stliche Verbindungsstrang 135 m
westlich von King’s Cross ab, der westliche etwa 70 m
weiter dstlich. Beide Stringe kreuzten sich in Schienenhéhe.
Bei Herstellung der Widened Lines wurden diese gefihrlichen
Anschliisse beseitigt und neue ausgefiibrt. Es bedingte dies
umfangreiche und schwierige Tunnelbauarbeiten, durch die
der Betrieb auf den Ibnenring-Geleisen nicht unterbrochen
werden durfte.

Die Widened Lines bilden eine der interessantesten
Strecken des Untergrundbahnnetzes. Auf dem Zuge Moor-
gate Street — Farringdon Street liegen sie an der inneren
Seite der Stadtbahngeleise, jedoch von Smithfield Market an
mit stirkerer Neigung, sodass sie in Farringdon Street
bereits 0,914 m tiefer als die Innenring-Geleise liegen,
laufen dann mit jhnen von der letztgenannten Station aus
noch etwas in gleicher Richtung, jedoch mit erheblich stirke-
rem Gefiille (1 :40), um nun mittels eines besonderen Tunnels
den Innenring - Tannel zu unterfahren und dadurch auf
die #dufsere Seite jener Geleise zu kommen (8. Taf. V).
Bis zu der unterirdischen Station King’s Cross schmiegen sie
sich wieder an diese Geleise an, und zwar mit einer vom
Kreuzungspunkte der beiden Tunnel an beginnenden stirkeren
Steigung, um in dieser Station mit den Ringgeleisen wieder
in gleicher Hohenlage zu liegen. Am westlichen Ende der
in einer 200 m Kurve liegenden Station zweigt von dem
dufseren, in der Richtung von West nach Ost befahrenen
Geleise der Widened Lines ein Strang nach der Great
Northern-Bahn ab. Dieser lduft bei der Station York Road
in die Geleise der genannten Bahn aus. Ziige der letzteren,
welche auf die Wideped Lines iibergehen sollen, fahren iiber
diese Abzweigung in die unterirdische Station King’s Cross
ein. Fir die in umgekehrter Richtung von den Widened Lines

anordnung sehr einfach. Keine Station der Untergrundbahnen
eignet sich wohl so sebr fiir das Studium ibres Verkehres,
wie diese. Zu gewissen Stunden wechseln Giiter-, Vieh- und
Personenziige in dichter Folge mit einander ab, erstere vor-
zugsweise die Widened-Geleise benutzend. Das Gewoge und
Gedriinge der Reisenden auf den engen Bahnsteigen dauert
fast den ganzen Tag hindurch.

Die 4 an den Widened Lines gelegenen Stationen ver-
mitteln auf diesen keinen Personenverkehr innerhalb der City
gwischen King’s Cross oder Moorgate Street; dieser wird
lediglich auf dem Innenring, also durch die Metropolitan-
Bahn bewirkt. Von den Bahnsteigen der Widened Lines,
welche von denen des Innenringes abgesondert sind, erfolgt
die Abfahrt nur nach Nicht-Untergrundbahnstationen.

Simmtliche 5 Hauptbahnen fahren ibre Untergrundziige
mit eigenem rollendem Material und eigenem Personal. Der
verwickelte Betrieb ist um so bemerkenswerter, als nicht nur
Personenziige, sondern, wie eben schon angedeutet, auch Giiter-
ziige — letztere teilweise zwischen den ersteren hindurch —
gefahren werden. Simmtliche Ziige haben gleiche Geschwin-
digkeit (vergl. Abschnitt V). Die Great Western- Giiterziige,
welche von Bishop’s Road iiber King’s Cross bis Farringdon
Street die Inpenring-Geleise benutzen, gehen hier auf die
Widened Lines dber, um nahe der Station Aldersgate Street
riickwiiris zu dem Giiterbahnhofe Smithfield Market zu ge-

auf die Great Northern iibergehenden Ziige zweigt etwas
weiter westlich aus dem »inneren« Geleise ein Strang nach
dieser Bahn ab, der in starker Kurve sich unter dem be-
nachbarten Great Northern-Hotel und um den Hauptbahnhof
nach der Untergrund-Station King’s Cross hinzieht und hier
in die oberirdischen Geleise auslduft. Die diese Abzweigung
benutzenden Ziige fahren bis Epfield und von hier
wieder zuriick nach York Road und weiter zu den Me-
tropolitan-Stationen. King’s Cross wie York Road dienen
ausschliefslich dem Stadt- und Vorortverkehr und be-
sitzen beide nur je einen langen-  Seitenbahnsteig, da jede
Station nar von Ziigen derselben Richtung benutzt wird.
Der Verkehr dieser 2 Stationen. die gewissermafsen Neben-
stationen des zwischen ihnen liegenden Hauptbahnhofes
bilden, ist recht erbeblich. Auf King’s Cross werden tiiglich
128 Personenziige abgefertigt, auf York Road eine dhnliche
Zahl.

Die Widened Lines laufen etwa 60 m bhinter der west-
lichen Great Northern-Abzweigung in die Midland-Bahn aus,
die hier mitteis zweier 1,63 km langen Tunnel anschlielst.
Letztere gehen unter der von St. Pancras auslaufenden Haupt-
linie und dem Regents Kanal her, unterfahren die viergeleisige
North London-Bahn und miinden unweit Cambden Road
in die Hauptbahn. King’s Cross (Metropolitan) weist infolge
dieser Vorortsziige die stirkste Zugzahl auf; ibr Verkehr
steht wohl einzig da; kommen doch, wie im Abschnitt V
ndher dargelegt ist, tiglich innerhalb 24 Std. iiber 1200 Ziige
(einschl. der fahrplanmiifsigen Lokomotiven) durch diese Station.
Sie wird von den Ziigen sieben verschiedener Eisenbahnver-
waltungen durchfabren, da aulser denjenigen der schon ge-
nannten 4 Bahnen auch noch solche der London, Chatham
and Dover-, der South Eastern- und der Great Western-Bahn
sie beriihren. Der ungewéhulich lebbafte Verkebr ist um so
erstaunlicher, als die Station in ihrer rdumlichen Ausdehnung
dufserst beschriinkt ist. Fig. 4 giebt die Grundrissanordnung
wieder. Die Bahnsteige sind schmal gehalten, die Geleis-

langen. Aufser der Great Western-Bahn besitzen noch 2 der
die Widened Lines befahrenden Hauptbahngesellschaften eigene
Giiterstationen an diesem unterirdischen Geleiszuge, und
zwar die Great Northern-Bahn in Farringdon Street, die Mid-
land-Bahn in White Cross Street. Letztere Bahn hat zudem
nahe der Station Kensington High Street und der West Ken-
sington Junction einen grofsen Kohlenbahnhof angelegt, za
dem in beiden Fillen ein ihr gehoriges Zweiggeleis von der
District-Bahn hinfiihrt.

Die London and North Western-Bahn hat neben und
unter der am Aufsenring gelegenen Endstation der North
London-Bahn, in Broad Street, eine Giiterstation angelegt, in
der sie einen lebhaften Giiterverkehr bewiltigt.

Die London, Chatham and Dover-Bahn allein fihrt keine
Giiterziige auf den Widened Lines, betreibt dafiir aber einen
sehr stark entwickelten Personenverkehr. Durch den An-
schluss dieser Bahn haben die Untergrundlinien eine wichtige
und sehr gute unmittelbare Verbindung mit dem weit ver-
zweigten Schienennetz des siidlichen (am anderen Themseufer
gelegenen) Stadtteiles von London erhalten.

Die genannte Hauptbahn, welche ihren ndrdlich der
Themse gelegenen Ostbahphof Holborn Viaduct, sowie ihre
hier befindlichen Stationen Spow Hill, Ludgate Hill und St.
Paul’s durch eine besondere, auf Steinbigen ruhende Zweig-
bahn mit der im Westen gelegenen Victoria-Station — einem



der wichtigsten Londoner Bahnhéfe fiir den Verkebr mit dem
Festlande — verbindet, schliefst seit dem Jahre 1871 von
Ludgate Hill bezw. Snow Hill ans 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. Zahlreiche Ziige lanfen von der Untergrundbahn
iiber diese Linie sowohl pach der Victoria-Station als auch
nach Clapham Junction, dem grofsartigen, tiglich von weit
diber 1100 Zigen beriihrten Eisenbahnknotenpunkte in Siid-
London (vergl. den Lageplan). In umgekebrter Richtung
verkehren Ziige iiber King’s Cross (Metropolitan) hinaus bis
nach den an der Great Northern und Midland-Bahn gelegenen
Vorstidten Barpet, Enfield usw. bezw. Kentish Town und
Hendon, sodass dadurch auch eine unmittelbare Verbindung
nach dem Norden Englands hergestellt ist, welche allerdings in
den genannten Vorstidten ein Umsteigen der Reisenden bedingt.

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

Durch die Metropolitan Extension ist nun ferner auch ein
hochwichtiger Vorortverkehr 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-Ziige verlassen bei Loughborough Junction die
Stadtbahn (Metropolitan Extension) und gehen hier auf die
Crystal Palace-Linie iiber. 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 anniihernd an Sonntagen
auf der Berliner Stadtbahn sich zeigt.

V. Sonstige Anschliisse von Hauptbahnen an das
Untergrundbahnnetz sind mittelbar durch die London, Brighton
and South Coast, sowie durch die London and South Western
Railway geschaffen. Ziige dieser Bahn laofen in die am
Mittelringe gelegene Station Addison Road ein. Die auf die
Untergrundbahnen iibergehenden Reisenden dieser Ziige missen
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
Zige nach der kurz vorher erwihnten Clapbam Junction, von
welchem Knotenpunkte eine gute Verbindung nach den ver-
schiedenen Punkten des siidlichen Englands geschaffen ist.

Es wiirde zu weit fihren, hier, wenn auch pur kurz, die
Verkehrsbedeutung der iibrigen mittelbaren Anschliisse 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 sebr gute bezeichnet
werden. Immerhin aber stehen die letzteren doch darin
unserer Berliner Anlage nach, dass sie keinen unmittelbaren
Anschluss an den grofsen Durchgangsverkehr besitzen, oder,
wohl richtiger, besitzen konnen, sondern nur einen Stadt- und
Vorortverkehr erméglichen. Die mit den Fernziigen in Lon-
don ankommenden Reisenden kdnnen nicht sofort auf die
Untergrundgeleise iibergehen, sondern miissen umsteigen und
zu der — allerdings meist nicht sehr weit davon gelegenen —
unterirdischen Station sich hinabbegeben. In einigen wenigen
Fillen bestebt zwischen dem Hauptbabnhofe und der unmit-
telbar benachbarten Untergrundstation eine Tunnelverbindung
fir Fulsginger, wie auf der Victoria-Station (mit dem gleich-
namigen Doppelbahnhofe der South Coast- und der Chatham
Dover-Bahn), Praed Street Stat. (mit Paddington Stat. G. W.),
Bishopsgate (Liverpool Street, G. E.), Cannon Street (mit dem
gleichnamigen grofsen Kopfbahnhofe der South Eastern-Bahn)
und Blackfriars (mit St. Paul’s, L. Ch. and D.). Der Vollstin-
digkeit wegen sei hier eingeschaltet, dass zwischen der Station
Westminster Bridge und dem nahegelegenen Parlaments-
gebiinde ebenfalls eine Tunnelverbindung unter der breiten
und verkehrsreichen Bridge Street hergestellt ist, welche je-

doch nicht dem &ffentlichen Verkehr dient, sondern nur dem
mit dem genannten Gebiiude; ebenso 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 Ausstellangaplatz vielfach benutzten davor gelegenen
Gartenanlagen angelegt, der zeitweise sich eines starken Ver-
kehres erfreut. Die Anlage von Fulsgiingertunneln 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 Hauptbahnhéfen 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
Minaten Omnibusse der Metropolitan- Bahn quer durch die
City nach der Untergrundstation Portland Road und umge-
kehrt; ebenso alle fiinf Minuten 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 Eisenbahnkarte angegeben. Die Fahr-
preise sind gering und betragen 1 bis 2d = 81/5 bis 16%/; Pfg.
far die Person. Die Wagen der Metropolitan-Babn sind durch
einen hoch oben auf dem Verdeck befestigten roten Riesen-
schirm mit der Anschrift sMetropolitan Ry.«< besonders kennt-
lich gemacht. Die Instandbaltung dieser Reklameschirme wird
in den Reparaturwerkstitten zu Neasden besorgt. Die District-
Gesellschaft sucht in gleicher Weise durch Omnibusse, die
durch einen gelben Stern iiber dem Kutscherbock auffallen,
Reisende ihren Linien zuzufihren.

Die ibrigen sehr zahlreichen Omnibuslinien Londons
stehen mit den Untergrundbahnen in heifsem Wettbewerbe.
Trotzdem die letzteren ihre Fahrpreise verhiltnismilsig nie-
drig bemessen haben, erfreuen sich die Omnibuslinien eines
stetig wachsenden Verkebres, der die. Einnahmen der Unter-
grandbahnen stark beeinflusst und den Gewinn der Aktionire
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?),
zwischen dem Norden und Siéiden Englands durch Vermitte-
lung der Metropolitan-Babhn 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 pach 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 Innenring gelangen, auf die
Widened Lines iibergehen, bei Snow Hill die London, Cha-
tham and Dover- Bahn erreichen, von der sie wieder siidlich
der Themse bei Blackfriars Junction auf die South Eastern
Bahn iibergehen, auf der sie dann iliber London Bridge
schliefslich bis Dover durchgefiihrt wiirden. Die Verwirk-
lichung dieses Gedankens wiirde eine vortreffliche Verbindung
zwischen dem grofsen englischen Industriegebiet und London,
sowie der Silidkiste Englands herstellen, allerdings kostspie-

1) Dieser Plan wird noch in diesem Jahre (1891) als Gesetz-
vorlage beim Parlament eingebracht werden.

3) Die Metropolitan - Eisenbahngesellschaft hat inzwischen die
Ailesbury and Buckingham Railway angekauft und wird sie am
30. Juni 1891 in Betrieb nehmen; desgleichen hat sie bereits Ver-
handlungen mit der South Eastern und der Manchester, Sheffield and
Lincolnshire Company angekniipft, um demn#chst den Durchgangs-
verkehr zwischen ibrer St. John’s Wood Line und der ersteren Ge-
sellschaft nach dem Siden, wie mit der letzteren nach dem Norden
zu ermoglichen. Wahrscheinlich wird auch die Great Northern
Railway diesem geplanten Uebereinkommen sich anschliefsen. Vergl.
den amtlichen Bericht der Metropolitan Co. vom 9. Januar 1890
und 8. Januar 1891.



lige Bauarbeiten, namentlich anch in London auf der Metro-
politan-Bahn, bedingen. Die Gesammtkosten sind auf 120 bis
140 Millionen Mark geschitzt.

Zur Zeit missen die von Nord- und Mittelengland nach
der englischen Siidkiiste gehenden Reisenden entweder in
London umsteigen und sich unter Benutzung der Stralsen-
verkebrsmittel nach dem den Verkehr nach der Siidkiste
vermittelnden Bahnhofe quer durch London begeben, oder sie
gind gezwungen, bereits auf entlegeneren Vorstadtstationen
umzusteigen, um dann mittels der Lokalziige um London
herum nach dem betreffenden Siidbahnhofe za fahren. Die
London and North Western - Bahn hat allerdings in be-
schrinktem Mafse die Erleichterung getroffen, dass Reisende,
welche von einem der Siidbhifen kommen and auf ibrem Bahn-
petz nach dem Norden uumittelbar weiterreisen wollen, aaf
Vorausbestellung an der siidlichen Ausgangsstation einen ihrer
Durchgangswagen vorfinden. Der Wagen wird um West-London
berum dber einen Teil des Mittelringes nach Willesden
Junction geleitet, woselbst die Vereinigung mit dem North
Western-Schnellzage erfolgt. Aehnlich wird fiir die entgegen-
gesetzte Richtung verfahren. Eine derartige, etwas umstind-
liche Einrichtang ist naturgeméfs jedoch nur wohlhabenderen
Reisenden zugiinglich, da die betreffenden Durchgangswagen
— meist Salonwagen 1. Kl. (Saloon and Family Carriages) —
in ihrer Benutzung nicht billig sind.

Das gesammte Untergrundbabnnetz mit Ausnabme der
nur gepachteten East London Ry. gehort, wie erwihnt, zwei
Gesellschaften an, der Metropolitan Ry. Co. und der Metro-
politan District Ry. Co. Die Metropolitan-Bahn ist die iltere.
Bereits 1853 war jhre erste 3,6 km lange Strecke Edgware
Road—Battle Bridge (King’s Cross) vom Parlament geneh-
migt worden. Ein Jahr spiter bot die Great Western-Bahn
der Baugesellschaft eine Unterstiitzung von 31/ Millionen
Mark an, wenn ihr das Mitbenutzungsrecht der nach dem
Herzen der City zu verlingernden Linie eingerdumt wiirde.
In demselben Jahre noch wurde ein dahin gehender Plan
vom Parlament gutgeheifsen. Dieser Zeitpunkt ist als der
eigentliche Geburtstag der Untergrundbahnen anzusehen.
Die Beschaffung des Baukapitals stiels jedoch auf Schwierig-
keiten, da das grofse Publikum sich gegen eine derartige Bahn-
anlage, deren Ausfihrbarkeit es bezweifelte, ablehnend ver-
hielt. Mit Unterstiitzang der Londoner Stadtbehorde gelang es
aber schliefslich bis Ende der 50er Jahre, die nitige Summe
aufzabringen und die Vertrige mit den Bauunternehmern ab-
zuschlielsen, sodass im Friibjahr 1860 der Bau endlich be-
gonnen werden konnte. 1861 wurde die Strecke Edgware
Road—King’s Cross dem Betriebe iibergeben. Infolge des
lebbaften Verkehrs, dessen sie sich sofort erfreute, warden
in den pichsten Jahren verschiedentlich Vorlagen um weitere
Ausdehnung der Bahnlinie nach Ost und West usw. beim
Parlament eingebracht, genebmigt und ausgefiibrt. BErwihnt
sei, dass bereits 1863 der Ausschuss des Oberhauses sich
fiir eine geschlossene Ringbahn aussprach, welche alle wich-
tigen Londoner Kopfbahnhéfe auf der Nordseite der Themse
thunlichst beriihren sollte, usw., wodurch der Innenring in
seinem allgemeinen Zuge festgelegt war. 1865 wurde die
Metropolitan-Bahn Gstlich bis Moorgate Street fertiggestellt,
1868 westlich bezw. siidlich bis South Kensington.

Der erste Abschnitt der District-Babhn: South Kensington
—Westminster Bridge, wurde 1868 er6ffnet, 1870 bis Black-
friars ausgedehnt und im folgenden Jahre bis Mansion House
verldngert, wihrend die von High Street und South Kensington
nach Earl’s Court auslaufenden Zweiglinien 1869 zur Vollen-
dung gelangten,

Der Innenring blieb lange Jahre ungeschlossen. Die
Zige fuohren wihrend der Zeit von Moorgate Street iiber
King's Cross nach Mansion House und von hier zuriick nach
Moorgate. Beide Endstationen waren als Kopfbahohofe aus-
gebildet (vgl. die Figuren 3 und 4). Erst 1875 dehnte sich
die Metropolitan Bahn bis Bishopsgate und im folgenden Jahre
bis Aldgate aus. Der Bau des Schlussstiicks Aldgate—
Mansion House wurde seiner hohen Kosten und grofsen
Schwierigkeiten wegen hinausgeschoben. Es bildete sich eine
von der Metropolitan und der District Ry. Co. unabhingige
Gesellschaft zwecks Ausfilhrung einer diese Schlussstrecken
ersetzenden Sonderlinie. Die beiden Stationen Aldgate und

Mansion House sollten hierbei Endbahnhéfe bleiben und nicht
an die neue Linie angeschlossen werden. Die Gesellschaft
konnte jedoch nicht das erforderliche Baukapital anfbringen
und léste sich wieder auf. Schliefslich kamen die Metro-
politan- und die District-Gesellschaft 1878 iiberein, das Schluss-
stiick gemeinsam ausfiihren zu lassen. Es zieht sich von
Aldgate unter den engen »Minories¢ hin, unterfibrt den Viadukt
der alten von Fenchurch Street Station uuslaufenden Black-
wall-Eisenbabn und die Gartenanlagen des Trinity Square,
nimmt sodann unter einer gleichzeitig neuangelegten, sowie
unter zwei bei dieser Gelegenheit erheblich erweiterten Strafsen
seinen Weg pach der King William Street, woselbst sie das
Denkmal Konig Wilhelms IV. unterfahrt, und miindet schliefs-
lich in die Station Mansion House ein.

Die erwihnte Neuvanlage und Erweiterung mehrerer
Strafsen wurde im Einvernehmen mit dem Londoner Stadt-
bauamt (Metropolitan Board of Works) sowie der stiddtischen
Kanalisations-Kommission ausgefibrt. Die erstere Behérde
steuerte 10 Millionen?), die letztere 6 Millionen Mark zu diesen
Arbeiten bei. Die Bahngesellschaften hatten dafiir ihrerseits
das betreffende Gelidnde anzukaufen und die Strafsenbauten
einschliefslich der Nenanlage bezw. Abiinderung der Kanile
auszufiihren. Die Verhandlungen mit den beiden stidtischen
Behérden iiber die Hohe der von diesen zu leistenden Zu-
schiisse zogen sich durch mehrere Jahre und verzogerten die
Inangriffnahme der Bauarbeiten erheblich.

Mittlerweile hatte die Metropolitan Babn die erste Strecke
des Schlussstiicks von Aldgate bis Trinity Square selbst-
stindig ausgebaut und an letzterem Punkte 1882 eine provi-
sorische Station aus Holzwerk errichtet, welche nach dem
in der Nihe befindlichen altgeschichtlichen Tower-Gefdngnisse
»Tower of London« genannt wurde. Diese Station warde
spiter geschlossen; ibre Bahnsteige und Treppenanlage be-
stehen jedoch zur Zeit noch, wie man bei der Fahrt von
Mark Lane nach Aldgate vom Zuge aus bemerken kann.

Oktober 1884 — 30 Jahre nach der Genebmigung der
ersten Bahnstrecke — war dann endlich der Innenring
vollendet und seit der Zeit der geschlossene Ringbetrieb
ermdglicht. Gleichzeitig mit dem Ausbau des in Rede stehen-
den Schlussstiickes wurde die ostliche Verbindungsstrecke mit
der East London Railway, die sogenannte City Lines Extension,
sowie die von St. Mary’s auslaufende kurze Kopfstrecke der
District-Bahn nach Mile End in Angriff genommen und durch
2 Kurven an die Innenring-Geleise angeschlossen. Die Station
Aldgate liegt auf die Weise innerhalb eines Geleisedreiecks,

Die Strecke Aldgate—Tower of London wurde der
beiden Bahnen gemeinsamen Strecke zugeteilt, wohingegen
die Metropolitan Bahn die noérdliche Anschlusskurve der City
Lines Extension erhielt.

Der erste Entwurf za den Untergrundbahnen rihrt von
Sir John Fowler her, dem nachmaligen Erbauer der Firth
of Forth-Briicke?), der im Verein mit Sir Benjamin Baker,
dessen Name gleichfalls mit dieser Riesenbriicke eng ver-
kniipft ist, den Bau der Strecke Moorgate Street—King’s
Cross—Muansion House leitete. Der Abschnitt Moorgate
Street— Aldgate wurde von den Ingenieuren Wilson bezw.
Brady und Tomlinson jun. zar Ausfiilhrung gebracht,
wihrend das Schlussstick von Sir John Hawkshaw und
J. Wolfe Barry entworfen und fertiggestellt wurde.

Jede der beiden Untergrundbahn-Gesellschaften betreibt
ihre Linien selbstindig, jedoch beziiglich des Innenringes
und einiger Abzweigungen nach einem von beiden Verwal-
tungen gemeinschaftlich festgestellten Fahrplane und auof grund
gemeinsamer Bestimmungen. Beide Verwaltungen lassen auf
dem Innenring Ringziige verkehren, die District-Bahn jedoch
nur auf dem inneren (ieleiszuge, d. h. in der Richtung von
Mansion House iiber Aldgate und Edgware Road nach ersterer
Station zuriick, wihrend die erheblich zahlreicheren Metro-
politan-Ringziige, wenigstens im Sommer 1886 und 90, sowohl
den #ufseren wie inneren Gleisring befahren3). Die ungleiche
Zugzahl ist durch die zwischen beiden Bahnen gemils der

1) 1 Pfund Sterling ist = 20 /£ gerechnet.

%) Z.1888 S. 912 und 1891 S. 8.

3) Im Winter 1890 91 wurde der innere Geleisring nur von den
District-, der &ufsere nur von den Metropolitan-Ziigen benutzt.



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 Fualbam, Hounslow und Ealing- Abzweigung
dagegen nur von der District-Bahn betrieben, wihrend 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 kaofm#nnisch geleitet
und ihre Verkehrsdirektoren sind bemiiht, ihren Linien thun-
{ichst viele Reisende zuzafiihren.

Die District-Bahn hat za dem Zwecke seit einigen Jahren
neben ihren Haaptwerkestitten in West Brompton (nahe Earl’s
Court Station) gerdumige Baulichkeiten errichtet, welche sie an
einen Unternehmer zwecks Abhaltung pationaler Ausstellungen
verpachtet hat, um durch deren Anziebungskraft Reisende fiir
ihre Linien zu gewinnen (Exhibition traffic). So fand hier 1887
eine amerikanische, 1888 eine italienische, ddnische und irische,
1889 eine spanische und in diesem Jahre (1390) eine fran-
zdsische Ausstellung statt, letztere verbanden mit einer be-
sonderen Schaustellang, fir die allerorten in London geschickt
Reklame gemacht war. Im nichsten Jahre soll bekanntlich
eine deutsche Ausstellung an die Reihe kommen, fir die zur
Zeit der englische Unternehmer J. R. Whitley bemiht ist,
den gréfseren Teil der Nordwestdeatschen Gewerbe- und
Industrie-Ausstellung in Bremen zu gewinnen.

Die Metropolitan Gesellschaft ist in &bnlicher Weise
bestrebt, den Verkehr ihres Netzes zu heben. Zua dem Zweck
hatte sie sich vor knrzem mit der Tower - Gesellschaft,
welche nach dem Vorbilde des Eiffelturms einen miichtigen
Turm in der Nihe von London errichten will, in Verbindung
gesetzt, damit dieses Bauwerk thunlichst in der Nihe ihres
Netzes errichtet werde. Da der schon genannte Sir Edward
Watkin an der Spitze des Tower-Unternehmens steht, so
ist zwischen den beiden Gesellschaften ein Uebereinkommen
im Sinne der Metropolitan Gesellschaft erzielt worden. Letztere
wird somit wahrscheinlich 1892, dem Jahre der geplanten
Vollendung des Turmes, eine namhafte Verkehrszunahme da-
durch zu verzeichonen haben. Sie spricht sich deon auch
in ihrem amtlichen Bericht vom Jahre 1839 schon hoffnungs-
reich iiber dieses Unternehmen aus.

Beilaufig 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 Baawerk
mit grofsartigen Anlagen und Gebiduden fir Ausstellungs-
zwecke zn umgeben und einen danernden Anziehungsort ersten
Ranges zu schaffen. Die Metropolitan Ry. Co. hat bereits
in Wembley Park den Bau einer Station in Angriff genommen.

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

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

a) Metropolitan Railway:

Linge der eigenen Bahnlinien 58,688 km, davon

in eigenem Betriebe 54,947 km?)

] » gemeinschaftlich angehérigen Bahn-
linien 7,22 kro, davon in eigenem
Betriebe 6,617 km?)

zusammen 61,564 km

1) Die der Metropolitan Bahn angehorigen Widened Lines werden
pur durch die oben aufgefihrten 5 ﬁauptbahnen betrieben.

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

Uebertrag 61,56« km
Linge der seitens der Metropolitan-Gesellschaft

in Betrieb genommenen Baholinien 0,241 »
» » durch Metropolitan-Ziige befahrenen
fremden Bahnlinieu 21,882 »

zusammen 83,687 km

b) Metropolitan District Railway.

Linge der eigenen Babnlinien . . . . . 20,937 km
» » gemeinschaftlich angehdrigen Baho-
linien . . . . . . . . . . 265>
> » seitens der District- Gesellschaft in
Betrieb genommenen Bahnlinien 9,151 »
» » der duarch District-Zige befahrenen
fremden Bahnlinien 24,618 »
» » gemeinsam gepachteten . 5,109 >

zusammen 62,490 km,

Hiernach hat die Metropolitan-Bahn, die von ibr gemein-
schaftlich besessenen Strecken nicbt mitgerechnet, eine Linge
von 58,688 km, von denen sie 54,97 km, darunter die 41,4 km
lange St. John’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 cine Lange von 82,3 km.

Die Léinge 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-Bahn und 1,742 km (Aldgate—
Mark Lane—Mansion House, jedoch ohne die beiden End-
stationen) beiden Gesellschaften gemeinsam angehdren.

In der unter a) vermerkten Kilometerzahl der »befahrenen
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 Babn in der von ihr benutzten Linge gleich
5,100 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 (Putney Bridge
Junction—Wimbledon) und einer 1,03km langen (von der Metro-
politan Bahn allein befahrenen) Verbindungsstrecke der South
Western-Bahn werden die ibrigen »fremdenc Bahnabschnitte
sowohl von den Metropolitan- als von den District-Ziigen be-
fahren. Fasst man biernach das Netz der von beiden Unter-
grundbahpen besessenen und betriebenen, sowie gepachteten
bezw. befahrenen Linien zusammen, so ergeben sich folgende
Betriebsléingen:

Metropolitan und Metropolitan District - Bahn:

in eigenem Besitz und Betrieb insgesammt 78,559 km
befahrene bezw. gepachtete Linien 21,119 »

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

allein betrieben . . . . . . . . . . 95 »
desgl. Ham. and City Railway von der Metropolitan
(u. G. W. Ry.) betrieben e 3942 »

insgesammt 112,771 km.

Beziiglich der Zahl der Geleise ist noch zn bemerken,
dass simmtliche Linien des Untergrundnetzes zweigeleisig
hergestellt sind, mit Ausnabme der Strecken Moorgate Street—
King’s Cross und High Street—8outh 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 Bahn. Die beiden letztgenannten
Auspahmefille beziehen sich jedoch pur auf kurze Lipien
untergeordneter Bedeuatang.

Gleichwie die Widened Lines zwischen Moorgate Street
und King's Cross sind auch das 3. und 4. Geleise der District-
Linie High Street-— Soutk Kensington im allgemeinen unab-
hiingig von dem Betriebe des Innenringes. Sie werden fiir



den Verkehr zwischen diesen beiden Endstationen fiir 4 Ziige
tiglich benutzt. Beide Parallelgeleise zweigen (bei Princess
Street) nahe South Kensington mittels Weichen aus dem
Innenring ab, sind in High Street durch solche mit dem

eines eingefahrenen Zuges wird um etwa 30° gedreht und
fihrt dann auf dem zweiten Geleise vor das andere Ende des
Zuoges, um ihn wieder nach Earl’s Court und weiter zu be-

e Bt , Raipr—

gig.. G. Geleisanlage der Earl's Court-Station.

Innenring verbunden und laufen in letztrer Station als Sack-
geleise an einer Drehscheibe aus, Fig. 5. Die nach und
von High Street iber Earl's Court fahrenden Ziige benutzen
in dieser dasselve Geleis. Die abgekuppelte Lokomotive

Der siidliche Teil des Innenringes durchzieht gréfsten-
teils das alte, jetzt in eine grofsartige und glinzende Ver-
kehrsstrafse — The Thames Embankment — umgewan-
_ delte Flussbett, wihrend der nérdliche

in dem ansteigenden Vorgelinde der

T
%,

*_“:\“:—;c-’\ Hampstead Hills liegt. Es muss daher

B VLT auch naturgemifs ein erheblicher Hohen-
unterschied zwischen den Geleisanlagen

fordern. Bemerkt sei noch, dass die in einem kurzen Sack-
tunnel liegende Drehscheibe der Raumersparnis wegen ihren
Drehpunkt nicht, wie sonst iiblich, in der Mitte besitzt,
sondern an dem vor der Tunnelstirnwand liegenden Ende.

Auch die mehrfach erwihnte Earl’s Court - Station, der
wichtigste Knotenpunkt der District-Bahn, weist nach beiden
Fahrrichtungen kurze 4 geleisige Strecken auf. lhre Geleis-
anlage, Fig. 6, ist nichst Mansion House und Moorgate
Street die reichste an Weichen und Kreuzungen und dadurch
noch erwihnenswert, dass ein nach High Street fiihrender
Schienenstrang die von Glo’ster Road nach Earl’s Court
laufenden Geleise schrig unterfibrt, um in das Siidgeleise
der letzteren Station auszulaufen.

II. Bauausfiihrung.

Neigungs- und Krimmungsverhiltnisse,
Tunnel usw., Stationen.

Vor den eigentlichen Bauarbeiten seien kurz die Boden-
verhiltnisse des Londoner Geldndes besprochen, da sich da-
durch manche Eigentiimlichkeiten der Bahnanlage erkliren.

Das Gelinde steigt vom Nordufer der Themse verhilt-
nismilsig steil an, zeigt im Stadtgebiete wiederholt starke
Hiigelbildung!) und wird gegen Norden durch eine Higelkette
(Hampstead und Highgate Hills) begrenzt. Die Boden-
gestaltung ist eine hochst unregelmiilsige, sie wechselt in
ihrer Hohenlage von 2,44 m unter bis zu 135,11 m iiber Hochflut.

Auf der genannten Hiigelkette entspringen mehrere Wasser-
linfe, die friiber als offene Gewisser sich in die Themse
ergossen, und in die das Flutwasser der letzteren eindrang.
Mit der Ausdehnung des Londoner Hiusernetzes und dessen
Kanalisation wurden diese Wasserliufe in Kanile (Sewers)
geleitet, die gleichzeitig auch Abwiisser der Stadt aufnehmen
und in die Themse (mittels Flutklappen) miinden. Der wich-
tigste dieser Wasserliufe ist der Fleet River, welcher bei
Blackfriars miindet; er war friiher zur Flutzeit schiffbar.
Die hohen Strafsenkreuzaungen in Holborn Valley und Ludgate
Hill weisen noch auf das ehemalige Flussbett hin. Dieser
Kanal hat den Untergrundbahnen auch am meisten Schwierig-
keiten bereitet. Nicht weniger als 5 Kreuzungen finden
zwischen ihm und den letzteren statt: zwei bei der Station
King's Cross iber den beiden Verbindungsstrecken der
Widened Lines mit der Great Northern-Bahn, eine in der
Frederick Street iiber der Metropolitan-Bahn, eine andere
an derselben Stelle iiber den Widened Lines und endlich
die fiinfte bei Blackfriars unter der District-Bahn.

1) Die Stadtbezirke Campden Bill, Haverstock Hill, Maida Hill,
Notting Hill u. a. fihren ihren Namen nach derartigen Higeln.

4 %y
Jc;c,_,;;m dieser beiden Teile bestehen; so liegen

denn die Geleise auf der ersteren, der
District- Bahn, im mittel 4 m unter Themsehochwasser, da-
gegen auf dem nérdlichen Zuge 183 m dariiber. Das
niedrigst gelegene Gelinde, welches von dem Innenringe
durchzogen wird, ist das in Victoria Street. Es liegt mit
seiner Oberfliche 1,22 m unter Hochwasser, die Geleise nahe
dieser Stelle sogar 6,4+ m unter H.-W. oder 0,914 m unter
Niedrigwasser, wilhrend die héchst gelegene Fliche bei
Edgware Road sich befindet, und zwar 27,75 m iber H.-W.
Der héchste Punkt des unterirdischen Geleisnetzes liegt auf
der St. John’s Wood - Linie bei der Station Finchley Road
51 m iiber H.-W.

Der steile Abfall des Gelindes vom Norden zur Themse,
durch welchen der &stliche und westliche Teil des Innenringes
zieht, bedingte die Anlage tiefer Einschnitte auf diesen Strecken.
Im dstlichen Geleiszuge waren solche von 10 m, im westlichen
von 13 m Tiefe anzulegen. Die geringste Tiefenanlage der
Schienen unter Erdfliche betriigt bei dem lnnenringe 2,75 m,
die grofste 19,83 m.

Was die Art des Bodens anbelangt, so kamen bei der
Metropolitan-Bahn gréfstenteils Schichten von Sand und Kies.
sowie von Thon in betracht, wihrend auf der neben der
Themse sich herziehenden District-Linie vorzugsweise ange-
schwemmter und aufgetragener Boden vorgefunden wurde, der
viel Schlamm und Schlick, dagegen wenig Kies und Sand
und nur in vereinzelten Fillen Thon aufwies. Stellenweise
wurde auch eine bis 7,5 m starke Kulturschicht, die sich im
Laufe der Jabrhunderte aus Triimmern, Abfillen usw. gebildet
bat, durchfahren, ebenso auch bis 2 m dicke Torflager, die
in Léngen von dber 200 m vorkommen. Infolge des schlech-
ten Baugrundes war die District- Gesellschaft gezwungen,
die Fundamente der gemauerten Tunnel bei Charing Cross
7,62 m unter Schienenoberkante oder 11,28 m unter Hochwasser
zu legen. Bei der Temple-Station musste die Fundament-
sohle 6,4 m, bei Blackfriars immer noch 4 m unter Schienen-
oberkante angecrdnet werden.

Neigungsverhéltnisse. Fig. 7 zeigt einen geologi-
schen Durchschnitt durch das vom Innenringe durchzogene
Gelidnde und ldsst in ibersichtlicher Weise erkennen, wie die
Steigungs- und Gefillsverhiiltnisse der #iufseren Bodengestaltung
angepasst sind !). Die letzteren sind in der Fig. 8 niiher dar-
gestellt. Fig. 7 zeigt zugleich die eingangs dieses Abschnittes
geschilderten grofsen Hohenunterschiede zwischen der Metro-
politan- und der District-Bahn. Wihrend erstere meist hoher
als die Abzugskanidle liegt, gehen diese iiber die letztere
hinweg, um nahe den Kreuzungspuokten in die Themse zu

1) Ausfiihrlicheres hieriiber geben die Minutes of Proceedings
of the Institution of Civil Engineers, Session 1884 85 Part. IlI,
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miinden. Den Hohenunterschied zwischen dem Fleet-Thal
(bei Blackfriars) und dem auf einer Hiigelkuppe gelegenen
(dltesten) Teile der City iiberwindet die District-Bahn durch
eine mehr als 800 m lange Steigung von 1:100.

Da, wo die Metropolitan-Bahn die ehemaligen Thiler
des West Bourne und des Ty Bourne — zweier in Kanile
gefasster Wasserldufe — durchschnoeidet, sind Neigungen von
1:75 und 1:100 erforderlich gewesen, wihrend auf dem
von Nord nach Siid stark abfallenden westlichen Teile des
Innenringes gar Gefille von 1:70 auf 940m und 1:75 auf
313 m Linge, auf dem O&stlichen Teile solche von 1:100 auf
mehr als 1600 m Lingenerstreckung notwendig wurden. Die
grolste auf dem Untergrundnetz idberhaupt sich vorfindende
Neigung liegt mit 1:39 bei Ludgate Hill auf der Verbin-
dungsstrecke der Widened Lines mit der London, Chatham and
Dover-Bahn. Nordlich von der Station Farringdon Street
besitzen die Widened Lines auf einer Liinge von 225 m die
Neigung 1:40, wihrend die beiden nach der Great Northern-
Bahn auslaufenden Verbindungsstrecken dieses Geleispaares
1:46 (6stliche Abzweigung) und 1: 48 (westliche Abzweigung)
aufweisen. Sehr ungiinstige Verhiltnisse finden sich auf der
St. John’s Wood-Linie. Steigungen von 1:44 und eine 645 m
lange von 1:60 wechseln mit solchen von 1:80, 1:90 usw.
ab. Der gesammte Hohenunterschied zwischen dem Anfangs-
und Endpunkte der 3,54 km langen Tunnelstrecke Baker
Street—Finchley Road dieser Zweigbahn betrigt 30,3 m.

Auch die Stationen liegen vielfach in ihrer ganzen Léingen-
erstreckung in Steigungen, so z. B. die Stationen High Street
in 1:250, Farringdon Street und Aldersgate Street in 1:200,
Baker Street und Gower Street in 1:100, eine in Deutsch-
land nicht iibliche Anordnung.

Kriimmungsverhédltnisse. In gleichem Sinn ungiinstig
miissen auch die Kriimmungsverhiltnisse dieser Bahnen be-
zeichnet werden. Ein grofser Teil der letzteren liegt in
Kurven, deren Halbmesser vielfach nur 10 chains = 201,17 m
betréigt. An zwei Stellen, bei South Kensington in der Ab-
zweigung der District-Babn, sowie bei Snow Hill in der Ver-
bindungsstrecke der Widened Lines mit der London, Chatham
and Dover-Bahn, liegen Kurven von 71 chains = 150,s m,
wiihrend die Abzweigung der St. John's Wood-Linie aus dem
Innenringe sogar nach einem Halbmesser von nur 6 chains
= 120,7 m ausgefiihrt ist. Die kurvenreichste Strecke ist
das Schlussstick des Innenringes: Mansion House —Aldgate.
Die Kriimmungshalbmesser betragen hier fast durchweg 10 ch.,
an einer Stelle (nahe Mansion House) nur 8 ch. = 160,59 m.
Mehrfach schliefsen auf diesem Geleisabschnitte 3 verschiedene
Kurven als Gegenkurven an einander (vgl. aunch Fig. 55).
Auch die Stationen sind mebrfach in Kriimmungen angelegt,
so z. B. Farringdon Street, King’s Cross und Monument
(200 m-Kurve), Notting Hill Gate (300 m), Aldgate (350 m) usw.
Die Station Farringdon liegt sonach sowohl in einer starken
Steigung wie in einer Krimmung, was auch bei verschiede-
nen anderen Stationen der Fall ist.

Bei der Beurteilung der Bauarbeiten fiir die Untergrund-
babnen ist besonders in betracht zu ziehen, dass vor 30 Jahren
nioch keinerlei Erfahrungen tiber derartige Bahnanlagen vor-
lagen; dadurch wurde den bauleitenden Ingenieuren ihre
schwierige Aufgabe ganz wesentlich erschwert. Sir Benjamin
Baker dufserte selbst in einem vor einigen Jahren iiber diese Ar-
beiten gehaltenen Vortrage!), dass er aus personlicher Erfahrung
bezeugen konne, ein wie grofser Teil derjenigen technischen
Fragen, deren Losung jetzt klar gegeben und sicher vorge-
zeichnet sei, derzeit eingehende Besprechungen und Erorte-
rungen verursacht hiitte, ehe die Bauleitung sich zur Aus-
fihrung entschliefsen konnte. Damals habe man noch nicht ge-
wusst, in welcher Weise Ausschachtungen in der Nihe grofser
Gebiude auszuzimmern und wasserfrei zu halten wiren, ohne
letztere zu gefihrden und den Sand unter ihren Fundamenten
fortzuziehen, wie diese unterfangen, Abzugskanile iiber oder
unter der Bahnlinie fortgeleitet wiirden, wie Tunnel getrieben
und die Geleise unter Hausern fortgefiibrt wiirden, ohne diese
niederzureifsen, wie Einschnitte ausgemauert und namentlich
in Ziegeln hergestellte Deckengewdlbe angeordnet wiirden,

5 8. 8.9. Anm. r. Sp.
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um Gebidude von grofser Hohe und bedeutender Gewichts-
belastung mit Sicherheit, selbst einseitig tragen zu kénnen,
wie Eisentriger das umliegende Mauerwerk durch ihre Aus-
dehnung und Zusammenziehung beeinflussen, wie das Tunnel-
mauerwerk herzustellen wire, um Gebdiude jeglicher Héhe
und Gewichtsbelastung spiiter tragen zu kénnen, wie der
Strafsenverkehr oberbalb der Bahnarbeiten aofrecht zu er-
balten wire, und eine Menge Fragen #hnlicher Art.

Wie schnell die Grifse der Bauten bei diesen Bahnen
mit der Erfahrung wuchs, mégen folgende Beispiele bezeugen.

Als der ilteste Teil der Bahn (1861) unter einem Hiuser-
paar im Park Crescent hergefiibrt werden musste, wurden
deren iber der zukiinftigen Bahnlinie stehende Teile nieder-
gerissen und nach Ausfihrung des Tunnelmauerwerkes auf
schweifseisernen Kastentrigern wieder aufgebaut. Vier Jahre
spiter wurden bereits in dhnlichem Falle im Pembridge
Square die Hiuser erhalten; unterhalb derselben wurden die
Seitenwinde des Tunnels nach und pach in kurzen Lingen
aufgebaut und eiserne Triiger von 7.62m Spannweite einge-
zogen, die wiederum Quertriiger stiitzten, welche durch die
Hiusermauern gezogen waren (vgl. Fig. 9). Im Park Cres-
cent wird die Kiiche der Wohnhiduser von der Bahn nur
durch eine Balkenlage aus altem Schiffsholz getrennt, in
Pembridge Square sind bereits Gewdlbekappen aus Ziegeln
hierfiir angewandt. 186! hegten die Ingenieure Zweifel, ob
Bauten aus Stein und Eisen haltbar sein wiirden; man fihrte
deshalb die Front der Edgware-Station (ilteste Station) aus
Holz auf und stiitzte sie durch 14,9 m lange Triger; 1865,
bei Ausfiihrung der Station Moorgate, zdgerte man nicht mehr,
eine Ziegel- und Sandsteinfront im Gewicht von 1300t auf
einem kontinuirlichen Triger von 41,1 m Linge zu errichten.

Die unterirdischen Bahnlinien verfolgen thunlichst die
Strafsenziige. Wo die Hiusermassen nicht zn umgehen waren,
wurden diese entweder unterfahren oder, wenn angingig, an-
gekauft und niedergerissen, sodass z.t. offene Einschnitte hier
angelegt werden konnten.

Die wichtigeren Bauten seien kurz hier besprochen.

a) Tunnel. Auf den Untergrundlinien befinden sich
3 Tunnel, welche in dem oben erwihnten, nach der Themse
steil abfallenden &stlichen und westlichen Zuge des Innen-
ringes liegen: der 665 m lange Clerkenwell-Tunnel auf der
Strecke King’s Cross— Farringdon, der Widening-Tunnel,
670 m lang, neben dem vorhergehenden, und der 385 m lange
Campden Hill-Tunnel zwischen Notting Hill Gate und Ken-
sington High Street. Die beiden ersten Tunnel sind 28' 6"
(8,692 m), der letztere 25' (7,62m) breit; alle drei sind aus-
gemauert mit halbkreisférmigem Ziegel - Deckengewdlbe von
762 mm Stirke und einem 4 Ring starken Fundamentgewéibe.

Der Clerkenwell-Tunnel ist der ilteste; er wurde Ende
1860 begonnen und im Mai 1862 vollendet. Er ist ganz durch
eine Thonschicht getrieben. Die Geleise liegen in ihm 6,3 bis
18 m unter Erdfliche.

Der Widening-Tunnel wurde nach ungefibr 13/2jih-
riger Bauzeit im Frihjahr 1867 fertiggestellt. Er unterfiihrt
unweit der Station Farringdon Street den vorgenannten Tunnel,
Die Schienen liegen in ihm an ihrer tiefsten Stelle rd. 18 m
unter der Erdfliche. Etwa in der Mitte befindet sich ein 9 m
langer offener Einschnitt mit einer Signalstation. Zwischen



dieser und der &stlichen Tunnelmiindung sind 3 Liiftungs-
schiichte angeordnet.

Der Campden Hill-Tunnel wurde gleichzeitig mit dem
vorhergehenden hergestellt. Infolge der ungiinstigen Boden-
verhiltnisse gestaltete sich die Bauausfibrung sebr schwierig.
Wiederholt brach die Auszimmerung und grofse Sandmassen
drangen in das Innere, was wiederum erheblichen Schaden an

den dariiber und in der Nihe befindlichen Gebduden nach-

sich zog. Liiftungsschachte sind nicht vorhanden, wohl aber
ein 9 m langer offener Einschuoitt ungefihr in der Mitte.

b) Bedeckte Einschnitte (Covered Ways). Mit
Auspahme eines kiirzeren Abschnittes unter Euston Road,
welcher nach Art der Tunnel ausgefihrt warde, obschon
die Stirke des Erdreiches oberhalb der Auszimmerung nur
1,8 bis 2,7 m betrug, sind alle i{ibrigen unterirdischen Strecken,
soweit sie nicht unter Gebéuden herzustellen waren, im offener:
Einschnitte aufgemauert und alsdann wieder hinterfiillt worden.
Die Englinder nennen diese Tunnelart »Covered Way« (be-
deckter Einschnitt) im Gegensatz zu den eben besprochenen
eigentlichen Tunneln, 1m folgenden sei jedoch diese Unter-
scheidung nicht weiter beriicksichtigt.

Auf der Strecke Paddington bis Moorgate Street sind die
Tunnel 28’ 6" (8,692 m), auf allen iibrigen Linien dagegen nur
25' (7,620 m) breit. Es riibrt. dieses daher, dass jene Strecke,
wie beim »Oberbauc niher erdrtert wird, urspriinglich
mit der gemischten Spur, letztere aber mit der normalen
ausgestattet waren. Fig. 10 zeigt den Tuannelquerschnitt der
dlteren Bahnstrecke mit der ehemaligen gemischten Spar.
Die Decke besteht aus einem elliptischen, 6 Ring (etwa
700 mm) starken Bogen. Die Seitenwiinde sind innen gleich-
falls elliptisch, aulsen gerade, ihre Fundamente sind ohne
Betonunterlage und Bogenaussteifung. Die lichte Hohe zwi-
schen Schienenoberkante und Gewdlbescheitel betrdigt 5 m.

Das Deckengewdlbe wird durch eine 19 mm starke Asphalt-
schicht entwissert. Hinter den Seitenmauern leiten Rohre
das Wasser zu einem unterhalb der Bettung liegenden Ent-
wisserungskanal von 458 mm Dmr., aus welchem es zu den
stidtischen Abzugskanilen gefihrt wird. In den beiden
Tunnelwiinden sind wechselseitig, in je 15,25 m Absténden,
Nischen zum Schutz des Streckenpersonales angebracht.

Auf dem ilteren Teile der District-Bahn hat man einen
ganz dhnlichen Querschnitt gewihlt, jedoch die Fundamente
auf eine Betonschicht von 1,5 m Breite und 0,76 m Dicke ge-
setzt. Die lichte Hohe des Gewdlbescheitels iiber Schienen-
oberkante betrigt hier bei 7,62 m Spannweite 4,8 m; die Ge-
wolbestirke 5 Ringe. Die Entwisserung und die Anlage
von Rettungsnischen ist die gleiche wie bei der Metropo-
litan - Bahn.

Auf dem unter der Hochwasserlinie liegenden Abschnitt
der District-Bahn South Kensington— Blackfriars wurde auf den
besonders tief liegenden Strecken in ganzer Linge ein starker
Fundamentbogen aus Beton eingebaut (vgl. Fig. 11), der sowohl
zum Abstiitzen der Seitenwiinde als auch zur Abbaltung des
Grundwassers dient, wihrend auf den weniger tief gelegenen
Stellen ein auf Beton ruhender Ziegelbogen zur Ausfihrung
gebracht ist.

Fir die vor 6 Jahren ausgebaute, den beiden Unter-
grundbahnen gemeinschaftlich gehdrige Strecke Mansion
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House— Aldgate—St. Mary’s ist ein Kreisbogen-Gewdlbe zur
Anwendung gebracht, je nach der zar Verfiigung stehenden Kon-
struktionshéhe mit hohem oder niederem Pfeil. Im ersteren
Falle ist die Hobhe des Seheitels iiber Sehienoberkante
18’ = 5,48 m, im letzteren, Fig. 11, ist sie 2'== 0,609 m
geringer. Der Gewdlbhalbmesser betriigt im ersteren Falle
3,96 m, im letzteren 4,57m. Die lichte Weite betrigt 25’ 3"
= 7,9 m mit Ausnahme einer stark gekriimmten Strecke
unter Crescent, welche 26'= 7,925 m weit gehalten ist. Die
Gewdlbstirke betrigt Gberall unterbalb der Strafsen 0,686 m.

Die Gewdlbe und Kappen dieses gemeinschaftlichen
Geleisabschnittes sind simmtlich aus harten Ziegeln in Port-
land-Zement hergestellt, die Seitenwiinde mit dem unteren
Aussteifungsbogen dagegen ganz aus Portland-Zement-Beton.
Letzterer ist aus 1 T. Zement, 21 T. Sand und 3% T.
Kies zusammengesetzt. Soweit Sand und Kies nicht bei den
Ausschachtungen gewonnen wurden, sind sie der Themse ent-
nommen. Abweichend von den &lteren Strecken sind hier die
Nischen fiir das Streckenpersonal beiderseits in je 30’ = 9,15 m
Entfernung angebracht.

Die Deckengewdlbe warden teils von vornherein so stark
ausgefilhrt, dass sie Gebdude zu tragen vermdgen, teils
wurden sie nachtriglich entsprechend verstirkt. Das Gewdlbe
zeigt in einigen Fillen eine erhebliche Stirke; so ist es in
Victoria Street (Westminster), wo die Bahn etwa 120 m lang
unter besonders hohen Gebiiuden herliuft — es kommen hier
solche mit 11 Stockwerken vor — 8 bis 10 Ringe (etwa
1— 1,3 m) stark ausgefiibrt.

Bei der Anlage simmtlicher unterirdischen Geleisstrecken
sind Aenderungen in der Héhenlage des Stralsenpflasters ver-
mieden worden. In einzelnen Fillen kamen die Geleise dem
letzteren so nahe, dass fiir ein Ziegel-Deckengewdlbe die
verfiigbare Konstruktionshdhe nicht geniigte. Es wurden dann
Eisentriger fir die Deckenbildung verwandt. Die Seiten-
wiinde sind hierbei mehrfach als Pfeilermauern ausgefiihrt.

Auf diesen wurden gusseiserne Triger von 11/y'—2!/p’
457—762 mm Hohe in 1,83 bis 2,44 m Abstinden gelagert,
und zwischen diese 2 bis 3 Ringe starke Gewdlbekappen
gespannt, Fig. 12. Die Triigerunterkante ist von der Schienen-



oberkante nur 4,12 m entfernt. Da, wo Gebdude von den
Eisentriigern zu stiitzen waren, wie z. B. in der engen Cloak
Lane, Fig. 13, sind die Seitenmauern in voller Stirke (1,68 m)
durchgefiihrt. Die Triiger liegen hier mit ibrer Unterkante
4,19 m {iber den Schienen.

Waren schwere Gebiude oder sonstige grofsere Lasten
zu stiitzen, so wurden auch schweilseiserne Triiger verlegt.
Beispielsweise finden sich an einzelnen Stellen unter Cloak
Lane solche von 1,45 m Héhe bei 7,696 m Spannweite. Es
hat sich jedoch gezeigt, dass diese auf den Untergrundlinien
nicht vorteilhaft zu verwenden sind. Infolge der feuchten
Luft sind die Unterhaltungskosten ihres Anstriches usw.
erheblich. Uebrigens lisst das Eisenwerk hier im allge-
meinen auf nicht besonders sorgsame Unterhaltung schliefsen.
An vielen Stellen ist es ungewdhnlich stark von Rost iiber-
zogen, selbst da, wo es zum Tragen von Gebiuden bestimmt ist.

Erwihnung verdienen noch die glockenartigen Erweite-
rungen des Tunnelquerschnittes, welche iiberall da zur Aus-
fihrung gebracht wurden, wo eine Zweiglinie sich mit der
in der Tunnelstrecke gelegenen Hauptlinie vereinigt, wie
in Praed Street, Baker Street und’ King’s Cross Junction.
Der Englinder nennt eine solche Tunnelkonstruktion »Bell-
mouth¢, In Praed Street Junction konnte wegen man-
gelnder Konstruktionshdhe ein Ziegelgewélbe nicht zur An-
wendung gelangen; deshalb wurde tGber den Seitenmauern
eine schweifseiserne Bogendecke angeordnet; sie ist an einem
Ende 8,9 m, am anderen aber 18;3m weit. Vom Geleise
aus betrachtet, #hnelt sie einem umgestilpten Eisenschiff.
In Baker Street Junction wurde die Bellmouth-Decke durch
schweilseiserne I-Triiger und Gewdlbkappen gebildet, wih-
rend in King’s Cross ein Ziegelgewdlbe angewandt werden
konnte. Die dlteren dem Anschlusse der Great Northern-Bahn
dienenden 2 Erweiterungen, welche an ihren Enden je 8,69 m
bezw. 13,67 m weit waren, mussten beim Ausbau der Wide-
ned Lines (1867) entfernt und durch 2 neue ersetzt werden,
und zwar ohne dass der Betrieb auf der Metropolitan-Bahn
oder zwischen dieser und der Great Northern-Bahn gestort
werden durfte. Man hat von dem alten Bellmouth ein Stiick
der Linge nach weggeschnitten, den Gewdlbeschub des Nach-
bartunnels durch gusseiserne verankerte Stiitzen aufgenommen
und dann die neue Gewd&lbedecke eingebaut.

¢) Offene Einschnitte (Open Cuttings). Da die hohen
Grunderwerbskosten die Anlage offener Einschnitte mit Erd-
béschungen ausschlossen, mussten iiberall Futtermauern zur
Anwendung gelangen. Sie sind anf dem ganzen Netze mit
Ausnahme des Schlussstickes des Innenringes in gleicher
Weise als Pfeilermaunern in Ziegeln und Beton ausgefiihrt.

Die Entfernung von Mitte zu Mitte Pfeiler betrigt
3,95 m, die vordere Pfeilerstirke 0,914 m, die hintere 0,573 m.
Die Mauerbogen sind 356 mm stark und durch Beton hinter-
fiillt. An der vorderen Seite sind die Mauern mit 1:8 ab-
gebdscht, Fig. 14, und oberhalb des Stralsenpflasters mit
ciner 1,53 m hohen Schutzmauer gekréut. Die Fundament-
sohle reicht auf den héher gelegenen Geleisstrecken im allge-
meinen 1,52 m unter Schienenoberkante. Die Stirke der
Mauer (in Schienenhohe) ist gewdhnlich gleich dem 0,4 fachen
der Hohe gewdihit worden, bei 7,5 m Hohe also 3 m Dicke.
An den Stellen, an denen die Einschnitte in grofserer Tiefe
auszufithren waren, hat man die Mauerstirke vermindert und
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dafiir die Seitenwinde durch gusseiserne, zwischen die Mauer-
pfeiler gespannte Stiitzen abgesteift.

In dem 10 m tiefen Einschnitte bei Acton Street, auf
dem ostlichen Geleiszuge der Metropolitan-Bahn, hat man in
4,064 m Héhe iiber Schienenoberkante eine solche Absteifung
durch eine Reihe Stiitzen bewirkt, Fig. 15. Bei grolserer

Tiefe wurden 2 Reihen solcher Steifen {bereinander an-
gebracht, beispielsweise in einem 12,8 m tiefen Einschnitte
auf dem westlichen Teile des Innenringes, vergl. Fig. 37. Die
Fundamente sind hier auch durch ein Ziegelgewdslbe abgesteift,
in dessen Scheitel der Entwisserungskanal liegt. — Die
dlteren Einschnitte sind wie die Tunnel 28’ 6" (8,629 m)
breit angelegt, die anderen 25’ = 7T,62m. Auf dem Schluss-
stiick des Innenringes sind nur 2 kurze Strecken nahe Man-
sion House und Minories Junction als offene Einschnitte



zwischen Futtermauern ausgefihrt, die ibrige Strecke liegt
ginglich im Tuonel. Fig. 16 zeigt die hier in Anwendung
gebrachte peuere Ausfiihrung. Die Futtermauern sind ganz
in Beton hergestelit, mit 1:12 abgebdscht und unten durch
ein Betongewdlbe abgesteift. Die Breite dieser Einschnitte
betragt in Schienenhdhe 25’ 3" = 7 696 m.

Besondere Bauausfiihrungen.

Aus der iberreichen Zahl der besonderen Bauaus-
fiihrungen und interessanten Nebenarbeiten, welche bei An-
lage der Untergrundbabnen notwendig wurden, seien hier pur
die Kanalisationsarbeiten und das Unterfangen der Fundament-
mauern der Gebidude hervorgehoben. Diese bieten eine solche
Fiille bemerkenswerter Einzelbeiten und lassen die iberaus
grofsen Schwierigkeiten dieses Bahnbaues in so hohem Mafse
erkepnen, dass ihrer hier kurz gedacht werden muss.

A. Abzugskanile. Mit einer Ausnabme sind simmt-
liche Kanile, welche nicht ohne weiteres in einer guss-
eisernen Robre iiber die Bahn geleitet werden konnten,
in oftmals bedeutender Liinge so viel tiefer gelegt, dass
sie, ohne Schlammablagerungen befiirchten zu lassen, mittels
gemauerten Kanals unter den Geleisen darchgefiihrt werden
konnten. Dass hierdurch umfangreiche Erde und Mauer-

arbeiten bedingt wurden, ist erklirlich, zumal die Ka-
nile grofsen Querschnitt aufweisen. Beispielsweise ist der
Counter’s Creek Sewer in West-London nach den gemachten
Angaben 2,13 m breit und 2,44 m hoch, der pahe der Chelsea-
Briicke miindende King's Scholar Pond Sewer sogar 4,27 m
breit und 3,35 m hoch, der Fleet Sewer, welcher die District-
Bahn in 2 Kanilen unterfihrt, hat in jedem eine Breite von
35m und eine Hohe von 1,98 m. Fig. 17 und 18 veranschau-
lichen die Art, wie mitunter die Abzugskanile vermittels guss-
eiserner Rohren iiber die Bahnlinie geleitet sind. Sie zeigen
die Ueberfihrung des Fleet Sewer @ber den in der Tunnel-
strecke liegenden Innenring und die Widened Lines in Frede-
rick Street nordwestlich von Farringdon. Das 3,0<2,92 m
grofse, aus einzelnen Segmenten zusammengesetzte Rohr wird
von gusseisernen Trigern gestiitzt und lagert mit seinen
Fuden unmittelbar in dem anschliefsenden Mauerwerk.

Eine andere bemerkenswerte Kreozung dieser 4 Geleise
ist durch den Middle Level Sewer ebenfalls nordwestlich der
Station Farringdon Street bewirkt, nahe der Stelle, wo die
hydraulische Pumpstation der Great Northern-Giiterstation
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sich befindet. Der Kanal wird hier in einer fast 41 m
langen schweilseisernen Rohre von 2,65 m Dmr. diber die
im offenen Kinschnitt liegenden Geleise geleitet und ist
durch 2 michtige genietete L Triger getragen, welche nn-
gefihr in ibrer Mitte durch Sdulen unterstiitzt sind. Bei der
Station Sloane Square gelangte eine gusseiserne Rohre von
2,3 m Dmr. und 26,5 m Linge zur Apwendung, die mittels
21,3 m langer schweilseiserner Triiger iiber die Geleise gefiihrt
und an beiden Enden mit einer schweilseisernen Expansions-
vorrichtung ausgestattet ist.

Die zablreichsten Kanalarbeiten kamen auf dem siidlichen
Teile des Innenringes vor, da hier die Bahnlinie von West-
minster Bridge bis iiber Monument hinaus nahezu parallel
mit der Themse verliuft und daher bei ihrer Anlage auf die
hier ausmiindenden Kaniile stofsen musste. Vielfach wurden
bei diesen Arbeiten die Abwisser zeitweilig in gekalkten
Holztrogen fortgeleitet, um welche in einzelpen Fiillen die
neuen gusseisernen Kanile eingebaut wurden. Die kleinen
Abzugskanile wurden durch gusseiserne Réhren von eiférmi-
gem Querschnitt geleitet.

Eine der schwierigsten Arbeiten war in Cannon Street,
der anschlielsenden Great Tower Street und einem Teile von
Eastcheap auszufihren. Hier lag ein grofser Kanal im mitt-
leren Teile des Stralsenzuges, dessen Beseitigang zwecks
Durchfiihrung der Babn notwendig war. Die Bauleitung war
infolgedessen gezwungen, auf jeder Seite des Bahntunnels
einen neuen kleineren Kanal herzustellen (vgl. Fig. 34). Bis
zu deren Fertigstellung musste aber der alte Abzugskanal
teils weiter benutzt, teils durch hélzerne Trige ersetzt werden.
Auch die Abwiisser der Hiuser waren bier zeitweilig abzu-
leiten. Alle diese zeitraubenden und kostspieligen Arbeiten
wurden dadurch besonders noch erschwert, dass sie inmitten
enger Hiuserreiben zun vollfibren waren und gemils einer
Parlamentsvorschrift den dufgerst lebhaften Stralsenverkehr
— tiglich passiren etwa 10000 Wagen und etwa 60000 Fufs-
ginger die 15,15 m breite Cannon Street — nicht stéren durften.
Sie mussten daber unterhalb einer provisorischen Holzbahn,
welche wihrend der Nachtzeit eingebaut und iiber die der
Verkehr wihrend der Bauzeit geleitet wurde, auvsgefiihrt
werden. Die zu beiden Seiten des Bahntunnels anzulegenden
Abzugskanile bedingten eine Verbreiterung der Ausschach-
tungen um 2,75 m iber die fir den Tunnel allein erforder-
liche Breite von 10,3 m. Infolgedessen kamen sie so nahe
den Fundamenten der teilweise sehr schweren Gebiude, dass
diese auf dem ganzen Strafsenzuge bis zu 6 m Tiefe unter-
fangen werden mussten, eine Arbeit, die viel Geschick er-
forderte und die Kosten des Baues um mehr als 3/; Million
Mark erhdhte.

B. Unterfangen von Gebduden. Wie in Cannon
Street sind tiberall da, wo der Bahntunnel nahe den Hiusern
2u liegen kam, diese unterfangen worden. Gewdéhnlich sind
zu dem Zwecke unter den Fundamenten neue Grundmauern
aufgefiihrt, deren Soble mindestens bis zu der Fundament-
soble des Tunnelmauerwerks hinabreicht (Fig. 13). Seltener
gind die Gebdude durch Eisentriiger gestiitzt worden. In vielen
Fillen wurde das Unterfangen vor Beginn des eigentlichen
Bahnbaues ausgefiibrt. Bei diesen Arbeiten war mit beson-
derer Vorsicht zu verfahren, damit Risse und sonstige Schiden
an den Gebiduden vermieden wurden. Man hob in der Regel
Gruben von 4’ (1,22 m) Liinge unterhalb des Fundamentes aus,
fiillte sie bis zu 0,6—0,9 m Abstand von dem letzteren mit
Beton und untermauerte sorgfiltig auf diesem die Gebiude.
Die Erfabrung fiihrte zu dieser kurzen Livge von 4. Ver-
schiedentlich batten die Unternehmer versucht, die Unterfang-
mauern in 12' (3,6 m) Liinge aufzufiibren; erhebliche Beschi-
digungen an den betreffenden Gebiuden waren jedoch die
Folge gewesen.

Diese ohnebin schwierigen Arbeiten wurden in manchen
engeren Stralsen noch durch die Bauart der Wohnhiuser er-
schwert. Unter dem Biirgersteig liegt niimlich vielfach der
Keller. Man musste daber da, wo das Unterfangen vor dem
Bahnbau zu bewirken war, von einem unter dem Fahrwege
angelegten Lingsschachte aus einen Querstollen bis zu der
vorderen Kellerwand treiben, diese sodann durchbrechen und
von der Kellersohle aus die Gruben unterbalb des Funda-
mentes der Gebiiudefront ausheben. Bei dem nachherigen



Ausschachten fiir den Bahntunnel mussten die Kellerfunda-
mente ebenfalls unterfangen werden. Man hat in dieser
Weise die vorerwihnten grofsen Unterfangungen in der Can-
non Street, deren unterkellerte Biirgersteige 3 m breit sind,
vorgenommen. Vergl. Fig. 34.

Eine der grofseren dlteren Unterfangungen wurde 1867
beim Bau der Widened Lines ausgefiihrt. Es musste neben
der Station Farringdon Street eine 9,7 m hohe und 3,3 m dicke
Fuottermauer in einer Linge von 190 m und einer Tiefe
bis iiber 7 m unterfangen werden. Die Arbeit, in der
vorerwiihnten Weise ansgefiihrt, gelang ohne jeglichen Schaden
an der Mauner, obgleich der Baugrund aus Thon mit einge-
schlossenen Sandpestern bestand und der michtige Fleet-
Kanal nur 4,5 m hinter der Mauer sich vorbeizieht.

Eine andere bemerkenswerte Ausfihrung dieser Art er-
folgte beim Bau des Widening-Tunnels, welcher unter dem
Tunnel des Innenringes hergefiihrt werden musste, ohne dass
der Betrieb des letzteren gestdrt werden durfte. Trotzdem
die Ringziige in je 3 Minuten iiber der Baustelle kreuzten,
erlitt der alte Tunnel keinerlei Nachteil. Es galt hier u. a.
die Widerlager der von einem 16,77 m weiten Ziegelbogen
getragenen Ray Street-Briicke zu unterfangen. Sie wurden
in Lingen von je l,22m untermauert, bezw. betonirt. In
ihnlicher Weise wurden die Seitenwinde des Innenring-
Tunoels abgestiitzt. Die grilste Tiefenlage der Schienen in
dem Widening - Tunnel betriigt hierbei Gber 15 m unter
Strafsenpflaster.

Besonders schwierig war auch das Unterfahren der
grofsen Lagerhiuser in Great St. Thomas Apostle und in der
engen Cloak Lane. Man hat hier teils das Tunnelmauverwerk
selbst zum Abstiitzen der schweren Gebiudemassen benutzt,
teils eiserne Triger dazu verwandt.

Der alte Viadukt der Blackwall-Bahn, auf dem bekannt-
lich in der ersten Zeit nach seiner Erbauung die Ziige mittels
Seiltriebes in die City hineinbeférdert wurden, wird ebenfalls
von der Untergrundbahn unterfahren. Seine Fundamente wur-
den bei Ausfiihrung des Schlussstiickes an dieser Kreuzuogs-
stelle entfernt und unterfangen, ohne dass der lebhafte Verkehr
der Great Eastern- und der Tilbury and Southend-Bahn iiber
den Viadukt gestért wurde, oder er selbst Schaden erlitt.

Beim Bau der Strecke Moorgate Street—Bishopsgate
war der Babntunpel in Blomfield Street zwischen zwei nahe
gegeniiberstehenden Kirchen und durch einen sehr schlechten
Baugrund hindurchzufiihren. Die eine Kirche ist auf Pfeilern
erbant; ihre 4 Aufsenwinde und die das Dach stiitzenden
Sdulen mussten bis zu einer Tiefe von 10 m unterfangen
werden, wobei die Gebeine zahlreicher hier Begrabener zu
entfernen waren. Nach Bendigung der Bauarbeiten wurden
diese wieder in den Gewdlben beigesetzt und letztere vermauert.

Zum Schlusse sei noch des Unterfangens des 1625t
schweren Denkmals des Konigs Wilhelms IV. gedacht. Es
besteht aus einer michtigen Granitstatue auf einem randen
Sockel aus gleichem Material. Der Bahntunnel musste
mitten unter dem Denkmale durchgefiihrt werden. Da sich
dessen Fundament als mangelhaft erwies, so war das Ab-
fangen mit ganz besonderer Sorgfalt zu bewirken. Man hob
an zwei gegeniiberliegenden Punkten Schéichte unter dem
Fundament aus, fiillte sie bis zur Kimpferhdhe des zukiin-
tigen Bahntunnels mit Beton, dariiber mit Mauerwerk aus
und mauerte dann den Tunnel in kurzen Lingen anter Za-
hilfenahme von 4 nach einander getriebenen Querstollen auf.
Auf die interessanten Einzelheiten dieser eigenartigen Arbeiten
kann bhier nicht niher eingegangen werden. Es geniige, an-
zufiihren, dass das Deckengewdlbe unter dem Denkmal
11 Ring — fast 1,5 m — stark ist, wibrend die Seitenwinde
1,67 m Dicke besitzen; dabei ist ersteres oben noch sehr stark
abgemaunert. Weder die Statue noch der Sockel haben den
geringsten Schaden erlitten.

Es liefse sich noch eine grofse Zahl ihnlicher, hochst
bemerkenswerter Arbeiten hier aufziblen, die den verschie-
densten Verbiltnissen angepasst, im Verein mit den vorge-
nannten allein schon die ungcheuren und mannigfachen
Schwierigkeiten des Bahnbaues, sowie die wohldurchdachte
und erfolgreiche Art ihrer Ueberwindung iiberzeugend klar-
legen wiirden.
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Beziiglich der nur durch diese Nebenarbeiten erwachsenen
Kosten sei noch bemerkt, dass allein auf dem etwa 2,8 km
langen Schlussstiicke des Innenringes durch das Unterfangen
der Hiuser und sonstiger Bauten nach den Angaben Wolfe
Barry’s, des Erbauers dieses Bahnabschnittes, ein Kosten-
aufwand vou ungefibr 800000 £ notwendig geworden ist.

Wasser- und Gasleitungen.

Die zahlreichen Gas- und Wasserleitungen der Strafsen-
ziige waren fir den Bahnbau gleichfalls Hindernisse. In
Broad Sanctuary allein mussten z. B. 600 m Gasrdbren von
355 bis 760 mm Dmr. aufgenommen und neu verlegt werden.
Da, wo der Tunnel gepiigend tief za liegen kam, sind die
Leitungen wihrend der Bauarbeiten einfach an Querbalken
aufgebingt und spiter auf dem Deckengewdlbe mittels kleiner
Mauerpfeiler oder sonstwie abgestiitzt worden. Wo die Rohren
jedoch innerhalb des zukiinftigen Tunnels lagen, mussten sie
beseitigt und iiber ihn geleitet werden.

Beim Krenzen der Aldgate High Street waren mehrere
grofse Wasser- und Gasleitungen zu unterfabren. Von den
letzteren haben 2 eine Weite von 913 mm, 1 eine solche von
610 mm. Das Gas wird darch sie mit sehr hohem Druck
getrieben, da die Gasentnahme in weit entlegenen Stadtteilen
erfolgt. Wihrend der Ausschachtung waren diese Rohren an
schweren Balken anfgehingt. Man baute auf jeder Seite von
ihnen einen Blechtriger ein, der von den Tunnelwinden, so-
wie beiderseits von ihnen voa gusseisernen Siulen, also in
4 Punkten, getragen wird. Auf die unteren Trigerflansche
wurden alsdann Quertriger genietet, dariiber Blechplatten
gelegt, und schliefslich der Raum zwischen Robr und Trigern
mit Zement ausgegossen und darch Asphalt oben abgedeckt.
Die Wasserleitungen wurden in gleicher Weise abgestiitzt.

Ausschachtungsarbeiten.

Auf dem ilteren Teile der Untergrundbahnen wurden die
Einschnitte in der vollen Breite von 10,2 m ausgehoben. Hier-
bei wurde eine sebr starke Auszimmerung erforderlich, zumal
auch der Stralsenverkehr auf dem Fahrwege wie auf den
Biirgersteigen nicht gestort werden durfte. Quadratische
Balken von 305 mm Héhe und 13,1 m Linge wurden in 1,5 m
Abstinden iber die herzustellende Ausschachtung gelegt und
auf diese ein Lings- und Querbelag aus 305>< 152 mm starken
Hoélzern gebracht. Die Hauptbalken wurden mit zunehmender
Tiefe der Ausschachtung abgestiitzt und letztere selbst sehr
griindlich abgesteift. Nach dem Ausheben des Bodens wurden
die Seitenmauern aufgefiihrt, die eisernen Lehrbogen in 1,sm
Abstand eingesetzt und das Deckengewdlbe geschlagen. Die
Kosten einer derartigen Holzbahn nebst der daruater liegenden
Auszimmerung waren sehr erheblich und mehrfach héher als
das Tunnelmaunerwerk; 1 Ifd. m der ersteren hat bis za 25 ./
gekostet. Trotzdem die Zimmerung mit der gréfsten Sorgfalt
und Schnelligkeit hergestellt wurde, haben benachbarte Ge-
biude verschiedentlich durch Risse Schaden gelitten. Man
hat infolgedessen auf den spiter erbauten Strecken die Aus-
schachtung zuniichst nur fir die Seitenwiinde des Tunnels
ausgehoben, wozu eine Breite von je 1,sm geniigte und wo-
bei die Auszimmerung wesentlich leichter gehalten werden
konnte. Nach Aufmauerung der Seitenwinde wurde der
Boden soweit in voller Breite ausgehoben, dass die eisernen
Lehrgeriiste eingebracht und das Deckengewdlbe geschlagen
werden konnte; darnach ist die unterhalb dieses stehenge-
lassene Erdmasse entfernt und das Fundamentgewdlbe einge-
zogen worden. DieErde wurde nun wieder oberhalb der Tunnel-
decke nachgefiillt und das Pflaster in je /s Strafsenbreite ver-
legt, wihrend die andere Hilfte der Strafse dem Verkehr diente.

In der seitens des Parlamentes gegebenen Genehmi-
gungsurkunde der Bahnanlage war vorgeschrieben, dass
der Strafsenverkehr nur in der Zeit von 6 Ubr abends bis
6 Ubhr morgens durch die Bauten unterbrochen werden
durfte. Infolgedessen konnten alle Arbeiten in den Strafsen
nur zu der angegebenen Abend- und Nachtzeit bewirkt werden.
Ausfithrliches iiber diese Erd- und Mauerarbeiten giebt die
oben!) angezogene Quelle.

% 8.9 Anm. r. Sp.



Stationen.

Die Stationen der Untergrundbahnen, deren der innere
Ring 27, der mittlere 8 besitzt, wihrend die Abzweigungen
einschl. der gepachteten Strecken insgesammt 53 aufweisen —
84 Stationen auf etwa 112 km Bahnlinge — sind
einander sebr nahe gruppirt. Diese Erscheinung findet sich
iibrigens, wenn auch nicht in dem Mafse, bei allen anderen
englischen Bahnen, welche sich in Stadtgebiete hinein er-
strecken. Nicbt wie meist bei uns in der dufseren Stadtfiur,
mehr oder weniger nahe ihrer Grenze, sondern in den be-
volkertsten Stadtteilen sind vorzagsweise die englischen
Personenbahnhife angelegt. Um sodann die Fahrgelegenheit
noch mehr zu erleichtern und dadurch auch moglichst viele
Reisende anzulocken, haben die Bahngesellschaften an ihren
durch grofsere Stidte 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 hierfiir.

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 qgkm nicht
weniger als 376 Eisenbahn-Stationen auf, einschl. 101 Giiter-
und Kohlenbahnhéfe. Berlin mit seiner Umgebung enthilt
nach der dem »Archiv fiir Eisenbahnwesen< 1888 beigegebe-
nen Eisenbahnkarte auf einer Fliche von 18,8 >< 12.5 km
= 238 qkm 42 Stationen fiir Personenverkehr, also durch-
schnittlich 1 Station auf 5%/5 qkm. Nimmt man eine gleich
grofse Flache (238 gkm) der Londoner Karte, sowohl der
Linge als auch der Breite nach, so ergeben sich bei dieser 218
Personenstationen, also durchschnittlich 1 Station auf 1,1 qkm.
Den 42 Personenhaltestellen der Berliner Gegend stehen so-
mit 218 Personenstationen der Londoner Gegend gegeniiber,
beide Zahlenwerte auf dieselbe Fliachenausdehnung bezogen.

Die 27 Untergrundstationen des Innenringes sind im mittel
800 m von einander entfernt. Der geringste Abstand (Mansion
House —Cannon Street) betrigt genaun 14,97 chains?)=301,15m,
der grofste (King’s Cross—Farringdon Street) 78,66 chains =
1582,4 m.

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

Tabelle 1.

abger;:n:}iete Linge
i i nach J. Airey’s

Stationsabschnitt Eisenbahnkartz i

chains m

South Kensington — Glo’ster Road 3) 36 724
Glo’ster Road — High Street %) 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 —Baker 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 — Mangion House§) . 15 302
Mansion House — Blackfriars . 31 624
Blackfriars — Temple. . . . . 38 764
Temple — Charing Cross . . . . . 36 724
Charing Cross —Westminster Bridge . 34 684
Westminster Bridge — St. James’ Park . 37 744
St. James’ Park—Victoria . .. 37 744
Victoria — Sloane Square .. 51 1026
Sloane Square— South Kensington . 62 1247

zusammen 1040 20920 7)
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Urspriinglich hatte die Absicht vorgelegen, siimmtliche
Stationen des Innenringes, gleichwie die Bahnlinie selbst, voli-
stindig unterirdisch anzulegen. Die auf dem &lteren Teile ge-
legenen Stationen Baker Street, Portland Road und Gower
Street sind damals auch*demgemils zar Ausfihrung gebracht.
Man liefs den Plan jedoch friihzeitig 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 Rege! elliptisch geformten Eisendache iiber-
spannt sind; meist ist dann auch an jedem Ende ein kurzes
Stiick offenen Einschnittes fiir die Liftung belassen worden.
In Fig. 19 ist der Querschnitt einer derartigen Station, wie
er sich beispielsweise in Praed Street, Sloane Square und

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

Aecufserlich heben sich die Stationsgebiude 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 Riumlichkeiten der viel be-
nutzten Station Westminster Bridge — gegeniiber dem Parla-
mentsgebiude und der wobl von jedem Fremden aufgesuchten
Westminster-Abtei — in einem etwa 25 m hohen Gebiude, das
sich dufserlich wenig von den benachbarten Privatgebiuden
unterscheidet und nur durch eine Anschrift und 2 Laternen
iiber dem verhiltnismifsig schmalen Eingange das Dasein
einer Eisenbahnstation andeutet. Auf dem Wege zu den
Fahrkartenschaltern im Ibnern 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

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

?) 1 cbain = 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.

6) Die Station Mansion House gehdért ganz der District- Bahn.
) Die genaue Linge betrigt 20,88 km (S. 8).
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in diesem Hause die Heilsarmee ihr Hauptquartier aufge-
schlagen hat.

Diejenigen Stationsgebéiude, die nur Eisenbabnzwecken
dienen, haben iiber Strafsenpflaster etwa die Hohe eines
Stockwerks und fallen noch mehr durch ihr ungemein be-
scheidenes Aecufsere aunf. Die Stationen Moorgate Street,
Charing Cross u. a. sind Beispiele hierfiir.

(Auch die Stationen der Vorortstrecken sind hochst ein-
fach ausgefiibrt; diejenigen des éilteren Teiles der St. John’s
Wood-Linie gleichen im allgemeinen denen des Innenringes.
Beispielsweise ist die Station Baker Street (East) in ihrem
oberen Teile ganz in Holz ausgefiibrt. Ibhr Umbau ist ge-
plant. Eine Ausnahme von der etwas diirftigen Ausstattung
bilden einige wenige neuere Anlagen der oberirdischen Strecken,
wie z. B. die Station Brondesbury, deren Aeufseres einen
freundlichen Eindruck macht und der landschaftlich schdnen
Umgebung angepasst ist. Bemerkt muss noch werden, dass
die Vorortsstationen verhiltnisméifsig lange Bahnsteige be-
gitzen, von denen jedoch nur ein kurzes Stick von eioer
Glashalle diberdacht ist.)

Der Zugang zu den unterirdischen Stationen erfolgt von
der Strafse aus durch einen in gleicher Hohe mit ihr liegenden
kurzen Gang. In diesem sind in der Regel die Schalter fir
den Fahrkartenverkauf angebracht. Nur in vereinzelten Fillen,
wie bei den Stationen Westminster Bridge und Cannon Street,
liegen die Schalter tiefer, in einem Falle (Monument) héher als
dieStra(se. Treppen fiihren von hier nach den Bahnsteigen hinab.
Da die Untergrundlinien durchweg doppelgeleisig angelegt sind,
aufser den schon im vorigen Abschnitt erwihnten kurzen
4 geleisigen Strecken, so sind auch die Bahnsteige doppelt und
gewdhnlich als beiderseitige Aulsensteige angeordnet, je einer
fir jede Fabrrichtung. Abzweigstationen, wie Kensington
High Street, Moorgate Street usw., besitzen eine den Ab-
zweigstrecken entsprechend grolsere Zahl von Bahnsteigen.

Die Ausgiinge aus den Stationen sind stets gesondert von
den Zugiingen gehalten, wodurch eine Trennung der an-
kommenden Reisenden von den abfahrenden erméglicht und
jegliches Gedriinge auf den Treppen vermieden wird. Auf
kleineren Stationen ist diese Sonderung zwecks Ersparnis
von Personal einfach dadurch herbeigefiihrt, dass die breit
angelegte Treppe durch eine Lingsschranke in 2 Hilften ge-
teilt ist. Manche Stationen, die an einer Strafsenkreuzung
liegen, wie z. B. Gower Street, besitzen fiir jede Fahr-
richtang ein besonderes kleines Gebdude nebst ¥Fahrkarten-
schalter. Die beiden H&user liegen beiderseits der Strafse,
unter der die Bahn verlduft. Auf zahlreichen Stationen,
namentlich auf denen mit mehr als 2 Bahnsteigen, sind die
Geleise durch Steige iiberbriickt, von welchen Treppen nach
und von den verschiedenen Bahnsteigen fiihren.

Derartige Geleisiiberbriickungen findet man dberall auf
den englischen Bahnen. Geleisiibergiinge in Schienenhdhe
sind im allgemeinen durch Gesetz verboten. Ausnahmsweise
kommen sie wohl vor; ibre Anlage ist dann aber in jedem
einzelnen Falle in der betreffenden gesetzlichen Genehmigungs-
urkunde des Bahnbaues ausdriicklich vermerkt. Jeder der-
artige Uebergang muss besonders durch Schranken, Signale
und einen eigenen Wirter gesichert werden '),

Die Geleisiiberbriickungen sind so angeordnet, dass ihre
Gittertriger gleichzeitig als Geldnder dienen.

Die Riaumlichkeiten der Stationen, wie Fahrkartenschalter,
Gepiéick-, Garderoberaum usw., sind mehrfach iiber den Ge-
leisen auf XI-Trigern errichtet, so z. B. bei den Stationen
Charing Cross, Praed Street u. a.

Bemerkenswert sind einige Eigentiimlichkeiten der Treppen-
anlagen. Es wird Wert darauf gelegt, in den einzelnen Treppen-
absiitzen eine ungerade Anzahl von Stufen zu baben. Letztere
bestehen meist aus Holz und zeigen gut gewihlte Abmes-
sungen. Sie sind 11" (279 mm) breit und 6" (152 mm) hoch.
Die Treppenbreite betriigt auf dem Schlussstiick desInnenringes
8 = 2,4 m, auf den élteren Linien 6' = 1,53 m. An der
Aufsenkante sowie auf der Mitte sind die Holzstufen
vielfach mit messingenem Riffelblech belegt. So lange
es neu ist, gewdhrt es dem Fuls einen guten Halt. Bei

) Naheres hieriiber entbalt des Verfassers Reisebericht {iber
englische Eisenbahnen, Glaser’s Annalen Bd. XXIII, S. 4.

dem starken Verkehr der Untergrundbahnen werden die
Vorspriinge jedoch bald abgenutzt. Der Messingbeschlag
pimmt alsdann eine unangenehme QGlitte an, die den Fufs
schlecht haften lisst. Auch eine Art Gammibelag kommt
in einzelnen Stationen vor, bewihrt sich aber nach den ge-
machten Angaben nicht sonderlich, da er stark der Ab-
nutzung unterworfen ist. Die mit ibm ausgeschlagenen
Treppen lassen sich allerdings gat und sicher begeben.

Eive neuere Ausfiibrung ist die in England unter dem
Namen Hawksley’s Patent Treads bekannte und verbreitete
Stufenart. Sie besteht aus kleinen Holzpflocken, Fig. 20,
welche in gusseiserne Rahmenplatten derart eingelegt werden,
dass die Stirnflichen nach oben liegen. Jeder Pflock ist von
dem benachbarten durch die Eisenrippe der Platte getrennt.
Es werden drei verschiedene Holzsorten fiir die Pflocke ver-
wandt, wodurch die Dauer dieser Stufen wesentlich erhdht
werden soll. An der Aufsenkante, die ja am meisten bean-
sprucht ist, werden Holzwiirfel aus Eichenholz eingelegt, in
den mittleren, den Fiifsen den eigentlichen Halt gebenden
Teil, solche aus Pitch Pine-Holz, wibrend in den letzten,
einer Abnutzung am wenigsten unterworfenen Stufenab-
schnitt Pflocke aus Kiefernholz eingesetzt werden. Eine.
Kantenleiste ist hier unnétig. Die Unterhaltung derartiger
Treppenstufen ist leicht und billig, da stets nur einzelne Holz-
wiirfel auszuwechseln sind. Der Fufs haftet beim Begehen
gut auf ihnen und erzeugt auch kein nennenswertes Geriusch,
wie auf Steintreppen u. dergl. Letzteres ist fiir stark benatzte
Treppen von nicht zu unterschitzendem Vorteile. Wegen
ihrer Dauerhaftigkeit wurde diese Stufenausfihrung sehr gelobt.
Es lasgsen sich ibrigens diese Wiirfelstufen auch bei Stein-
treppen, selbst bei stark ausgetretenen, anwenden.

Die Linge der Bahnsteige auf den Untergrundstationen
betrigt 300 bis 400 Fufs = rd. 90 bis 120 m, die Breite 4 bis
5m. Simmtliche Bahnsteige sind hoch angelegt und zwar
3 Fuls 1 Zoll bis 3 Fufs 3 Zoll (940 bis 990 mm) dber
Schienenoberkante auf den &lteren Bahnstrecken, und 3 Fufs
1Y/3 Zoll = 952 mm auf den neueren. Sie liegen im mittel
etwa 12 Zoll = 305 mm tiefer als der Wagenfulsboden, ge-
statten also, zumal die Wagen, wie die betreffenden Figuren
des Abschoittes IV zeigen, noch mit einem bezw. zwei Tritt-
brettern ausgestattet sind, ein bequemes und rasches Platz-
nehmen bezw. Verlassen der Wagen. Hohe Bahnsteige sind
eine ziemlich allgemeine Eigentiimlichkeit der englischen Eisen-
bahnen. ~Auf den Untergrundstationen sind sie aus Holz
hergestellt. Ihre Aufsenkante reicht hier bis nahe an das
obere Trittbrett der Wagen, sodass auch ein sicheres Aus-
und Einsteigen erméglicht wird. Bei dem our kurzen Aufent-
halt der Zige auf den Stationen (vergl. Abschnitt V) und
dem dort herrschenden matten Licht ist dieses von ge-
wichtiger Bedeutung.

Erwidhnenswert erscheint noch eine auf den Unter
grundstationen getroffene Einrichtung, welche das Auffinden
des richtigen Abfahrtsbahnsteiges sehr erleichtert. Die
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Fahrkarten sind mit einem grofsen rotbraunen I oder O iber-
druckt. Die gleichen Buchstaben sind an bezw. iiber den
betreffenden Eingingen bezw. Treppenabstiegen weithin sicht-
bar angebracht, und zwar I an den Zugangstellen zu dem Bahn-
steig des Innengeleises (Inner Rail), O an denjenigen fiir das
Aufsengeleis (Outer Rail). Da, wo ein gemeinsamer Zugang
besteht (High Street), bemerkt zudem auch wohl der an ihm
stehende Beamte, der, wie im Abschnitt V niaher dargelegt
ist, die Fabrkarten nachsieht, welche Treppe zu wihlen ist.
Nur auf der Station King's Cross (Innengeleis) und an
einigen wenigen anderen Orten ist aus verschiedenen Griinden
von der Anbringung derartiger Zeichen Abstand genommen;
beispielsweise laufen auf ersterer die Ziige 7 verschiedener
Verwaltungen ein, der Verkehr ist also verwickelter. Auf
der Station Moorgate Street ist die Ausnahmeeinrichtung
getroffen, dass der Querbahnsteig jedermann zuginglich ist,
dagegen wird jeder Ankunfts- und Abfahrtsbahnsteig der ver-
schiedenen hier in Frage kommenden Verwaltungen durch
eine besondere Schranke abgesperrt (vgl. Fig. 3), an der
ein Beamter die Fahrkarten nachsieht.

Zum Erkennen des richtigen Zuges sind auf einer Ap-
zahl Stationen auf dem Bahnsteig nahe dem Eingange kleine
Zuganzeiger angebracht. Sie bestehen in schmalen Schildern,
welche etwa 2 m hoch iiber dem Fufsboden sich befinden
und den Namen der Endstation usw. des betreffenden niich-
sten Zuges zeigen. Oberhalb davon steht die Anschrift:
Train for (Zug nach). Nach Abfahrt des Zuges wird ein
anderes Schild mit entsprechender Bezeichnung sichtbar, in-
dem der den Fahrkartendienst an der Bahnsteigschranke ver-
sehende Beamte mittels Zugstange die Einstellung bewirkt.
Die Schilder sitzen fir gewohnlich in dem oberen Teil eines
Kastens und werden nach Herunterziehen hinter einer Glas-
scheibe sichtbar. Fig. 21 zeigt die auf der Station Charing
Cross getroffene Einrichtung. Auf anderen Stationen, z. B.
Baker Street (East), sind kleine um einen Endpunkt drehbare
Fligel in Anwendung, #hnlich denen der Berliner Stadtbahn.

Um ferner dem Reisenden das Auffinden der seiner Fahr-
karte entsprechenden Wagenklasse zu erleichtern, sind aunf
der Metropolitan-Bahn sowie auf den dieser und der District-
Bahn gemeinsam angehorigen Abschnitten in gewissen Ab-
stinden Tafeln mit der Bezeichnung

Wait Here For
Third Class
bezw. Second oder First Class

iiber dem betreffenden Bahnsteige aufgebdngt. Friiher (1886)
hingen diese Schilder hoch iiber den Geleisen, sodass
sie nicht immer sebr deutlich zu lesen waren; ihre jetzige
Anordnung mit weilser Schrift auf dunkelblauem Grunde
erscheint sehr zweckmifsig. Die District-Bahn verwendet
solche Merkmale nicht. Da die Ziige stets an fast derselben
Stelle des Bahnsteiges anhalten und in der Regel dieselbe
Wagengruppe fibren, so kann man sich vermittels der er-
wihnten Tafeln schon vor Ankunft des Zuges an der richtigen
Stelle aufstellen. Man erspart sich auf die Weise unndtiges
Umbherrennen am Zuge. Letzteres ist umsomehr zu vermeiden,
als der Aufentbalt der Zige auf den Stationen sehr knapp
bemessen ist und meistens nur etwa 20 Sek. betrigt. Zudem
sind die Wagen gewdsbnlich stark besetzt und oftmals iiber-
fillt.

Erfrischungsrdume, Gepiick- und Garderoberiume, sowie
Bediirfnisanstalten kommen auf den verkehrsreicheren Sta-
tionen vor, und zwar die drei ersteren zumeist in dem zur
ebenen Erde gelegenen Gebiude, die letzteren entweder auch
in diesem (z. B. bei Charing Cross) oder unten auf der Sta-
tion (Morgate Street). Bei einzelnen Metropolitan-Stationen
ist auf dem Bahnsteig des inneren Geleises eine Art Buffet
aufgestellt, an welchem die Reisenden Erfrischungen erhalten
konnen. Seine Lage ist gewdbnlich so gewihlt, dass die Wagen
L. Kl. der Ziige gerade vor ibm halten. Binke sind sowohl auf
den Seiten- wie Mittelbahnsteigen aufgestellt. Desgleichen findet
man iiberall auf den Bahnsteigen Biicher- und Zeitungsver-
kaufsstellen (Bookstalls). Das Lesen wibrend der Fahrt ist
bekanntlich in England in weit grifserem Mafse iiblich als
bei uns. Selbst auf den Untergrundbabpen wird viel ge-
lesen, trotz der verhiltnismilsig kurzen Fahrstrecken und der
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wenigstens in der II. und III. Wdgenklasse nicht gerade
starken Beleuchtung der Wagen.

Beim Einlaufen eines Untergrundzuges in eine Station
ist das Auffinden des betreffenden Stationsnamens fiir einen
grofsen Teil der Reisenden eine schwierige Sache. Wohl ist
es den Bahnbediensteten zur Pflicht gemacht und in den
Vorschriften besonders betont, beim Anhalten eines Zuges den
Stationsnamen laut und deutlich am Zuge entlang auszurufen;
allein dieses erfolgt sehr hiufig in wenig verstindlicher Weise,
zumal fir den Fremden. Wohl ist der Name auf den Bahn-
steiglaternen, sowie auf den Riicklehnen der auf den Stationen
aufgestellten Ruhebénke sichtbar; jedoch nur denjenigen Fahr-
giisten, die nahe dem Fenster sitzen, und diesen auch nar
dann, wenn letzteres nicht durch Regen usw. getriibt ist.
Sind die Binke von Wartenden besetzt, so geht dadurch
ebenfalls ihr Nebenzweck als Erkennungsmittel der Station
verloren. Sonst ist dieser Name noch an verschiedenen
Stellen der Stationswinde angebracht, allein auch hier —
selbst vom Bahnsteig aus -— schwer aufzufinden. Prangt
doch gleichzeitig eine Fille von bunten Schriftzeichen und
Bildern, dazu oft in riesengrofsen Ausfiibrungen, auf diesen
Wandflichen, die das Aufsuchen der Stationsbezeichnung
mindestens erheblich erschwert. Es sind dies — echt englischem
Branche gemiifs — Geschifts- und Vergniigungsanzeigen aller
Art, die so in auffilligster Weise die Aufmerksamkeit der
Reisenden auf sich lenken?).

Die Bahnverwaltungen verpachten die Wandflichen ihrer
Bauwerke fiir derartige Reklamezwecke zu angeblich ganz
bedeutenden Preisen, wodurch sie eine nicht unerhebliche
Nebeneinnahme erzielen sollen. Die Hauptpichter sind
Willing & Co., die an die einzelnen Geschiftsleute wieder

vermieten. Dieser Name leunchtet denn auch in besonderer
Art aus dem bunten Schriften- und Bilderdurcheinander
heraus.

Das Bekleben und Bemalen der Winde beschrinkt
sich jedoch nicht allein auf die Stationen, sondern erstreckt
sich teilweise sogar auf die Mauern der Einschnitte. Man
wiire fast versucht, iber die Beharrlichkeit zu staunen, mit
der die betreffenden Unternehmer es verstanden haben, ibren
Namen und den ihres Fabrikates in langer Folge an den
Mauvern anzuheften, wirkte — wenigstens auf den deutschen
Reisenden — diese ewige Wiederkehr derselben Anschriften
nicht erheiternd. Selbst ein Teil der Personenwagen dieser
Bahnen ist auf den inngren Wandflichen mit solchen bunten
Anschriften bedeckt. Das Reklameunwesen macht sich iibrigens
nicht nur auf den Eisenbahnen breit, sondern auch iiberall
in Eogland. Namentlich in den Strafsen der grofsen Stidte
tritt es in den mannichfachsten Formen auf und oft unter Zu-
hilfenahme der abenteuerlichsten Mittel.

Beleuchtung. In den meisten durch Glashallen dber-
deckten Untergrundstationen herrscht am Tage .ein triibes
Licht, das jedoch fiir den Verkehr auf den Bahnsteigen ge-
piigt. Die im Tunnel liegenden Stationen miissen jederzeit
kiinstlich erleachtet werden. Dieses, wie auch die niichtliche
Beleuchtung der idbrigen Stationen, erfolgt auf den Metro-
politan- und District - Linien durch grofse Kugellaternen,
auf den beiden Bahnen gemeinsamen Strecken durch cylin-
drische, welche gleichzeitig in schwarzer Schrift den be-
treffenden Stationsnamen tragen.

Eigenartig und beachtenswert ist die Tageserleuchtung
der Stationen Gower Street und der benachbarten Baker Street.
Es ist beiderseits der Geleise, in Kimpferhohe beginnend, eine
Anzahl Lichtschichte in der in Fig. 22 wiedergegebenen Weise
angeordnet; sie sind in Hohe der Biirgersteige durch eiserne
Gitter iiberdeckt; Eisengeldnder zwischen Mauerpfeilern trennen
sie von der Stralse.

1) Nenerdings ist in dem Unterhause ein Gesetzentwurf ein-
gebracht worden, durch welchen diese Missstinde gehoben werden
sollen. Hiernach soll jede Eisenbahngesellschaft verpflichtet sein,
auf ihren simmtlichen Stationen mindestens zwei den Reisen-
den deutlich sichtbare Tafeln (fir jede Fahrrichtung eine) mit
dem Namen der betreffenden Station anzubringen. Diese Tafeln
miissen bis zu der Entfernung von 3 m ringsum von allen sonstigen
Anschriften freigehalten werden. Jeder Verstofs hiergegen soll mit
100 A und aufserdem noch fir jeden Tag seiner Dauer mit 40 S
bestraft werden.



Séimmtliche Schachtwandungen sind mit weilsen Fliesen
abgedeckt, damit das durch die Stralsengitter einfallende
Licht kriftig in die Station hineingeworfen wird. Stebt man,
wenn die Sonne scheint, anuf einem der beiden Bahnsteige, so
sieht man auf den Seiten eine Reihe michtiger Strahlenbiischel
in das Tunnelinnere einfallen, in diesem ein fir den Stations-

Gewdlbe von 7,65 m Spannweite und 3,15 m Pfeil gebildet,
das im Scheitel 0,74 m, an den Kémpfern 1,48 m Stiirke hat
und durch eine 19 mm dicke Asphaltschicht abgedeckt ist.
Die ausgesparten Widerlagsmauern sind im ganzen 1,68 m
stark. Die Entwiisgerung ist aus der Zeichnung ersichtlich.

Vierzehn Lichtschichte sind auf jeder Seite der Geleise
vorhanden; sie liegen sich genaun einander gegeniiber.

Die Station Baker Street war bis vor 2 Jahren in
gleicher Weise angeordnet. Die vorhandenen Uebelstinde,
namentlich die mangelhafte Beleuchtung und Liiftung, dringten
jedoch gebieterisch auf Abhilfe. Es wurde mit der Verbesserung
der Station Baker Street begonnen, da hier noch der ander-
weitige Missstand vorlag, dass Reisende, welche von dem
Innenring auf die St. John’s Wood - Linje (Baker Street
East) tibergehen wollten, und umgekehrt, stets erst die eine
Station verlassen und eine Strecke weit iiber die Stralse
gehen mussten, um zu der anderen Station zu gelangen, trotz-
dem beide fast unmittelbar neben einander liegen, allerdings
bis dahin durch die Tunpelmauer und sonstige Bauten ge-
trennt. Es sind nun mit einem Kostenaufwande von etwa
130000 A (nach dem amtlichen Bericht vom Jahre 1888)
erhebliche Verbesserungen der Station Baker Street vorge-
nommen worden. Die nérdliche Tunnelwand ist nahe der
Einmiindung der St. John’s Wood-Linie in den Innenring
durchbrochen, wodurch von dem Bahnsteig des Aufsenring-
geleises aus die Bahnsteige der Nachbarstation mit wenigen
Schritten zu erreichen sind. Gleichzeitig hat man eine Geleis-
iiberbrickung angelegt, um von dem Bahnsteige des Innen-
ringgeleises unmittelbar nach der anderen Station gelangen
zu konnen. Ein hydraulisch betriebener Aufzug dient zar
Beforderung des Gepicks. Die Tagesbeleuchtung erfolgt nach
Art der vorgenannten Station durch 19 Paar Lichtschichte,
sowie durch die Eir und Ausginge. Jetzt gewihrt die
Station Baker Street im Vergleich zn friiber einen freund-
lichen Anblick, und der Aufenthalt in ihr ist leidlich.

Aehnliche Abiinderungsarbeiten sind fir die Stationen
Gower Street und Portland Road geplant, wodurch diese
betreffs bequemer Einrichtungen sehr stiefmiitterlich behan-
delten Stationen erheblich gewinnen werden. Portland Road
hat iibrigens keine Seitenbeleuchtung, sondern es sind in
der Decke des Gewdlbes an mehreren Stellen verhiltnis-
mifsig grofse Oeffuungen gebrochen, die Licht und Luft in
méilsiger Menge einfiihren.

Von den iibrigen bis zum Jahre 1870 zur Ausfithrung
gelangten 21 Stationen des Innenringes ist nur die der
District- Bahn angehdrige Temple-Station ginzlich unter-
irdisch angelegt worden. Die Anordnung eines oberhalb des
Stralsenpflasters sich erhebenden Daches war hier ausge-
schlossen, da der Herzog von Norfolk als Eigentimer eines
grofsen Teils des diese Station umgebenden Stadtgebietes die
Anlage einer derartigen Dachkonstruktion nicht genehmigen
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verkehr geniigendes Halbdunkel erzeugend. Diese Lichtschiichte
dienen zugleich zur Liiftung.

Fig. 22 zeigt die Anordnung der Station Gower
Street, welche gleich den Stationen Baker Street und
Portland Road unter dem breiten Euston Road gelegen
ist. Sie wird durch ein 300’ (= 91,5 m) langes Kreisbogen-
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wollte. Da nun die Konstruktionshéhe hier sehr gering war, —
die Entfernung zwischen Erdoberfliche und Schienenoberkante
betrigt nur 17'6”" = 5,33 m, — und somit die Anlage eines
Deckengewdlbes, wie es bei den Stationen Gower Street oder
Portland Road angewandt worden ist, nicht in Frage kommen
konnte, so musste man die Decke durch Eisentriger stiitzen.
Infolgedessen wurde die in der Fig. 23 dargestellte Apord-
nung gewihlt. Die genieteten XL-Triger werden teilweise

durch Siulen getragen, welche aus den Bahnsteigen hervor-
treten. Um Licht und Luft einzulassen, sind grofse viereckige
Oeffnungen im mittleren Teil der Decke angebracht, die
durch ein Eisengelinder eingefasst sind, und deren Mauerwerk
sich auf einen X -Rahmen stiitzt. Zwischen die Lingstriger
und Seitenwénde sind Gewdlbkappen gespannt, deren Scheitel
nur ungefihr 0,5 m unter Erdfliche liegt.

Die Station liegt in dem ehemaligen Themsebett; der
Baugrund besteht aus aufgetragenem Boden und Schlick,
unter dem sich erst in grilserer Tiefe Kies befindet. Die
ganze Station ruht deshalb auf einer dicken Betonlage, deren
Fundamentsohle 6,4 m unter Schienenoberkante die Kies-
schicht erreicht. Die Seitenmauern sind oberbalb der Beton-
lage durch ein 0,74 m starkes in Ziegeln hergestelltes Funda-
mentgewdlbe abgesteift.

In den Figuren 24 und 25 ist die Hauptstation der District-
Bahn: Mansion House oder Central City Station, wie sie
auch bahnseitig genannt wird, im Grundriss und einem Quer-
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schnitt dargestellt. Lange Jahre hindurch war sie Kopfstation!)
und wurde nach dem 1884 erfolgten Ausbau des Innen-
ringes zur Durchgangsstation abgeéindert. Diese Station liegt
mit ihren 2 Bahnsteigen im offenen Einschnitt, und zwar in
einer starken Krimmung. Die Fahrkartenschalter, Er-
frischungsrdume und Bediirfnisanstalten liegen am Ostende
der Station in einem besonderen erhéhten Seitenbau, der in
Fig. 24 nicht weiter angedeutet ist.

Die Station besitzt 2 Durchgangsgeleise (Inner und Outer
Rail des Innenringes) und 3 Sackgeleise, die durch Weichen
und Kreuzungen mit einander in Verbindung stehen. In Nihe
der letzteren befindet sich die Signalbude mit dem Stell-
werk. Das nordliche Kopfgeleise dient vornehmlich fiir den
Betrieb des Mittelringes, der, wie oben erértert, durch Ziige
der Great Western-Bahn befahren wird, und zwar von Mansion
House aus iiber Kensington (Addison Road), Baker Street nach
Aldgate und umgekehrt. Die beiden siidlichen Geleise dienen
Betriebszwecken der London and North Western-Bahn, und
zwar das eine neben dem Bahnsteig liegende nach friiheren
Darlegungen fiir den Betrieb des Aulsenringes, dessen Ziige
von hier nach bezw. iiber Willesden Junction nach Broad
Street und umgekehrt laufen, wihrend das andere ein Neben-
strang ist. Aus den Kopfgeleisen zweigt ein kurzer toter
Strang ab, der neben einer Kohlenladebiihne mit Wasserkran
endigt und zur Aufnahme der Zuglokomotive dient. Nach
Einfahrt eines Mittel- oder Aufsenring-Zuges in das betreffende
Sackgeleise setzt sich letztere vor das Ende dieses Zuges, um
ihn in entgegengesetzter Richtung zu beférdern, wihrend die
andere Lokomotive auf den toten Strang fihrt, um fiir die
néiichste Weiterfahrt in Stand gesetzt zu werden bezw. auf
diese hier zu warten. Das Geleise wird wihrend dieser Zeit
durch einen eisernen Hemmschuh von der Signalbude aus
gesperrt. Ein solcher ist im Abschnitt IIl »Oberbau und

ignalwesen¢ in Fig. 51 abgebildet.

HS.17.
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Der westliche unter Bauwerken liegende Teil der Station
Mansion House zeigt eine ganz ungewShnliche Ausfihrung.
Es iiberspannen hier mittels genieteter, etwa 2 m hoher
Blechtriiger sowohl schwere Lagerbiuser, als auch die
21,3 m breite Queen Victoria-Strafse die Station.

Fig. 25 giebt einen Querschnitt durch die Ueberfiihrung
dieser Strafse. Letztere wird von Gewdlbkappen getragen,
die teils zwischen Widerlagsmauern, teils zwischen X -Triger
gespannt sind. Die Triiger werden durch Siulen unterstiitat,
welche ihrerseits auf den grofsen, quer zu den Geleisen an-
geordneten Haupttrigern ruhen. Da diese fast 30 m Linge
haben, so sind sie an zwei Stellen durch schweilseiserne
Siiulen abgestiitzt. welche teilweise durch Zement-Holzwiinde
verbunden sind, um im Falle einer Entgleisung gegen den
Anprall der Fahrzeuge besser geschiitzt zu sein. Ungemein
kriftig sind die Siulen gehalten, welche die Triger unter
den hohen Lagerhiiusern stiitzen. Es wurde eine solche mit
achteckigem Querschnitt gemessen, welche 770 mm Dmr.
(zwischen 2 parallelen Seiten) ergab; eine andere kasten-
formige Siule bat sogar 1230 >< 810 mm Querschnitt.

Fig. 26 zeigt einen Tunnelquerschnitt unterhalb der Queen
Victoria-Strafse nahe dem westlichen Endpunkt der Station.
‘Wihrend zwischen dem Bahntunnel und der Strafse befahr-
bare gemauerte Kaniile fiir die verschiedenen Gas- und Wasser-
leitungen sich befinden, zieht sich unterhalb der Geleise ein
grofser Abzugskanal her. Der Personenverkehr auf Mansion
House ist erstaunlich, allerdings durch die fufserst giinstige Lage
erklirlich. Die Station liegt im Herzen der City, am Kreuzungs-
punkte der Cannon- und Queen Victoria-Stralse, zweier fast
ausschliefslich dem Handel und Geschiftsleben dienender
Strafsen. In nichster Nihe befindet sich Mansion House, die
Dienstwohnung des Lord Mayors von London, die Borse, die
Bank von England, Guildhall und die St. Paul’s-Kathedrale.
Besonders in den Morgen- und Abendstunden zwischen 9
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und 11 Ubr vormittags und 5 bis 7 Uhr nachmittags — vor
Beginn und nach Schluss der Geschiiftszeit — herrscht auf
dieser Station ein iberaus reges Leben.

Nichst King’s Cross diirfte wohl die Station Mansion
House das packendste Bild des Riesenverkehrs der Untergrund-
bahnen bieten. Die beiden vorbandenen Mittelbahnsteige sind
im Gegensatz hierzu ridumlich #ufserst beschrinkt. Ibre
Breite betrigt nur 4,5 m, ihre Linge 122 m. Ein leichtes
Satteldach aus Eisen, Holz und Glas iiberspannt sie. Hoch
dariiber ist eine Strafse mittels Blechtriger, sowie ein eiserner
2,1 m breiter Steg diberfihrt.

Bemerkt sei noch, dass vier verschiedene Eisenbahn-
gesellschaften — die District Metropolitan-, Great Western-,
und die London and North Western-Bahn — ihre Ziige nach
der Station Mansion House entsenden. Insgesammt!) laufen
wochentiiglich, von morgens 5 Uhr bis nachts 12 Uhr.
564 Zige und Leerlokomotiven hier ein und aus, und zwar

558 Personenziige (einschl. einiger Kohlen-, Kies- und
Leerziige),
8 fahrplanmifsige Leerlokomotiven.

Wasserkrane. Die oben erwihnten Wasserkrane
sind, wie hier eingeschaltet sein mag, gleich den iibrigen der
Untergrundbahnen sebr einfach ausgefiibrt. Sie bestehen
gewdhnlich aus einigen in einander gesteckten senkrechten
Muffenrohren, in die in Brusthdhe ein Absperrventil mit
wagerecht liegender Spindel eingeschaltet ist. Der bei uns
tibliche bewegliche Ausleger fehlt; statt dessen ist nur ein
kurzes Knierobhr mit aufgebundenem Hanfschlauch (Trichter)
angeordnet. Fig. 27 zeigt einen solchen Kran, wie er sich
beispielsweise auf der Station Mansion House neben dem
Great Western - Kopfgeleise vorfindet. Bei grolserem Ab-
stande des Krans von dem Geleise, bei dem der Hanfschlauch
fiir das ungehinderte Durchfliefsen des Wassers zu lang ausfillt,
wird er wihrend der Wasserentnahme durch ein leichtes
Lattengeriist, dessen anderes Ende auf den Einlauf des Wasser-
behilters der Lokomotive gelegt wird, gestiitzt (Station Aldgate).
Verschiedentlich sind die senkrechten Kranrohre auch von
einem Holzmantel umgeben, von dem oben der Hanfschlauch
herabhéngt. (Station High Street.)

Von den Doppelstationen der Widened Lines und des
Innenringes sind zwei, King’s Cross und Moorgate Street,
bereits in Fig. 3 und 4 im vorigen Abschnitt dargestellt.
Beziiglich der Station Moorgate Street ist noch anzu-
fihren, dass sie mit Ausnahme der Umfassungswinde ganz
in Holz ausgefiihrt ist und infolgedessen einen hochst diirf-
tigen Eindruck macht. Das Aeufsere des Stationsgebiéudes
steht damit in Einklang.

Die Station Farringdon Street fillt namentlich durch
die Geleislage auf. Die Geleise des Innenringes liegen
914 mm hoher als die der Widened Lines, sind je-

1) Nach dem Dienstfahrplan der District-Bahn vom 1. Mai 1890.

doch am nordwestlichen Ende der Station mit diesen
durch Weichen und Kreuzungen verbunden. Fig. 28 zeigt
den Querschnitt dieser in einer 200 m-Kurve liegenden
Station. Gleich hinter der erwihnten Weichenverbindung
fallen die Widened Lines mit 1:40 steil ab, um un-
weit davon im Widening Tunnel die Geleise des Innen-
ringes zu unterfahren. Der Fachmann schenkt hier nament-
lich dem Betriebe seine Aufmerksamkeit. Auf dem Innen-
ring verkehren aufser den Metropolitan- und District- Ziigen
auch Personen- und Giiterziige der Great Western-Bahn. Die
Personenziige der letzteren benutzen diesen Ring von Praed Street
Junction ab teils bis Moorgate Street, teils bis Aldgate. Die
Giiterziige dagegen befahren ibn, wie schon erwibnt, nur bis
Farringdon Street und laufen von hier bis Smithfield Market,
ihrer ostlichen Endstation, auf den Widened Lines. Sie
treten bei jener Station von dem einen auf das andere Geleis-
paar iiber. Auf den Widened Lines fahren Personen- und
Giiterziige der verschiedenen Hauptbahnen. Die GreatNorthern-
Giiterziige zweigen in kleinerer Zahl kurz vor der Station
Farringdon Street nach dem benachbarten gleichnamigen Giiter-
bahnhofe der Great Northern-Bahn ab, wihrend ihr grofserer
Teil, sowie die Midland-Giiterziige die Station ohne Aufent-
halt durchfahren. Da neben der letzteren ein offener Einschnitt
ist, so ldsst sich der rege Zugverkebr mit seinen verschie-
denen Zuggattungen hier bequem iibersehen. Am anderen
Ende der Station zweigt aus den Widened Lines ein Geleis-
paar nach der in Snow Hill anschliefsenden London, Chatham
and Dover-Bahn ab.

5‘19. 28.
Station Farringdon Street.

Die beiden mittleren Bahnsteige sind durch ein Gelénder
in ganzer Linge gegen einander abgesperrt. Der Zugang
nach den Bahnsteigen erfolgt fiir jedes Geleisepaar durch eine
besondere Geleisiiberbriickung mit je 2 Treppen. Di?’ Aus-
giinge liegen seitlich an den Umfassungsmauern (vergl. F ig.28).
Die hier gewihlte Dachkonstruktion (mit Ob'erhcht) ist ander-
weitig auf den Untergrundbahnen nur vereinzelt apg:g_wandt.

Hervorragendes Interesse beanspruchen die drei jiingsten
Stationen des Innenringes, welche an semem Schlussstiick
gelegen, nahezu génzlich unter den betreﬂ:enden Strafsg.nzugen
angeordnet sind. Alle drei sind von ema{xder vollig ver-
schieden, jede zeigt ein eigenartiges Geprige, das der Ge-
schicklichkeit des Erbauers beredtes Zeugnis a::sstellt.

Die Station Mark Lane liegt unter der friher schon
erwiihnten, beim Bau der Schlussstrecke neu angelegten
Strafse (New Street). Figur 29 zeigt den Querschnitt. Die
Strafsenbahn ruht auf Gewdlbkappen, welche zwischen langen
Trigern quer iiber die Geleise gespannt gind. Da in der
Decke keine Liiftungsdffnungen angebracht werden konnteﬁ
(s. u. bei »>Liiftung»), hat man solche an den Seiten nac
dem Lichthofe der Nachbarhiuser hin angeordnet. Die
Deckentriger sind an diesen Stellen durch besondere Maueli;
pfeiler unterstiitzt. Die Station ist sehr ('hmke]_, daher a:ilc
am Tage kiinstlich erleuchtet. Die zu ibr hinabfiihren elx:
Giinge sind teilweise mit weifsen Fliesen ausgelegt, was auc
fast tberall bei den unterirdischen Géngen!) der Fall ist.

Die Station Monument liegt nahe der weltbeka.qn;{en
London Bridge, Londons verkehrsreichster Themsebriicke.
Sie fihrt jhren Namen nach der benachbarten 61 m hohen
Denksiule ,,The Monument*, 1671 bis 77 zur Ermneru.ngdan
die grofse Feuersbrunst errichtet, durch welche 1666 der

) 8. 6.



grofste Teil Londons mit 89 Kirchen und 13200 Hiusern
eingeiischert wurde. Der Bau dieser Station war sehr kost-
spielig. Sie beginnt bei der schon genannten King William-
Statue und endigt unter Pudding Lane. Diese Stralse kreuzt

Mafse Anwendung gefunden. Die Billetschalter liegen an der
Siidseite in einer leicht iiberdachten Halle, welche von
zwei Strafsen aus zuginglich ist, wihrend aus ihr wieder
eine Treppe zu einer die Geleise kreuzenden Briicke
fihrt, die an jhren beiden Enden den Zugang zu den Bahn-
steigen vermittelt. Infolge der letzteren Anordoung ist die
lichte Breite der Station 71' 7" (21,8 m), also grofser als ge-
wohnlich gewihlt worden. Es sind zwar an verschiedenen
Stellen grofse Oeffnungen angebracht; doch macht das Innere
der Station einen triiben Eindruck. Zahlreiche dicke Séulen,
welche aus den Bahnsteigen emportreten, tragen hierza nicht
unwesentlich bei.

Ein Meisterwerk in seiner Art ist die zuletzt zu nennende
Station Cannon Street. Hier galt es, eine unterirdische
Anlage mit einer auf das #ulserste beschrinkten Konstruk-
tionshéhe inmitten eines besonders verkehrsreichen Gebietes
zu schaffen. Da die Station teils unter der Cannon Street, teils
unter der Anfahrt des grofsen gleichnamigen South Eastern-
Bahnhofes und teils unter Dowgate Hill, einer aus der
Cannon Street abzweigenden und steil zur Themse abfallenden
Strafse zu liegen kam, so war ein oberirdisches Stationsge-
biude ausgeschlossen; es mussten daber auch die Billetschalter
unter die Erdfliche verlegt werden. Sie befinden sich,
wie Fig. 30 zeigt, unterhalb der erwihnten Anfahrt, welche

starken Aussteifungsgewdlbes und der Bahnsteigstiitzen mit
alleiniger Ausnahme der Geewdlbkappen und einiger Scheide-
winde ganz in Beton hergestellt. Weitere Einzelheiten dieser
Anlage lassen die Fig. 30 und 31 erkennen. Von dem Flar
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die Station mittels eines Ziegelgewdlbes von 16 m Spann-
weite; aufserdem ist noch ein zweiter Strafsenzug (Fish
Street Hill) iibergefiibrt, und zwar mittels eiserner Triger.
Letzere haben iiberbaupt bei der Deckenbildung in reichstem

mit ihrer Oberfliche nur 25 6" = 7,67z m dber den
Schienen liegt. Man hat deshalb zum Stiitzen der Decken-
Konstruktion und der Billetschalter Konsoltriger mit iber-
kragenden Enden angewandt, die an ihrem einen Ende in den
Seitenwiinden eingemauert und in diesen verankert sind,
wihrend sie in 5,33 m Entfernung durch schweilseiserne
Siulen gestiitzt werden. In der Mitte betrigt die Triigerhdhe
610 mm. Zwischen die Konsoltriger sind Lingstriger und
zwischen diese wieder Gewdlbkappen gespannt.

Der unter Dowgate Hill liegende Teil, Fig. 31, ist in
ganz dhnlicher Weise ausgefiihrt und insofern noch bemerkens-
wert, als die Oberfliche des Stralsenpflasters nur rd. 300 mm
iiber den Deckentrigern sich befindet und mehrere Abzugs-
kanile ihn unterfahren. Vor Anlage der Station lag hier ein
alter Kanal von 1,sm 1. Dmr.; er musste bis zu seinem Flut-
auslass in Dowgate Dock tiefer gelegt werden, um Raum fiir
die Station zu gewinnen. Man half sich dadurch, dass die
Abwisser in 2 gusseisernen Réhren von je 1,57 m Dmr.
durchgeleitet wurden. Trotzdem verblieb zwischen Rohrscheitel
und Stralsenpflaster nar eine Héhe von 5,94 m. Beide Réhren
sind mittels Entlastungsbogen durch die Seitenmauern gefiihrt.
Aufser diesen beiden Kanilen unterfihrt hier noch ein ge-
mauerter Abzugskanal (Dowgate Middle Level Sewer) die
Station. Letztere ist einschliefslich des unteren 762 bis 914 mm

der Fahrkartenschalter fihrt ein Fufsgingertunnel unter der
Anfahrt nach dem einen Bahnsteig des South Eastern-
Bahnhofes hin.

Die vorstehenden Erérterungen diirften erkennen lassen,
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wie sehr die englischen Ingenieure die ganze Bahn den je-
weiligen Ortlichen Verhiltnissen angepasst haben. Von einem
Schematisiren ist keine Rede; um so mehr bietet die Anlage
fiir den Bau- und Maschineningenieur ein Feld reichen Studiums.

Entwisserung.

Die Metropolitan-Bahn ist in bezug auf Entwisse-
rung der Bahnlinie wesentlich giinstiger als die District-
Bahn gestellt. Ihre Geleise liegen im allgemeinen ober-
halb des stiddtischen Kanalnetzes, sodass diesem die Ent-
wisserungskanile der Tunnel und Einschnitte ihren Inhalt
zufiihren kénnen. Die District- Geleise liegen dagegen meist
niedriger als die Abzugskanile und miissen bestindig durch
Pumpwerke, welche in die letzteren das Wasser driicken,
trocken gehalten werden. Auch wihrend der Bauarbeiten
hatte die District-Bahn mit erheblich stirkerem Wasserandrange
zu kimpfen, als die Metropolitan-Bahn. Auf der kurzen Strecke
Kensington—Westminster und Earl’s Court—Gloucester Road
waren wihrend des Baues nicht weniger als 11 Pumpwerke
thiitig von zusammen 148 PS. Vor Beginn der Ausschachtungs-
arbeiten wurden an den verschiedenen Stellen Brunnen von
3 m Dmr. gesenkt und durch Holz- oder Eisencylinder aus-
gekleidet. Aus diesen schafften Kettenpumpen das Wasser in
den niichsten Abzugskanal. Die Kosten fiir den Pumpbetrieb
einschl. Reparaturen und Erneuerung beliefen sich nach
den Angaben von Baker monatlich auf rd. 12000 /£, also
tiglich auf etwa 400 .

Jetzt stehen auf der 7,5 km langen Strecke Blackfriars
Bridge—Kensington High Street 4 Pumpstationen, und zwar
in Temple, Sloane Square, Victoria, South Kensington, denen
nahe der etwa 1,1 km von South Kensington entfernten Station
Earl’s Court, und zwar in Warwick Road, noch eine fiinfte
zugesellt ist. Die Pumpen sind doppeltwirkend mit Plunger
und werden je durch eine stehende Kondensations - Dampf-
maschine betrieben. Die Pumpen und Maschinen sind von
den Boyne Engine Works in Leeds ausgefiihrt.

Figur 32 zeigt die etwas eigentiimliche Anordnung der
Dampfmaschine. Die Geradfiihrung der Kolbenstange erfolgt
durch Gegenlenker, welche auch die auf dem Maschinenrahmen
angebrachte Luftpumpe betreiben. Der Kondensator wird
durch das grofse Abdampfrohr gebildet, in das oben das kalte
Wasser eingelassen wird. Der Antrieb der Pumpen erfolgt
durch ein Zahnradvorgelege mit der Uebersetzung 1:4. Die
Dampfmaschine macht 80 bis 100 Umdr. i. d. Min. Auf
den 5 Pumpstationen sind zwei beziiglich der Abmessungen ver-
schiedene Maschinen und Pumpen in Anwendung gekommen,
eine grofsere in.Victoria und Warwick Road (Earl’s Court),
eine kleinere in den iibrigen 3 Anlagen. Die allgemeine An-
ordnung der Pumpen und ibre Lage im Brunnen zeigt Fig. 33.
Die Hauptverhiltnisse, sowie die Leistung jeder Anlage sind
aus Tabelle II ersichtlich. Bei der Ermittelung der Leistung
ist ein Giiteverhiltnis der Pumpen von 0,85 angenommen.
Die Druckrohre der gréfseren Pumpen haben 305 mm 1. Dmr.
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Tabelle II.
Dur. Hub Dmr. und Grofse des Zah! |Doppel-| Leistung | stindlich ge-
Pumpstation des Hub des Pumpen- der | hiibe einer hobene Bemerkungen
Dampfkolbens Plungers stietels Pumpen|i.d.Min.,;] Pumpe | Wassermenge
mm mm mm Liter in 1 Min. cbm

Temple . 177,8 355,6 228,6><610 317,5><610 2 21 858,6 51,516 —
Victoria . 228,6 457 381 ><610 546 <610 2 20 2426 145,56 —
Sloane Square . 171,8 355,6 228,63<610 317,5><610 2 21 858,6 51,516 =
South Kemsington | 177,s | 3556 | 298,6><610 | 317,5><610 P 26 | 1063 127,65 | Fe sind 2 Fampen
Earl's Court 228,6 457 381 ><610 546 <610 2 19 2508 138,48 —

und miinden in eine von dem Pumpwerk nach dem betreffenden
Abzugskanal fihrende Leitung von 457 mm lichter Weite.
Die kleineren Pumpen besitzen 203 mm grofse Druckrohre,
welche sich in jeder Pumpstation zu einer im Inneren 305 mm
weiten gemeinsamen Druckleitung vereinigen.

In South Kensington befinden sich auch 2 Reserve-
pumpen Pearns’scher Anordnung. Die betr. Dampfmaschinen
haben 254 mm Dmr. und 356 mm Hub. Die beiden Pumpen
haben je 178 mm Dmr. und denselben Hub; bei 52 Um-
drehungen in der Minute ist ihre stiindliche Leistung je
28,8 cbm, also insgesammt 57,6 cbm. Dieses Pumpwerk tritt
in Thatigkeit, sobald eine der Hauptpumpen schadhaft wird.

Die Nachbarstrecken von Station Victoria zeigen den
stirksten Wasserandrang. Die Bahn liegt hier auch am
tiefsten unter dem Themsespiegel. Die Pumpen sind je nach
dem Wetter und den Flutverhiltnissen in Thitigkeit. Wirter
sind sowoh! am Tage wie in der Nacht anwesend. Sdémmt-
liche Stationen driicken zusammen 514,6 cbom Wasser stiind-
lich in die Abzugskanile und dadurch in die Themse. Die
grofste Druckhdhe betriigt 14,335 m.

Liftung.

Mit Ausnahme der 7 ginzlich unterirdisch angelegten
Stationen werden die iibrigen Innenring- Stationen, abge-
sehen von den wenigen in einer offenen Einschnittstrecke
gelegenen, durch die beiderseits der Enden angelegten kurzen
offenen Einschnitte geliiftet; die Stationen Baker Street und
Gower Street durch die in den Seitenmaunern befindlichen
Lichtschichte und die Zugiinge, einige andere durch Oeffnungen
in den Gewdlbedecken usw. Die Tuannelstrecken der Metro-
politan-Bahn werden durch besondere, in dem Deckengewdlbe
angebrachte Oeffnungen geliiftet.

Auf der Strecke Gower Street— King’s Cross sind solche
am zahlreichsten und baben hier im allgemeinen nur etwa
200 m Abstand von einander. Sie sind z. t. durch Eisengitter
mit ziemlich engen Maschen iiberdeckt, welche die Wirkung
beeintrichtigen.

Durch die fahrenden Ziige selber wird ein kriftiger
Luftwechsel bewirkt. Jeder Zug saugt, wie Versuche ergeben
haben, durch den zunichst passirten Liiftungsschacht eine er-
hebliche Luftmasse von aufsen an, welche die Tunnelluft ver-
bessert und abkiiblt. Gleichzeitig treibt aber auch jeder Zug
die schlechte Luft vor sich hin, dem nichstkommenden
Schachte zu und durch diesen teilweise aus. Man sieht that-
sichlich aus diegsen Oeffnungen in den Strafsen Dampf zeit-
weilig aufsteigen. Mit wachsender Zugzahl nimmt auch im
allgemeinen die Stirke der Liiftung zu. Es hat sich hierbei
gezeigt, dass die 7,62 m breiten Tunnel etwas besser geliifiet
werden, als die 8,69 m breiten. Versuchsweise hat man in
den letzteren den lichten Querschnitt nahe den Liiftungs-
6ffnungen durch Bretterwinde (screens), welche den durch-
fahrenden Ziigen geniigenden Raum liefsen, verengt, um die
Luft kriftiger dorch diese auszutreiben. Praktisch ergab
sich jedoch kein Vorteil; infolgedessen wurden die Holzwinde
wieder beseitigt.

Die Liftungséffnungen wurden nach Erbauung der Me-
tropolitan-Bahn nachtriglich noch angelegt, da die Liiftung
der Tunnpel vorher eine so mangelhafte war, dass die Rei-
senden infolge zu hoher Erwirmung und zu grofser Verun-
reinigung der Luft durch Raunchgase usw. zu leiden hatten.
Auf der spiter begonnenen District- Babhn hat man der-
artige Eiorichtungen auf grund der bei der ilteren Anlage
gemachten Erfahrungen gleich von vorpherein zur Ausfihrung
gebracht.

Es ist hierbei zu beriicksichtigen, dass John Fowler
beim Entwerfen der ersten Untergrundbahnstrecke einen Be-
triecb mit Heilswasser-Lokomotiven in Aussicht genommen
hatte (vgl. Abschnitt IV, Betriebsmittel). Die Liiftung der
Tunpel sollte lediglich durch die Zuginge der Stationen er-
folgen, daher denn auch keinerlei Fiirsorge fiir sonstige
Liiftangszwecke getroffen wurde. Als jedoch Lokomotiven
mit Koksfeuerung eingefiihrt werden mussten, wurde die
Londoner Bevdlkerung infolge der schlechten Luft auf dieser
Bahn 8o sebr gegen letztere eingenommen, dass die Bahn-
verwaltung sich veranlasst sah, zur Beruhigung der Gemiiter
bei der Station Portland Road eine kleine Dampfmaschine eine
Zeit lang aufzustellen, durch die mittels eines Ventilators
Luft in den Tunnel geblasen wurde.

Die Lichtschichte der Stationen Baker Street und Gower
Street waren bis dahin mit Glas verschlossen gewesen. Die
Verglasung wurde entfernt und eine kleine Besserung erzielt,
Da jedoch bald hernach Kohlenfenerung bei den Lokomotiven
zur Anwendung gelangte, wurde die Tunnelluft wieder sehr
schlecht. An einzelnen Stellen, wie King's Cross usw.,
wurden dann durch Beseitigung des Deckengewdlbes kurze
offene Einschnitte hergestellt und schliefslich anfangs der
70er Jahre die vorgedachten Liiftungséffnungen in die Ge-
wolbdecke zwischen Edgware Road und King’s Cross in
grolserer Zahl eingebrochen.

Die auf dem ilteren Abschnitt der Metropolitan-Bahn
gemachten iiblen Erfabrungen sind, wie angedeutet, beim Bau
der spiteren Strecken beherzigt worden. So sind auf dem
Geleiszuge Victoria— Mansion House 10 Liiftungséffoungen —
je 2 zwischen den Nachbarstationen Vietoria und St. James’
Park, Westminster und Charing Cross, Charing Cross und
Temple, Temple und Blackfriars, sowie Blackfriars und
Mansion House — eingebaut. Von hohem schmucklosem
Mauerwerk eingefusst, gereichen sie den Strafsen durch ibhr
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Aussehen und durch die zeitweilig entstromenden Dimpfe
nicht zum Vorteil.

Die offentliche Meinung, thatkriftig in der Presse und
im Parlament zum Ausdruck gebracht, hat sich wiederholt
gegen diese Oeffnungen, im Volksmunde »>Zuglécher« (blow-
holes) genannt, gewandt. 1883, bei Inangriffnahme des Baunes
der Schlussstrecke Mansion House— Aldgate und deren Verbin-
dung mit der East London-Bahn, stand die Bewegung gegen
die blow-holes auf ihrer Hobe. Die stidtischen Behdrden,
vor allem das Bauamt, drangen darauf, dass keine Liftungs-
offnungen angelegt werden sollten. Letzteres drohte sogar
mit Entziehung der im Abschnpitt 1) piher erwihnten Bei-
hilfe von 10 Millionen Mark. Die Bauleitung musste sich
infolgedessen, wie Barry in einem, in den schon mehrfach
genannten Minates of Proceedings 1884/85 wiedergegebenen
Vortrage ausfiibrt, entschliefsen, die Linie ohne solche Oeff-
nungen auszubauen und die schlechte Tunnelluft durch grofee
Entliiftungsriider absaugen zu lassen.

Es wurden 3 derartige Luftsauger aufgestellt, einer in der
Mitte zwischen den Stationen Cannon Street und Monument (in
der Cannon Street), ein zweiter in der Little Tower Street,
zwischen Monument und Mark Lape, und der dritte in
Whitechapel Road.

Der erst- und der letztgenannte Sauger haben 5,49 m
Dmr. und 1,22 m Breite, der andere hat 4,57m Dmr. und
1,68 m Breite. Der Betrieb erfolgt durch 12pferdige Gas-
kraftmaschinen.

Fig. 34 veranschaulicht die allgemeine Anordnung dieser

Liiftungsanlagen. Die Gaskraftmaschine liegt in einem kleinen
Raum oberhalb des Strafsenpflasters und treibt das in einem
Seitenschacht des Tunnels unterhalb der Strafse angebrachte
Saugrad mittels gekreuzten Riemens. Die Fig. 34 zeigt die
Cannon Street-Anlage. Sie unterscheidet sich von derjenigen der
Little Tower Street durch die Lage des Rades zur Tunnelachse.
In Cannon Street war geniigender Raum vorhanden, um die Rad-
achse parallel zu der des Tunnels zu legen, wihrend in Tower
Street das Rad um 90° hierzu gedreht stehen muss. Die Riider
treiben die Luft durch einen senkrechten Schacht aus, dessen
obere Miindung iiber die Nachbargebiiude hinausreicht. Bei
60 Umdr. i. d. Min. werden von jedem Rade etwa 150000 cbm
Luft angesaugt.

Als die Sauger zuerst in Betrieb gesetzt waren, wurden
lebhafte Klagen der Anwohner iiber Zittern der Fenster und
iihnliche, durch die Schwingungen der ausgetriebenen Tunnel-
luft verursachte Erscheinungen laut. Infolge einer Beschwerde
der Anwohner in Capnon Street und Tower Street untersagte
der Court of Chancery den beiden Untergrundgesellschaften
den Gebrauch der Saugriider.

y 8.7

Nach weitldufigen Versuchen gelang es, letztere soweit
zu verbessern, dass die ausgestofsene Luft keine merklichen
Schwingungen mehr hervorrief. Die Rider konnten daher in
Tower Street und Whitechapel Road wieder in Thétigkeit ge-
setzt werden, wihrend die Anlage in Cannon Street aufser Be-
nutzung geblieben ist. Nach Angabe des Maschinendirektors
der District-Bahn stellt sich der Betrieb dieser Sauger infolge
des starken Gasverbrauches verhiltnismilsig sehr teuer. Den
ohne Kosten wirkenden blow-holes wird von seiten der dor-
tigen Techniker der Vorzug gegeben, zumal ihre Leistung
nahezu dieselbe sein soll, wie die eines Saugrades. Zur Zeit
der Bewegung gegen erstere sind von der District-Bahn
Messungen mittels Anemometer vorgenommen worden. Hier-
nach betrug beispielsweise bei zwei in einer Tunnelstrecke
gelegenen blow-holes die stiindlich durch die Ziige ausge-
triebene schlechte Luft 130 600 cbm, und die in derselben Zeit
angesogene frische Luft 118 900 cbm.

Trotz der kiinstlichen Liiftang und trotz der Liftungs-
6ffoungen ist die Luft der Tunnelstrecken vielfach driickend
und schwiil, sowie auch, wenigstens in den lingeren Tunnel-
abschnitten, nicht immer frei von Rufsteilchen. Man ist ge-
zwungen, die Wagenfenster zu schliefsen, um sich auf Kosten
der Temperatur gegen die schlechte Luft zu schiitzen. Auaf
der Metropolitan-Bahn zeichnet sich hierin die Strecke
Edgware Road—King’s Cross aus, auf der District-Linie der
Abschnitt Temple—Mark Lane. Besonders ungiinstig liegt
der Fall auf der East London-Bahn, der hier noch kurz ge-
dacht werden muss.

Bauarbeiten der East London-Bahn.

Die Bauarbeiten dieser Bahn dirften die vorbesprochenen
in bezug auf schwierige Aunsfiihrang und Kostspieligkeit
an einzelnen Stellen noch ibertreffen. Die bemerkenswerteren
waren auf dem ginzlich unterirdisch angelegten Abschnitte
nérdlich der Themse herzustellen, wenn man von dem s. Z.
zu anderen Zwecken erbauten 370 m langen Brunel’schen
Themsetunnel zwischen Rotherhithe und Wapping absieht.
Die Geleise in letzterem liegen 20 m unter dem Hochwasser-
spiegel (vergl. die Fig. 1 und 2 im Abschnitt I); die An-
schlussgeleise beiderseits des Flusses sind mittels Rampen mit
der Neigung 1:40 hinabgefihrt. An diese schliefsen sich,
wie die Figur 65 im Abschnitt IV zeigt, Steigungen von 1: 40,
1:60 und 1:80 an (letztere kommt zwischen Rotherhithe

und Deptford Road auf einer Linge von 700 m vor). Ein
Teil der Stationen liegt ebenfalls in der Steigung von
1 :300.

Der grofsere Teil der Bahn war in stark mit Wasser
gefiillten Kiesschichten unterhalb der Hochwasserlinie an-
zulegen. Die Fundamentsohle des Tunnelmauerwerkes und
die Unterfangungsmauern der unterfabrenen Gebidude sind
stellenweise bis 14 m unter Hochwasser getrieben. Auf der
ganzen Strecke sind deshalb auch zur Aussteifung und zur
Abhaltung des Wassers Fundamentgewélbe eingebaut; ebenso
hat man auf die Aufsenseite des innerhalb der Kiesschicht
liegenden Mauerwerkes eine gewohnlich bis in den tiefer
befindlichen Thonboden reichende 0,65 bis 0,92 m dicke Lage
Lehm aufgebracht.

Das erste bedeutsame Werk ndrdlich der Themse war
nahe der Station Wapping auszufiihren. Der Bahntunnel war
hier in nicht ganz 4 m Abstand an einem michtigen Lager-
hause vorbeizufiibren. Infolge der grofsen Tiefenlage —
die Geleise liegen 18 m unter Erdfliche — in dem stark
wiisserigen Boden musste die eine Gebiudewand bis zu 14 m
unter Hochwasser unterfangen werden. Dieses erfolgte in der
oben bereits niiher geschilderten Weise. Der Wasserandrang
war ungemein kriftig; durchschnittlich mussten wihrend
der ganzen Bauzeit 13,6 cbom Wasser in der Minute aus-
gepumpt werden, wodurch der Fortgang der Arbeiten sehr
verzogert wurde. Letztere haben an dieser Stelle iiber ein
Jahr gedauert. Der Tunnel hat hier 7,62 m lichte Weite;
seine Umfassungswiinde sind dhnlich den Fig. 36 u. 38 gekrimmt,
um Material zu sparen. Das Deckengewdlbe ist 0,s m stark.
Rettungsnischen fiir das Streckenpersonal sind in Abstinden
von 10 m angebracht.

4
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Kurz vor den Londoner Docks erweitert sich der
Tunnel glockenartig und unterfibrt die letzteren mittels des
in Fig. 35 dargestellten Doppeltunnels. Die Mauerstiirke iiber
jedem 4,27 m breiten Schienenwege betrigt 1,41 m, wovon
0,6 m wieder auf den Gewdlbebogen entfallen. In der
Zwischenwand sind gewdlbte, 1,2 m breite Oeffnungen. Oben
ist das ganze Mauerwerk durch eine dicke Lehmschicht
abgedeckt.

Aeufserst schwierig und langwierig war der Bau dieses
Tunnelstickes. Das unterfabrene mittlere Dock besitzt eine
Breite von 190 m bei einer Wassertiefe von 6,71 m, In
diesem Dock, in jiingster Zeit infolge der Strikebewegungen
der Londoner Dockarbeiter wieder Gfter genannt, herrscht
ein sehr lebhafter, stindiger Schiffsverkehr. Tiglich passiren
¢s etwa 6 grofse Westindienfabhrer nach jeder der beiden
Richtungen. Es war daher wihrend des Bahnbaues notwendig,
eine geniigend breite Wasserstrafse fiir die Schiffahrt frei
zu halten. Der Tunnel musste deshalb in 2 Hailften aus-
gefithrt werden. Zu diesem Zwecke zog man einen 183 m
breiten Kofferdamm bis zur Dockmitte. Die Dammwinde

waren mit Ricksicht auf den grofsen Wasserdruck 2,6 m dick
und je aus 2 Reiben Spundpfiblen mit Lehmfillung gebildet.
Das Innere des Dammes wurde leergepumpt, der Boden aus-
gehoben und der Tuunel aufgemauert. Iufolge des be-
stindigen Wasserandranges und des schlechien Baugrundes
— der unter dem Kies gelegene Thon enthielt zahlreiche
Sandnester — beanspruchte die Herstellung dieses etwa
95 m langen Tunnelstickes 23 Monate, sodass durchschnitt-
lich nicht weniger als 6 Bautage auf 1 Ifd. m Tunnellinge
entfallen. Das Tunnelende unter der Dockmitte wurde als-
dann zugemauert und die zweite Hilfte in Angriff genommen.
Der erste Kofferdamm wurde bis auf die Querwand beseitigt
und an diese der neue Damm nordwirts angeschlossen.
Auf diesen war ein Schienengeriist mit 5 Kranen errichtet,
um die ausgebaggerte Erdmasse zn heben und in die Bagger-
schiffe zu verladen. Dank der bei der ersten Dockhilfte ge-
wonnenen Erfahrungen wurde der zweite Teil in kurzen Lingen
ausgefiihrt und in nur 3 Monaten vollendet, obschon auch hier
der Boden ebenso schlecht war und wiederholt bedenkliche
Wassereinbriiche erfolgten. Im ganzen wurden in dem Dock
etwa 22000 cbm Erdmasse ausgebaggert und ungefihr
87100 cbm Ziegelmauerwerk verlegt. (Ausfiibrlicheres dber diese
Arbeiten bringt Engineering, Bd. XX S. 468.)

Auf der Nordseite des Docks war die Bahn unter
einigen sechs- bis siebenstdckigen Warenhiusern durchzuleiten,
die infolge ihrer Pfahlrostfundirung h&chst schwierige
Unterfangungen bedingten. Das unterste Geschoss, unter
welchem die Geleise noch 16,76 m tief liegen, wird von
Pfeilerbogen getragen (die oberen Stockwerke ruhen im
Innern auf gusseisernen Siulen), deren Fundamenlpfeiler tief
in die obere Kiesschicht reichen und sich in dieser auf
einen Rost von je 9 in den Thonboden getriebenen Pfihlen
stiitzen. Dreizehn solcher Pfeiler mussten 18 m tief unter-
fangen werden. Man hob hierbei unter jedem von ihnen
einen Schacht aus, schnitt die Pfihle, wenn notwendig, ab
und brachte dann den Beton und das Mauerwerk ein Erst
nach Beendigung dieser Vorarbeiten konnte der Boden fiir

den Bahntunnel ausgehoben und dieser aufgemauert werden.
Der Querschnitt ist hier derselbe wie unter dem Dock,
Fig. 35. Da, wo die unterfangenden Betonpfeiler in den
Tunnel einschnitten, sind sie, wenn angiingig, entweder mit
dessen Mauerwerk verbunden oder teilweise beseitigt und
gegen letzteres abgestiitzt worden. So stiitzen sich jetzt
z. B. mehrere dieser Pfeiler oben auf das Deckengewdlbe.
Hinter den Lagerhéiusern geht der Doppeltunnel wieder
in einen einfachen diber. Aus der ibrigen nérdlichen Strecke
ist noch ein 61 m langer offener Einschnitt hervorzuheben,
dessen Futtermaunern durchweg nach Art der Fig. 37 durch

2 Reihen gusseiserner Stiitzen abgesteift sind; ferner das Unter-

fahren des grofsen Londoner Krankenhauses. Letzteres liegt
iiber der vor 6 Jahren hergestellten Anschlussstrecke der City
Lines Extension an die East London-Bahn. Um das Geriiusch
und die Erschiitterungen von den durchfabrenden Zigen még-
lichst unmerklich zu machen, ist das Fandamentgewdlbe unter
dem Hospital, sowie eine Strecke davor und dahinter, tiefer ange-
ordnet und mit einer dichten Loheschicht belegt worden,
auf welcher der Oberbau ruht, wihrend iiber den Geleisen Blech-
triger mit Gewdlbkappen dazwischen gespannt sind. Diese
Vorkebrungen haben sich bewidhrt. Im Innern des Kranken-
hauses soll kaum etwas von dem Bahnverkehr wahrzunehmen
sein. Die Tunnelwandungen dieser Anschlussstrecke sind mit
Ausnahme der Ziegel-Deckengewdlbe ganz in Beton her-
gestellt.

Stationen. Machen die oben beschriebenen Untergrund-
stationen naturgemils im allgemeinen keinen allzu freund-
lichen Eindruck, so ist dies bei denen der East London-Bahn
noch weit weniger der Fall. Eine der ilteren Anlagen,
Wapping, ist in Fig. 36 im Querschnitt wiedergegeben. Sie
gleicht einem langen geriumigen Kellergewdlbe. Ober- und

Seitenlicht fehlen, daher (Gasbeleuchtung. An dem Nordende
liegt ein kurzer offener Einschnitt mit 17,7 m hohen Futter-
mauaern und 2 Reihen gusseiserner Stiitzen. Bis zum Ausbau
der Nordstrecke hatte die Station nur durch den Treppen-
schacht des alten hier beginnenden Themsetunnels Zugang,
infolgedessen die Siidstrecke nur geringen Personenverkebr
und gar keinen Giiterverkehr besals. Anuffallend ist die
dufserst geringe Breite der 300 Fufs = 91,4 m langen Bahn-
steige, die zu nur 1,91 m gemessen wurde, und daher wohl
unter dem im allgemeinen zuldssigen Mafs zuriickbleibt.

Eine der spiiter angelegten Stationen, Shad well, ver-
anschaulichen die Fig. 37 and 38. Sie gleicht im ganzen
der Wapping-Anlage, nur sind hier beiderseits des Stations-
tannels offene 14,33 m hohe Einschunitte mit doppelreihiger
Stiitzenabsteifung ausgefiihrt, in welche die 450 Fufs == 137 m
langen Bahnsteige sich noch hinein erstrecken. Die Breite
der letzteren betrigt etwa 2,75 m. Sonstige Einzelheiten lassen
die beigegebenen Figuren erkennen.

Erwihnt muss noch werden, dass iiber dem einen Ende
dieser Station die schon oben genannte Blackwall-Bahn auf
hohem Viadukt sich hinzieht. Der Abstand der Geleise bei-
der Babnen betrigt 20,57 m. Die Bogen der Hochbahn haben
10,6 m Spannweite; mitten unter einem von ihnen verlduft die
Tiefbabn. Bei deren Unterfihrung mussten seiner Zeit 7 der
Viaduktpfeiler unterfangen werden, von denen zwei auf den



Tunnel sich stiitzen. Die hierbei notwendig gewesenen
Arbeiten werden als &Hofserst schwierig geschildert, zumal
auch hier, wie spiter bei der Innenring-Unterfiihrung, der
lebhafte Verkehr der Viaduktlinie keine Stdrung erleiden
durfte.

Die iibrigen Stationen, Whitechapel und St. Mary’s, bieten
gegen frilher Gesagtes keine besonderen Eigentiimlichkeiten.
Erstere liegt im offenen Einschnitt zwischen Futtermauern
und wird auf 35,7 m Liinge von einem Eisendach iiber-
spannt. Zwei Stralsen kreuzen sie mittels Briicken.

St. Mary’s liegt ganz im gedeckten Einschnitt. Die
Decke ist durch schweilseiserne Triger und Gewdlbkappen
gebildet.

Dass auch auf dieser Bahn zahlreiche Abzugskanile,
Gas- und Wasserleitungen zu verlegen, teilweise neu herzu-
stellen waren, bedarf wohl keines Hinweises.

Liiftung. Infolge der grofsen Tiefenlage dieser Bahn
sind in etwa 100m Abstand 8 Fuls = 2,14 m grofse Oeff-
nungen in der Tunneldecke angebracht. Am Sidende der
unterfahrenen London Docks liegt z. B. eine solche. Trotz-
dem ist die Liiftung mangelhaft und unzureichend. Sie ist
noch schlechter, als auf den ungiinstigeren Metropolitan- und
District-Strecken. Beim Fabren auf dieser Bahn schliefsen
die Insassen baldigst die Wagenfenster, um freier atmen zu
konnen. Wer noch nicht ein Freund elektrisch betriebener
Tiefbahnen ist, wiirde hier schnell bekehrt werden.

Eine Anzahl der auf die Bauten beziiglichen Abbildungen
des vorstehenden Abschnittes ist mit Genehmigung des In-
stitution of Civil Engineers den von mir oben mehrfach
angefiihrten Vortriigen entnommen, welche die Herren Baker
und Barry vor einigen Jahren im Verein der Civilingenieure
in London idber die Bauarbeiten der Metropolitan und der
Metropolitan District-Bahn gehalten haben und als die
beste Quelle iiber diese hochinteressanten Arbeiten angesehen
werden diirfen. Die iibrigen Zeichnungen habe ich wihrend
eines wiederholten mehrwéchentlichen Studiums der Unter-
grundbahnen im Jahre 1886 und 1890 an Ort und Stelle ge-
sammelt. Zu besonderem Dank bin ich hierbei den General-
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direktoren der letzteren, den Herren Bell (Metropolitan-Bahn)
und Powell (District-Bahn) verbunden, sowie namentlich den
Maschinendirektoren Hrn. G. Estall in Lillie Bridge Yard
(District-Bahn) und J. Hanbury in Neasden (Metropolitan-
Babn), die mir in liebenswiirdigster Weise jegliche Aus-
kunft gaben, durch Ueberlassang zahlreicher Zeichnungen und
wichtigen Zahlenmaterials usw. das Studium der Bahnen er-
leichterten und es mir zugleich ermdglichten, jedes ihrer be-
achtenswerteren Bauwerke in Augenschein zu nehmen.

IIL. Oberbau, Weichen- und Signalwesen.

Auf der ilteren Linie Paddington-Moorgate Street lug
urspriinglich die gemischte Spur (mixte gauge)!), da hier
sowohl die normalspurigen Betriebsmittel der Metropoli-
tan- und der Great Northern-, als auch die breitspurigen

der Great Western-Bahn verkehrten. Die breite Spor
(7 = 2134 mm) war s. Z. auf der Great Western-
Bahn von Brunel eingefihrt, der sich vergeblich be-

miiht hatte, die von Stephenson angenommene Normaul-
spur (4' 814" = 1435 mm) 2u verdriingen. Da bei der »broad
gauge> der Langschwellen-Oberbau Verwendung gefunden
hatte, so war dieser auch anfangs auf der Strecke Padding-
ton-Farringdon verlegt worden. Die Schwellen hatten 330 ><
165 mm Querschnitt und trugen schweilseiserne dorch 5/5”
(15,9 mm) Schraubbolzen befestigte Vignole-Schienen mit
gehiirtetem (eingesetztem) Kopf. Das Schienengewicht be-
trug 29,7 kg/m. Wihrend des Ausbaues der Linie nach
Moorgate Street gelangte der Querschwellen-Oberban mit
stihlernen Vignole-Schienen zur Einfihrung. Die Schwellen
hatten 254 >< 157 mm Querschnitt, das Schienengewicht be-
trug 41,1 kg/m. Die Schienen nutzten sich jedoch stark ab,
und ijhre Auswechslung fihrte bei dem starken Verkehr zu
mannigfachen Uebelstinden, infolgedessen 1873 oder 1874
die jetzt in England fast allgemein gebriuchliche doppel-
kopfige Stuhlschiene (bull-headed rail) angenommen wurde.

In Figur 39 ist die zur Zeit auf der Metropolitan-Bahn
in Anwendung stehende Stahlschiene dargestellt. Sie ist un-
symmetrisch, ihre Linge betrdgt 24’ = 7,315 m, ihre Hohe
553" = 143 mm, die Kopfbreite 2!/" = 63,5 mm und die
Stegstiirke i/ys" = 17,4 mm. Ihr Gewicht ist 86 Pfd. anf
1 Yard = 42,66 kg/m. Die Schienen sind in gusseisernen
Stiihlen gelagert. Fig. 40 zeigt die seitherige Ausfiihrung,
die ein Gewicht von 17,69 kg aufweist. Die neuerdings ver-
legten Stihle sind in der unteren Platte etwas verstirkt
worden und wiegen je rund 18,5 kg. Die 330 >< 152 mm grolse
Auflagerfliche erméglicht eine gute Druckverteilung und damit
eine gute Schonung der Schwellen. Befestigt werden die Stiihle
auf den Schwellen durch je 2 Schraubbolzen, deren Muttern
unterhalb der Schwellen liegen und in diese mittels scharfer
Nasen oder mittels eines viereckigen Ansatzes eingreifen. Die
Schraubbolzen sitzen iibereck. Die District Railway verwendet
noch schwerere Schienen und namentlich kriftigere Stiible;
erstere wiegen 87 Pfd. auf 1 Yard = 43,17 kg/m, letztere
47 Pfd. = 21,32 kg.

In den Stiihlen werden die Schienen durch prismatische
Keile (keys) aus hartem Holz gehalten, denen vor der

) Nach mir vor 2 Jahren freundlichst gemachter Mitteilung
des Hrn. Generaldircktors Lambert in London besteht die gemischte
Spur noch in einer Gesammtlainge von 422 km, und zwar auf der

auptstrecke von London iiber Bristol bis Exeter, sowie auf einigen
Nebenlinien. Strecken nur mit breiter Spur kommen noch in einer
Linge von 263 km vor, beispielsweise von Exeter bis Truro, wihrend
die im Gegensatze hierza als Schmalspur bezeichnete normale Spur-
weite von 1435 mm auf 3250 km Liange verlegt ist, also die Linien
mit gemischter und breiter Spur um etwa das fanffache abertrifft.

Die gemischte Spur entsteht durch Einlage einer dritten Lang-
schwelle mit Briickschiene zwischen die beiden Schienen der Breit-
spur (vgl. die Fig. 10, 15 u. 18). Auf ihr verkebren zur Zeit noch
die sehr geriumigen breitspurigen wie auch die normalspurigen
Fahrzeuge der Great Western-Bahn. Von ersteren sind noch 500
Personen-, 3000 Giiterwagen, sowie eine Anzahl Lokomotiven vor-
handen. Sobald die Wagen nicht mehbr lauffahig sind, wird im
Interesse der einheitlichen Spurweite der englischen und schottisclien
Bahnen die breite bezw. gemischte Spur beseitigt werden, womit
dapn auch eine bemerkenswerte Higentimlichkeit des englischen
Eisenbahnwesens zu Grabe getragen wird.

4#



Fig. 40.

Schienenstuhl.

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

Die Schienenlaschen sind kriiftig. Sie sind 1' 8" (508 mm)
lang, 132 mm hoch, 19 mm dick, je 11 kg schwer nnd um-
fassen den unteren Schienenkopt in der in Fig. 39 gezeich-
neten Weise. Fiir Weichenschienen kommt die in Fig. 40a
-. dargestellte Form, welche unseren alten Laschen
0719- 40a. hnlich ist, in Anwendung, da hier ein Unter-
Lasche far greifen unter den Schienenfufs ausgeschlossen ist.
Weichen- Das Gewicht eines Stiickes betrigt 544 kg. Die
schienen. Laschenbolzen sind 22,2 mm stark und am Kopf
o zwecks Verhinderung der Drehung elliptisch ge-
¥  staltet. Unter den Muttern liegen federnde Ringe.

Die Querschwellen sind im allgemeinen

v aus Kiefernholz hergestellt und mit Kreosot ge-
771~ trinkt. Sie sind 9' (2,74 m) lang, haben 12" > 6"
v (305 >< 153 mm) Querschnitt und durchweg, auch

v an den Schienenstéfsen, einen Abstand von Mitte
! /' zu Mitte gleich 2' 8" (813 mm). Anf die 7,3 m
lange Schiene kommen sonach 9 Schwellen, also
auf 1 m Schienenlinge 1,23 Schwellen. Fiir Weichen
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und Kreuzungen gelangen Querschwellen von 7" >< 4" (178 >
102 mm) Querschnitt und 2' (610 mm) Abstand zur An-
wendung. Der Oberbau gehért denn auch zu den schwersten
in England verwandten!). Er diirfte 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 Geriusch fehlt hier infolge der widerstands-
fihigeren Geleislage fast ginzlich. Das sanfte Fahren wird noch
verstirkt durch die verhdltnismifsig feste Lage, welche die
Schwellen in der sie iiberdeckenden Bettung finden. Letztere
besteht aus grobem Themsekies.

Seit einigen Jahren sind auf den neuen Strecken der
St. John’s Wood-Linie stahlerne bezw. flusseiserne (mild steel)

-

Querschwellen zur Einfihrung gelangt. Sie haben die in Fig. 41
gezeichnete Form und sind an den Enden um 51 mm verbreitert
und herabgebogen. Ihre Linge betrigt 2,54 m, ihre Wandstiirke
durchweg 8 mm und ihr .

Gewicht 65,77 kg. Sie wer- g’“}'- #a
den gegen Rostbildung in

eine anf 94° C erwirmte «zooe-----T6-----n B
Mischung aus 3 Teilen Teer '/ - | [T] %N\“
und 1 Teil Teerdl getaucht. -if - i+ it 1 e —te - - )
Es wird dieselbe Stablform |\ st ||
wie fiir Holzschwellen ver- *~— - 220

o - HHE iz hbair

1) Nach einem in Glaser’s Annalen 18385 Bd. XVI §. 64 u. f. ver-
offentlichten Vortrage des Hrn. Eisenbahnbauinspektors Claus be-
trigt das auf 1m kommende Eigengewicht des Oberbaues mit
holzernen Querschwellen bei

der Metropolitan-Untergrundbahn 272,3 kg
» Midland-Bahn . . . . . . ., . 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 preufsischen Staatshahnen (2,7 m statt
2,5 m lange Schwellen und 11 statt 10 Stiick derselben auf eine
Schienenldnge von 9 m, also 1,22 Schwellen auf | m Schienenlinge):

bei eisernen Querschwellen 151 kg
» holzernen » 166 ».

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

Auf der Berliner Stadtbahn sollen nach dem Centralblatt d.
B. 1890 8. 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 Oberbanes sich
stark ndhert.



wandt, jedoch mit je 4 Schraubbolzen befestigt. Letztere
sind in Fig. 41 a dargestellt. Die Drebung der Schrauben
wird durch einen viereckigen Ansatz oberhalb des Kopfes
gehindert. Die 8 viereckigen Lécher werden in die Schwellen
gepunzt. Zwecks elastischer Lagerung wird zwischen Stuhl
und Schwelle eine 6 mm dicke Filzplatte gelegt.

Es diirfte von Interesse sein, hier die Prifungsvor-
schriften fir die Stablschwellen und Schienen anzufiihren,
wie sie seitens der Metropolitan-Bahn fiir vorjihrige Liefe-
rungen vorgeschrieben waren.

a)Schienen. Von je 200Schienen wird eine den Belastungs-
und Schlagproben unterzogen. Die Schiene muss zuniichst bei
einem Freilager von 0,914 m eine Belastung von 18288 kg
fanf Minuten lang tragen konnen, ohne eine bleibende Durch-
biegung zu zeigen; bei sodann vorgenommener doppelter Be-
lastung (36 576 kg) darf kein Bruch erfolgen. Danach wird
sie in der Mitte duarchgeschnitten und jede Halfte anter dem
Fallwerke gepriift. Bei 0,314 m Freilager muss sie den Schlag
eines 1016 kg schweren Gewichtes aus 6,1 m Fallhdhe, d.i.
ein Schlagmoment von 6197 mkg, ohne Schadbaftwerden aus-
halten kénnen. Zerbricht das Schienenstiick hierbei, so wird
die fertiggestellte Schienenzahl in 10 gleiche Teile geteilt und
von jedem 1 Schiene in derselben Weise gepriift. Der Teil,
dessen Probeschiene wieder zerbricht, wird giénzlich zuriick-

gewiesen.
Die Linge der Schienen darf von der vorgeschriebenen
nur um '/s" = 3,2mm im ganzen abweichen, das Gesammt-

gewicht der Lieferncg nur um 1pCt. Dem Abnahmebeamten
steht aufserdem das Recht zu, sich von der Giite des ver-
wendeten Materials durch Schmiede-, Biege- und andere
Proben zu tberzeugen.

b) Schwellen. Es werden Zerreilsproben angestellt.
Die Zugfestigkeit soll 47,2 bis 55,1 kg/qmm betragen bei einer
Kontraktion von 30 pCt. Ferner wird von je 1000 angefer-
tigten Schwellen eine kalt mittels hydraulischer Presse oder
unter dem Fallwerk gepriift und in der Lingsachse zu einem
Winkel von 90° zusammengebogen.

Nach Ermesen des Abnahmebeamten werden von den ein-
zelnen Stahlschmelzungen Analysen genommen, und das Material
wird darch Schmieden usw. auf seine weitere Giite gepriift.

Eingeschaltet mag hier werden, dass beim Unterstopfen der
Schwellen das Geleise vermittels einer hydraunlischen Winde
(Tangye’s Patent hydraulic lifting jack) angehoben wird.
Die Winde steht hierbei auf einer untergelegten Eisenplatte
und wird durch einen Arbeiter in Thitigkeit gesetzt; ihre
Hubkraft betrigt 5 t, sie ist also von kriftiger Wirkung.

In Kensington (High Street) sah ich die Winde
zu dem Zweck auf dem einen Innen-Ring-Geleise in Ge-
brauch. Die Ziige folgen sich hier in je 10 Minuten. Wih-
rend der Zug einlief, wurde die Winde niedergelegt, und die
Arbeiter traten zur Seite, um 30 Sekunden spiter nach Ab-
gang des Zuges die Arbeit wieder aufzunehmen. Im Vergleich
zu den sonst iiblichen Wuchtebiumen, an denen mehrere
Arbeiter angreifen miissen, erscheint die von einem Manne
bediente hydraulische Winde wahrhaft zierlich. Ihre ander-
weitige Benutzung ist bei der Besprechung der Neasdener
Werkstéitten gegeben.

In allen Kurven von 10 chains

(201,17 m) Halbmesser und weniger ist, wie

auf allen englischen Bahnen, neben der

innsren Schiene eine in ganzer Linge

der betreffenden Kriimmungen sich er-

streckende Zwangschiene (check rail) an-

geordnet, Fig. 42. Sie soll den Seiten-

druck der Spurkriinze gegen die duflsere

Schiene mildern und gleichzeitig die Ri-

der am Aufsteigen auf die Aafsenschiene

hindern. Sie ist gegen die letztere um

1/y Zoll = 12,7 mm erh6ht und mit ibr in

gemeinschaftlichen gusseisernen Stiihlen

gelagert, Fig. 43. Die Breite der Spur-

rimne betréigt nur 13/," == 444 mm. Die

Spurkrdnze schleifen in den scharfen Krimmungen ziem-
lich stark an diesen Zwang- oder Fihrungschienen, und
letztere sind infolgedessen vielfach seitlich am Kopfe blank
gerieben. Das hierbei erzeugte kreischende Geriiusch ist
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deutlich im Wagen vernehmbar und bildet eine sehr un-
angenehme Zugabe beim Befahren dieser Bahnen. Es ist eine
Eigentiimlichkeit des Befahrens nicht nur dieser Untergrund-
bahnen, sondern auch aller sonstigen Eisenbahnstrecken in

Stadten oder gebirgigem Gelinde, welche so scharfe Kurven
aufweisen, wie beispielsweise die Londoner Hauptbabnen, die
Highland Bahn in Schottland oder die der London and North
Western-Bahn angehérige Strecke Llandudno Junction-Blaenau
Festiniog in North Wales.

Die Ueberhdhung der dufseren Kurvenschienen ist auf
den Untergrundlinien nur unbedeutend, da die Ziige mit ver-
hiltnismiélsig geringer Geschwindigkeit — durchschnittlich
40 km i. d. Std. — fahren.

Weichen.

Die beiden Geleise des Innenrings sind in den Stationen
jenseits der Bahnsteige, und zwar gewdhnlich an einem Ende,
seltener an beiden wie z. B. auf der joint line, Fig. 55, durch
eine Weiche mit einander verbunden, damit, falls ein Geleise
nicht befahrbar sein sollte, der Betrieb iiber das andere geleitet
werden kann. Auf den viergeleisigen Strecken stehen auch
beide Geleispaare durch Weichen mit einander in Verbindang.
Nebengeleise kommen in der Regel nur auf den grifseren
Stationen vor, wie South Kensington, Moorgate Street und
Mansion House. Auf den Zwischenstationen habe ich solche
nur aaf Bishopsgate gefunden. Hier zweigen zwei durch die
ganze Stationslinge gefihrte Sackgeleise von dem Innenge-
leise ab; sie werden zum Aufstellen leerer Wagenziige benutzt.
Vor Besprechung einiger Eigentiimlichkeiten der Weichen-
anlagen sei vorweg bemerkt, dass die Ein- und Ausfahrt der
Ziige in bezw. aus Stationen allgemein durch feststehende Sig-
nale (fixed signals) angezeigt wird; falls diese untauglich
werden, treten Handsignale (hand signals) mittels Flaggen,
Handlaternen oder Knallkapseln an ihre Stelle. Die erstge-
naniiten Signale — Mastensignale (Semaphore Signals) und
Grundlaternen (Ground Dise Signals) — sind da, wo Weichen
vorkommen, von deren Stellung nach der bekannten Anordnung
von Saxby und Farmer, welche auf den englischen Bahnen
sehr verbreitet ist, abhéngig gemacht. Die Stellwerke befinden
sich in dem Weichen- oder Signalturme (signal cabin, s. box).
Dieser ist in der Regel an oder nahe den Enden der Bahusteige
errichtet (vergl. Fig. 3); bei denjenigen Stationen, welche in
einer starken Kurve liegen, wie King’s Cross, auch wohl in der
Mitte derselben (vergl. Fig. 4). Der Signalwirter (signalman),
welcher das Stellwerk bedient, ist beziiglich des Signalisirens
der Ziige, des Stellens der Signale und Weichen unabhiugig
von dem Stationsbeamten und véllig selbstiindig in der Aus-
ibung seines Dienstes, nimmt also eine wesentlich andere
Stellung ein als bei uns, wo der Stationsvorsteher die Abfahrt
der Ziige leitet.

Die Weichenzungen werden aus demselben Schienenquer-
schnitt hergestellt, der fiir die Hauptschienen zur Verwendung
gelangt. Die Zungenlinge betrigt gewdhnlich 14'= 4,27 m,
die Spurrinne an der Zungenwurzel 13/," = 44,4 mm. Eine
Spurerweiterung in den Weichen wird nicht gegeben, vielmehr
wird sogar auf manchen englischen Bahnen in diesen das
Spurmals um etwa !/," = rd. 6 mm verringert, einmal um die
seitlichen Radstifse auf die schwichere Weichenzunge zu
mildern, und sodann anch um die Rider sicherer durch die
Weiche zu leiten.



Die wichtigeren Weichen sind mit einer besonderen
Verschlussvorrichtung ausgestattet, damit die Weichenzungen,
nuchdem sie richtig 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
Weichenzangen 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 bierfiir sehr gebridnchliche und auch auf den
Untergrundbahnen, z. B. in der Baker Street und Farring-
don Street-Station, angewandte Eiorichtung ist die Weichen-
verschlussschiene (switch locking bar.). Diese ist gewdhnlich
aus einem T-Eisen gebildet, Fig. 44 bis 46, und mittels
einer Anzabl 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 Hohe liegt (Fig. 46 b); ist die Verriegelung aber er-
folgt, so liegt sie soweit niedriger, dass die Spurkriinze der
Fahrzeuge sie nicht beriibren (Fig. 46a). Umgekehrt kann
auch die Weiche so lange nicht entriegelt werden, als ein
Rad sich auf dem das T - Eisen stiitzenden Teil der Fahr-
schiene befindet. Die Verriegelung ist nur dann mdéglich,
wenn die Weiche vollstindig umgelegt ist; steht sie auf
teilweisem Schluss, so ist ein Verriegeln unmdglich, und der
betr. Stellwerkhebel lisst sich nicht ganz umlegen (wodurch
der Wiirter aufmerksam gemacht wird), da nach Fig. 45 der
Riegel nicht in den zugehdrigen Schlitz treten kann. Die
Linge der T-Schiene ist mindestens gleich dem gréfsten 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 hindurchfibrt, was ohne diese Sicherung
erfolgen konnte, da der Wirter nicht immer in den oft stark
gekrimmten Geleisabschnitten oder bei starkem Nebel die
Weichen dbersehen kann.

Die Kontaktschiene reicht bis nahe an die eine Weichen-
zunge, damit beim Kreuzen eines Zuges das letzte Rad fast
unmittelbar von ihr auf die Zunge iibertreten kann und der
Stellwerkswirter auch wibrend dieses Ueberganges nicht Zeit
hat, die Weiche umzulegen und dadurch eine Entgleisungs-

Fiq. 44.

Weichenverriegelung.

') Das Board of Trade (Handelsamt) bildet eine Abteilung des
Handelsministeriums. Es hat u. A. die Entwiirfe neu anzulegender
Baholinien zu priifen, bhevor sie mit der betreffenden Gesetzesvor-
lage an das Parlament gelangen. Ebenso liegt ihm die landes-
polizeiliche Priifung veuer Bahnstrecken einschl. der Betriebsein-
richtungen ob, die Apordnung der von ihm hierbei fir erforderlich
erachteten Sicherheitemalsregeln usw. Die ausfiihrenden Beamten
dieser Behorde sind hohere Offiziere des Ipgenieurkorps (Royal
l{:‘ingdineers), deren zeitiger Chef den Rang eines Generalmajors be-

eidet.
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gefahr herbezufiibren. 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 Verriegelung.
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ordnet, das Umlegen dieser Weichen wiihrend der Durchfahrt
eines Zuges oder eines Fabrzeuges 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 zugehorigen Bahnsteige eine
dbnliche Druckschiene. Hier hat sie den Zweck, das Auf-
einanderrennen zweier Ziige unmdglich zu machen. Sie
steht hierzu wit dem betreffenden riickwirts gelegenen
Stationseinfahrtsignale in Verbindung. So lange ein Zug
oder Fahrzeug @iber ihr hilt, kann sie nicht angehoben bezw.
umgelegt werden; der zugehdrige Stellwerkhebel lisst sich
infolgedessen nicht bewegen, nnd 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 Wiirter von hier aus nicht
die am anderen Ende befindlichen 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 Verhiltnisse noch
dahin 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. Simmt-
liche T-Schienen werden durch dasselbe Gestinge bewegt
und sind ausbalanzirt; die leichte Handhabung des Stellwerk-
hebels ist also gewahrt.

Infolge dieser Sicherheitsvorkehrungen erhoht 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 aufserhalb des
Rahmens meiner Besprechung. Uebrigens ist man in Eng-
land in bezug auf die Zahl dieser Hebel durchaus nicht
éngstlich 1). Mansion House besitzt beispielsweise in seiner

) Nach freundlichst gemachten Angaben von Saxby und
Farmer enthdlt 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.), wihrend der
Bahnhof Brighton in 3 Stellwerken 456 Hebel besitzt, und zwar im
nérdlichen 96, im westlichen 120 und im siidlichen gar 240. Letztere
sind in einer einzigen langen Reihe angeordnet, und dieses Stell-
werk ist wobl das langste, das vorkommt. Das grofste Stell-
werk Englands befindet sich in dem grofsen Kopfbahnhofe Lon-
don Bridge (London, Brighton and South Coast Ry.) am Sid-
ufer der Themse. Es weist £80 Hebel auf, die in der wohl von
den meisten Reisenden dieser Station bemerkten grofsen Signal-



Signalbude 60 solcher Hebel, allerdings die grolste auf den
Ubntergrundbahnen vorkommende Hebelzahl.

Die verschiedenen Hebel der Stellwerke sind durch
ihren Farbenanstrieh leicht zu unterscheiden; die Weichen-
hebel sind schwarz, die verschiedenen Signalhebel rot bezw.
griin und die Reservehebel weifs. Letztere werden z. Z. nicht
benutzt. Die griine Farbe wird stets fiir die Distanzsignal-
hebel verwendet; die zum Verriegeln der Spitzweichen die-
nenden Hebel sind gewdhnlich hellblan gestrichen.

Erwihnung verdient noch die bei uns nicht gebriuchliche
sog. Sicherheitsweiche (safety point), welche bei einigen

Linie). So lange die Abzweigweiche im Hauptstrang auf
letzteren gestellt ist, nimmt die Sicherheitsweiche die ge-
zeichnete Lage ein, Fig. 47a. Wird nun aus irgend einer
Ursache, z. B. Unachtsamkeit des Lokomotivfihrers oder
Versagen der Bremsen, durcb Wind usw., ein Zug oder Fahr-
zeng auf der Abzweigung zu weit gegen den Hauptstrang
bewegt, so erfolgt durch die Sicherheitsweiche eine Ablenkung
vom QGeleise, also eine Entgleisung. Der Zug oder das
Fahrzeug wird gegen das Tunnelmauerwerk getrieben und
hier mehr oder weniger zerstdrt; das Hauptgeleise bleibt
aber unberiibrt davon. In gleicher Weise ist das aus den
Widened Lines abzweigende Einfahrgeleise von Smithfield
Market gesichert. Ein auf diesem Strange etwa zu weit aus
dem QGiiterschuppen laufender Wagen wird, bevor er den
Ziigen der Widened Lines gefihrlich werden kann, durch
eine solche Weiche zum Entgleisen gebracht und gegen das
starke Mauerwerk der Kopfwand geleitet.

bude in 2 langen parallelen Reibhen zu jo 140 Stiick nebeneinander
gruppirt sind. Das Innere dieser Signalbude macht einen grols-
artigen Eindruck. Das Stellwerk wird tiglich (in 24 Stunden) von
12 Sigpalwirtern bedient, je 4 Mann missen gleichzeitig wahrend
8 Stunden ijhres anstrengenden und verantwortungsvollen Dienstes
warten. Gewiss eine aufreibende Thiitigkeit: denn die Gesammtzahl der
Ziage und Leerlokomotiven, welche wochentiiglich hier ein- und aus-
laufen, belduft sich auf etwa 600, und wihrend der beiden verkehrs-
reichsten Morgenstunden, in denen die grofsen Schaaren der Ge-
schiiftsleute aus den Londoner Vorstidten bis von Brighton her zur
City eilen, auf etwa 90. Hierzu treten noch die mancherlei Rangir-
arbeiten, Umsetzen der Lokomotiven usw. Bemerkt sei noch, dass
die Brighton-Bahn 1856 die Geburtsstitte der Weicheazentralisirang
ward und jetzt seit einem Jahrzehnt das bewundernswerte Riesen-
stellwerk aufweist, welches in seinen Grdfsenverhéltoissen und
seiner starken Benutzung wohl einzig im Eisenbahnwesen dastehen
diirfte.
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wichtigeren Geleisabzweigungen, wie beispielsweise bei der
Bakerstreet Junction und am Osteingange von Smithfield
Market, zur Anwendung gebracht ist. Durch sie wird be-
zweckt, unbeabsichtigte und ohne Wissen oder Genehmigung
des Signalwirters etwa erfolgende Bewegungen eines Fahr-
zeuges auf der Abzweiglinie in Richtung nach dem Haupt-
strang thunlichst gefahrlos fiir den Zugverkehr auf letzterem
zu gestalten.

Fig. 47 zeigt eine solche Weichenanordnung bei Baker-
street Junction. Sie liegt in dem in der Richtung nach dem
Innenring befahrenen Geleise der Abzweigung (St. John's Wood-

Derartige Sicherheitsweichen sind auf den englischen
Bahnen nicht selten. Sie sind vielfach als ganze Weiche
ausgebildet, an die ein kurzes totes Geleis anschliefst. In
dieses laufen gegebenenfalls die Fahrzeuge ein und stofsen
entweder gegen ein Prellwerk oder entgleisen im Sande. Das
Board of Trade hat in seinen Verordnungen solche Weichen
bei Neuanlagen vorgeschrieben. Auf den Untergrundbahnen hat
man sich wegen Raummangels mit der durch Fig. 47a veran-
schaulichten Ausfithrung begniigen miissen, die iibrigens auch auf
Hauptbahnen, z. B. der North Eastern, hiufig angetroffen wird.

Signale.

Die feststehenden Signale zerfallen in home, distant und
starting signals — Deckungs- (bezw. Stations-), Distanz- und
Abfahrtsignale. Erstere stehen an den zu deckenden Punkten:
bei Abzweigungen neben den Weichen (junction signals), auf
den Stationen meist unweit der Bahnsteige. Die Distanzsignale
sind 300 bis 500 m weiter vorgeschoben (auf den Hauptbahnen
bis 900 m, in einzelnen Fillen selbst bis 1100 m), und zwischen
allen Stationen sind Abzweig- (junctions) und Zwischen-
signalstationen (Intermediate Signal boxes)!) aufgestellt.
Die Abfahrtsignale stehen gewdhnlich am Abfahrtende der
Bahnsteige. Zuaweilen, wie z. B. zwischen Blackfriars und
Mansion House, sind noch besondere weiter vorgeschobene
Abfahrtsignale (advanced starting signals} angeordnet, bis zu
welchen ein Zug vorfihrt, wenn er die Station freigeben soll,
jedoch noch nicht in die nichstgelegene Station einfahren
darf. Die Fig. 55 lasst die Aufstellung dieser ver-
schiedenen Signale klar erkennen. Beispielsweise ist fiic die
Station Cannon Street, und zwar fiir das Innengeleis No. 18 das
Distanz-, 16 das Stations- und 15 (oberer Fligel) das Ab-
fahrtsignal; fiir das Auflsengeleise ist 13 (unterer Fliigel)
das Distanz-, 3 das Stations- und 4 (oberer Fliigel) das Ab-
fahrtsignal. Die Masten und Grundlaternen befinden sich
in der Regel auf der linken Seite des zugehorigen Fahr-
geleises, entsprechend dem englischen Gebrauche des Links-
fahrens, und die mafsgebenden Fliigel der ersteren zeigen,
aus der Fahrrichtung gesehen, nach links. Die Grundlaternen
stehen mitanter auch wohl mitten zwischen den beiden Ge-
leisen (Mark Lane-Station, Fig. 55) oder sind gar doppelt

) Zwischensignalstationen werden zwischen 2 entferntere
Naclbarstationen zu dem Zweck eingelegt, die Blockstrecken zu
verkiirzen, um dadurch die Zugfolge in der Zeiteinheit erhdhen zu
konnen. Auf dem Innenring sind sie beispielsweise auf der Strecke
Kings Cross — Farringdon Street, High Street — Notting Hill Gate
(im offenen Einschnitt des Campden Hill-Tunnels) usw. eingeschaltet.



angeordnet, die eine mitten zwischen den Geleisen, die
andere an der einen Tunnelwand, wie 2. B. bei der Einfahrt
von Blackfriars in Mansion House - Station. Die Signale
werden auf diese Weise dem Lokomeotivpersonal leichter
sichtbar gemacht. In einigen Fillen sind die Distanzsignale
beider Fahrrichtungen auf einem einzigen Maste angebracht.
Der obere, nach links gerichtete Fliigel bezw. das obere
Licht gilt alsdaun fir das linke Geleise, der untere (aus der-
selben Richtung gesehen) nach rechts zeigende Arm nebst
Licht fiir das rechtsseitige.

Masten und Fligel bestehen gewdhnlich aus Holz.
Haufig sind erstere nur kurz und auf einem Wandarme befestigt,
oder sie sind auch wohl za mehreren auf einer kleinen hoch-
stehenden Plattform angebracht. Dieser Fall tritt bei Ab-
zweigungen ein. Fig. 48 zeigt eine auf englischen Bahnen
hierfir sehr gebriuchliche Form. Hierbei sind unterhalb der
Deckungsignale die Distanzfliigel angeordnet, welche stets
von den ersteren durch einen > - Ausschnitt am vorderen
Ende unterschieden sind. Die Fliigel sind auf der der be-
treffenden Fahrrichtung zugewendeten Seite rot (mit weifsem
Felde) gestrichen, auf der Riickseite weifs mit schwarzem
Mittelfelde.

Mittels der Mastensignale werden nur 2 Signale gegeben:
»halt¢ (danger) und >langsam fahren« (caution). Ersteres
Signal wird durch den wagerecht liegenden Fliigel (Fig. 49)
bezw. durch rotes Licht, letzteres durch den unter 459 nach
unten gerichteten Fliigel (Fig. 50) bezw. durch griines Licht
angezeigt. Die Grundlaternen zeigen dieselben farbigen
Lichter.

Das Caution-Signal kommt sonst nur noch anf wenigen
englischen Babnlinien vor. Die meisten Hauptbahnen wenden
statt desselben das Signal: »Bahn frei¢ (clear) an, wof@r
ibrigens die gleiche Fliigelstellung und dasselbe farbige Licht
gilt wie bei dem Caution-Signal.

Der Vollstindigkeit wegen sei hier eingeschaltet, dass
auch die Sperrblécke fir Nebengeleise 1) vielfach mit Signal-
laternen verbunden sind, Fig. 51. Sperrt der Wirter durch
den betr. Stellwerkhebel das Geleis, so wird gleichzeitig

) 8.20.
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mit dem Aufklappen des Blockes auf die Schiene die Laterne
rot geblendet, umgekehrt bei Freigabe des Geleises griin.

Zeigt ein Distanzsignal »halt¢, so muss der Lokomotiv-
fiihrer die Geschwindigkeit seines Zuges soweit milsigen, dass
er ihn am Signalmast zum Halten bringen kann. Sieht er

Fig. 51.
Sperrklotz fir Nebengeleise.

vor sich das Geleise frei, so hat er nach der Signalordnung
bis zu dem nichsten Signal langsam vorzufahren und kurz
davor zu halten, bis ihm durch den Sigualwirter das Caution-
Signal gegeben, also die Weiterfahrt gestattet wird. Hierin
weicht der englische Brauch von dem unsrigen ab, da auf
deutschen Bahnen grundsiitzlich an einem Haltesignal nicht
vorbeigefahren werden darf.

Die beiden zusammengehdrigen Stations- und Distanzsignale
sind gewdhnlich abhiingig von einander. Fiir die »Einfahrt«
kann das Distanzsignal nur dann gezogen werden, wenn das
Stationssignal bereits auf »Fahrte steht. Nach erfolgter Vor-
beifabrt des Zuges am Distanzmast wird der Fliigel des letzteren
sofort wieder auf »halt« gestellt, und in gleicher Weise danach
das Home-Signal. In der Dunkelheit zeigen die Signallaternen
derjenigen Distanzsignale, welche vom Wirter iibersehen
werden konnen, auch an der Riickseite ein kleines Licht
(backlight). Auf verschiedenen Hauptbahnen dient es dazn
dem Wairter die jeweiligen Farben der Signallichter anzu-
zeigen. Seine Blenden werden dann gleichzeitig mit den
Hauptblenden eingestellt. Die ziemlich allgemein fiir diese
Hilfslichter eingefiihrten Farben sind weifs und purpur, zwei
Farben, die sonst im allgemeinen nicht zum Sigpalisiren
dienen und daher auch nicht das Zugpersonal irreleiten kénnen.

Da, wo der Signalwirter ein Signal nicht iibersehen
kann, was auf dem Innenring fiir einen grofsen Teil der
Stationen zutrifft, ist ein kleines elektrisches Wiederholungs-
signal (repeater) in der Signalbude anfgestéllt. Auf der
Cannon Street-Station enthilt letztere z. B. fir jede Fahrrich-
tung 3 elektrische Anzeiger (Electric Indicator Dial) (fir das
Distant-, Home- und Starting-Signal) oberhalb der zugehéri-

en Signalhebel. Sie zeigen bei Fahrtstellung eine weilse
gcheibe (dial) mit »Off¢, bei Halt eine rote mit 3Onc.

Die gewdhbnliche Forin des Repeaters ist ein kleiner
Semaphore. (Vergl. weiter unten Fig. 54.)

Soll ein Zug die Station verlassen, so muss dem Loko-
motivfithrer das betreffende Signal vom Zugfiibrer bei Tage
mittels Schwenkens einer griinen Flagge, in der Dunkelheit
mittels griin geblendeter Handlaterne gegeben werden. Letz-
terer darf jedoch das Abfahrtzeichen wiederum erst dann er-
teilen, wenn das Stationssignal auf »Cautionc steht. Punkt 92
und 93 der hierauf beziiglichen Bestimmungen (Regulations
for Guards and Breakmen) besagen, dass kein anderes
Signal als das eben beschriebene fiir die Abfahrt der Unter-
grundziige gegeben werden darf, und dass allein der Zugfiihrer
ermichtigt ist, das Abfahrtsignal zu erteilen, und zwar, nach-
dem er sich vergewissert hat, dass das Caution-Signal seitens
des Signalwirters am Stationstelegraphen gezogen ist.

Bei Nebelwetter, in London ja nichts ungewdhnliches,
werden besondere Hilfswirter (Fogsignalmen) bei den Masten-
signalen aufgestellt. Sie sind mit einer Handlaterne, einer
roten und griinen Flagge sowie mit einer Auzahl Knall-
kapseln ausgeriistet. Sobald das Haltesignal durch den Signal-
fliigel gegeben ist, sind dorch den Wirter 2 Knallkapseln
auf die Schienen des betreffenden Geleises zu legen und ist
mit der Handlaterne bezw. Flagge das Haltesignal zn geben.
Wird die Einfabrt durch den Mast freigegeben, so werden
die Kapseln fortgenommen, jedoch sofort nach dem Vorbei-
fahren des Zuges bezw. Geben des Haltezeichens wieder

gelegt.



Vom Zuge aus werden mittels der Dampfpfeife folgende
4 Signale gegeben:

Abfabrt . . . . . . 1DPfiff,
Bremsen anziehen . 2 Pfiffe,
> l6sen 1 PAff,

Gefahr (sofort h.alt;an). 3 scharf markirte Pfiffe, die mehr-

mals wiederholt werden,

Die Sicherung des Fahrdienstes wird durch das
Blocksystem bewirkt, welches sich hier auf’s glinzendste be-
wihrt hat. Wurden doch im Jahre 1886, in welchem anliss-
lich der grofsartigen Kolonialausstellung in South Kensington
ein ungewdhnlich starker Verkehr auf diesen Linien sich ent-
wickelte, nach den amtlichen Berichten:

auf der Metropolitan-Bahn 80474550 Reisende und
» > District » 40689253 »

befordert. Dieser gewiss staunenswerte Verkehr, der auf den
derzeit zusammen nur etwa 66 km langen Bahnlinien be-
wiltigt wurde, verlief ohne Unfall.

Nach dem Blocksystem darf bekanntlich stets nur ein
Zug auf demselben Geleisabschnitte zwischen 2 benachbarten
Sigunalstationen sich befinden. Das Signalisiren der Ziige er-
folgt mittels des Blockirwerkes (Train Signalling Instrument).
Jede Endstation der Untergrundlinien ist mit 2 derartigen Vor-
richtungen — je eine fiir jedes Geleis bezw. jede Fahrrichtung —
ausgestattet, aufserdem mit einer elektrischen Signalglocke
(Telegraph Bell Instrument) und 2 Sprechwerken — eines zur
Verstindigung mit der Nachbarstation, das andere mit allen
Stationen. Die Zwischenstationen und die an Abzweigungen
gelegenen besitzen je 4 Zugsignalisirnngswerke (je 2 fir beide
Richtungen eines jeden Geleises), 2 Signalglocken und
3 Sprechapparate (1 fiir simmtliche Stationen, 2 fir die beider-
geits gelegenen Nachbarstationen). Die Sprechapparate sind
sogen. Nadelwerke, (Needle Instruments), bei denen die ver-
schiedenen Signalzeichen durch die Zahl der Ausschlige nach
rechts oder links des elektrisch bedienten Zeigers gegeben
werden. Die bei uns allgemein eingefiihrten Morse- Schreib-
apparate, welche den englischen Nadelwerken insofern vor-
zuziehen sind, als sie die ibermittelte Nachricht aufschreiben,
stehen driiben nicht in Anwendung, angeblich, weil sie nicht
ein so schnelles Arbeiten wie die Nadelinstrumente ge-
statten.

Die Sigpalbuden sind aufserdem mit einem farbigen
Stationsplane, der die Lagen simmtlicher Weichen und Signale
veranschaulicht, sowie mit einer Wanduhr ausgestattet, nach
der die Wirter die Ankunft bezw. Abfahrt der Ziige in ein
besonderes Buch einzutragen haben. Jeden Morgen um 8 Uhr
wird allen Stationen telegraphisch die Zeit fibermittelt (time
signal).

Die Signalglocken dienen sowohl dazu, dem Signal-
wirter die einzelnen Zuggattungen anzuzeigen, als auch, ihm
die mittels des Blockirwerkes zu erteilenden Signale anzu-
kiindigen. Zur Unterscheidung der Fahrtrichtungen sind diese
Glocken vielfach hell- und dumpftdnend ausgefiihrt. Sie werden
durch Niederdriicken eines sog. Schliissels in Thitigkeit ge-
setzt; jedem Niederdriicken desselben Signalknopfes entspricht
ein Glockenton.

a) Metropolitan-Bahn. Beziiglich® det Blockirsignali-
sirung bestehen auf der Metropolitan-Bahn zwei Formen.
Beide rihren von Spagnoletti, Telegrapheningenieur der
Great Western-Bahn, her. Bei der ilteren Anordnung kann
der Signalwiirter 2 Signale geben bezw. erhalten, welche, &hn-
lich wie bei den Blockirwerken von Siemens & Halske, durch
kleine farbige Scheiben sichtbar gemacht werden. Die eine
Scheibe zeigt auf rotem Grunde die Inschrift: »Train on Linec
{Zug auf der Strecke), die andere auf weilser Fliche »Line
Clear« (Bahn frei). Fir einen Geleisabschnitt kann natiirlich
stets nur eine dieser Scheiben sichtbar sein. Erscheinen beide
Scheiben (teilweis), so deutet das auf eine Unordnung im
Apparate.  Der Signalwirter hat dann sofort die betreffenden
Deckungsignale auf shalt¢ za stellen. Es kann also dann
héchstens eine Zugverspitung, jedoch keine Gefahr fir den
Zug herbeigefiihrt werden.
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Es diirfte von allgemeinerem Interesse sein, hier kurz die
Art des Signalisirens eines Untergrundzuges zu beschreiben,
und zwar an der Hand der in der Signalordnung der Metro-
politan-Babn gegebenen Vorschriften.

Es werde hierbei angenommen, dass ein Zug im Begriff
sei, von der Station A nach B zu fahren. Der Signalwirter
in A kiindigt zundchst durch die vorgeschriebene Anzahl
Glockenschlige dem Wirter in B die Gattung des Zuges
(Personenzug oder Giiterzag usw.) an, l3st die weifse Scheibe
mit »Line Clear« am Blockwerk und driickt den roten Knopf
an letzterem nieder, wodurch die rote Scheibe mit »Train on
Line« erscheint.

Der Wirter B wiederholt das Glockensignal, es da-
durch anerkennend, stellt durch Driicken des roten Knopfes
an seinem Apparate die 2 roten Scheiben in A und B fest
und hilt sie so lange in dieser Stellung, bis er den Zug der
ihm wiederum nichst vorgelegenen Station C signalisirt und
dieser die Station B verlassen hat. (Der Wirter A kann wih-
rend dessen die Stellung der Scheiben nicht verindern). Als-
dann giebt B nach A drei Glockenschlige als Zeichen fiir
»Line Clear¢, 16st die roten Blockirscheiben und driickt den
weilsen Knopf nieder, wodurch die weifsen Scheiben sichtbar
werden. A muss hierauf sofort die empfangenen 3 Glocken-
schlige dem Wirter B anerkennen, indem er sie nach B
wiederhelt, und dann die beiden weilsen Scheiben feststellen,
wodurch die Strecke A—B als »frei¢ bezeichnet wird, so-
dass wieder ein Zug von A pnach B gelassen werden kann.

Bevor ein Wirter »Line Clear« nach Abgang eines
Zuges signalisirt, muss er sich iberzeugen, dass letzterer
thatsiichlich die Station verlassen bezw. mit dem Schluss-
signal die Signalbude passirt hat. Hindert Nebel die Aus-
sicht, so tritt ein Hilfswirter in Thatigkeit; er hat dem
Signalwirter anzuzeigen, wenn der Zug die Station frei-
gegeben hat.

Tritt der Fall ein, dass die Strecke seitens der Station B
wieder blockirt werden muss, nachdem der Wirter B bereits
sLine Clear« nach A signalisirt hat, so hat B sofort das
Blockirsignal »Line Blocked« (auch Obstruction-Signal genannt)
— 6 Glockenschlige — nach A zu geben. Letztere Station
wiederholt dasselbe nach B und 15st die weifse Scheibe am
Blockapparat aus, sodass B im stande ist, die rote Scheibe
einzuriicken und sie so lange festzuhalten, bis das Geleis
wieder frei ist; alsdann giebt B das Line Clear-Signal an A,
wie friither beschrieben. Miissen beide Geleise blockirt werden,
so ist das Line Blocked-Signal nach den beiderseits gelegenen
Nachbarstationen zu geben.

Jedes Signal muss von der Empfangstation (B) an die
Ausgangstation (A) zuriickgegeben (wiederholt) werden, zum
Zeichen, dass es verstanden worden ist. Es darf daher auch
kein Zug eine Station verlassen, bevor nicht das Fahrsigual
(»Line Clearc) von der vorgelegenen Station anerkannt warde.

Die neuere Spagnoletti’sche Anordnuug, welche u. a.
auch auf Strecken der Great Western-Bahn angewendet wird,
weist die Vervollkommnung auf, dass das Ausfahrtsignal
einer Station durch den Blockirapparat selbstthiitig verriegelt
wird. Hierdurch ist es dem Signalwirter unmoglich gemacht,
einen Zug anzunehmen, bevor der vorhergehende die Station
verlassen hat. Es ist zu dem Zweck unweit des Ausfahrt-
signales ein sogen. Kontaktapparat eingebaut, dessen Hebel
beim Passiren eines Zuges infolge der Schienendurchbiegung
gegen eine isolirte Feder stofst und dadurch einen Stromkreis
in Thitigkeit setzt, der die Entriegelung des im Stellwerke
befindlichen Hebels des Ausfahrtsignales der rickwairts
gelegenen Nachbarstation einleitet ?), Fig. 52.

Kaon nun in der Station B ein Zug von A angenom-
men werden, so driickt der betr. Wirter, wie oben be-
schrieben, nach Austausch der Glockensignale einen Knopf
am Blockapparate nieder; es werden in A und B die weilsen
Scheiben mit »Line Clear« sichtbar, und gleichzeitig wird

) Die Einfabrt aus den Widened Lines in den der Midland-
Bahn angehorigen unterirdischen Gaterbahnhof White Cross Street
ist beispielsweise durch einen derartigen Kontaktapparat gesichert,
ebenso liegt ein solcher im Tunnelgeleise der Station Aldersgate usw.
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der bis dahin festgehaltene Hebel des Ausfahrtsignales in A
entriegelt. A giebt nun das Ausfahrtsignal fiir den Zug nach
B und stellt dieses nach Ausfahrt desselben sofort wieder
auf shalt.« Durch diese letztere Hebelbewegung wird nun

l:?{g.:?t_).

Kontaktvorrichtung,.

aber sowohl das Ausfahrtsignal wieder verriegelt, als auch
gleichzeitig ein Wechsel der beiden weilsen Scheiben gegen
die roten bewirkt. Diese Schelbenstellung kann keiner der
Wirter in A und B andern, ebenso wenig die Verriegelung
des Ausfabrtsignalhebels in A aufheben. Erst wenn der Zug
aus der Station B abgefabren ist und das dortige Ausfahrt-
signal und damit den erwibnten Kontaktapparat passirt hat,
wird durch den in Wirksamkeit tretenden Stromkreis der
regelrechte Zustand wieder herbeigefiihrt. Das ‘geschilderte
Signalspiel kann nun fiir einen zweiten von A nach B ab-
zulassenden Zug wieder beginnen.

Sammtliche Scheiben- und Glockensignale werden hierbei
durch einen einzigen Draht vermittelt. Die Anordnung der
Blockirapparate ist ferner dahin getroffen, dass im Fall
einer Unordnung bei einem derselben die Stationssignale in
der Haltestellung verriegelt bleiben. (Ausfiibrlicheres hieriiber
bringt »The Engineerc« 1886, II, S. 366.)

So vollkommen dieses sinnreiche Verfahren theoretisch
ist und so hohen Sicherheitsgrad es fiir den Eisenbahnbetrieb
bei richtiger Wirksamkeit aller Teile bietet, so sollen doch
mitunter unliebsame Stérungen durch Nebenschlisse und
dergl. vorgekommen sein, die einer ausgedehnteren An-
wendung hinderlich gewesen sein diirften.

Das iltere Verfahren von Spagnoletti hat sich dagegen
in der langen Reihe von Jahren seiner Anwendung voll und
ganz bewihrt und den Riesenverkehr der Untergrundbahnen
ermdglicht.

b) District-Bahn. Die District - Bahn wendet seit
21/3 Jahren verbunden mit dem Blocksystem ein dem neueren
Spagnoletti’schen in gewissem Malse dhnliches Verfahren an.
Es ist von Sykes, Telegrapheningenieur der London, Chat-
ham and Dover Ry., erdacht und arbeitet nach den mir ge-
machten Angaben sehr sicher, ohne die dem vorgenannten
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System anhaftenden Uebelstinde zu besitzen. Ein Schienen-
kontakt kommt picht in Anwendung, sondern ein beson-
derer Signalapparat, Fig 53. Kann und soll der Wirter B
einen Zug annehmen, so driickt er einen kleinen aus jenem
vorstehenden Knopf zuriick, wodurch 1) an seinem Ap-
parat eine Scheibe mit »Train accepted« (Zug angenom-
men) erscheint, 2) in der riickwirts gelegenen Sigualstation A
das Ausfahrtsignal entriegelt und 3) iiber dessen Stellhebel
das Wort »Free« sichtbar wird. Nunmehr vermag der Wiirter A
das Ausfahrtsignal zu ziehen, und der Zug kann abfahren. Der
Wiirter muss das Signal gemi(s der Signalordnung sofort wieder
auf >haltc zuriicklegen, sobald derZug die Signalbude passirt hat
und damit in den neuen Blockabschnitt eingetreten ist. Durch
das Zuriicklegen des Hebels in A auf >halt< wird aber 1) das
Ausfahrtsignal in A verriegelt und kann nicht eher wieder
gezogen werden, als bis B den Knopf an seinem Sykes-
Instrament aufs neue niederdriickt und dadurch A ausldst;
2) wird der kleine elektrische Semaphore in der vor A riick-
wiirts gelegenen Station Z auf >»Fahrtc gestellt, wodurch dem
Wiirter Z angezeigt wird, dass seine vorgelegene Strecke Z—A
sfreic ist.

Derartige Semaphoren sind oberhalb des betreffenden
Sykes-Instrumentes aufgestellt. Fig. 54 zeigt die allgemeine
Anordnung, wie sie beispielsweise in der Princess Street-
Sigoalbude an der Abzweigung nahe South Kensington sich
vorfindet. Die unten an den Apparaten befindlichen schrau-
benschliisselartigen Hebel dienen dazu, den Entriegelungs-
knopf in seiner Stellung festzuhalten. Sie miissen der Vor-
schrift gemiifs Gbergehakt werden,

1. wenn der Signalwiirter abends den Dienst beendet hat;

2. wenn aunf einem Nebengeleis oder durch eine Kreuzung
Bewegungen von Fahrzeugen auszufiibren sind, welche einem
Zuge der Hauptlinie gefihrlich werden kdnnen;

3. wenn die letztere blockirt werden soll.

So lange der Sykes-Knopf festgestellt ist, zeigt der
Semaphore der riickwartsgelegenen Nachbarstation »halte,
und das Ausfahrtsignal bleibt verriegelt.

Wie Figur 53 erkennen lisst, wird durch das Einschieben
des auf einen Winkelhebel wirkenden Knopfes eine Blattfeder
gegen die Kontaktschraube gedriickt ind der Kontakt herge-
stellt, dabei wird gleichzeitig eine Spiralfeder zusammenge-
presst und ein kleiner Kolben in einem Cylinder hinanfge-
zogen. Die Federkraft treibt den Knopf wieder vor. Damit
jedoch der Kontakt geniigend lange wirken kann, ist in dem
Boden des Cylinders eine feine Oeffnung angebracht,
welche die Luft beim Niedersinken des Kolbens nur langsam
entweichen und dadurch den Kolben langsam sinken lésst.

Die auf der District-Bahn iiblichen Glockensignale sind
folgende:

1 Schlag . Abfahrtsignal fiir einen Zug des Innenrings
2 Schlage . > » » » einer Zweiglinie
3 o c e e . Bahn frei (Line Clear)
6 o . . Bahn blockirt (Obstruction signal)
12 » Ausfahrtsxgnal nicht entnegelt (Not freed signal)
16 > Priifungssigual.

Aufser dem vorletzten Slgna] miissen alle iibrigen vom
Empfinger durch dieselbe Zahl von Schligen an den Ab-
sender zuriickgegeben werden. Das »Not freed signalc¢ wird
gegeben, wenn die Scheibe iGiber dem Stellbebel des Aunsfahrt-
signals ausnahmsweise sich nicht auf >Freec einstellen sollte.
Es treten aladann gewisse Vorschriften in Kraft.

Allgemeiner Grundsatz fiir die Zugsignalisirung durch
das Sykes-Verfahren ist: kein Zug 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 letzterer anerkannt ist,
und so lange nicht

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

Die vorgelegene Station wiederum darf nicht eher »Line
Clear« signalisiren, als bis der Wirter den niéichst vorher-
gehenden Zug seine Bude hat passiren sehen und sich dber-
zeugt hat, dass die Strecke riickwérts frei ist.
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Die Handhabung des Signaldienstes ist eine verhiltnis-
miifsig einfache und, was auf diesen Bahnen sebr notwendig
ist, auch eine rasche. Das Sykes-Instrument gestattet ein
schnelleres Arbeiten als der auf unseren Bahnen allgemein
benutzte vorziigliche Blockirapparat von Siemens & Halske,
bei dem die mebrmalige Drehung einer Kurbel fiir jedes
Blockiren und Deblockiren erforderlich ist. Das Sykes-Block-
system verleiht bei nur einiger Aufmerksamkeit der Signal-

nur 300 bis 500 m lang sind, vgl. Fig. 55, bat man an dem
am Abfahrtende des Bahnsteiges stehenden Maste oben das
Starting-Signal der eigenen und darunter das Distant-Signal
der vorgelegenen Station angebracht, Fig. 56. Der Signal-
mast steht dicht vor der weilsgestrichenen Mauerfliche nahe

dem Tunneleingang. Die Lokomotive eines Zuges hilt un-
mittelbar neben dem Mast. Zur Erteilung des Abfahrtsignals
ist die Uebereinstimmung beider zugehdrigen Signalwirter
erforderlich.

Grundbedingung hierbei ist, dass der obere Fliigel
unabhiingig von dem unteren fiir sich allein auf Fabrt ge-
stellt werden kann, wohingegen der untere Fliigel nur mit
dem oberen gemeinsam niedergelassen werden soll.

Zeigt nimlich der untere Fliigel shalte, der obere jedoch
Ausfahrt, so deutet dieses dem Lokomotivfihrer an, dass die
vorgelegene Station fiir ihn noch picht ginzlich frei ist. Er
hat in diesem Falle, wie schor oben erdrtert, langsam

wirter dem Betrieb einen hohen Grad von Sicherheit.
Auch die London-, Chatham- and Dover-Bahn wendet
es an; so sind z. B. die verkehrreichen Stationen St.
Paul’s und Blackfriars nordlich und siidlich der Themse
mit Sykes-Instrumenten ausgestattet.

¢) Joint Line des Innenringes. Auaf dem beiden
Untergrundbahn-Gesellschaften gemeinsamen Innenring-Ab-
schnitte Mansion House — Aldgate, dessen Blockstrecken

und vorsichtig bis zu dem Home Signal der vorgelegenen
Station vorzufabren und vor diesem so lange zu halten, bis
der Signalwirter die Einfahrt erteilt. — Zeigen beide Fliigel
des Doppelsignals Fahrt, so ist das Geleise bis zum Abfahrt-
maste der vorgelegenen Station frei, und der Fiithrer kann
ungehindert ab- und bis zu diesem heranfahren.

Bei der Kiirze der Stationsabstinde und der dichten Zug-
folge ist es fiir den Signalwirter unter Umstiinden erwiinscht,
beide Fliigel des Ausfahrtmastes der riickwirts gelegenen
Station in der Haltestellung (Fig. 56) belassen zu konnen
und dadurch die Ausfahrt eines Zuges oder einer Lokomotive
aus letzterer Station zu verhindern. Um dieses sowie die
verschiedenen Fliigelstellungen zu ermoglichen, ist jeder der
beiden Signalfliigel mit einer eigenartigen Stellvorrichtung —
Schloss (slot) genannt — am Mast ausgestattet. Sie besteht
im wesentlichen aus zwei scheerenartigen Teilen (Fig.59 u. 60),
die sich um einen Bolzen drehen, von denen aber jeder durch
eine besondere Zugvorrichtung bewegt wird, und zwar die
eine Hilfte von der vorgelegenen, die andere von der eigenen



Station aus. Jeder der beiden Nachbar-Signalwirter kann
die zugehdrigen Stellwerkhebel frei bewegen; so lange jedoch
nur ein Wiirter seine Hebel allein umlegt, bleiben die Signal-
fligel auf halt stehen; erst nachdem der vorgelegene Wirter
seine Hebel umgelegt hat, ist der andere Wiirter im stande,
die Fliigel auf Fahrt zu stellen.

Nebmen wir als Beispiel das Ausfabrtsignal des Innen-
geleises der Station Cannon Street (Fig. 55 u. 56).

Wie die Figuren 57 und 58, in welchen die hinter ein-
ander liegenden Schldsser und Hebel nebeneinander gezeichnet
sind, veranschaulichen, wird eine Hailfte des Distanzfliigel-
schlosses durch den Stellhebel No. 1 und eine Schloss-
hilfte des Ausfahrtfiigels durch den Hebel No. 2 der
Station Monument bewegt; die anderen beiden Hailften
dieser Schlésser werden durch den Wirter in Cannon
Street gestellt, und zwar durch denselben Stellhebel No. 15.
Es sind deshalb die beiden Gewichtshebel dieser Scheeren-
teile (die rechtsseitigen in Fig. 56 bis 60) durch einen
Bolzen miteinander verkuppelt, in Wirklichkeit ist nur
ein Gewichtshebel vorhanden; der mit diesem verbolzte kiir-
zere Hebel wird durch das Gegengewicht des ersteren mit
ausbalanzirt. (In Fig. 57 ist dieser Gewichthebel ausgezogen,
in Fig. 58 dagegen nur punktirt). Die Gegengewichte haben
den Zweck, die Signalfliigel im Falle eines Bruchs der Lei-
tuug selbstthitig aof »haltc einzustellen. Der Signalwirter
in Cannon Street muss also stets beim Umlegen seines Hebels
15 beide Scheerenhilften bewegen, wihrend der vorge-
legene Wiirter seine beiden Hilften einzeln einstellen kann.

Gesetzt, der Wirter in Monument wolle nur den oberen
Fligel (Ausfahrt) in Cannon Street anf Fahrt gestellt wissen.
Er legt den Hebel 2 um; hierdurch wird die betreffende
Scheerenhiilfte am Cannon Street-Mast so weit aus ihrer
Ruhelage (Fig. 59 a) nach oben gedreht, dass sie gegen die
schrige Anschlagflichen der anderen Scheerenhilfte stofst
(Fig. 59, b). Legt jetzt der Signalwirter in Cannon Street

Fig. 59.

Lage der Schlossscheeren gegen einander.

den Ausfahrthebel No. 15 um, so wird dadurch das andere
Scheerenteil hochgedrebt. Da nuan der erstgenannte Scheeren-
teil hierbei in seinem Schubstangenauge einen festen Dreh-
punkt bildet, (streng genommen ist pur der untere am Ge-
wichthebel angreifende Endpunkt dieser Schubstange unver-
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¢), d. h. letzterer
selbst heruntergelassen, also auf Fahrt gestellt. Die Figur 59
zeigt die 3 verschiedenen Stellungen der Scheerenhilften zu
einander, und zwar gleichzeitig auch mit der jedesmaligen
Hohenlage des Scheerenbolzens. Die Fliigelstange ist in
zwei Augen gefiihrt, welche bei ihrem Hochschieben den
Seitendruck aufnehmen.

Selbstverstandlich ist bei dem Umlegen des Hebels 15
auch die eine Scheerenhiilfte des Distanasignals aufwirts be-
wegt worden; da aber die von Monument zu stellende zu-
gehorige Hilfte unserer Annahme zufolge nicht hocbgedreht
wurde, so bleibt dieses Signal auf »halt< stehen.

Will Monument beide Fliigel aof Fahrt gestellt wissen,
80 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 fir
jeden Zug 4 Signalhebel Lewegen, jeden davon einmal auf
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»Fahrte stellen und sodann wieder auf shalt¢ zuriicklegen; ins-
gesammt sind also fiir einen Zug 8 Hebelbewegungen auszu-
fihren. Der genannte Bahnabschnitt wird von nicht ganz
500 Zigen und Leerlokomotiven wochentiglich innerhalb
19 Stunden befahren, das macht in jeder Signalbude tiglich
rd. 4000 oder in der Stunde rd. 200 Hebelbewegungen.
Hierzu kommt dann noch fir jeden Zug oder Lokomotive
das Glockensignal, das Einstellen der Blockirscheiben, sowie
das Eintragen der Zige in das Zugbuch, sicherlich ein
schwerer Dienst!

Anzufihren ist noch, dass die Signalbude der Station
Cannon Street 18 Hebel im Stellwerk enthilt, die von 1 bis
18 nummerirt sind. Ihre Bestimmung ist aus der Figur 55
zu ersehen, welche letztere ich gleich mehreren anderen dieses
Abschnitts den Herren Saxby und Farmer in London ver-
danke. Die in Fig. 55 bei den einzelnen Signalen und
Weichen eingetragenen Nummern bezeichnen die zugehdrigen
Hebel im Stellwerk.

Station Cannon Street enthilt:

4 Weichenhebel (No. 7 bis 10)

8 Signalbhebel . (No. 1bis4 u. 15 bis 18)

6 Reservehebel (No. 5bis 6 u. 11 bis 14).
Station Monument enthélt 17 Hebel, davon sind

4 Weichenhebel (No. 7 bis 10)

9 Signalhebel (No. 1bis4 u. 13 bis 17)

4 Reservehebel (No. 5big 6 u. 11 bis 12).

Die Reservehebel sind unbenutzt.

Das doppelfliigelige Abfahrtsignal von Mark Lane fir
die Richtung nach Monument steht ausnahmsweise an der
rechten Seite des Geleises; infolgedessen ist an der linken
Seite noch ein besonderes Distanzsignal (No. 15, Inner Di-
stant) in Gestalt einer Grundlaterne aufgestellt, welches das
Signal des eigentlichen am Maste sitzende Distanzsignals
(No. 17, Outer Distant) wiederholt.

Auch sonst kommen noch hier und da, durch die Oert-
lichkeit bedingt, Abweichungen von den allgemeinen Regeln
vor, auf die hier jedoch nicht weiter eingegangen werden soll.

In die Schubstangen der Signalfligel ist je ein elektri-
scher Kontakt eingeschaltet (Fig. 56), der die oben erwiihnten
runden Indikatorscheiben in den Signalbuden einstellt und
dem Wiirter den Stand der Fliigel sichtbar macht. In bezug
auf die Slotted Signals sei bemerkt, dass sie bis auf
Entfernungen von 1000 Yards =rd. 900 m in der in den
Figuren 56 bis 60 dargestellten Weise mit mechanischem
Schloss (Mechanical Slot) und mittels direkter Leitung vom
Stellwerk betrieben werden. Fiir gréfsere Entfernungen ge-
langen Signale mit elektrischem Schloss (Electric Slot) zur
Anwendung. Diese sind auf den Untergrundbahnen nicht in
Benutzung, da die hier gegebenen Blockstrecken die vor-
genannte Anordnung zulassen. Das Mechanical Slot ist
einfuch in der Anordnung und sicher in seiner Wirkung. Es
wird in England auch bei Masten mit nur einem Fliigel ver-
wandt. Hier gelangt dem entsprechend dann auch nur ein
Scheerenpaar zur Anwendung, vorausgesetzt, dass nur zwei
Signalwiirter 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 und fiir besondere Fille einzu-
fihren.

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

1. Stabsystem. Auf der eingeleisigen Schlussstrecke
der Hounslow Line (Lampton Junction — Hounslow 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 Bezeichnung
»Hounslow Barrack Station and Lampton Junction<. Wenn
der Stab nicht benutzt wird, ist er stete in einer der beiden
Signalbuden jener Strecke auf einer Stiitze in Verwabr. Ohne
diesen Stab darf kein Lokomotivfiihrer abfahren, und der
Signalwiirter wiederum darf keinem Zuge und keiner Loko-

)y Z. 1891 8. 152.



motive das Ausfahrtsignal geben, bevor er sich nicht iiber-
zeugt hat, dass der Fiihrer im Besitze des Stabes ist. Da
nur ein einziger Stab vorhanden, so kdnnen niemals 2 Ziige
gleichzeitig sich auf dieser Bahnstrecke befinden. Zusammen-
stofse werden also vermieden.

Aufser durch den Zugstab wird hier der Betrieb auch
gleichzeitig noch durch das Bloksystem und die Distanz-,

tations- und Abfahrtsignale gesichert; aber nur der Besitz
des Stabes allein erméglicht dem Lokomotivfihrer, das Aus-
fahrtsignal zu erhalten.

Das Stabsystem ist pur fir Bahnen mit verhiltnismilsig
geringem Verkehr angezeigt. Auf diesen ist es mit Vorteil
auszunutzen. So wird beispielsweise auf der schmalsparigen
Festiniog- Bahn in Nordwales (Spurweite 591 mm!) seit Jahren
der Zugdienst (Personen- und Giiterziige) in dieser Weise
gesichert.

2. Pilotman. Die eingeleisige Verbindungsstrecke der
Reparaturwerkstitte und der Lokomotivschuppen der District-
Bahn in Lillie Bridge Yard mit der West Kensington-Station 1)
wird téglich von einer grifseren Zahl von Kohlen- und Leer-
ziigen, sowie besonders Leerlokomotiven befabren. Hier wiirde
das Stabsystem zu zeitraubend sein, da der Zugstab immer
erst wieder von der einen Station zu der anderen zariick-
gebracht werden muss, ehe von letzterer ein zweiter Zug ab-
fahren kann. Es ist deshalb ein besonderer Beamter, Pilot-
man (Lootse oder Fihrer) genannt, vorhanden, der im
Vereine mit dem Signalwirter den Zugdienst regelt. Er ist
kenntlich darch ein rotes Schild mit der Bezeichnung »Pilote,
das er am linken Arme trigt.

Kein Zug und keine Lokomotive darf die genannte Strecke
befahren, wenn nicht der Pilotman die Begleitung iibernimmt
oder persénlich dem Fiihrer das Abfahrtzeichen giebt. Thun-
lichst soll jener jeden Zug begleiten; wenn jedoch zwei oder
mehrere Ziige bezw. Lokomotiven von derselben Station ab-
fahren, ehe aus der entgegengesetzten Richtung ein Zug zu
erwarten ist, so muss er persdulich den Lokomotivfihrer mit
der nétigen Anweisung zum Abfahren versehen und selbst
mit dem letzten Zug oder der letzten Lokomotive mitfahren.
Der Pilotman vertritt hier also gewissermafsen den Zugstab,
nur dass mehrere Ziige derselben Richtung npach einander
fahren kdnnen ohne seine Mitnahme. Zusammenstéfse sind
auch hier unmdéglich, so lange die Beamten die gegebene
héchst einfache Vorschrift befolgen. Das Schild wird wib-
rend der Nichtbenutzung in der Signalbude von West Ken-
sington aufbewahrt. Es darf nur um den Arm getragen
werden. Ein Vorzeigen des losen Schildes ist fiir den Fiibrer
nicht mafsgebend.

1 Z.1891 8. 152.
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Wie im vorigen Fall ist auch hier gleichzeitig noch das
Blocksystem mit den Mastensignalen in Anwendung.

Die Ausiibung des Zugdienstes mittels Pilotman war
friiher anch auf der Tunnelstrecke der St. John’s Wood Line:
Baker Street—Swiss Cottage vor dem Ausbaue des zweiten
Geleises in Anwendung. Infolge der hier zu fahrenden zahl-
reichen Ziige waren 2 Pilotmen thitig, der eine zwischen
Baker Street und St. John’s Wood Road, der andere zwischen
der letzteren Station und Swiss Cottage. Der eine war hier-
bei durch einen roten Schalterriemen, der andere duorch einen
blauen kenntlich gemacht. Das Verfahren hat sich hier gut
bewiihrt.

Derartige Pilotmen treten auch asf den zweigeleisig aus-
gebauten Strecken in Thitigkeit, sobald ein Geleis zeitweilig
unfabrbar wird.

IV. Betriebsmittel und Reparaturwerkstétten.

Betriebsmittel der Untergrundbahnen.
a) Lokomotiven.

Bei Aufstellung des Bauplanes der dltesten Strecke
Edgware Road-King’s Cross hatte, wie schon im Abschnitt 11
niher ausgefiihre ist, die Absicht vorgelegen, die Bahn durch
Heifswasserlokomotiven zu betreiben. Die Ziige waren aus
der Lokomotive und 3 einschl. der Nutzlast zusammen rd. 20 t
schweren Wagen bestehend gedacht, die sich in 5 bis
10 Minuten folgen und abwechselnd an jeder zweiten Station
halten sollten.

Die erste Heilswasserlokomotive wurde im Jahre 1861
in der bekannten Lokomotivfabrik von Stephenson & Co. in
Newcastle-upon-Tyne fertiggestellt. Sie besals eine kleine
Feuerbiichse und im Langkessel eine mit feuerfesten Steinen
ausgefiillte Heizkammer. Der leitende Gedanke hierbei war
der, die Lokomotive auf den zu Tage liegenden Strecken in
gewdohnlicher Weise mit Koksfenerung und voller Dampf-
ausstromung arbeiten zu lassen, gleichzeitig aber hierbei so
stark zu feuern, dass die Steinkammer in Weilsglut geriete
und dadurch ein auf den Tunnelstrecken in Wirksamkeit
tretendes Wirmemagazin wiirde. Bei der Tunnelfabrt soll-
ten die Schorustein- und Aschklappen dicht geschlossen
werden. um das Entweichen der Feuergase aus der gliihen-
den Koksmasse zu hindern, wihrend der verbrauchte Dampf
in einem Einspritzkondensator niedergeschlagen werden solite.
Nach den Angaben von Baker hatte die Lokometive
eine vordere Laufachse, 2 gekuppelte Treibachsen mit 1,8 m
grofsen Riddern und Dampfeylinder von 38! mm Dmr. und
610 mm Hub. Der Kessel enthielt 189 Siederibren von 51 mm



Dmr. und 788 mm Linge. Die Heizfliche in der Feuerbiichse
betrug 7,11 qm, in der Steinkammer 21,37 qm und in den Heiz-
réhren 24,06 qm, also insgesammt 53,14 gm; die Rostfliche war
1,23 qm grofs gewihlt. Das Gewicht der Lokomotive war
32 t, das des Tenders einschl. 6,3 cbm Wasser 14 t; die Be-
schaffungskosten beliefen sich auf etwas iiber 90 000 .

Die erste Probefahrt zeigte jedoch schon die verfehlte
Apordonng. Die Fahrt auf offener Bahn war zwar im all-
gemeinen zufriedenstellend, allein die mit geschlossenen Asch-
klappen und arbeitender Luftpumpe misslang ginzlich. Das
Kondenswasser geriet ins Kochen, und als beim Versagen der
Kesselspeisepumpe das Feuer herausgezogen werden musste,
erwies sich die heifse Steinmasse in der Heizkammer als
eine nicht unbedenkliche Gefahrquelle.

Es wurde seitens der genannten Lokomotivfabrik ein
anderer Entwurf ausgearbeitet, der jedoch nicht weiter zur
Ausfihrung gelangte; denn mittlerweile hatte die Great
Western- und etwas spiter die Great Northern-Bahn Anschluss
an die von Paddington bis zur City fertiggestellte Metro-
politan-Bahn erlangt, wodurch die Verwendung von Loko-
motiven gewdhnlicher Feuerung notwendig wurde. Anfangs
{ibte die erstere Bahn allein den Betrieb mittels ibrer breit-
spurigen Lokomotiven und Wagen aus, sodann eine Zeit
lang die Great Northern mit normalspurigen Fahrzeugen.
Die von beiden Eisenbabngesellschaften hierbei verwandten
sechsriadrigen Tendermaschinen erwiesen sich jedoch fir den
ungewdhnlich stark anwachsenden Verkebr der neuen Bahn
zu schwach.

John Fowler stelite nun im Verein mit der Loko-
motivfabrik von Beyer & Peacock in Manchester einen Ent-
wurf auf, nach welchem die jetzt noch im Betrieb befind-
lichen schweren 'Tenderlokomotiven ausgefihrt wurden, und
der sich durch die Erfahrung seither vollstens bewahrt
hat. Die Maschinen liefern nach den mir zu teil ge-
wordenen Mitteilungen ausgezeichnete Ergebnisse und sind
von grofser Leistungsfhigkeit. Die vor 4 Jahren seitens
der District-Babn beschafften Lokomotiven sind gleicher Bau-
art, wie die zuerst angelieferten und weisen nur geringe,
durch die Praxis erprobte Aenderungen gegen diese auf. Glei-
ches gilt von den Metropolitan-Lokomotiven, die sich von
jenen nur durch einige Nebenteile, wie Bremsanordnung,
Schutzdach usw., unterscheiden.

Auf Tafel VI ist die District- Lokomotive im Liéngs-
schnitt und Grundriss niher dargestellt, wihrend Textfig. 61
eine dufsere Ansicht wiedergiebt. Wie hieraus ersichtlich,
besitzt die Lokomotive ein vorderes zweiachsiges Dreh-
gestell und 2 gekuppelte Achsen. Die beiden Wasserkasten
liegen seitlich des Kessels, der Kohlenkasten hinten quer zar
Lingsachse. Die Dampfcylinder sind aulsenliegend — eine
sonst in England weniger beliebte Anordnung — und mit
1:9 gegen die Wagerechte geneigt, um fiir die Achsen des
Drehgestelles und die Steuerungsteile den erforderlichen Raum
zu gewinnen. Der Cylinderdurchmesser betrigt 432 mm, der
Hub 610 mm. Die Steuerung ist nach Allan ausgefiihrt und
wird durch ein auf der linken Seite des Fihrerstandes
befindliches Hiindel in einem Gradbogen mit 17 Zahnlicken
verstellt.

Der Gesammtradstand ist grofs gewihlt, was zum ru-
higen Gange nicht unwesentlich beitrigt. Der Radstand der
gekuppelten Achsen betrdgt 2,603 m trotz der sehr zahireichen
und scharfen Geleiskrimmungen der Untergrundbahnen. Die
Laufachsen haben nur 1219 mm Abstand. Der Radstand der
gekuppelten Achsen weicht bei den neueren Lokomotiven
etwas von dem der alteren ab; er ist nebst dem Durchmesser
der Rider aus den Fig. 66 bis 69 ersichtlich.

Bei den ilteren Lokomotiven war bis vor etwa einem
Jahre das Drehgestell nach der von Bissel angegebenen An-
ordnung ausgefihrt. Die Laufachsen waren hierbei in einem
besonderen Rahmengestell unterhalb der Rauchkammer gela-
gert, das sich um einen Mittelzapfen drehen konnte, wihrend
es gleichzeitig um einen weiter riickwirts gelegenen Dreh-
punkt eine Bogenbewegung auszufiihren vermochte. Infolge
dessen konnten die Laufachsen sich nicht nur zur Bahn-
krimmung einstellen, sondern sich auch seitlich verschieben,
was fir ein zwangloses Durchfabren der Kurven vorteilhaft
and notwendig ist. Um diese Achsen beim Austritt aus den
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letzteren wieder in die zur Liingsachse der Maschine senk-
rechte Lage zuriickzufiihren, waren beiderseits des Dreh-
gestellzapfens nahe den Hauptrabhmen Keilflichen angeordnet,
in die entsprechend geformte, das vordere Lokomotivgewicht
aufnehmende Keilstiicke eingriffen. Bei ihrem Eintritt in die
Kurve wurde die Lokomotive dadurch angehobeun; bei ihrem
Austritte zwang das Maschinengewicht das Drehgestell in die
normale Lage zuriick.

Dieses Einstellen der Achsen erfolgte jedoch nach den
in den Hauptwerkstitten zu Neasden (Metropolitan-Bahn)
und Lillie Bridge Yard (District-Bahn) gemachten Angaben
ruckweise, was die Abnutzung der Lokomotivteile (Radreifen,
Achslager usw.) ungiinstig beeinflusste. Infolgedessen fiihrten
beide Bahngesellschaften das eine sanftere Einstellung ermog-
lichende Adams-Gestell ein, mit welchem jetzt simmtliche
Lokomotiven — 66 der Metropolitan-Bahn und 54 der District-
Bahn — ausgestattet sind, und das auch bei zahlreichen eng-
lischen Hauptbahnlokomotiven zur Anwendung gelangt ist.
Uebrigens nutzen sich die Drebgestell-Radreifen auch bei
dem Truck von Bissel im ganzen verhiltnismilsig nur sehr
langsam ab. Nach einer von Herrn Lange, Chefingenieur
der Beyer & Peacock’schen Lokomotivfabrik, dem Verfasser
gewordenen Mitteilung hatten die ilteren Lokomotiven noch
die urspriinglichen Radreifen, nachdem sie bereits etwa
eine Million Kilometer auf den so kurvenreichen Bahnen zu-
riickgelegt hatten.

Bei dem A dams-Gestell ist der hohle gusseiserne Dreh-
zapfen in einem besonderen Gehiiuse zwischen den beiden
Laufachsen gelagert, das auf der mittleren Querverbindung
des Drebgestelles rubt und letzterem eine seitliche Verschie-
bung gesattet. Der Zapfen ist mittels Flanschrippen an den
Hauptrahmenplatten der Lokomotiven festgeschranbt und iiber-
trigt das vordere Lokomotivgewicht durch das Gehiase auf
das Drebgestell. Als elastisches Zwischenmittel ist eine runde,
127 mm starke Gummischeibe von 610 mm Dmr. zwischen
Zapfen-. und Gehinseflansch eingeschaltet. Neuerdings wird
das Gummi seiner schoellen Abnutzang wegen bei der District-
Bahn durch eine hdlzerne (Tafel VI), bei der Metropolitan-
Bahn durch eine oben gusseiserne, nnten aus Holz gebildete
Zwischenlage (vergl. Fig. 62) ersetzt. Das Ganze wird durch

einen 76 mm starken Bolzen in senkrechter Richtung zusammen-
gehalten. (Die Holzscheibe der District-Lokomotiven besteht
aus 4 halbkreisformigen Buchenholzstiicken, deren Fugen
unter 90° gegen einander versetzt sind. 12 Schrauben und ein
Schrumpfband balten die Stiicke zusammen.) Diese hélzer-
ne bezw. gusseiserne Scheibe ist gewissermalsen nur ein Not-
behelf; bei neu zu beschaffenden Lokomotiven gleicher Bau-
art wird unter entsprechender Verminderung ibrer Dicke eine
Rotguss-Zwischenlage Verwendung finden.

In der Querrichtung der Lokomotive ist auf jeder Seite
zwischen Drehgestellrahmen und Zapfengehiinse eine Gummi-
feder (Tafel VI), neuerdings bei einem Teil der Metropolitan-
Lokomotiven eine Spiralfeder, Fig. 62, angewandt, fir die
das Gehiduse als Widerlager dient. Da das Drehgestell in
der Querrichtang der Maschine verschiebbar ist, sc kdnnen
die Laufachsen sowohl eine Drebbewegung als eine Seiten-
verschiebung ausfihren, also verhiltnismilsig zwanglos die
Geleiskurven durchfahren. Die Verschiebung tritt allerdings



erst bei einer auf die Spiralfedern wirksamen Horizontalkraft
von rd. 650 kg ein, und ihr grofster Wert betriigt ungefihr
50 mm nach jeder Seite. Die Federspannung bewirkt die
Zuriickfiihrung des Drehgestells in seine Normallage.

Die Lastiibertragung auf die Laufachsen erfolgt durch
zwei Tragfedern von je 19 Lagen. Die unterste Lage hat
%/1s" (Metropolitan) bis 3/3” (District) = 14,3 bis 16 mm Stiirke,
die iibrigen 18 Lagen haben eine solche von %" = 11,1 mm;
simmtliche Lagen sind 114 mm breit. Die Tragfedern der
gekuppelten Achsen besitzen je 18 Lagen von /y' = 12,7 mm
Stirke und 114 mm Breite. Sie liegen unterbalb der Achs-
biichsen und sind durch seitlich des Aschenkastens angeord-
nete Ansgleichhebel mit einander verbunden. Letztere sind
sonst bei englischen Lokomotiven selten anzatreffen.

Die Laufachsen sind aus Schweilseisen mit gehirteten
Schenkeln; die Treib- und Kuppelachsen sind gleich den
Radreifen aus Vickers’ Stahl; erstere haben Achsbiichsen
aus Bronze mit Weifsmetallausguss, letztere solche aus Stahl-
guss und Bronzelagerschalen mit Weilsmetalleinlage.

Der Kessel ist aus Lowmoor-Blech hergestellt, bei den
neuesten Ersatzkesseln der Metropolitan-Bahn aus Stahl und wie
der unserer Normallokomotiven ohne iiberhdhte Feuerkiste.
Vorn befindet sich ein Dorn, auf dem Hinterkessel ein Mann-
loch, dessen Verschluss bei den neueren District-Lokomotiven
2 Ramsbottom’sche Sicherheitsventile trigt. Bei den ilteren
Lokomotiven dieser Bahn sowie bei den Metropolitan- Loko-
motiven befinden sich die Ventile auf dem Dom, Fig. 63.
Der Kesseliiberdruck betrigt 9.1 kg/qem. Die Quernihte
des Langkessels sind mittels Ueberlappung in einfacher

Nietung ausgefiibrt, die Liings-
nihte ebenfalls einfach, aber
mittels doppelter Laschen. Diese
letztere Nietanordnung wird in
England ziemlich allgemein an-
gewandt, weil darch sie der
kreisformige Querschupitt am ge-
nauesten hergestellt werden kann.
Eigentiimlich ist bei den
Metropolitan - Lokomotiven die
Verstirkung des Blechausschnitts
unter dem Dom, Fig. 63.
Die Hinterkesselwand und
Rauchkammer - Robrwand  sind
durch 15 schweilseiserne Lings-
anker von 28,5 mm Dmr. mit
einander verankert; die kupferne
Feuerbiichsdecke  ist  durch
8 Deckenbarren abgesteift, von
denen 6 an dem Kesselmantel aufgehiingt sind, derart, dass
sie der Ausdehnung und Zusammenziehung der Feuerbiichse
folgen kénnen. Die kupfernen Stehbolzen sind simmtlich
22,2 mm stark und ungefihr 100 mm von einander entfernt.
Der Kessel enthilt 164 messingene Siederhren von 50,8 mm
dufserem Durchmesser und 3210 mm freier Linge zwischen
den Rohrwiinden. Zur Verminderung der Wirmeausstrahlung
ist der Kessel mit Holz umhiillt, auf das sich das Bekleidungs-
blech legt.

Bemerkt sei die Anordnung eines sogen. Bleipfropfens in
der Decke der Feuerbiichse, wie bei englischen Lokomotiven
_ iiblich, wodurch die Gefahr des Ausgliihens
Jig. 64. ger ]%zteren ge(xlnindert welr‘;den goll. dSil‘l(kt
e er Wasserstand bis zur Feuerbiichsdecke,
dor Fo i 80 schmilat der Pfropfen infolge der ein:
decke. tretenden hoheren Temperatur, der eindrin-
gende Dampfstrom 13scht die Feuerung.
Fig. 64 zeigt diesen Pfropfen; er wird
mittels einer ihn umgebenden Rotgusshiilse
in die Decke geschraubt.

Die gesammte feuerberiihrte Fliche be-
trigt 94,4 qm, wovon 9,75 qm auf die kupferne
2 A Feuerbiichse entfallen; die Rostfliche ist

A R 1,74 qm grofs, ihr Verhiltnis zur Heiz-
fliche st R: H=1:54. Die Verdampfungsfihigkeit des
Kesselsikann daher, pamentlich auch mit Ricksicht auf die
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verhiltnismii(sig grofee direkte Heizfliche sowie die geringe
Linge der Siederohre, als eine gute bezeichnet werden; sie
wurde auch gelobt.

Damit die Luft in den Tunneln mdoglichst wenig verun-
reinigt werde, besteht die Vorschrift, auf bestimmten Geleis-
abschnitten die Kondensationsvorrichtung zu benutzen. Diese
wird im wesentlichen aus zwei wagerecht liegenden Flach-
schiebern (dhulich unseren élteren Regulatorschiebern) gebildet,
deren Gebiiuse am Ausstromungsstutzen der Dampfeylinder
beiderseits der Rauchkammer angebracht sind. An jedes dieser
Gehiiuse schliefst sich sowohl das Ausstromungsrobr zu dem
Exbaustor wie das nach dem Wasserbehilter fihrende Ab-
dampfrobhr an. Je nachdem die Schieber eine ihrer 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 Rohren, welche bLei der District-Bahn oberhalb des Kessels
in ein gemeinschaftliches Miindungsstiick auslaufen (s.Fig.61).
Die Metropolitan-Babn hat diese Anordnung jetzt verlassen,
da nach ibren Erfalirangen getrennte Réhren 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 bekannt gemacht. Es hingt in dem Werkmeister-
bezw. Fibrerzimmer der Lokomotivschuppen aus. Ein Stick
davon giebt Fig. 65 wieder, und zwar die Inneoring- 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, wibrend iiber dem zwischen
Wapping und Shadwell liegenden mit 1: oo bezeichneten Ab-
gchaitt das oben niher erdrterte 190 m breite Londoner Dock ?)
sich befindet.

Die Kondensstrecken sind durch 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 dafir, dass die Lokomotiven verhéltnismilsig
lange ohne kriftigen Luftzug in der Feuerbiichse arbeiten
miissen, zumal auch die Strecken, auf denen mit voller Dampf-
ausstromung gefahren werden darf, nur sehr 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 sehr bald
heils 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 fiir die Richtung von Mansion House nach Ald-
gate (Innengeleis), dagegen in South Kensington und Aldgate
fir die umgekehrte Fahrrichtung (A ufsengeleis).

Die betreffenden Ziige halten in diesen Stationen so, dass
die Lokomotive neben dem Wasserkran sich befindet. Der
Heiger 6ffnet 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 heilse Wasser lduft in eine Grube aus, und kaltes
wird durch den Kran eingenommen. Der Aufenthalt der
wassernebmenden Ziige betrigt in High Street 2 Minuten, in
den beiden anderen weniger; eine griindliche Erneuerung des
Wassers kénnte daher fir die Ziige des dulseren Geleises bei
dem kurzen Stationsaufenthalt nicht erfolgen; da aber einmal
bei jeder Rundfabrt dieses erforderlich ist, so hat man in
Bishopsgate, der letzten Station ndrdlich vor Aldgate, in
ganzer Linge der Stationsgeleise eine ungefibhr 100 m lange
Feuergrabe zwischen den letzteren angelegt, in die das heifse
Wasser schon beim Eintritt der Lokomotive in die Station
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und wibrend des Durchfabrens bis zum anderen Ende, an
welchem sie hilt, ausgelassen wird. Das Wasser fliefst aus
der Grube nach einem Entwiisserungskanal ab. In Aldgate
wird dann frisches Wasser eingenommen, wobei der etwaige
Rest an heifsem Wasser noch abfliefsen kann. Die Loko-
motiven des inneren Geleises lassen hier ibr beifses Tender-
wasser 80 weit als méglich wihrend des Einnehmens von
kaltem aus. Das Abwasser wird in einer besonderen 305 mm
weiten Robrleitung von 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 Koblen,
Erneuerung des Tenderwassers und Untersuchung der Ma-
schinenteile eine zeitlang bleibt, um alsdann eine abermalige
Doppelfabrt anzutreten.

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

Der Kohlenverbrauch ist milsig und betrigt z. B. auf
dem Innenring durchschnittlich etwa 30 Pfd. auf die engl.
Zugmeile, d. 1. 8,4 kg auf 1 Zugkilometer oder 350 kg auf
1000 Achskilometer bei Ziigen mit sechs 8ridr. Wagen bezw.
455 kg auf 1000 Achskilometer bei neun 4ridr. Wagen.

Dem Lokomotivpersonal sind Koblenprimien bewilligt.
Der Fiihrer darf auf dem Inpenring und der East London-
Eisenbahn hochstens 32 Pfd. auf die Meile, d. 8. 9 kg anf
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 gezahlt, ebenso dem Heizer die Hilfte des letzteren.
Aufserdem erhilt der erstere eine kleine Primie fiir pilinkt-
liche Beforderung der Ziige. Sein Einkommen betrigt im
iibrigen 6 /£ den Tag, das mit der Zeit auf 8 J steigt; der
Heizer bekommt 3,5 bis 4 A tiglich.

Die sonst bei den englischen Lokomotiven wohl allge-
mein iblichen Steingewdlbe in der Feuerbiichse unterbalb der
Siederohren, welche auch die Konigl. Eisenbahn-Direktion
Magdeburg bei ihren simmtlichen Lokomotiven seit langen
Jahren mit bestem Erfolg in Anwendung bringt, und welche
neuerdings auch die Kdnigl. Direktion Hannover bei einer
grolseren Zahl von Lokomotiven eingebaut hat, baben bei den
Lokomotiven der Untergrundbahn aufgegeben werden miissen,
da die Gewdlbe sich auf den Kondensstrecken zu sehr ab-
kiihlten und dann Siederohrlaufen veranlassten.

An Speisevorrichtungen besitzt der iltere Teil der
Lokomotiven zwei darch Exzenter betriebene Pumpen; die
neveren Lokomotiven aufserdem noch einen Gresham’schen
Injektor, der jedoch wihrend der Fahrt wenig gebrancht
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 101,5s mm Dmr. und 127 mm Hub. Die
Pumpenstiefel sind aus 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 Achsbiichsfiihrungen aufgeschweifst,
sodass sie an diesen Stellen 146 mm Stiirke aof eine Linge
von 435 mm aufweisen, wibrend sie, abgesehen von der
Uebergangslinge, im iibrigen 25,4 mm dick sind. Diese An-
ordnung ist sonst im neueren Lokomotivban aufgegeben.
Unpten werden Achsgabeln durch je zwei von Pressstiicken
umgebene kriftige Schraubbolzen abgeschlossen. Zwischen
ihnen geht das Federgehiinge hindurch.

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



Die District- Lokomotiven besitzen aufser der Handbremse
die einfache Westinghouse- Bremse. Bei dieser ist die Luft-
pumpe, Fig. 61, vorn am Langkessel, der Luftbehélter hinten
unterhalb des Kohlenkastens angebracht. An letzterer Stelle
liegt bei den Metropolitan-Lokomotiven der aus Gummistoff
mit Spiraleinlage bestehende Smith’sche Bremscylinder, der
sich beim Bremsen in der Querrichtung der Maschine von
beiden Seiten zusammenzieht und mittels Ketten die Brems-
hebel anhebt. Er wird in kurzem durch den eisernen Cylin-
der der selbstthiitigen Luftleerbremse ersetzt werden. Die
Bremsklotze wirken einseitig auf die Treib- und Kuppelrider.
Die District- Bahn verwendet eiserne, die andere teils hél-
zerne, teils eiserne Kldtze.

Die beiden Wasserkasten fassen zusammen J,45 cbm
Wasser; der Kohlenkasten kann 27 Ztr. Kohlen aufnehmen.

Ein Schutzdach fehlt; statt dessen ist nur, wie es ja bei
den ilteren Lokomotiven allgemein iiblich war, auf dem
Hinterkessel der Metropolitan-Lokomotiven eine senkrechte,
verhiltnismifsig niedrige Blechwand mit 2 Fenstern ange-
bracht. Sie ist bei den District-Maschinen oben schrig nach
hinten gebogen; auch ist bei diesen die hintere Kohlenkasten-
wand etwas héher gefiihrt, um bei Riickwiirtsfahrten einen
(schwachen) Schutz zu gewihren. Seiner Zeit sind ver-
suchsweise geschlossene Fiihrerstinde eingefiihrt worden;
allein das Personal hatte in den Tunneln durch zu grofse
Hitze zu leiden, namentlich aber durch die auf den Kondens-
strecken infolge des sehwachen Luftzuges an der Feuerthiir
austretenden Heizgase, die auch die Beobachtung der Signale
erschwerten. Ebensowenig bewiihrten sich halbgeschlossene
Fihrerstinde. Auf den von diesen Lokomotiven auch be-
fahrenen ausgedehnten, tunnelfreien Vorortsstrecken, wie bei-
spielsweise Earl’s Court—Wimbledon oder Finchley Road—
Chesham, diirfte allerdings das Fehlen des gedeckten Fiihrer-
standes von dem Personal als Mangel empfunden werden.

Die Lokomotiven der Metropolitan-Bahn sind griin ge-
strichen, diejenigen der District-Bahn braun; bei letzteren sind
auch die Achsen sowie die Inuenflichen der Rahmenplatten
mit einem hellroten Anstrich versehen, um Anbriiche leichter
erkennen zu kénnen und das Personal zur besseren Rein-
haltung zv veranlassen.

Das Gesammtgewicht der neueren Metropolitan-Loko-
motive betrigt im betriebsfihigen Zustande 47,34 t, welches
sich auf die Achsen, wie folgt, verteilt:

Treibachse 18,88 t
Kuppelachse = 18,45 ¢
Drehgestell = 10,01 «

Die gekuppelten Achsen sind demnach ungemein stark
belastet und diirften auch wohl die meistbelasteten unter
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allen englischen Lokomotivachsen sein. Ihnen entspricht
der im Abschnitte III niher besprochene Oberbau.

Die iltere Metropolitan-Lokomotive wiegt 43,72t, wovon
17,58t durch die Treibachse, 16,92t durch die KuppelaclLse
und 11,02t durch die beiden Laufachsen auf die Schienen {iber-
tragen werden. Bei dieser erhilt das Drehgestell ein grofseres
Gewicht als bLei der neueren Maschine, deren Laufachsen
etwas zu leicht belastet sein dirften.

Fir die neue District-Lokomotive stellt sich bei be-
triebsfihigem Zustande der Schienendruck der einzelnen Achsen,
d. h. bei 140 mm Wasserhéhe im Wasserstandsglase, 838 mm
Wasserhohe in den Wasserkasten und ungefihr 30 Ztr. Kohlen
auf dem Rost und in dem Kohlenbehilter, zu:

Treibachse . 18,34t
Kuppelachse 17,88 »
Drehgestell . .. 112>

zusammen . 47,24 t.

Im leeren Zustande wiegt diese Lokomotive 39,22t, wo-
von die

Treibachse . 14,34 t
Kuppelachse 13,71 ¢
und das  Drehgestell . 11,17 ¢

auf die Schicnen iibertragen.

Zur besseren Uebersichtlichkeit sind die 4 verschiedenen
Achsbelastungen durch die Figuren 66 bis 69 veranschaulicht.
Nachstehend sind die Hauptabmessungen der District- Loko-
motive zusammengestellt:

Cylinderdurchmesser . 432 mm
Kolbephub . . . . . . . . . . . 610 »
Gesammtradstand bis Mitte Drehgestell . 8715 »
Radstand der gekuppelten Achsen . 2692 »
» » Laufachsen . . 1219 »
Durchmesser der Treibrdder . 1765 »
> » Laufrider e e e 914 »
Stirke der neuen Radreifen im E Treibrider 70 »
Laufkreis Laufachsriider 63,5 »
Breite simmtlicher Radreifen . . . . . 140 »
Kesseldurchmesser im mittleren Schuss . 1219 «
Héhe der Kesselmitte iiber Schienen . 2008 «
<« des Schornsteins » > . . . . . .3810 ¢«
Durchmesser des Schornsteins an der engsten Stelle 350 «
» > » > » Mindung . 426 «

» der Blasrohrmiindung . . 133 «

Zahl der Siedershren 164 «
Durchmesser (dufserer) . 50,8 «
Freilinge . . . . . . . . . . . . . . .3210 «
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . . 91Atm



Linge zwischen den Bufferscheiben . 9982 mm
grofste Breite der Lokomotive . 2667 «
Heizfliche, in der Feuerbiichse . 9,5 qm
» > den Siederdhren . 8465 <«
» gesammte . 94,y «
Rostfliche 1,74 «

In anbetracht des gewghnlich zu befordernden Zuges von
6 achtriddrigen oder 9 vierridrigen Wagen mit einer mittleren
Fahrgeschwindigkeit von 40km erscheinen diese Lokomo-
tiven ungewdhnlich kriftig. Die eigenartigen Betriebsverhilt-
nisse der fraglichen Bahnen bedingen jedoch solch leistungs-
fihige Maschinen. Die zahlreichen Stationen liegen einander
sehr nahe, die Fahrzeit betrdgt fiir zahlreiche Strecken kaum
13/3 Minuten; dazu sind die Neigungs- und Kriimmungsver-
hiltnisse wenig giinstig. Es ist daber bei dem aulserordent-
lich lebhaften Verkehr ein notwendiges Erfordernis, beim An-
fahren der Ziige moglichst geringe Zeitverluste aufkommen zu
lassen. Dieses ist in vollstem Mafs erreicht. Die Lokomo-
tiven ziehen rasch an und erlangen daok jhrer im Verhiltnis
zar Zuggeschwindigkeit grofs gewihlten Treibrider in kiir-
zester Zeit die vorgeschriebene Geschwindigkeit.
Eine einfache Rechnung lisst die Kraftverbiltnisse er-
kennen:
Der mittlere Wert der Anzugskraft bestimmt sich aus
der bekaonten Gleichung:
r !
Zuzﬂ-p.d2 4 —5,
worin 7 den Wirkangsgrad,
p » Dampfdruck,

d » Cylinderdurchmesser,
! » Kolbenhub und
¢ » Treibraddurchmesser

bezeichnet. 7 ist = 0,78 zu setzen, der Dampfdrack beim An-
fahren anniéhernd dem Kesseldruck (9,1 kg), also min-
destens etwa = 9,1 kg — 1/, kg = 8,6kg. Werden fir d, !
und & die betreffenden Zahlenwerte in die obige Gleichung
eingesetzt, so ergiebt sich:

= = 2. 810
Zy = 0,18+ 8,6~ T 43,2 1765
Z. = rd. 3400 kg.

Der Zugwiderstand beim Anfahren eines Personenzuges
mit straff gespannten Kupplungen kann nach Grove etwa
gleich 20 kg fir die Tonne Zuggewicht einschl. Lokomotive
gesetzt werden. Bezeichnet nun

L das Eigengewicht der Lokomotive
Q » » des Wagenzuges und
w den Widerstand fiir die Toone Zuglast,

oder

so folgt aus
Z, = (L + Q) w:

Za

Q= o L.
Durch Einsetzen der betreffenden Werte erhilt man
3404
=20 — 47,24 =1231t.

Das Gewicht eines vollbesetzten District-Wagenzuges
betrigt rd. 114t, das eines stark {iberfillten ungefihr
118 bis 120 t; mithin besitzt die vorliegende Lokomotive
einen Ueberschuss an Anzagskraft, der auf die Zugbewegung
beschleunigend einwirkt.

Die aus dem Adhidsionsgewichte sich ergebende Zugkraft
betrdgt fiir den giinstigsten Fall — gefillte Wasser- und
Kohlenbehidlter — unter Zugrundelegung eines Adhisions-
koéffizienten = 0,15

Zy = 0,5 36220 = 5433 kg,
und fir den ungiinstigsten Fall — stark geleerte Wasser- und.
Kohlenkasten —
Z3 = 0,5 - 31000 = 4650 kg.

Letzterer Wert ist fiir die Bearteilung der Lokomotive
mafsgebend. Das Adbéisionsgewicht ist demnach reichlich
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grofs bemessen; es wird selbst bei ungiinstigen Witterungs-
verhiltnissen, bei denen der Adhisionskoéffizient auf (.
sinken wiirde, poch geniigen, um das schnelle Anfabren der
Ziige ohne Zubilfenahme des Sandstreuers zu sichern.

Die Leistungen der Lokomotive sind verhéltnismil-ig
stark. Nachstehende Tabelle giebt einen Ueberblick der
von den Lokomotiven beider Bahnen in einem Halbjahre zu-
riickgelegten Kilometer. Aufserdem sind des Vergleiches wegen
die in einem gleichen Zeitraume seitens der Berliner Stadt-
bahnlokomotiven geleisteten Kilometer aufgenommen.

Aehnliche Leistungen der Untergrundlokomotiven liegen
fir die anderen Halbjahre vor. Unter den 67 Lokomotiven
der Metropolitan - Bahn befindet sich eine Rangirmaschine,
welehe verzugsweise fiir die Rangirarbeiten in der Neas-
dener Hauptwerkstitte bestimmt ist und im Zugdienste
keine Verwendung findet. Sie ULleibt fir die Tabelle IV
aufser betracht. Auf der Berliner Stadtbahn wurden nach
demr Archiv fir Eisenbahnwesen 1888 von den mit dop-
peltem Personal besetzten 70 Lokomotiven 2075031 km
wihrend des Betriebsjahres 188G/87 zuriickgelegt, wobei
23460432 Achskilometer befirdert wurden. Der Verschiebe-
dienst dieser Lokomotiven ist in der angezogenen Quelle nicht
besonders beriicksichtigt, sodass die Gesammtleistung in der
vorstehenden Tabelle nicht angegeben werden konnte.

Tabelle II.

28 - -2
.= E.2 &
28| § |F|gg| By
Bahn- |5 § g g | w8 E2 Zeitdauer
verwaltung | & = 2 5 | S5 23 !
o ] o8 2 (I
= g = [ =)
32 >
N km km km km
Metropoli- 25 49 5433 j
tan-Bahn 67 [1 701 263|8748(225 421|1 935 432} 2.Halbjahr1888.
sQ.Halbjahr 1886.
L Giiterziige wer-
District- | 54 |1 178 116 — (110 335|1 258 451)! den von derDis-
n 8 trict- Bahn nicht
gefahren.
. Hilfte des Be-
S}E;é}:ll?:ﬁn 70 1037540 — | ? - triebsjabres
1886,87.

Bemerkenswert ist ein Vergleich der durchschnittlich
auf jede Lokomotive entfallenden Kilometer. Unter Ansetzung
von 4 Ruhetagen im Monat (was 160 Betriebstage im 2. Halbjahr
ergiebt) fiir jede dienstthuende Lokomotive und unter Beriick-
sichtigung eines Reparaturstandes von 20 pCt erbilt man fiir
die halbjihrliche und tigliche Durehschnittsleistung, hierbei
nur die gefahrenen Personenzugkilometer in Ansatz gebracht,
folgende Zusammenstellung:

Tabelle IV.
durchschnittliche Leistung
Zahl einer Lokomotive
Bahuverwaltung {der dienstthuenden| in Personenzug - km
Lokomotiven
halbjihrlich | taglich
Metropolitan-Bahn . 53 32000 200
District-Bahn . 43 27400 171,2
Berliner Stadtbahn . 56 18 527 115,8

Hiernach werden die Lokomotiven der beiden Unter-
grundbabnen allein schon im Personenverkehr im Durch-
schnitt wesentlich stirker angestrengt als diejenigen der Ber-
liner Stadtbahn. Dieses tritt noch schirfer zu Tage, wenn
man die Gesammtleistung in betracht zieht. Ein unmittelbarer
Vergleich ldsst sich allerdings ohne weiteres zwischen Lon-
don und Berlin nicht ziehen; denn wihrend auf den Unter-
grundbahnen die Zugzahl an Sonntagen um rd. 42 pCt sinkt,
wie im nichsten Abschnitt dargelegt ist, erfihrt sie anf der
Berliner Stadtbabn an diesen Tagen eine Verstirkung voo



rd. 25 pCt. Auf den ersteren Bahnen wird daher der
Lokomotivpark in der Woche wihrend 6 Tage am stirksten
heansprucht, in Berlin dagegen nur wihrend eines Tages.
Infolge dieser ginzlich verschiedenen Verkehrsverhiltnisse
muss die Berliner Bahn naturgemils hinsichtlich der Aus-
nutzung ihrer Lokomotivkraft ungiinstiger dastehen als
die Untergrundbahnen. Vernachlissigen wir fiir die letz-
teren den schwiicheren Sonntagsbetrieb, so erbalten wir — fiir
jede dienstthuende Lokomotive 160 Betriebstage gerechnet
und die Gesammtleistung sowie die Zahl der Lokomotiven
(abziiglich 20 pCt.) aus der Tabelle III entnommen — als
darchschnittliche Tagesleistung einer Lokomotive bei der

Metropolitan-Bahn . 224,0 Lokomotiv-km.

District- » . 1879 »

Selbstrerstiindlich sind die Leistungen einzelner Loko-
motivgruppen bei allen 3 Bahnen héher als die vorgenannten
Durchschnittswerte. Namentlich werden die zur Beférderungder
Ringziige auf dem Innenring dienenden Lokomotiven stirker
beansprucht. Diese machen wochentiiglich 12 bis 15 mal die
Rundfabrt, legen also rd. 250 bis 310 km zuriick, wobei sie
4500 bis 5580 A chskilometer mit den aus 2 achsigen Wagen und
6000 bis 7000 Achskilometer mit den aus 4 achsigen Wagen
gebildeten Ziigen leisten. Sie sind mit doppeltem Personal
besetzt, das sich mittags gegen 2 Uhr ablést. Jedes
Personal durchfidbrt also 6 bis 7mal den Inpenring und
beriihrt dabei 162 bis 200 Stationen, gewiss kein leichter
Dienst, zamal der Stadtbahnbetrieb im allgemeinen hdhere
Anpforderungen an den Lokomotivbeamten stellt, als der
Fernverkehr. Die durchschnittlichen Leistungen der Ber-
liner Stadtbahn-Lokomotiven stiegen an einzelnen besonders
verkehrsreichen Sonn- und Festtagen der guten Jahreszeit
1887 auf je 148,7 Lokomotivkilometer hezw. 2453,4 Achs-
kilometer bei Ansetzupg von 56 dienstthuenden Lokomotiven.

Fig. 70.

Teerdlfeuerung fir Lokomotiven (Lingsschnitt und Grundriss).
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Neuerdings beabsichtigte die Metropolitan - Gesellschaft,
auf einem Geleisabschnitt thres Netzes die Ziige durch eine
elektrische Lokomotive versuchsweise beférdern zu lassen,
deren Ausfiihrung die Electric Traction Company in London
iibernommen hatte. Der Betrieb der Lokomotive sollte
vorldufig mittels Akkumulatoren erfolgen; falls jedoch der
Versuch giinstig ausfiele, und die elektrische Zugbeforderung
fir das gesammte Untergrundnetz angenommen wiirde, sollte
von den Akkumulatoren Abstand genommen werden.

Eine Hauptschwierigkeit bei der Avnordnung der frag-
lichen Lokomotive bestand nach den halbjibrlichen Berichten der

6‘
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Metropolitan-Bahn vom 12. Juli 1888 bezw. 17. Januar 1889
darin, einen geeigneten Ersatz fir den durch Dampf in
Thitigkeit zu setzenden Ejektor der Vakuumbremse zu finden.
Bedingung fiir die neue Lokomotive war, dass jegliche Aende-
rung bei den Wagenziigen, den Bremsmitteln usw. vermieden
wurde. Es musste demnach eine geeignete Vorrichtung ge-
schaffen werden, welche ohne Zuhilfenabhme 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 vertragsmilsig festgesetzte Zeit fiir 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)
Versuche begonnen, die Teerélfeuerung bei Lokomotiven

einzufihren. Bekanntlich werden in dem grofsen Petroleum-
gebiete Siidrusslands zablreiche Lokomotiven — beispiels-
weise 143 Stick der Grazi-Tsaritsin-Eisenbahn — mit den

Riickstinden der Petroleumgewinnung geheizt, ebenso auch
die stationiren Kessel, die Schmelz- und Federifen, Rad-
reifenfeuer usw. der Werkstitten: dieser Bahn.!) Auch in
Pennsylvanien ist das russische, von Urquhart erfundene
Heizsystem in grofserem Mafsstabe bei Lokomotiven an-
gewandt worden. Neuerdings hat Holden, Vorsteher der
grofsen Werkstitten der Great Eastern-Bahn in Stratford bei
London, dieses Verfahren fiir andere fliissige Brennstoffe,
namentlich fiir 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 wurde 1856 auf die Verwendung des Fettgasteers
fir Lokomotivfeuerung dadurch gefiihrt, dass die Great Eastern-
Bahn 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 Behdrde das Verbrennen untersagt. Nach mannig-
fachen Versuchen gelang es Holden, diesen Brennstoff mit Er-
folg bei der Dampfkesselfeuerung zu verwerten. Zur Zeit
werden die Betriebskessel der Stratforder Werkstitten, Niet-
feuer usw. auf diese Weise geheizt, ferner 3 Lokomotiven, und
zwar eine Rangirmaschine, eine Tendermaschine fiir den Vor-
ortsverkebr (zwischen Laughton und Enfield) und eine Lo-
komotive fiir den Schnellzugdienst zwischen Peterborough und
Doncaster.

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

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

Das Eigentiimliche des Holden’schen Systems besteht
darin, dass auf dem Rost eine 7 bis 8 em hohe Kohlenschicht
unterhalten wird, oberhalb deren der Teer oder das Teerdl
— green oil genannt — oder ein Gemisch aus beiden durch
2 injektorartige Diisenanordnungen mittels eines Dampfstrahles
zerstiubt wird, Figur 73, wihrend ein zweiter, nahe der
Diisenanordnung durch einen Ring austretender Dampfstrahl
dazu dient, die erforderliche Verbrennungsluft in die Fener-
biichse iiberzureifsen. Soll aus irgend einer Ursache nicht
mit flissigem Brennstoff gefeuert werden, so kann ohne
weiteres die reine Kohlenheizang Platz greifen. Die einzige
an einer Lokomotive fiir die Teerfeuerung zu treffende
Aenderung besteht darin, dass unterhalb der Feuerthiir zwei
Rohrstutzen von 152 mm Durchmesser durch den Wasser-
raum, die kupferne und die eiserne Feuerkastenbinterwand
eingezogen werden, durch die der Brennstoff in den Feuer-
raum eingeblasen wird.

Der gewdhnliche Rost sowie das durch eine untere
Steinwand ergiinzte Steingewdlbe sind bei den Great Eastern-
Lokomotiven belassen. Bei der District- Lokomotive bat
man es fir notig befunden, die Einwirkung der sehr heifsen
Flamme auf die . kapferne Rohrwand und die Siederdhren
auch durch ein Gewdlbe und eine unterhalb 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 benutzen braucht, wodarch
der Anlass zu dem oben erwihnten Abkihlen des Gewdlbes
beseitigt ist.

Der Dampf fiir die Diisen wird dem Kesseldom ent-
nommen und nicht weiter iiberhitzt. Die Dampfzustrémung
zu ihnen wird durch einen gemeinsamen, die zu den
Ringen an der Miindung durch je einen besonderen Hahn
geregelt. Der Behilter mit dem fliissigen Brennstoff liegt
80 hoch, dass letzterer von selbst den Diisen zufliefsen kann;
er wird jeder Diise durch einen besonderen Hahn zugefiihrt.
Um bei Frost das Brennmaterial erwirmen zu kdnoen, ist,
wie in der Fig. 70 gezeichnet, ein darch Hahn abstellbares
Dampfrobr in den Behilter eingefiihrt. Simmtliche Oelrohre
lassen sich zwecks ihrer Reinigung durch Dampf ausblasen.

Der grofsere Teil des Rostes wird mit Kreide und'Kalk-
stiicken belegt, um nur wenig Luft von unten durch das
feste Brennmaterial treten zu lassen. Die vordere Aschklappe
ist jedoch etwas geéffnet, da sich dieses fiir eine gute Ver-
brennung des fliissigen 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 vergrofsert werden. Beispielsweise ist bei
der Lokomotive mit 432 mm Cylinderdurchmesser und
610 mm Kolbenhub die Blasrohrmiindung von 133 auf
152 mm erweitert worden. Hierdurch erwichst der ander-
weitige Vorteil des geringeren Rickdrucks auf die Kolben
und weniger Flugaschenbildung. Um aber die Lokomotive
fir gewdhnliche Kohlenfeuerung benutzen zu konnen, ist
es erforderlich, einen zweiten Exhaustor der normalen Weite
8o anzuordnen, dass er im Bedarfsfalle von aufsen mittels
eines Hebels auf die Blasrohrmiindung gesetzt werden kann.

Die in Fig. 70 dargestellte Great Eastern-Lokomotive
besitzt einen Teerdlbehdlter von 0,95 cbm Fassungsraum.
Diese Menge (etwa 1030 kg) geniigt nach den freundlichst
gemachten Mitteilungen des Herrn Holden fiir 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 gewodhnlicher Kohlenfeuerung unge-
fihr 2620 kg Kohlen erforderlich sind, wie Parallelversuche
ergeben haben. Die Tonne Kohlen kostet 15 J, der flissige
Brennstoff — ein Gemisch aus ?/3 Fettgasteer und !/3 Griin-
Oel — 2,, Pfg. das Liter und der Kalk 5,50 /£ die Tonne.
Hierbei ergiebt sich eine kleine, allerdings unwesentliche Er-
sparnis bei der Teerdlfeuerung. Die Vorteile liegen auf
anderem Gebiete: Die Verbrennung ist bei richtiger Luft-
zufithrung rauchlos, die Dampferzeugung kann jederzeit, z. B.

bei Ruhepausen der Maschine, durch Abstellen eines Ventiles



oder Hahnes unterbrochen nnd ebenso leicht wieder aufge-
nommen werden; das Geriusch der Diisen ist nur gering.
Auch der Betriebskessel der Reparaturwerkstitte der
District-Bahn wird mit flissigem Brennstoff gefeuert. Der
Kesselwiirter pumpt hier das Oel und den Teer aus den
aufserhalb des Kesselhauses liegenden Fiissern nach dem seit-
lich iiber dem Dampfkessel gelegenen Behilter, aus welchem
e8 den zwei Diisen zufliefst. Ich hatte mehrfach Gelegenheit,
die leichte Handhabung der ganzen Einrichtung, das schnelle
Abstellen und Wiederingangsetzen der Diisen usw. zu beob-
achten. Die Anlage macht einen giinstigen Eindruck und
arbeitete zur volligen Zufriedenheit der Werkstattsleitung.

b) Wagen.

«) Personenwagen. Simmtliche Personenwagen sind
nach dem Abteilsystem gebaut und je fir die I, II. und
III. Klasse, in kleiner Zahl fiir die I. und II. Klasse (Com-
posite Carriage) eingerichtet.

Die Metropolitan-Gesellschaft besitzt 328 Wagen, und zwar:

62 Wagen I. Klasse

33 » Lall »

7  » II. >
151 » II1. »

Die District-Gesellschaft weist einen Bestaund von 310
Wagen auf, von denen

77 Wagen I. Klasse

118 » II. >

135 » . »
sind.

Die Metropolitan-Bahn hatte bis vor kurzem — abgesehen
von 13 élteren zweiachsigen Wagen — nur achtridrige Wagen
von 12 m Kastenlinge in Benutzung. Jetzt laufen auf dem
Innenring 3 Ziige mit neuen zweiachsigen Wagen. Es sind
von letzteren 27 Stiick vorhanden, und zwar 15 Wagen III.
Klasse und je 6 Wagen I. und II. Klasse. Vierachsige Wagen
werden dempichst von der Metropolitan-Gesellschaft nicht
mehr beschafft werden.  Drehgestellwagen werden ihres
grofseren Eigengewichts wegen nicht beliebt; die vorhandenen
»Achtriderc durchlaufen die Kurven von 151 und 161 m
Halbmesser weniger gut als die zweiachsigen Wagen. Die
District-Bahn besitzt nur zweiachsige Wagen. Hierdurch er-
kldrt sich zum teil auch der im Verhiltnis zur Bahnlinge
wesentlich stirkere Wagenpark der District- Bahn gegeniiber
dem der anderen Bahngesellschaft, der freilich auch durch
die zahlreichen Lokalziige der Abzweigstrecken jener Bahn
bedingt ist.

In den Untergrundziigen laufen keine Schutz- bezw. Pack-
wagen, sondern das erste Abteil des ersten und das letzte
Abteil des letzten Wagens eines jeden Zuges dienen gewisser-
malsen als Schutzabteil. Beide Riume sind von den zwei
zugbegleitenden Beamten besetzt und enthalten Handbremsen,
welche in Notfillen von ihnen zu bedienen sind. Der eine
(grofsere) dieser Riume dient gleichzeitig auch zur Aufnahme
von Gepick, Frachtgut oder auch von Hunden, wie
ich wahrpehmen konnte. Sendungen von Fischen, Fleisch
oder Gefliigel werden ebenfalls bis zu einer gewissen Menge
zugelassen. Derartige Gepiick- und Frachtgutsendungen sind
allerdings auf diesen Bahnen nur selten.

In Fig. 74 ist ein aus vierachsigen und ein aus
den neueren zweiachsigen Wagen zusammengesetzter Metro-
politan-Zug dargestellt. Die gezeichnete Zusammensetzung
der Ziige ist stets dieselbe; nur laufen auf dem &ulseren Ge-
leise des Innenrings — bei den »up trains« — die IL. Klasse-
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Wagen niichst der Lokomotive und die III. Klasse-Wagen am
Zugende, dagegen bei den Ziigen des inneren Geleises — den
»down traing¢e — in umgekehrter Folge. Die Ziige bleiben
gewohnlich von einer Hauptrevision bis zur anderen zusammen,
ohne in den Wagen losgekuppelt zu werden. Die dlteren Ziige
bestehen aus 6 Wagen mit insgesammt 6><4 = 24 Achsen,
die neueren Ziige haben 9 Wagen mit zusammen 18 Achsen.
Die District-Ziige bestehen auf dem Innenring gewd6hnlich aus
9 Wagen, auf den einzelnen Zweiglinien teilweis aus einer
geringeren Zahl.

Nachstehend sind hier die bei den Metropolitan-Ziigen
zwecks Vergleichs bemerkenswerteren Einzelheiten gegeben:

vierachsige Wagen zweiachsige Wagen

Liinge des Wagenzuges. 77,1 m 76,7 m
Zahl der Wagen . . 6 Stiick 9 Stiick
Linge der Wagenkasten 12,04 m 8,23 m
grofster Radstand der
Wagen 8534 mm 4267 mm
Zahl der Abteile:
9 Stiick I. Kl. 8 Stiick I. KI.
11 » IL » 9 » 1IL »
21 » I » 23 » IIL »
Zahl der Sitzplitze:
90 Sitze I. Kl 80 Sitze I KI.
110 » I » 90 » . »
210 » IIL » 230 » IIL »
zusammen 410 » 400 »
Gewicht des leeren Wagen-
zuges . . . .ord. B4t 88t
Gewicht des voll besetzten
Wagenzuges rd. 111t 114t
durchschpittlich auf einen
Reisenden entfallendes
Eigengewicht desWagen-
zuges . . rd. 205 kg 220 kg

Hiernach ist die Zuglinge in beiden Fillen fast die
gleiche, ebenso die Zahl der Sitzplitze. Das Gewicht stell
sich etwas ungiinstiger fiir die aus zweiachsigen Wagen ge.
bildeten Ziige, dafiir ist deren Widerstand in den Kurven
und die Abnutzung geringer als bei den aus langen Wagen
zusammengesetzten Ziigen.

Die Zahl der Abteile betrigt bei den vierachsigen Wagen
I. Kl. 6, bei denen L./II. K1. 7 (3 I. und 4 II. KL.) und bei den
iibrigen je 8, mit Ausnahme des einen Endwagens I1I. Kl. eines
Zuges, der nur 6 Abteile enthilt, dafiir aber ein Dienstabteil
von 9 77" = 2930 mm Liinge. Der nichste an diesen
Wagen gekuppelte Wagen III. Kl. enthdlt 7 Abteile und ein
ebenfalls als Dienstraum vorgesehenes Abteil von 1457 mm
Linge, um diesen Wagen im Bedarfsfalle auch als Endwagen
benutzen zu konnen. Die zweiachsigen Wagen besitzen entweder
4 Abteile I. oder 5 II. Kl. bezw. III. Kl. Naur die beiden
Endwagen enthalten 3 Abteile IIL Kl. bezw. 4 Abteile II K1
und je ein Dienstabteil, das bei dem III. KI. - Wagen
10' 6" = 3200 mm, bei dem II. K1.-Wagen dagegen nur 5 2/,"
= 1588 mm lang ist. Der grofsere Dienstraum dient ge-
gebenenfalls auch zur Mitnahme von Hunden, einzelnen
Gepiickstiicken u. dergl.

In der Fig. 74 sind die Abteile und deren Scheide-
wiinde eingezeichnet. Letztere sind entgegen dem sonst
beliebten englischen Gebrauche strenger Abgesondertheit
in den Abteilwagen bei einem Teil der II. und namentlich
der III. Klasse nur bis zu etwa !/3 der AbteilhShe hinauf-
gefiihrt, angeblich zu dem Zwecke besserer Liiftung. Bei
den neuen District-Wagen ist eine dhnliche Anordnung auch
fiir die I. Kl. getroffen.

Die Abteillinge, in der Liingsachse des Wagens ge-
messen, ist bei den neuneren Wagen etwas grofser als bei den
dlteren gewihlt. Sie betrdgt fiir die:

zweiachsigen Wagen
6’ 61/5" = 1993 mm
521" = 1588 »
5 21/" = 1588 »

vierachsigen Wagen
6'47/3" = 1953 mm
4'93/5" = 1457 »
4 93" = 1457 »

I. Klasse
II. »

IILE »



Das Eigengewicht der Wagen stelit sich wie folgt:

Metropolitan-Bahn.
durchschnpittl,
auf 1 Reisenden
entfallendes
Wagengewicht
achtridrige Wagen L KI. . . . . rd. 14,5t 242 kg
> » II. » (obne Dienstabteil) rd. 14,5t 181 »
> » III. » (ohne Dienstabteil) rd. 13,5t 170 »
District-Bahn.
altere neuere
vierradr.  vierradr. desgl.
Wagen Wagen
LKL . . . . . . 8est 10,51 ¢t 2621/5 kg
II. Kl. mit Dienstabteil 8,84» 9,95 » 249  »
II. Kl ohne » 8,48 » 9,65 » 193 »
111, Kl. mit » 8,73» 9,80 » 327 »
1. K. ohne » 7,92 9,35 » 187  »
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Die verhiltnismifsig geringe Liinge der Ziige wird er-
mdglicht 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 Mehrzahl dieser Wagen zur An-
wendung gelangte eigentiimliche Buffervorrichtung. Die Buffer-
stangen werden an dem Kopfstiick durch gusseiserne Hiilsen
gefithrt und iibertragen die Stifse auf einen gemeinsamen,
wagerecht beweglichen Balanzier. Dieser wirkt seinerseits
wiederum mittels eines in einem schweilseisernen Cylinder
verschiebbaren Rotgusskolbens auf mehrere in diesem Cy-
linder untergebrachte Gummi- und Spiralfedern. Das in
Kurven erfolgende ungleiche Zuriick- bezw. Vorgehen beider
Bufferstangen wird dorch den senkrechten Mittelzapfen des
Balunziers erméglicht, auf dessen iufsere Enden die Buffer
zu gleichem Zweck mittels Cylinderflichen driicken. Die Dreh-



bewegung ist allerdings infolge der verschiedenen Gerad-
fihrungen nur gering. Die Bufferstangen sind sehr lang ge-
halten (64" = 1625 mm) und an dem hinteren Ende durch
Mautter mit Splint gesichert. Die Bufferscheiben stehen 535 mm
gegen das Kopfstick und 412 mm gegen die Wagenstirnwand
vor. Die Wagen werden darch Schraubenkupplung und Not-
ketten mit einander verbunden. Durchgehende Zugstangen
besitzen sie nicht. Der durch Gummifedern elastisch gelagerte
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Zughaken wird aulser
der Bufferbohle noch im
Balanzier bezw. in dem
vor diesem befindlichen

Querstiick gefihrt.
Weitere Einzelheiten
sind aus der Figur er-
kennbar. Der Lings-
schnitt zeigt auch die
Art, in welcher bei den
Schlusswagen die Spin-
del der Handbremse am
Wagenuntergestell  ge-

lagert wird.

Die ibrigen nicht
mit der vorstehenden
Anordnung ausgeriiste-
ten achtridrigen Wagen
— etwa 40 Stiick
weisen die édltere Buffer-
form auf, bei der jede Bufferstange hinter dem Kopfstiick
auf eine gréfsere Anzahl duarch Blechscheiben getrennter
Gummiringe, dhnlich der Fig. 76, driickt, wiihrend sie vor dem
Kopfstick nach Fig. 75 in gusseiserner Hiilse gefiibrt wird.

Bei den gekuppelten zweiachsigen Wagen betrigt der
Zwischenraum zweier benachbarter Stirnflichen je nach der
zar Ausfibrung gelangten Buffer- und Kupplungseinrichtung 8"
bis 10" == 200 bis 254 mm. Vielfach besitzen die Wagen
nach Fig. 76 an dem einen Kopfstiick zwei elastische Buffer
mit Gummifedern, dagegen an dem anderen zwei hélzerne
Stofsplatten, auf welche die Bufferteller driicken. Die Buffer-
federn liegen hierbei innerhalb des Untergestelles.

Statt der in dieser Figur gezeichneten hélzernen Buffer-
hiilsen und Stofsplatten kommen auch solche von Gusseisen und
in etwas zierlicheren Formen vor. Die Zugstangen gehen durch.

Bei den neuesten zweiachsigen Metropolitan-Wagen ist die
in Fig. 77 im Lingsschoitt und Grundriss wiedergegebene
Buffer und Kupplungsvorrichtung zur Ausfihrang gelangt. Sie
ist gewissermalsen eine Vereinigung des Einbuffersystems mit
der Seitenbufferanordnung.  Auch hier befinden sich die
elastischen Buffer an dem einen Wagenende, die eisernen
Stofsplatten an dem anderen. Die kleinen Seitenbuffer, Fig.78,
deren Abstand von einander 1397 mm betriigt, sollen ein
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ruhigeres Durchfahren der Kurven beawecken. Die durch-
gehenden Zugstangen besitzen je 2 Gelenke. Ein aus solchen
Wagen zusammengesetzter Zug passt sich leicht den Kurven
an und fibrt 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 gabelférmig um das andere greift, gesteckt wird. Die
beiden Endwagen der Ziige sind an der Hulseren Seite,
an der sie mit der Lokomotive verkuppelt werden, mit
gewohnlichen Buffern und der Schraubenkupplung ausge-
riistet. Ein derartiges enges Kuppeln der Wagen ist so-
wohl fiir die Bemessung der Liingenausdebnung der Bahn-
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 Zugfiihrteine gewisse Luft-
masse mit sich. Die zwischen zwei benachbarten Stirnflichen der
Wagen befindliche Luft nimmt dieselbe Geschwindigkeit an, wel-
che der Zug besitzt. Bei Seitenwind wird nun diese Luftmasse
bestindig erneuert; ibr muss also fortwibhrend 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-
bahn bestitigt gefunden!). Er beschrinkte zu dem Zwecke
das Spiel der Buffer seines Versuchszuges auf 80 mm und
verringerte durch Anbringung von Holzbauten an den Wagen-
stirnwinden deren Abstand von einander auf ungefiihr 200 mm.
Die Holzwiinde traten hierbei 10 mm gegen die eingedriickten
Buffer zuriick.

Nach einer seitens des Betriebsingenieurs der Mer-
sey-Tunnelbabn in Liverpool mir gemachten Mitteilung will
man jedoch durch die engen Zwischenriume der Wagen
auch verhindern, dass in dem bastenden Gedringe, welches
gewdhnlich an den Ziigen entsteht, ein Mensch statt in ein
Abteil der Wagen zwischen die letzteren tritt. Dieses wiirde
allerdings, falls die Wagen weiter von einander abstinden,
bei dem herrschenden Halbdunkel der Stationen gerade nicht
unmdoglich sein, zumal die Bahnsteige nur wenig unterhalb
der Wagenfulsboden 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 hobe.

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

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

) Ueber die Ricour'schen Versuche vergl. Organ fiar Fort-
schritte des Eisenbahnwesens 1887 S. 171.

Die Rider sind als eiserne Speichenrider ausgefiihrt
mit Ausnabme derjenigen der neueren Metropolitan-Wagen
welche in Uebereinstimmung mit einem grofsen Teil der eng-
lischen Hauptbahn-Wagen Mansell-Réder nach Figur 82 be-
sitzen. Hierdurch wird im Verein mit dem hélzernen- Unter-
gestell das klirrende und drdhnende Geridusch beim Fahren

§ig. 82.
Mansell - Rad.

erheblich gemindert. Diese Holzscheibenrider, welche friher
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-
freuen sich in England grofser Beliebtheit und werden dort
gelobt. Auf den Untergrundbabnen hat man sie ibrer gréfseren
Kosten wegen, wie mir babnseitig gesagt wurde, nicht all-
gemein eingefihrt. Der Durchmesser der neueren Rider be-
trigt 1040 mm, der der iibrigen Wagen bis 1092 mm. Die
Drehung der Schraubbolzen wird durch 2 angeschmiedete
Lappen, welche sich in entsprechende Ausschnitte der Holz-
stiicke legen, verhindert.

Dergrifste Radstand der vierachsigen Wagenist 28' = 8,53 m,
wobei die beiden benachbarten Endachsen 6' = 1,829 1, 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 Durchfuhren der scharfen Kurven notwendige
Verschiebbarkeit der Achsen wird bei den kurzen Wagen
durch geniigendes Spiel der Achsbiichse in den Fiihrungen
and der Lagerschalen auf den Schenkeln und eine dem-
entspreckende Federaufhingung erzielt. Ein auf der District-
Bahn anfangs gestatteter Spielraum der Achsbiichsen in den
Fiihrungen (senkrecht zur Lingsachse des Wagens) von 13" =
12,7 mm nach jeder Seite ergab einen zu unrubhigen Gang der
Wagen; man bat ibn deshalb jetzt auf 51" =8 mm be-
schrinkt. Die Lagerschalen sind /" = 3,1 mm kiirzer als die
Schenkel, mit Ausnahme derjenigen bei den Schlusswagen,
welche »scharf«¢ auf die Schenkel gepasst werden, da er-
fahrungsmii(sig bei diesen Wagen eine starke Abnutzung der
Lagerschalen und dann eip uorubiger 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 1%/s"=41 mm, der grélsten-
teils in den Achsbiichsfiibrungen liegt und durch die Kupplung
und Buffervorrichtung dieser Wagen, Fig. 77, ermdglicht wird.

Bei den langen achtridrigen Wagen hat man im Laufe der
Jahre verschiedene Anordnungen beziiglich einer zweck-
milsigen 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 #ltesten Konstruktion, welche sich zur Zeit
nur noch bei einer kleinen Zabl alter Wagen vorfindet, sind
die beiden Tragfedern je zweier benachbarter Endachsen in
4 festen Punkten am Langtriger aufgehifingt. Jede Achse



Fig. 85.
Federgehinge.
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hat seitliches Spiel. Abputzung und Gangart lassen jedoch
hierbei zu wiinschen.

b) 1864 fiihrte Burnett, derzeit leitender Maschinen-
ingenieur der Metropolitan-Bahn, bei einer Anzahl Wagen,
wie er anlisslich einer bei New Cross stattgehabten Eot-
gleisung in einer Zuschrift an den »Engineer< 1886, Bd. II.
S. 25 mitteilt, die Adams’sche Radial-Achsbiichse ein.
Wihrend letztere bei Lokomotiven schon friiher Anwendung
gefunden hatte, wurde ihr hier zuerst bei Personenwagen Ein-
gang verschafft. In Fig. 83 ist ihre allgemeine Anordnung
an den Wagen gezeichnet, Fig. 84 giebt die Achsbiichse selbst
wieder.

Die aus der ersteren Figur ersichtlichen auffallenden
Liangenunterschiede in den verschiedenen Hangeeisen sind
den beim Eintritt des Wagens in eine Kurve bezw. beim
Austritt aus ihr erfolgenden verschiedenen Ausschligen der
Tragfederenden angepasst, damit der Ausschlagwinkel aller
Hingelaschen am unteren Aufhingepunkte naheza der gleiche
ist und ein zu schriger Zug vermieden wird. Wihrend diese
Lénge fir diec nur seitlich verschiebbaren Mittelachsen am
kleinsten (51" = 140 mm) ist, wird sie fiir das innere
Federende der Endachsen gréfser (10" = 254 mm) und er-
reicht fir das #ulsere Gehinge gar das Mafs von 20" =
508 mm.

Die durch die Kurven schrig gestellten Gehinge veran-
lassen im Verein mit dem Anlaufen der Spurkrinze an den
Schienen die Achsen, wieder in ibre Normallage zuriickzu-
kehren. Sie sind an ihrer inneren Fliche stark abgerundet.
Die Tragfedern sind mit den Achsbiichsen fest verbunden.
Weitere Einzelheiten giebt die Fig. 85.

Die Endachsen stellen sich bei richtiger Ausfihrung zwar
gut ein, allein die ganze Konstruktion ist schwerfillig und
bei Reparaturen unbequem zu handhaben.

Die Achsbiichsen der Mittelachsen haben senkrecht zur
Liingsachse des Wagens grofsen Spielraum in ihren Fiihrungen,
Fig. 90, sodass jene sich seitlich leicht verschieben k&énnen.
Wir haben hier also bereits die neuerdings in grifseremn Mafs-
stabe auf unsern Bahnen in anderer Form mit Erfolg ange-
wandten freien Lenkachsen.

¢) 1866 wurde sodann bei einer Reihe von Wagen fiir die
dulseren Endachsen das Bissel-Gestell angewandt, Fig. 86
bis 88. Der Drehpunkt liegt dber der Nachbarachse. Die
Endachsen kopnen sich somit nahezu radial einstellen;
den beiden Mittelachsen ist wiederum nur seitliches Spiel
wie bei b) gegeben. Es ist dies ebenfalls die erste An-
wendung des Bissel-Gestells bei Personenwagen und daher
von erhéhtem Interesse. Burnett hat hier jedoch die be-
kaonten Keilflichen dieses Gestells, welche wegen ihrer
starken Reibung sorgsame QOelung beanspruchen, durch die
erwihnten langen Federgehinge ersetzt. Ihre Lipge ist bier
dhnlich derjenigen der Anordnung b); die der fiufseren Feder-
enden geht bis za 584 mm (vgl. Fig. 85).

Beziiglich der Einzelbeiten des Drehgestells sei anf die
Fig. 88 verwiesen und bemerkt, dass jenes betreffs der
Lagerung des Mittelzapfens in 2 etwas verschiedenen Aus-
fihruncen (Fig. 86 und 87) sich vorfindet. Um den senk-
rechten Drehzapfen ist zwecks Milderung der Stofswirkungen
wohl ein Gummiring gelegt. Die Wagen mit Bissel-Achsen
laufen nach den mir in der Neasdener Werkstatt gemachten
Angaben als Schlusswagen unruhig, weshalb sie stets in oder
nahe der Zugmitte eingestellt werden.

Die Bremsklotze wirken auch hier nur auf die 2 Mittel-
achsen.

d) Die zuletzt und zur Zeit bei etwa einem drittel der Wagen
angewandte Achslagerung ist in Fig. 89 dargestellt. Sie
ist aus der Anordnung a) hervorgegangen und unterscheidet
sich vou ihr hauptsichlich dadurch, dass zwischen den beiden
benachbarten Endachsen ein Balanzier auf jeder Seite einge-
schaltet ist, an welchem die Federgehiinge angreifen. Simmt-
liche 4 Achsen haben seitliches Spiel; es betriigt nach jeder
Seite

in den Lagerschalen bezw. Achsschenkeln !/," = 6,35 mm
in den Achsbiichsfilbrungen . . . . . 11,"=31l7
zusammen 1!/;" =38 mm.

7



gﬁ?. 86.
Anordnung des Bissel-Gestelles bei den Metropolitan- Wagen.

gig. T
Anordnung des Bissel-Gestelles bei den Metropolitan-Wagen.

In der Langsrichtung des Wagens haben die Achsbiichsen
wie bei den zweiachsigen Wagen auf jeder Seite 1/;6", insge-
sammt also /5" = 3,1 mm Spielraum,

Beim Eintritt in die Kurve verschiebt sich die Endachse
mehr als die Mittelachse. Die Einschaltung des Balanziers
hat den Zweck, die durch die eine Achse eingeleitete Ver-
schiebung auof die Nachbarachse zu iibertragen und das Ein-
stellen dadurch sanfter zu machen.
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e’)’iq. 88.
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.

Neuerdings sind bei %
den zweiachsigen Wagen iq. 90.
der Metropolitan- und der Aeltere Achsbiichse der
District-Bahn  ungeteilte Metropolitan-Bahu.
Achsbiichsen zur Verwen-
dung gelangt, Lei 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 darch

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 obhne weiteres verstindlich. Zu Fig. 91
geniigt zu bemerken, dass auf jeder Seite des Achsschenkels
ein kleines Schmierpolster an einem Stift pendelartig aunf-
gehiingt ist, durch welches das Oelen und Reinhalten des
chenkels giinstig beeinflusst werden soll. Zu Fig. 92 ist an-
zufiihren, dass nach Abnahme des Stirndeckels die unten
eingelegte Holzscheibe heransgenommen wird, wodurch der
Unterkasten sich soweit senkt, dass er unter dem Achs-
schenkelbunde fortgezogen werden kann. Diese Achsbiichsen
erfreuen sich bereits grolser Beliebtheit, zumal sie auch halt-



barer sein sollen, als die geteilten Konstruktionen. Auch ver-
schiedene englische Hauptbahnen, wie namentlich die London
and North Western-, die Midland- und die North Eastern-
Bahn haben sie jetzt eingefiihrt und Hufsern sich giinstig dar-
iiber.

Zum Schmieren dient auf der Metropolitan-Bahn ein
dunkles Mineralsl, die District-Bahn verwendet Riibol.

Die Tragfedern sind bei den élteren Wagen durch
4 Schraubbolzen mit den Achsbiichsen verbunden. Bei den
neueren Wagen ist ein Federbund angeordnet, der in der
Lingsrichtung der Federn zwei nach unten stehende Lappen
besitzt, Fig. 76, die iiber einen entsprechenden Ansatz des
Lagerkastens greifen und so die Verachiebung der Federn
in der Lingsrichtung hindern. In seitlicher Richtung wird
die Feder durch 2 senkrechte Rippen an der Achsbiichse
gegen diese festgehalten.
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Die Aufhiingung der Federn an den Lingstrigern ist bei
den zweiachsigen Wagen der District- Bahn nach Fig. 76 er-
folgt; die Metropolitan-Bahn hat eine dhnliche Anordnung,
Fig. 93. Bei beiden ist zwecks Milderung der Stifse eine
dicke, zwischen Eisenplatten befindliche Gummischeibe unter
die Stellmuttern der Federgehinge gelegt, ein auf den eng-
lischen Bahnen allgemein verbreitetes Verfahren, das auf das
sanfte Fahren nicht ohne Einfluss ist.

Bremsen. Beide Bahnen verwenden durchgehende Brem-
sen. Die Metropolitan-Bahn benuatzt zur Zeit die einfache
(nicht selbstthitige) Luftsaugebremse von Smith und Hardy?),
die District-Bahn dagegen die nicht selbsthitige Luftdruck-
bremse von Westinghouse.?) Die in den Ziigen laufenden

1) s. a. Z, 1885 S.438 u. 455: 1891 8. 550.
%) s. a. Z. 1885 S. 1092: 1887 S. 633; 1891 8. 528.
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beiderseitigen Endwagen sind aufserdem poch 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 Eisenblechgehiuses, das, wie in Fig. 93 an-
gegeben, mittels zweier wagerechter Zapfen am Untergestell
aufgebiingt ist. Ein an dem Gehiuse 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 versehen, der sich
beim Gebrauch der Luftbremse gegen eine entsprechende, auf
der Welle festsitzende Nase legt und dadurch die Welle
dreht, wihrend er bei Benutzung der Spindelbremse in seiner
Lage verbarrt.

Neuerdings werden Dichtungsschliuche nicht mebr in
Neasden zur Anwendung gebracht, vielmehr wird die Brems-
cylinder-Konstruktion jetzt eingefiibrt, 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
kaon hier verzichtet werden, da die technische Litteratur
wiederholt Verdffentlichungen hieriiber in den letzten Jahren
gebracht hat. Fig. 93 veranschaulicht die bei den Schlusswagen
gewiihlte Ausfihrung, 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 Ziigen eingefiibrt bhat.

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 umgeéndert
sein wird. Nach dieser Verordnung des Handelsamts, die auf
grund einer in jenem Jahre gegebenen Parlamentsakte er-
lassen ist, miissen simmtliche Eisenbahngesellschaften inner-
halb 18 Monate eine selbstthitige durchgehende Bremse bei
den Personenziigen eingefibrt 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 ibren
3 neuen Innenring-Zigen (27 Wagen) allerdings die Bremsvor-
richtungen so ausfihren lassen, dass sie leicht und mit ge-
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rubende diagonal nach links verlegt ist. Infolge dieser Aus-
fihrung trigt der Fulsboden wesentlich zur Aussteifung des-
Wagenkastens bei, wihrend anderseits der bei uns und anderen
Bahnen iibliche doppelte Fufsboden mit dazwischenliegender
Luftschicht den Vorzug grofserer Wirme 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 Fulswidrmern
(Metallflaschen mit heifsem Wasser) zur Anwendung gelangen;
die ibrigen Linien des Untergrundnetzes werden sie auch
fernerbin entbehren; jedenfalls kein Vorzug dieser Bahnen,
wenn auch die Reisen auf ihnen verhiltnismilsig kurz sind.
Es sei bemerkt, dass derartige Fulswirmer 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
oberhalb der letzteren angebracht und gegen das Eindringen
von Regen usw. durch eine unten offene Blechbaube geschiitzt
sind, Fig. 94 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 gebriiuchlichen Weise bewirkt. Die Metropolitan-
Wagen I. Kl. baben zwei Lampen in jedem Abteile, die der
IL und IIL Kl nur je eine. Bei den Abteilen mit niedrigen
Scheidewinden (vergl. Fig. 74) dienen vielfach nur 2 Lampen
zur Beleuchtung von 3 derartigen Rdumen, 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.
ausgeldscht werden konnen.

Was die innere Ausstattung der Wagen anbelangt,
so steht die der I. und 1L Klasse derjenigen unserer Wagen
im allgemeinen entschieden nach. Der Ueberzug der Polster-
gitze besteht aus einem dunklen Wollstoff, der in der ersten
Klasse blau gefirbt ist. Vorteilhaft ist allerdings die Art
der Aufpolsterung in der I. Klasse, die ein bequemes Sitzen
gestattet und namentlich dem Riicken eine sehr gute Unter-
stiitzung gewihrt. Man findet dieses dibrigens auf allen eng-
lischen Bahnen. Die in Fig. 94 und 95 wiedergegebenen
Durchschnitte eines achtradrigen Metropolitan-Wagens 1. 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 durchgefiihrt, ist also nicht
fir Einzelplitze eingerichtet. Der Ueberzug ist mit Kndpfen
abgen&ibt. Armschlingen feblen. Die Wagen III. Klasse sind
— mit Ausnahme der auf der St. John’s Wood-Linie lau-
fenden — entgegen der sonst in England iiblichen nachahmens-



werten Einrichtung nicht gepolstert, sondern besitzen glatte Hol?"
bdnke. Bei der ungemein starken Benutzung dieser Wagenklass®
wiirden gepolsterte Sitze freilich auch wenig am Platze sein-
Vereinzelt findet man allerdings wohl dltere Wagen III. Klasse
auf dem Innenringe, deren Sitze einen Lederbezug mit schwacher
Riickenpolsterung anfweisen; das sind aber Ausnahmen. Die
SitzhShe betriigt im allgemeinen etwa 450 mm, bei den neueren
Wagen in allen 3 Klassen 482 mm; die Unterkante des Sitz-
gestelles hat hierbei nur 200 mm Abstand vom Fulsboden.
Die Sitzkissen sind umwendbar, die untere Seite hat Leder-
bezug. Sie bestehen fiir jede Bank zwecks leichterer Hand-
bhabung beim Reinigen aus 2 Teilen. Die Sitzbreite ist in den
3 Klassen verschieden. In der I. Klasse sind die Kissen
560 mm breit gehalten, in den iibrigen Klassen sind sie un-
bequem schmal.

Auf der dem Vorortsverkehr vornehmlich dienenden
St. John’s Wood-Linie ist die III. Klasse durchweg gepolstert.
Hier verkehren seit letztem Sommer auch Wagen, welche in
der Neasdener Werkstatt umgebaut sind und vorteilhaft durch
ihre bessere Ausstattung gegen den iibrigen Wagenpark ab-
stechen. Die Sitze und Ricklehnen I. Klasse sind mit einem
geschmagckvoll gemusterten Koperstoff iGberzogen und mit
einer reich in Gold durchwirkten Borde abgesetzt, was den
Abteilen ein sehr gefilliges Aussehen verleiht. Die umwend-
baren Sitzkissen sind an der unteren Seite mit braunem Leder
iiberzogen. Unter den (festen) Seitenfenstern befinden sich
schmale, lederiiberzogene Armstiitzen. Oberbalb der Gepiick-
netze sind die Wandflichen gleich der Decke mit weifser,
rotgeréinderter Lincrusta Walton belegt, einem jetzt auf den
englischen Bahnen allgemein sehr beliebten linoleumartigen
Bekleidungsstoff, der sich gut und schnell durch Abwaschen
reinigen ldsst, in allen Farbentonen bemalt werden kann und
sich im Preis auch nicht sehr teuer stellt. Vor den Fenstern
befinden sich Rollgardinen aus einem carmoisinroten Pferde-
haarstoff, die sich nach dem Patente von W. S. Laycock in
Sheffield in jeder Hohenlage einstellen lassen. Der Fuls-
boden ist mit einem Pferdehaarteppich belegt. Unter jedem Ge-
picknetze sind 3 schmale, léingliche Spiegel befestigt, die {ibri-
gens sonst selten in den englischen Wagen angetroffen werden.
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An der Decke sind Hutnetze angebracht. Diese Aus-
stattung kommt aber nur fir Nichtraucherwagen in Anwen-
dung. Die Raucherwagen (smoking) sind einfacher gehalten.

Die neuen Abteile II. Klasse zeigen einen rot und schwarz
gemusterten Ueberzug, die der III. Klasse einen etwas helleren.
In den letzteren sind die Sitzkissen fest auf der Bank; sie
sind nur 340 mm breit, also sehr schmal.

Die District-Babn wendet statt der Laycock’schen Gar-
dinen blaue, wollene Zuggardinen an, welche mittels Holz-
ringen auf den Stangen verschiebbar sind. Sie stellen sich
nach Angabe der Hauptwerkstitte billiger in der Beschaffung
and in der Unterhaltung, als die Rollgardinen.

Erwibnt mag noch werden, dass das im Abschnitt II
geschilderte Reklame-Unwesen sich auch innerhalb der Wagen
breit macht, und zwar in allen 3 Klassen der Metro-
politan-Bahn; bei den District-Wagen hat es noch keinen
allgemeinen Einzug gehalten. Beide Wandflichen ober-
halb der Riickenpolster sind vielfach bis zur Decke mit
bunten Geschiiftsanzeigen bedeckt. Beispielsweise wurden in
einem Abteile 26 verschiedene, ziemlich grofs gedruckte bunt-
farbige Ankiindigungen gezihlt, in einem anderen gar 32, usw.

Die einzelnen Abteile enthalten im Innern vielfach —
nicht immer — folgende zwei Anordnungen der Verwaltung:

1. an jeder Querwand oberbalb der Sitzbank:

To seat five persons (Sitzplatz fiir 5 Personen);

2. desgl. oberhalb des Fensters:

Wait until the train stops (Warten bis der Zug hilt).

Der ersten dieser Vorschriften wird sehr hiufig seitens
der Reisenden nicht nachgekommen. Ueberfilllung der Ab-
teile gehort nicht zu den Seltenheiten. Geahndet wird nur
das Uebertreten der zweiten Bestimmung, und zwar durch
eine Geldstrafe bis 40 £. Im allgemeinen sind die Beamten
gegen die Reisenden nachsichtig.

Eine dritte bahnseitige Anschrift war bis zam Friibjahr
1890 seit alters in den Wagen zu finden, und zwar an den
Thiiren nahe dem Griff. Sie lautete: Please shut the door
(Bitte die Thiir zu schliefsen). Die Thilren haben einen
dufseren und einen inneren Griff; das Schliefsen wird viel-
fach von den Rejsenden bewirkt. Im vorigen Jahr ereignete
sich nun der Fall, dass in demselben Augenblick, in welchem
ein Reisender den Griff zwecks Schlielsens erfasst hatte, von
aulsen der Stationsbeamte den Griff zu gleichem Behufe um-
drehte, wodarch ersterer eine Verletzung der Hand erlitt.
Infolgedessen und des von dem Reisenden zu Recht erhobe-
nen Entschiidigungsanspruches wurde dann schleunigst die ver-
hiingnisvolle Thiiranschrift entfernt, sodass jetzt jeder Reisende
gegebenenfalls die Abteilthiir auf eigene Gefahr schliefst.

Die Anordnung der Thirgriffe ist in der Fig. 96 nii-
her dargestellt und daraus ohne weiteres verstiindiich. Es



ist — aufser einem Dornverschluss — nur dieser eine Ver-
schluss vorhanden, der nahe unter dem Thiirfenster sitzt und
bequem — auch von innen — zu handhaben ist. Die Rei-
senden im Abteil 6ffnen sich selbst die Thiir, indem der sehr
zweckmilsig gestaltete Thiirgriff um 90¢ gedreht wird. Das
Schlielsen wird, wie schon angedeutet, entweder auch von

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 gedffnetem Zustande stets mit der Aulsenseite
nach der Fabrrichtung des Zuges hin liegen. Es wird da-
durch dem Stationsbeamten das Schliefsen der Thiiren we-
sentlich erleichtert. Auf der Metropolitan-Bahn kénnen stets
nur 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 I) 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 Abschliefsen
der Wagenthiiren nicht bemerkt. In der Mitte der Thiir-
fenster sind aufsen Querstangen davor befestigt, wie solche
auch frilher bei unseren breiten Darchgaugswagen iblich
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 deutscher
Reisender trotzdem in dieser Weise verungliickte.

Die Thiiren sind im Wageninnern an beiden Thiirpfosten
durch hélzerne Schutzleisten zar Vermeidung des Klemmens
der Hand gesichert. Die Thirhdhe betrigt 1820 mm. Die
Thiirfenster, welche teils durch eine selbstthitige Feststell-
vorrichtung nach Hill u. a., teils in der gewdhnlichen 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 idber
diesen befindlichen kleinen Fenster, Fig. 94 und 95, 435 X
140 mm.

Simmtliche Wagen sind, mit Ausnahme der ilteren dun-
kelbraun gestrichenen District-Wagen sowie der in der obe-
ren Hilfte grauweils gestrichenen Abteile I. Klasse der Metro-
politan-Bahn, an den Aufsenflichen nur lackirt. Die da-
durch hervortretende hellbraune Aderung der Teakholz-
bekleidung der Wagenkasten nimmt sich nicht hisslich
aus. Die langen Metropolitan-Wagen 1. 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 das Auf-
finden der 1. Wagenklasse zu erleichtern. Die bei uns
eingefiibrten Normalfarben fiir die Kennzeichnung der ein-
zelnen Wagenklassen, welche sich bekanntlich im Verkehr
als fulserst 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 driben noch
nicht dazu entschliefsen konnen. Auf der Innenringstrecke
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der Metropolitan-Bahn und der beiden Bahnen gemeinsamen
Joint Line ist eine gewisse Erleichterung im Erkennen der
einzelnen Wagenklassen durch die im Abschnitt II bei Be-
schreibung der Stationen erwiihnten Klassenschilder, welche
quer iiber dem Bahnsteig hiingen, geschaffen; diese Einrichtung
steht jedoch den Normalfarben an Deutlichkeit nach.

Die #ufseren Stirnflichen der in den District-Ziigen 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-Bahn hat diese Einrichtung jedoch nicht.

Beziiglich des Anstriches und der Lackirung diirf-
ten einige niihere Angaben von Interesse sein. Nach dem
in der Hauptwerkstatt der District-Bahn gebriuchlichen Ver-
fahren werden neze Wagen in folgender Weise lackirt.
Nachdem die Teakholz-Bekleidung sauber geschliffen ist,
wird ein Ueberzug von bestem Firniss (best gold size) auf-
getragen, und auf diesen sodann 5 Lagen von bestem
Ueberzugslack (best drying coat varnish). Selbstverstind-
lich muss jede Lackschicht vor dem Auftragen der folgen-
den gut getrocknet sein. Der letzte Lackiiberzug wird ge-
schliffen und dann werden die Bezeichnungen und sonstigen
Merkmale des Wagenkastens aufgemalt und schliefslich noch
3 Lagen von bestem Ueberzugslack (best hard drying var-
nish) nach einander angebracht. Die Wagen erbalten 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 zan#ichst zwei-
mal mit grauer Farbe (lead colour, Mischung aus Bleiweifls und
Schwarz) grundirt, sodann zweimal mit hellroter Farbe (red
lead priming, Mischung aus Bleiweifs und Rot) gestrichen
und darauf zweimal mit Vermillion. Auf diesen sechsfachen
Farbenauftrag werden schliefslich 3 Ueberziige aus Kutschen-
lack (good drying body varnish) nach einander gegeben.

B) Giiterwagen. Die den beidenUntergrundbahn-Gesell-
schaften angehdrigen Giiter- bezw. Kieswagen bieten
nichts bemerkenswertes. Sie sind in héchst 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 Strafsenver-
kehr (S. 150) iiber 30 eigene Omnibusse; die letztere bat sich
eine etwas geringere Zahl dienstbar gemacht.

Betriebsmittel der Hauptbahnen,
welche iiber die Untergrundlipien laufen.

Lokomotiven. Die im Abschnitt I nidher erdrterten
Londoner Hauptbahnen wenden mit zwei Ausnahmen Dreh-
gestell-Tenderlokomotiven fiir ihre Untergrundziige an.

Die London and North Western-Bahn benutzte bis vor
kurzem ganz ihnliche und von derselben Fabrik gebaute 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
umgebant. 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 durch den innerbalb der Rahmen angeordne-
ten Niederdruckcylinder, befriedigte aber nicht, da sie beim
Anfahren zuckte, was sich durch den ganzen Zug fortpflanzte
und das schnelle Anfahren beeintriichtigte. Letzteres war in
anbetracht der zahlreichen kurzen Stationsabschnitte des
Aufsenringes von nicht zu unterschitzender Bedeutung. Die
Lokomotive wurde infolgedessen wieder aus dem Fahrdienst
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der Untergrundbahnen zuriickgezogen. Bemerkt sei, dass dieses
Verbundsystem bei den Webb’schen Schuellzuglokomotiven
sich bewidhrt und auf der London and North Western-Bahn
bei 83 Lokomotiven bis jetzt zur Anwendung gelangt ist.
Vor einiger Zeit hat Webb die Drehgestelllokomotive
im Betrieb des Aufsenringes durch eine vierachsige Tender-
lokomotive ersetzt, bei der, wie Figur 97 zeigt, vorn und
hinten sich eine radial bewegliche Laufachse befindet. Die

Sie sind unterhalb der Achse im Innern der Achsbiichse an-
geordnet und stiitzen sich gegen eine Querversteifung der
Fihrungsbleche. Die eine Feder ist rechtsgingig und um-
hiillt die andere linksgiingige. Webb hat diese Achsbiichse
bei rd. 700 Lokomotivachsen angewandt. Das Einstellen der
Laufachsen geht sanft und leicht vor sich; das Scharflaufen
der Spurkrinze ist erheblich vermindert worden im Vergleich
zu den Drehgestell-Tenderlokomotiven, deren Kuppelachse
beim Riickwirtsfahren in den scharfen Kurven einer starken
Abnutzung an den Radreifen ausgesetzt ist, Urspriinglich
hatte die Radialachsbiichse statt der Mittelfedern an jedem
Ende eine besondere Feder. Es ergab sich hierbei jedoch,
dass die Laufachse auch in der Geraden aus ihrer Mittellage
gedringt wurde und mit einem Spurkranze »anliefc, sobald
die Spannung beider Federn nicht gleich war oder eine Feder
brach. Die peuere Anordnung zeigt diesen Uebelstand nicht.
Diese ist auch bei den oben genannten Dreicylinder-
Verbund-Schnellzuglokomotiven in Anwendung.

Lokomotivdrehgestelle sind sowohl auf der London and
North Western- als auch auf der Great Western-Bahn, den
beiden grofsten Babnen Englands, nicht beliebt. Beide geben
im Gegensatz zu der Mehrzahl der iibrigen Eisenbahngesell-
schaften jenes Landes der beweglichien Launfachse den Vorzug,
da sie die Bauart der Lokomotiven einfacher gestaltet und
das Eigengewicht etwas vermindert. Eine #hnliche, ebenfalls
von Webb entworfene Radialachsbiichsen- Anordnung ist bei
den vierachsigen Personenwagen der North Western-Bahn
fir die beiden Endachsen zur Ausfihrung gebracht. Sie trigt
wesentlich zu dem ruhigen Gange dieser Wagen bei.

Die Dampfcylinder der in Fig. 97 dargestellten Lokomotive
sind ionerhalb der Rahmen angeordnet; Kondensvorrichtung,
Luftsaugebremse sowie Spindelbremse sind vorhanden. Die
Rider der Treibachse haben nur 1435 mm im Laufkreise, sind
also wesentlich kleiner als die der Metropolitan- und der District-
Lokomotive, Webb hat jenes Mafs, wie er mir mitteilte, des-
halb gewihlt, um das Anfahren dieser Lokomotive zu be-

schleunigen. Ihre Hauptabmessungen sind:
Cylinderdurchmesser 432 mm
Kolbenhub . 610 »
gesammter Radstand 6479 »
fester » 2363 »
Durchmesser der Kuppelachsrader 1435 »

> » Lauofachsrider 990 »

Kesseldurchmesser (mittlerer) 1200 »
Lange zwischen den Bufferenden 10404
Dampfdruck im Kessel 10,5 kg/qcm
Anzahl der Siederdhren 175

Achsbiichsen der letzteren bestehen aus einem Gussstick, das
innerhalb zweier nach einem bestimmten Halbmesser ge-
krimmter und zwischen die beiden Rahmenbleche der Loko-
motive gespannter Stahlplatten gefihrt wird und sich nach
jeder Seite um 1Y," = 32 mm verschieben kaon, Fig. 98.
Die Zariickfiibrung der Achsen in ihre Mittelstellung beim
Austritt aus der Kurve sowie die Beschrinkung der Seiten-
bewegungen in der Geraden erfolgt durch 2 Schraubenfedern.

Heizfliche in den Réhren 80,562 qm
» » der Feuerbiichse 7,878 »
» gesammte 88,440 »

Rostfliche . la2 »

Inhalt der Wasserkasten 6,26 cbm

Gesammtgewicht in betnebsfahlgem Zustande 46,634 t
Schienendruck der Treibachse . 1376t

» » Kuppelachse . . 13,512 t
> » vorderen Laufachse 10,211 t
» » hinteren » 9,195 t.

Die grofste Anzugskraft dieser Lokomotive bestimmt sich
nach der oben niher erliuterten Gleichung

— YL
Za = ﬂp d 4 9
zu:
610 _ 4360k
Z, = 0,78 (10,5—0,5) 43,22 - % 1435 ®

wihrend die aus dem Adhisionsgewicht zu berechnende

grofste Anzugskraft sich zu
Zy==0,15+27228 = 4084 kg
ergiebt.

Ersterer Wert ist wesentlich gréfser als bei der Metro-
politan-Lokomotive; die Webb’sche Lokomotive vermag also
schneller anzuziehen. Der Fiihrer wird hierbei den Regulator
fir gewohnlich nur so weit 6ffnen, dass die aus den Cylinder-
verhéltnissen sich ergebende Anzugskraft die durch das Ad-
hiisionsgewicht begrenzte nicht iibersteigt, welcher Wert (rd.
4000 kg) immer noch grifser ist als der der Metropolitan-
Lokomotive (3400 kg). Unter ungiinstigen Verhiltnissen (Stei-
gung usw.) wird er durch Zuhilfenahme des Sandstreuers
eine entsprechend gréfsere Anzugskraft als die durch den
Reibungskoéffizienten 0,15 begrenzte nutzbar machen.

Die London and North Western-Bahn hat diese Lokomo-
tive in grofserer Zahl in ihren Werkstiitten za Crewe er-
bauen lassen und verwendet sie namentlich im Lokalverkehr
auf verschiedenen Strecken ihres weiten Netzes. Ganz dhnlich
gebaute Lokomotiven stehen auch auf anderen englischen
Bahnen mit Erfolg in Benutzung. Auf dem Festlande hat
diese Gattung meines Wissens zuerst die hollindische Bahn
eingefiihrt.

Die Great Western-Bahn befordert ihre Untergrundziige
durch Lokomotiven, welche statt des Drehgestells eine seit-
lich verschiebbare vordere Laufachse besitzen.

In den Zeichnungen Fig. 99 und 100, die ich Hrn. General-
direktor H. Lambert in London zu verdanken habe, ist diese



Lokomotive in Auf- und Grundriss niiber dargestellt. Sie ist
von Dean, dem Vorsteher der grofsen Lokomotiv- und Wagen-
werkstiitten in Swindon, entworfen und bietet verschiedene
beachtenswerte Einzelheiten. Sie besitzt Innen- und Aufsen-
rahmen, die in ibrem vorderen und hinteren Teile kriftig
gegen einander abgesteift sind. Die beiden gekuppelten Achsen,
von denen die doppelt gekrépfie Treibachse vor, die Kuppel-
achse hinter der Feuerkiste liegt, sind in dem Innen- oder
Hauptrahmen, die Laufachse dagegen ist in den 2 Aufsen- oder
Nebenrahmen gelagert. Die Dampfcylinder liegen innerhalb
der Hauptrahmen. Die vordere und die hintere Achse sind
beide seitlich verschiebbar. Die Laufachse hat auf jeder Seite

der Gleitbacken 1/;” == 6,5 mm Luft, Fig. 101, sodass sie sich
beiderseits um dieses Mafs verschieben kann; aufserdem haben
noch die Lagerschalen auf den Schenkeln entsprechendes Spiel.
Die Kuppelachse bat auf jeder Seite !/, des Laufachsenspiel-
raums, sie kann sich ohne das Spiel in den Lagerschalen
nach jeder Seite um 1,5 mm verschieben, Fig. 102. Die
Treibachse ist selbstverstindlich fest (mit Stellkeil) gelagert.
Durch diese Anordnung ist erreicht, dass die Lokomotiven
trotz ihres Gesammtradstandes von 4877 mm und einer Ent-
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fernung der gekuppelten Achsen von einander = 2514 mm
in zufriedenstellender Weise die zahlreichen scharfen Kurven
des Innenrings — bis 150 m herab — seit vielen Jahren
durchfahren. Eingeschaltet sei, dass Dean auch an seinen

mit freier Treibachse sowie vorderer und hinterer Laufachse
gebauten  Schnellzuglokomotiven, deren Gesammradstand
5486 mm und deren Treibraddmr. 2338 mm betrigt, in
gleicher Weise wie hier die vordere Laufachse seitlich ver-
schiebbar angeordnet hat, wohl ein Beweis, dass diese einfache
Konstruktion, die man auch auf anderen Bahnlinien, z. B. der
North Eastern-Bahn, antrifft, ganz gut sich im Betriebe bewéhrt.

Eigenartig sind die Tragfedern der Laufachse ausgefiihrt.
Zwischen den einzelnen Federlagen sind im mittleren Drittel
der Liénge etwa 5 mm starke Stahlplatten von der Breite des
Federstahls eingelegt. Infolgedessen lagern die Blitter nach
den Enden hin nicht in ganzer Linge auf einander, sondern
klaffen. Es soll diese Anordnung von giinstigem Einfluss auf
die Federung sein.

In ibrem oberen Teile gleicht die Great Western-Unter-
grundlokomotive der der Metropolitan-Bahn. Auch bei ihr
liegen die Wasserkasten seitlich des Kessels, die Kondens-



rohre dariber, und der Kohlenkasten schliefst den Fiihrer-
stand hinten ab. Der Langkessel enthidlt 262 Siederdhren
von 44,4+ mm #ufserem Dmr. Der Hinterkessel ist chne Ueber-
hobung. Die Sicherheitsventile liegen iiber der Feuerkiste.
Beziiglich des Schutzdaches, der Abdampfrohre und der Sand-
streuer gilt das von der Metropolitan- Lokomotive gesagte.
Es ist die selbstthitige Luftsaugebremse!) (der Vacuum Brake
Company in London) sowie eine Spindelbremse angebracht; der
Bremscylinder liegt unterbalb des Kohlenkastens. Die Loko-
motive ist mit einem Ejektor und einer Luftpumpe ausgeriistet.
Ersterer wird seiner schnellen Wirkung wegen benutzt, um
die Luftleere in den Bremstdpfen und der Hauptleitung des
Zuges vor der Abfahrt zu erzeugen, sowie um die Bremse
nach ihrem Anziehen wieder zu lisen. Die Luftpumpe dient
dazu, die Luftleere wihrend der Fahrt aufrecht zu erhalten.
Der auof der Metropolitan - Bahn statt dieser Luftpumpe an-
gewandte zweite kleine Ejektor hat den Nachteil, dass aus
ibm Dampf jn die Bremsleitung gelangen kanp, der sich in
ibr niederschligt und unter Umstinden bei Frostwetter zu
schiidlicher Eisbildung Anlass geben kann. Dieses ist bei
der Erzeugung der Luftverdiinnung mittels der Luftpumpe
ausgeschlossen.

An Speisevorrichtungen sind auch hier 2 Pampen und
1 Injektor vorbhanden; die Lokomotive besitzt deshalb auf
der linken Seite des Langkessels 2 Speiseventile, auf der
rechten eins. Der Fiihrer steht auf der rechten Seite des
Fiihrerstandes. Die Steuerung wird mittels Hindels umgelegt.
(Kohlenprimien erbilt das Personal nicht.)

Das Gesammtgewicht der betriebsfihigen Lokomotive
betrdgt 37,899t und verteilt sich wie nachstehend;

Treibachse . 13,209 t
Kuppelachse 13,209 t
Laufachse 11,481 t.

Nachstehend sind die Hauptabmessungen der Lokomo-
tive zusammengestellt:

Cylinder-Dmr. . 406 mm
Hab . . . . . 610 »
Gesammtradstand R L Y
Radstand der gekuppelten Achsen . 2514 >
Treibrad-Dmr. . . . . . . . 1562 »
Laufrad-Dmr. . 1105 »
Kessel-Dmr. 1295 »
Kessel-Linge . . . . 3200 »
Dampfdruck im Kessel . . 10,5kg/qem
Anzahl der Siederéhren . . ... 262
Siederdbren, Linge 3283 mm
Siederdhren, dufserer Dmr. 44,4 »
aufsen innen
Feuerkiste: Linge 1546 mm 1341 mm
Breite 1219 » 1016 »
Hohe 2172 » 1714 »
Heizfliche in der Feuerbiichse . 8,8 qm
> in den Réhren 1201 »
» gesammte 128,9 »
Rostfliche .. 1,51 »
Inhalt der Wasserkasten . 3,72 cbm
» des Kohlenkastens . lot
Gesammtgewicht (betriebsfihig) 37,809t
Adhisionsgewicht . . . . . 26,418 t.

Die grofste Zugkraft beim Anfahren berechnet sich wie
oben zu:

Z,= 018 (103 — 05)- a3 7. _’5 = 3943 kg.

Die grifste Zugkraft aus dem Adbiisionsgewicht betrigt
bei Zugrundelegung eines Adhiisionskoéffizienten = 0,15
Z,= 0,15 - 26418 = 3962 kg.
Beide Werte stehen in gutem Verhiltnis zu einander.

Die vier idbrigen hier in betracht kommenden Hauptbah-
nen, die Great Northern-, die Midland-, die London, Chatham
and Dover-Bahn und die South Eastern-Bahn, benutzen Ten-
derlokomotiven, bei denen das Drehgestell sich hinten befin-

1) Z. 1891 8. 550.
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det und die Dampfeylinder innerhalb der Rahmen liegen.
Wie aus frilherem erinnerlich, ist das vorn liegende Truck
der Metropolitan- und der District-Lokomotiren etwas gering
belastet, was sich bei schneller Fahrt bemerkbar machen soll.
Dieses wird durch Anordnung der beiden Laufachsen unter-
balb des Fiihrerstandes vermieden.

Die bemerkenswerteste unter diesen Lokomotiven ist die
der Great Northern-Bahn. Sie ist in Fig. 103 in ihren all-
gemeinen Umrissen gezeichnet. Die gekuppeiten Achsen mit

1715 mm grofsen Ridern liegen vorn und haben 2210 mm
Abstand, das Drebgestell mit Laufridern von 914 mm Dmr.
und 1524 mm Radstand befindet sich unterhalb des Fiihrer-
standes. Der gesammte Radstand bis zur Mitte Drehzapfen
betrigt 6020 mm. Die Wasserkasten sind beiderseits des
Langkessels angebracht, der Kohlenkasten liegt quer hinter
dem allseitig geschlossenen Fihrerhause. Die Dampfeylinder
sind mit 1 : 83/, gegen die Wagerechte geneigt. Der 3074 mm
lange Rundkessel ist teleskopartiz aus 3 Schiissen gebildet,
sein grolster Durchmesser betrigt 1282 mm. Die Lokomotive
wiegt wesentlich mehr als die vorbeschriebenen Tenderma-
schinen, namlich in betriebsfibigem Zustande 54,305 t. Es ver-
teilt sich wie. folgt:

Treibachse 18,085 t
Kuppelachse . 17,653 »
Drehgestell 18,567 »

Das Leergewicht betrigt 45,923 t.

Dieses grofse Gewicht wird bedingt durch die steilen,
mit 1:46 und | :48 angelegten Rampen, welche die Unter-
grundstation King’s Cross mit den Great Northern-Geleisen
verbinden1).

Auffallend ist die starke Belastung des Drehgestelles,
welche ein drittel des Gesammtgewichtes ausmacht. Die
Lokomotive liduft denn auch vorwirts wie riickwirts im all-
gemeinen gleich ruhig, selbst bei grofseren Geschwindigkeiten.

Die "Anordnung des Drehgestelles weicht von den sonst
auf englischen Bahnen iiblichen Ausfihrungen ab. Wie Fig. 104
zeigt, stiitzt sich der hintere Teil der Lokomotive in 3 Punkten
auf die Truckkonstruktion, in der Mitte auf die Quer-
aussteifuing ihres Rahmens und an beiden Seiten auf den
Rahmen selbst. Der im mittleren Stiitzpunkt befindliche
Drehzapfen ist gleichzeitig als tragender Teil ausgebildet und
ruht mittels Kugelfliche auf einem stihlernen Sattelstiick,
das zwecks Verhinderung des Drehens aufsen quadratisch
gestaltet ist und sich in einer entsprechenden Stahlunterlage
senkrecht zur Liéngsachse der Maschine verschieben kann.
Die Laufachsen vermdgen also sowohl eine Drehbewegung,
als auch eine seitliche Verschiebung auszufihren. In der
Querrichtung ist der vorerwilhnte Sattel keilformig mit der
Neigung 1: 12 geformt (vergl. den Querschnitt in Fig. 104).
sodass er bei seitlicher Verschiebung der Achsen auf seiner
Unterlage aufsteigt und das Lokomotivgewicht anhebt. Letz-
teres zwingt das Drehgestell beim Austritt aus der Kurve
wieder in seine Normalstellung zurick. Um das Einstellen
zu erleichtern, ist der Drehzapfen um 6" = 152 mm aus der
Mitte nach vorn verlegt. Die an den Radflanschen der hin-
teren Achse aufiretenden Kriifte bewirken durch ihren grélseren
Hebelarm eine schnellere Drehung der Achsen und damit ein
zwangloseres Durchlaufen der Kurven. Infolge der ein-
seitigen Drehpunktslage sind die beiden Laufachsen ungleich

belastet, die vordere Achse ibertrigt 10,033 t auf die Schienen,

1 S. 5 und 10.
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. 104.

Drehgestell der Great Northern-Untergrundlokomotive.

die Endachse nar 8,53¢t. Beide Werte weichen etwas von
dem theoretischen ab, was durch kleine Montagefehler bezw.
ungleiche Auflagerung in den Stiitzpunkten begriindet sein mag.

Die seitlichen Auflagerpunkte, welche aufser der Gewichts-
dbertragung auch den Zweck haben, die Tragfedern des
Drehgestelles beim Schiefstellen der Lokomotiven in Kurven
gegen eine Ueberlastung zu schiitzen, sind bufferartig mit einem
111 mm dicken Gummiblock im Innern der Hilsen ausgebildet.
Die untere Stahlhiilse schleift auf einem geélten schweils-
eisernen Teller. Die grifste Verschiebung der Achsen
betrigt 45 mm pach jeder Seite.

Die Great Northern-Bahn verwendet diese Drehgestelle
schon seit Jahren und ist damit sehr zufrieden. Sie wurden
von Hrn. Patrick Stirling, Maschinendirektor in Doncaster,
entworfen, dessen Freundlichkeit ich die Zeichnungen der
Fig. 103 und 104 verdanke. Er hat sie in etwas abgednderter
Form bei seinen ausgezeichneten mit freier Treibachse und rd.
2,5m grofsen Treibridern ausgestatteten Schnellzuglokomotiven
ebenfalls mit Erfolg angewandt. Letztere fahren den schot-
tischen Expresszug — Flying Scotchman genannt — zwischen
London und York und erreichen pach 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
fir die Giite des Drehgestelles mitspricht.

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

) Den englischen Bahnen ist keine Grenze fir die Fahr-
geschwindigkeit der Zige vorgeschrieben, wihrend bekaantlich in
Deuntschland hochstens mit 90km i. d. Std. gefahren 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 #ulserlich 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 lingerer 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 wurde,
betreffs der Kosten sich ungiinstiger als das Fettgas gestellt
hat und namentlich in der Unterhaltung zu grofse Aufmerk-
samkeit und Sorgfalt erfordert.

Reparaturwerkstitten.

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

Die Metropolitan - Bahn hat vor einigen Jahren ihre
Werkstiitten aus dem Stadtgebiete hinaus pach der an der
St. John’s Wood-Linie gelegenen Station Neasden verlegt.
Die alten Werkstattsgebinde in Edgware Road sind teil-
weise noch als Lokomotivschuppen in Benutzung.

a) Lillie Bridge-Werkstdtte. 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 fiir den Verkehr
der Betriebsmittel zwischen Werkstitte bezw. Schuppen und
den betreffenden Abgangsstellen der Ziige, die letztere wird
vorzugsweise von Kohlenziigen befahren. Die Werkstitte
gleicht in ihren Baulichkeiten manchen englischen Eisenbahn-
werkstitten: beschrinkt in ihren Abmessungen, sehr einfach



gebalten, Dicher mit Oberlicht, die Seitenwinde grofstenteils
ohne Fenster, der Werkstattshof dagegen ist sehr geriumig.

Die Lokomotivwerkstatt, welche 7 bis 8 Lokomotiven

aufzunehmen vermag, bietet nichts bemerkenswertes.

Die Dreherei enthdlt gute Werkzeugmaschinen. Ihre
zwischen zwei Eisensiiulen eingebaute kleine Betriebsmaschine
ist von gedringter Bauart. Es ist eine driben verbrei-
tete Maschinengattung und u. a. auch in den verschiedenen
Werkstattsriumen der Lokomotivfabrik von Beyer, Peacock
& Co. in Benutzung. Siammtliche Werkzeugmaschinen haben
rot angestrichene Gestelle, damit Schmutz leicht bemerkt
nnd beseitigt werden kann.

Der Betriebskessel wird durch Fettgasteer geheizt!),
der in der mit der Werkstatt verbundenen Pintsch’schen
Fettgasanstalt gewonnen wird. Das Fettgas wird mittels
2 Doppelpumpen und einer einfachen Pumpe in 6 Behiiltern auf
9 Atm. zusammengepresst. Leitungen fiihren es von hier
nach Hammersmith und Earl's Court; den iibrigen Stationen
wird es durch Gaswagen zugeleitet.

Die Schmiede enthiilt 7 Feuer, die, wie driiben allgemein
iiblich, durch Blechmintel soweit zugesetzt sind, dass nur eine
verhiltnismiéifsig kleine Arbeitséffoung verbleibt. Der Rauch
kann aus diesem Grunde nicht in das Werkstattsinnere dringen;
auch das Ausstrahlen der Wirme wird erheblich gemindert.
Infolgedessen fallen die englischen Schmiedewerkstitten
durch ihre Reinlichkeit und Helligkeit auf; auch die Schmiede-
leute stechen vorteilhaft gegen die oft sebr dunkeln und rufsigen
Gestalten festlindischer Schmieden ab. In Fig. 105 ist eine
neuere Anordnung solcher Schmiedefeuer wiedergegeben, wie
sie u. a. in grofser Zahl fiir zwei- und vierfache Feuer in

1) 8. 44.
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der grolsartigen Wagenwerkstitte der Midland-Bahn zu Derby
ausgefiihrt ist.

Je zwei zusammengehdrige Feuer sind durch eine Blech-
wand von einander getrennt. Die Lingsseite ist nach auflsen
durch eine feststehende gebogene Blechwand abgeschlossen;
oberhalb der Arbeitséffnung ist ein Blech beweglich aufgehingt,
um auch grofsere Schmiedestiicke leicht einbringen zu kénnen.

Das Ziegelgewdlbe des Rauchfangs stiitzt sich auf einen
gusseisernen Ring; seine Haltbarkeit wird als eine sehr gute
bezeichnet. Weitere Einzelheiten sind aus der Figur erkennbar.

In Lillie Bridge Yard werden 250 Arbeiter beschiftigt.
Die eigentliche Arbeitszeit betriigt wochentlich 54 Stunden,
und zwar je 9'/s Stunden an den Tagen Montag bis Freitag
und 6!/2 Standen am Sonnabend. Die Tageseinteilung der
5 ersten Wochentage ist folgende:

6 bis 8!/y Uhr vormittags : Arbeit,

81/s bis 9 » ) : Frihstiick,

9 bisl » » : Arbeit,

1  bis 2 » mittags : Mittagsessen,
2 bis 5 » pachmittags: Arbeit.

Sonnabends wird von 6 bis 8!/ Uhr und von 9 bis
1 Uhr gearbeitet. Von 1 Uhr mittags bis zum Montag
Morgen, also wihrend 41 Stunden, ruht die Arbeit. Die
Arbeiter pflegen im allgemeinen am Sonnabend Nachmittag
und Abend sich fiir die stillen englischen Sonntage zu ent-
schiidigen.

An ungefihr 10 bis 12 Tagen im Jahre wird offiziell ge-
feiert, und zwar wihrend je 3 Tage am Oster-, Pfingst- und
Weihnachtsfeste und sonst noch an einigen sogenannten
Bankfeiertagen.

Die Zeiteinteilung in der Metropolitan- Werkstiitte ist
etwas von der vorstehenden verschieden. An den 5 ersten
Wochentagen wird je 93/, Stunden gearbeitet, und zwar von
6 bis 8!/, und von 9 bis 1 Ubr vormittags sowie von 2 bis
51/3 Uhr nachmittags; Sonnabends dagegen von 6 bis 8!/, und
von 9 bis 12 Uhr vormittags. Die gesammte Arbeitszeit be-
triigt auch hier wieder 54 Stunden. Von Sonnabend Mittag
12 Ubr ab findet eine 42stiindige Ruhe statt. Bemerkens-
wert ist bei beiden Werkstitten die verhiltnismilsige frihe
Beendigung der Arbeit am Nachmittage, die bei der Metro-
politan-Bahn um 53, bei der District-Bahn sogar um 5 Uhr
schon erfolgt.

Der mittlere Wochenverdienst tiichtiger Handwerker
wurde mir in der Eisenbahnwerkstitte wie folgt angegeben:
fir Rottenfiihrer (chargemen) 38— 40 ., Schmiede 34 bis
38 M, Maschinenschlosser 34 bis 36 /4, Dreher 24 bis 34 A,
Handlanger 20 .

b) Neasdener Werkstitte. Die Neasdener Werkstiitte
ist im Gegensatz zu der vorgenannten sehr gerdumig gehalten,

b‘



wie auch der Lageplan Fig. 106 erkennen ldsst. Die Werk-
stattsgebdude sind in gefilliger und keineswegs niichterner
Form zur Ausfihrung gebracht. Auffallend ist die Gruppi-
rang der vorzugsweise der Reparatur der Lokomotiven die-
nenden Arbeitsriume unmittelbar neben einander, eine Ap-
ordnung, die driiben vielfach anzutreffen ist. So sind in der
Neasdener Werkstiitte der Lokomotivmontirungsraum, die
Dreherei und Schlosserei, die Schmiede- und Kesselschmiede
nur durch je eine Lingswand von einander getrennt, und an
den letztgenannten Arbeitsraum lehnt sich noch das Kessel-
baus an. Der leitende Gedanke dieser Bauart ist — abge-
sehen von den geringer ausfallenden Baukosten — ohne
Zweifel wohl der gewesen, thunlichst den Transport der
schweren Eingelteile der Betriebsmittel einzaschrinken.

Zweckmilsig ist die Lage der einzeloen Gebaude sowohl
zu einander als auch gegen die von der Neasdener Station
abzweigenden Zufithrungsgeleise gewihlt, wie aus dem Lage-
plan ersichtlich. Die kleineren Werkstattsbauten, wie Gelb-
giefserei, Magazine, Fettgasanstalten (2 Stick 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 Stinde. Ebenso
grofs ist auch der Maler- bezw. Lackirschuppen, der etwas reich-
lich bemessen erscheint. Die 3 gréfseren Werkstattsgebiude
besitzen Oberlicht, was fiir die unmittelbar an die Lokomotiv-
reparaturwerkstitte stofsenden zwei bezw. drei Rdume aller-
dings geboten war. Die Tageserleachtung ist sehr gut.
Wagenwerkstatt wie Lackirerei sind vierschiffig (senkrecht zam
Geleis), ihre Dachkonstraktion (Glas-Satteldach) wird von
genieteten X -Trigern und gusseisernen Siulen getragen. In
jedem Schiff hingen 2 parallele Reihen Gasflammen. Der Fufs-
boden ist mit Holzpflasterung versehen.

Das Heben (Hochnebhmen) der zwei- und vierachsigen
Wagen geschieht mittels hydraulischer Winden (hydraulic 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, Oberbaa, S.28) benatzt
wird. Gegen zu weites Heben des Cylindermantels sichert
eine in ihm vorhandene kleine Oeffnung, durch welche das
Gberschiissige Wasser abflie(st, wenn der Mantel seine Grenz-
stellung erreicht. Das Prinzip ist fir die zam Wagenheben
benutzten Winden das gleiche, nur dient hier oftmals nicht
eine Mantelklaue als Auflager fiir 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 auf 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
driben vielfach angetroffen.
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werkstatt die aach in Gateshead u. a. (). zu findende sehr
zweckmiifsige Anordnung einer in ihrer ganzen Linge sich
oberhalb der Ausfabrthore 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 Thitig-
keit zu setzen. Zu dem Zwecke sind auf ibr fiir 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 idibrigen Werkstattsriumen bietet die Dreherei
mancherlei bemerkenswertes. Sie ist zweischiffig. Jede der
beiden Langseiten besitzt ihre Betriebswelle, welche je fiir
sich durch eine hchst einfach gebaute Dampfmaschine bewegt
wird. Der Dampfeylinder ist senkrecht zwischen 2 Siualen
gestiitzt.

Unter den zahlreichen Werkzeugmaschinen sei hier
eine Drehbank zum Schneiden von Bolzen, namentlich von
Schraubbolzen aus Rundeisen bezw. Stangenkupfer, hervor-
gehoben, gebaut von Smith & Coventry in Manchester, Fig. 108
und 109. Die Spindel, ans Schweilseisen hergestellt und ge-
héirtet, ist hohl und nimmt im Innern das Rundeisen bezw.
Rundkupfer auf. Sie triigt vorn einen Zentrirkopf zur Auf-
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nahme von Spannstiicken, die durch eine aufgeschraubte Ueber-
fallmutter nach innen gepresst werden und dadurch das
Arbeitsstiick festhalten. Der mit Revolverkopf ausgestattete
Support hat selbstthitigen Vorschub und solchen von Hand
mittels Zabnstange und Zahnrades. Der Revolverkopf besitzt
5 Werkzeuge zam Drehen, Ablingen usw. Ein Sellers’scher
Schneidkopf mit 3 Zéhnen, dessen Tragarm um eine wagerechte
Achse drehbar gelagert ist und daher leicht ein- und schnell
wieder ausgeschwungen werden kano, dient zum Gewinde-
schoeiden. Die zum Drehen und Gewindeschneiden erforder-
lichen verschiedenen Geschwindigkeiten werden wie gewdhn-
lich durch ein Deckenvorgelege mit 4 Riemscheiben erzielt.

Die Bank ist in ihrer Arbeit vielseitig und sehr leistungs-
fihig. Nach den mir in Neasden gemachten Angaben wurden
vor ihrer Beschaffung fiir das Fertigstellen (Schmieden, Zen-
triren, Drehen usw.) von 144 Stick 7/szdlligen kupfernen
Stehbolzen 13 sh. 2 d. = 13 /& 162/;3 Pfg. gezahlt, wovon 10 A
auf Schmieden, 2 /A auf Drehen und 1/ 16%/; Pfg. auf Ge-
windeschneiden entfielen; jetzt werden fiir das aut der Bank
erfolgende Fertigstellen derselben Zabl von Stehbolzen 3 & ge-
zahlt. Die Kopferbolzen werden in 2 Gingen fertig geschnitten.
Es wird dabei ein Reitstock benutzt. Streckung des Gewindes
soll nicht merkbar sein. Die Stehbolzen werden selbstthitig
auf der Maschine in der Mitte um 2 mm im Durchmesser
schwicher gedreht, wihrend bei uns bekaontlich das Gewinde
im mittleren Bolzenteile fortgeschnitten wird.

Die Bank schneidet auch glatte Bolzen mit Kopf von !/ bis
11/," (6 bis 32 mm) Dmr. aus dem vollen Rundeisen. Fir
das Drehen und Abstechen von je 12 Bolzen wird durchweg
25 Pfg. gezahlt.

Wagen- und Lokomotivschraubenkupplungen sowie dhn-
liche in grafserer Zahl herzustellende Schraubengewinde werden
auf kleinen, von Knaben bedienten Binken mittels ungeteilter
Schneideisen in einem Gange geschnitten, ein Verfahren, das
auch in anderen englischen Eisenbahnwerkstitten und Fabri-
ken iblich ist, wie beispielsweise in der vorziiglich eingerich-
teten grofsen Eisengielserei von Anderston in Middlesbro’.

Die gré(seren Werkzeugmaschinen, wie Achsen- und Réder-
drehbinkeusw., sind in langen Reihen neben einander aufgestellt.
Die Arbeitssticke werden ihnen mittels eines sog. Ramsbottom-
schen Seilkranes (walking crane) zugefiihrt.

Derartige Krane werden mit Vorteil da verwandt, wo
die Hohe des Gebidudes die Anlage eines Laufkranes aus-
schliefst und wo zwei Reibhen Werkzeagmaschinen durch einen
Kran bedient werden sollen. Die Kraftzuleitung erfolgt be-
kanntlich hierbei durch ein oberhalb des Kranes liegendes
endloses, die Werkstatt in der ganzen erforderlichen Linge
durchziehendes Baumwollenseil, von dem aus eine Rolle unter
Vermittelang zweier Leitungsrollen die Kraft auf eine inner-
halb des Krangeriistes liegende senkrechte Welle @bertrigt.
Die Mitte dieser Welle fillt mit der Mitte der Drehzapfen
des Kranes zusammen; infolgedessen kann der Kranausleger
eine vollstindige Drehung um 360° ausfiihren.

Der Neasdener Kran, in der Fabrik von Vaughan & Son
in Manchester gebaut, weicht von den bei uns bekannt ge-
wordenen Konstruktionen dieser Art wesentlich ab. Wahrend
bei der Ramsbottom’schen Anordnung Reibungsgetriebe fiir die
Lastwinde und die Fortbewegung des Kranwagens verwandt
werden, erfolgt hier die Kraftabgabe durch Riemen, um die
bei Reibungsridern aaftretenden Stifse sowie das Gleiten zu
vermeiden. Ferner ist das Krangeriist in anderer Weise aus-



gefiihrt. Fig. 110 zeigt eine dufsere Ansicht dieses Vaughan-
schen Kranes. Das gesammte Geriist mit den Kraftiiber-
setzungen wird von einem kastenformigen zweirdidrigen
Wagen getragen, der auf einer mit dem Fufsboden biindig
liegenden Schiene lauft, wihrend er sich oben mittels loser
Fihrungsrollen gegen 2 an den Dachbindern aufgebingte X.-
Schienen stiitzt. Der Wagen triigt in der Mitte eine senk-
rechte Siiule, welche dem Ausleger als Widerlager dient.

Die Geschwindigkeit des Baumwollenseiles giebt Vanghan
zu 2000’ i. d. Min., d. i. 10,66 m i. d. Sek. an. wihrend be-
kanntlich Ramsbottom eine Seilgeschwindigkeit von 25 m

anwandte. Diese Geschwindigkeit wird durch Schneckenrider

verlangsamt. Die Kraftabgabe fiir die Windevorrichtung wird
durch einen offenen und gekreuzten Riemen bewirkt, derart,
dass das Senken etwa 60 pCt schneller erfolgt als das Heben.

Das Drehen des Kranes erfolgt durch Ziehen an der
Lastkette. Das Heben und Senken der Last wird durch Auf-
legen des gekreuzten bezw. des offenen Riemens auf die be-
treffende feste Rolle bewirkt. Jeder der beiden Riemen hat
seinen eigenen Aufleger. Letztere liegen hinter einander,
decken sich daher in Fig. 110. Ihre Auf- und Abwirts-
bewegung erfolgt durch Auf- und Abwirtsbewegen eines Hand-
hebels, wodurch eine 2 Keilscheiben tragende Welle ent
sprechend gedreht wird. Zwei diione Drahtseile iibertragen
diese Bewegung auf je eine obere Keilscheibe, deren gemeinsame
Welle 2 gegen einander versetzte Daumen triigt. Jeder der
letzteren greift in einen entsprechenden Ausechnitt des zu-
gehorigen Riemenauflegers. Bewegt der Arbeiter den Hebel
nach unten, so wird der gekrenzte Riemen auf die Festrolle
gelegt und die Last gehoben; wird dagegen der Hebel aus
der wagerechten Stellung nach oben hin bewegt, so wird der
offene Riemen aufgebracht und die Last gesenkt.

Der Mechanismus zum Fortbewegen des ganzen Krans
liegt innerhalb des Wagenkastens und besteht aus Riemen-,
Kegelrider- und Stirnriideriibersetzung. Der Kran wird in
der Regel so fortbewegt, dass der Ausleger in die Bewegungs-
richtung filit. Letzterer ist unten gegen die Kranséule mittels
zweier Reibrollen abgestiitzt.
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Die Bedienung des Kranes ist einfach, das Ein- und
Ausriicken des Bewegungsmechanismus fir das Heben und
Senken der Last sowie fiir das Fortbewegen des Kranes er-
folgen schnell and sanft; dabei beansprucht der Kran nur ge-
ringen Raum.

Erwihnt mag werden, dass Vaughan & Son auch Lauf-
krane mit dhnlicher Betriebsanordnung bauen. Sie weisen u.
a. die Neuerung auf, dass das die Last aufoehmende Haken-
gelenk zwecks leichterer Drehung der hochgewundenen Last
auf einer Anzahl konischer Stahlrollen, Fig. 111, aufliegt.
Die Vorrichtung ist der genannten Fabrik patentirt.

In der Kesselschmiede waren zur Zeit meines letzten
Besuches mehrere Lokomotiv-Stahlkessel im Bau. Simmt-
liche Kesselbleche werden hier sorgfiltig geprift. In der
Dreherei befindet sich in einem besonderen Hiuschen eine
grolse Zerreifsmaschine. Die Stahlbleche werden Zerreils-
und Biegeproben unterworfen. Letztere werden auch mit
solchen Blechstreifen vorgenommen, die zavor dunkelrot er-
wiirmt und dann in Wasser abgekiihlt worden sind. Hierbei
darf keine Hirtung eintreten. Die Streifen werden an beiden
Enden um 180° kalt umgebogen. Bleche, die bei dem
Abkiihlen auch nur den geringsten Hirtegrad annehmen,
werden verworfen. Die Stirke des verarbeiteten Stahlbleches
betriigt beim Langkessel 1/3" = 12,7 mm, bei der Feuerloch-
wand %" = 14,2 mm und bei der vorderen Rohrwand 3/,"
= 19 mm. Stahl- bezw. Flusseisenbleche werden iibrigens
zur Zeit im englischen Lokomotivbau in ausgedehnter Weise
fir Kessel verwandt.

Das zn den Feuerbiichsen bestimmte Kupferblech wird
nur einer Biegeprobe, keiner Zerreilsprobe, unterzogen, indem
ein Streifen zu einer §-Schleife so weit gebogen wird, bis die
Enden auf dem mittleren Teil aufliegen. Stangenkupfer wird
wie bei uns zerrissen.

Schliefslich sei noch angefihrt, dass zu den Tragfedern
der Lokomotiven und Wagen nicht, wie auf deutschen Bahnen,
gerippter Stahl, sondern glatter Stahl benutzt wird. Das
Verschieben der einzelnen Federlagen gegen einander wird
dadurch verhindert, dass an jedem Blattende eine 4 bis 5 mm

Fig. M.

.Lasthakengelenk fiir
Krdhne.




hohe Nase angedriickt wird, Fig. 112, welche in einen ling-
lichen. 30 mm langen Schlitz des anderen Blaties eingreift.
Der Federstahl fiir Wagenfedern ist 4" = 102 mm breit und
6" = 11,1 mm stark.

Beziiglich der Schmiedefeuer usw. gilt das iiber Lillie
Bridge Yard gesagte, ebenso aach betreffs des Wochenlohnes.

Die Holzbearbeitungwerkstatt ist in einem besonderen,
von den iibrigen Baalichkeiten véllig getrennt gelegenen Ge-
biiude untergebracht und enthilt die iiblichen Spezialmaschi-
uen, deren Antrieb unterirdisch erfolgt. Die liegende ein-
cylindrige Dampfmaschine ist ebenfalls im Kellergeschoss unter-
gebracht, um sie besser gegen Staub zu schiitzen und oben
Raumn zu gewinnen. Die Werkstatt ist hell (Seitenfenster)
und gerdumig; ibr Fufsboden ist mit Zement abgedeckt.

In dem frei liegenden und daher eine gute Liiftung des
Ionern gestattenden Holzschuppen wird ein etwa zweijéhriger
Bestand an Holz gehalten und die Auswahl der verschiedenen
Holzarten, wie amerikanische Eiche, indisches Teakholz, Pitch
Pine, Mahagoni und Kiefer, mit grofser Sorgfalt vorge-
nommen.

Die Zahl der Arbeiter betriigt insgesammt 460.

Bei beiden Werkstitten ist die grolse Sauberkeit und
Ordnung sowohl im Innern der Gebiinde als auch auf dem
Werkstatthofe anzuerkennen.

V. Zugbeférderung, Verkehrsverhéltnisse, Anlage-
und Betriebskosten, Organisation.

Zugbeférderung.

Wer je auf den Londoner Untergrundbahnen gefahren
ist und auf ihren Stationen verweilt hat, ist mit Recht er-
staunt gewesen iiber die grofse Zahl der Zige, die dort in so
sicherer Weise im dunklen Schofs der Erde gefahren werden.
Zug auf Zug rollt in scheinbar endloser Folge an dem Beob-
achter voriiber. Folgen sich ja auf den Hauptstrecken in den
lebhafteren Verkehrsstunden in jeder Fahrtrichtung 19 Per-
sonenziige stlindlich, also indurchschnittlich je 3 Minuten
ein Zug. Ein Teil der Ziige wird sogar mit zweiminutlicher
Zwischenzeit gefahren, und zwar auf der District-Linie, auf der
die Stationen einander sehr nahe liegen. Die hierdurch ge-
gebenen kurzen Blockstrecken, die bis auf 300 m herabgehen
(Mansion House —Cannon-Street), sind durch die im Vergleich
zu den Hauptbahnen verbiltnismilfsig geringen Zuggeschwindig-
keiten ermbglicht. Letztere sind weiter unten noch niher erértert.

Fiir den Fremden ist der Verkehr auf den unterirdischen
Linien anfangs gerade nicht sonderlich behaglich. Es gehdrt
auch hier eine gewisse Uebung und Gewdhnung dazu, um
sich leicht und schnell zurecht zu finden. Ist man aus
der hellen Tagesluft unten auf der matt erlenchteten Sta-
tion angelangt, so sucht sich das Auge zanichst an die
neue Umgebung zu gewdbnen.  Aufser dem auf einer
Anzahl Stationen wahrnehmbaren kurzen Klingeln der elek-
trischen Glocke in der nahen Sigonalbude und dem bald
darnach erfolgenden dumpfen seltsam drohnenden Gebrause
kiindigt nichts das Nahen eines Zuages an. Mit ziemlich
grofser Geschwindigkeit fihrt der Zug aus der dunklen Tunnel-
mindung vor den Bahnsteig, an welchem er fast plétzlich
aphélt. Die Insassen des Zuges offnen sich selbst die Wagen-
thiiren. In dem entstehenden Hasten und Dringen sucht der
Neuling nach einem Platz in der betreffenden Wagenklasse. Doch
ulle Abteile des Wagens scheinen besetzt za sein. Er geht zum
niichsten Wagen — zu spit, der Zug fihrt bereits wieder
ab, ohne dass ein Ankiindigungsesignal seitens der Station

vernehmbar war. Hier mahnt keine Stationsglocke und keine-

Trillerpfeife zam Einsteigen, kein Ruf des Personals zur Ab-
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fahrt ertdnt, der kurze, schwache Pfiff der Lokomotive wird in
dem hastenden Gedringe leicht iiberhort und ohne sonderliches
Geridusch setzt sich der Zug in Bewegung. Die etwa offen
gelassenen Wagenthiiren werden von einem Stationsbeamten
wihrend der Voriiberfabrt des Zuges am Bahnsteige zu-
geschlagen, und einen Augenblick spiter sind die roten Schluss-
laternen des Zuges auch schon wieder in dem Tunnpel ver-
schwunden. Man erwartet den nichsten Zug, liuft bei diesem
jedoch vielleicht Gefahr, nach einem falschen Ziele gefiihrt
zu werden, beispielsweise statt nach der gewiinschten Station
des Ioneoringes nach einer des Aulsenringes oder gar
nach der eciner Zweigstrecke. Wohl fiihren diese ver-
schiedenen Ziige bestimmte Unterscheidungsmerkmale vorn
an der Lokomotive, wie: Namen der Endstation der betr.
Zugfahrt und verschieden gruppirte bezw. gefirbte Laternen;
allein bei dem triiben Stationslicht und dem verhiltnisméfsig
schnellen Einlaufen der Zige helfen derartige Zeichen nnr
dem Kundigen. Sehr bald gewdhnt sich jedoch auch der
Fremde an den eigenartigen Betrieb und lernt die ver-
schiedenen Hilfsmittel fiir das Auffinden des richtigen Zuges
kennen und anwenden. Mit Hilfe einer Karte des Londoner
Eisenbahonetzes findet er dann auch im Zuge leicht seine
Aussteigestation.

Das Erkennen des richtigen Zuges ist iibrigens auf vielen
Stationen durch die im Abschnitt II S. 17 beschriebenen
Zuganzeiger erleichtert. Ferner erteilen natiirlich auch die
Bahnbeamten, die allerdings nur spirlich vertreten sind, auf
Befragen Auskunft, und endlich gewihrt auch das gebriuch-
liche Fahrkartensystem einige Erleichterung in diesem
Punkte.

Die am Schalter oben geldsten Fahrkarten werden auf
den kleineren Stationen untes am Zugange zu dem Bahn-
steige von einem Beamten, dem sog. Ticket Examiner, nach-
gesehen, auf den grofscren Stationen dagegen am Zugange zu
der gemeinschaftlichen Geleisiiberbriickung, von der aus die
verschiedenen Bahnsteige mittels Treppen erreicht werden.
Diese sind durch die im Abschnitt II erwibnten Buch-
staben- Anschriften besonders kenntlich gemacht, und die gleiche
Bezeichnung ist auch aof die Mitte -beider Seiten der be-
treffenden Fahrkarten gedruckt. Der Vollstindigkeit wegen
muss hier noch aungefilhrt werden, dass die Riickfahrkarten
zwischen gewissen Stationen (Kensington - High Street und
Mansion House usw.) mit einem E und J bezw. einem E
und O iiberdruckt sind. Der Buchstabe E (Either rail) steht
stets auf der fir die Riickfahrt giiltigen Kartenhilfte und
bedeutet, dass der Karteninhaber die Riickreise entweder
iiber die nérdliche oder iiber die siidliche Hilfte des Innen-
ringes ausfihren kann, also sowohl von dem Bahnsteig des
Innen- als auch des Aufsengeleises. Die Hinreise muss je-
doch stets auf dem einen durch das J (Inner rail) oder O
(Outer rail) vorgeschriebenen Wege zuriickgelegt werden.
Eine kurze Zeit lang nach Eriffnung der 1884 vollendeten
Schlussstrecke des Innenringes wurden auch Einzelkarten
mit E fir diese Stationsstrecken verkauft, sodass der Inhaber
die Fabrtrichtung wiblen konate und nicht nach dem sonst
vorgeschriebenen einen Bahosteig zu sehen hatte.

Wihrend der Fahrt findet fiir gewdhnlich keine bahnseitige
Nachfrage nach den Fahrkarten statt. Eine solche wiirde wegen
der kurzen Fabrtdauer zwischen 2 benachbarten Stationen
und wegen der meist starken Besetzang der (Kupee-) Wagen
schwierig und auch infolge des geringen lichten Querschnittes
der Tunnel und Einschnitte fiir einen von Wagen zu Wagen
gehenden Beamten unméglich sein. Eine Revision einzelner
Abteile findet allerdings zuweilen statt. Der revidirende
Beamte muss dann in dem betreffenden Kupee selbst mit-
fahren. Es scheint dieses aber im ganzen nur selten
der Fall zu sein, da mir wihrend einer mehrwdéchent-
lichen hiufigen Benutzung der Untergrundziige kein Fall per-
gonlich bekaunt ist. Beim Verlassen der Ankaunfistation
werden die Karten von dem am Ausgange stehenden Ticket
Collector abgenommen. Aehnlich wird bekanntlich auch auf
der Berliner Stadtbahn verfahren, deren Betrieb in manchen
Punkten sich an den der Londoner Untergrundbahnen anlehat.
Riickfahrkarten werden nach beendeter Hinfabrt in der Mitte
abgetrennt und die entsprechende Kartenhilfte einbehalten,



wiihrend die andere Hilfte dem Inbaber fir die Rickfahrt
verbleibt,

Auf manchen Stationen, auf denen Zu- und Ausgang
unmittelbar neben einander liegen, wie z. B. auf Gower Street-
Station, sieht derselbe Beamte simmtliche Karten nach und
sammelt die benutzten ein; er 1st also hier Examiner
und Collector zugleich. Die Zugangstreppe zum Bahnsteige
wird in solchem Falle beim Einlaufen des Zuges durch eine
Schranke abgesperrt, nach Abfahrt des Zuges wieder frei-
gegeben Aehnlich wird auch auf Stationen mit besonderen
Zugangs- und Ausgangstreppen verfahren. Der Ticket Exa-
miner an der Zugangstreppe sperrt diese beim Einlaufen eines
Zuges ab, geht an das vordere Zugende und schlielst bei
Abfabrt des Zuges dessen Thiiren, stellt gegebenenfalls den
Zuganzeiger fir den ndchsten Zug ein und &ffnet hierauf
wieder den Zugang der Plattform. Durch dieses Verfahren
wird einmal an Personal gespart, sodann finden dadurch anch
viele der mit dem Znge ankommenden Reisenden leichter die
Ausgangstreppe, was andernfalls namentlich bei den Insel-
bahnsteigen (High Street, King’s Cross usw.), auf denen beide
Treppen oft dicht hinter einander liegen, zu Irrungen Anlass
geben konnte. Uebrigens ist die Schranke nicht immer ein
unilibersteigbares Hindernis. Ich sah beispielsweise in Ken-
sington - High Street einen Reisenden iiber eine solche setzen
and in den bereits abfabrenden Zug springen. Im allgemeinen
schreiten die englischen Beamten gegen Reisende, welche in
einen abfahrenden Zug steigen, nicht ein, wie man dieses be-
sonders im Vorortverkehr tiglich wahrnehmen kann. Allerdings
ist auch das Einsteigen in einen abfahrenden Zug driiben in-
folge der hohen Bahnsteige nicht so gefihrlich wie bei uns,
Verboten (anter Androhung einer Strafe bis zu 40 /) ist es
natiirlich #iberall.

Fihrt ein Reisender iiber das durch seine Fahrkarte be-
zeichnete Reiseziel hinaus, so kann er auf 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 gefabrene Strecke den dieser entsprechen-
den Fabrbetrag zu entrichten. Diese nimmt gleichfalls der
Ticket Collector entgegen, der als Quittung Papiermarken
verabfolgt. Ein dbnliches Nachzahlungsverfabren besteht ja
bekanntlich auch auf schweizer Bahnen.

Wird dagegen ein Reisender ohne giiltige Karte betroffen,
so wird fir die nachweislich durchfahrene Strecke der ein-
fache Preis der Fahrkarte ohne Strafzuschlag erhoben.
Weigert er sich aber, den betr. Fahrbetrag zu zahlen, oder
wird gar boswillige Absicht erkannt, so hat er seinen Namen
und Adresse abzogeben und verfillt in eine Geldstrafe bis
zu 40 M; auofserdem hat er den Fahrpreis, unter Umstinden
von der Abgangsstation des Zuges ab, zu zahlen. Auch wird
wohl der Name des Uebeltbiters auf der Station mit einem ent-
sprechenden Vermerk angeschlagen — ein jedenfalls wirksames
Abschreckungsmittel! Anderseits werden auch die Bahngesell-
schaften scharf geahndet, wenn sie sich Uebergriffe gegen
Reisende zu schulden kommen lassen und diese gerichtlich
gegen sie vorgehen; dern pur der mit Absicht ausgefiibrte
Betrug giebt ein Recht aof Strafverfolgung (»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 ibrem Verhalten gegen verdichtige Reisende zur
Pflicht. Die Metropolitan-Bahn schreibt beispielsweise vor,
dass, wenn ein Reisender seiven Namen verweigert, ihm nach
seiner Wohnung gefolgt werden soll usw. Bei Namens-
neopung soll der Beamte sich thunlichst durch einen seitens
der Post abgestempelten Briefumschlag oder eine gedruckte
Karte von der Richtigkeit iiberzeugen.

Die Betriebszeit beginnt an Wochentagen morgens
gegen 5 Ubr und endigt kurz nach Mitternacht, umfasst
ulso etwa 19 Std. Nor auf den Widened Lines (King’s
Cross—Moorgate bezw. Farringdon Street) besteht ein 24 stiin-
diger Betrieb, der jedoch wihrend der Nachtzeit sich nur aof
Giitersiige erstreckt. An Sonntagen ist der Zugdienst er-
beblich eingeschriinkt. Der erste Sonntagszug fihrt um 7 Uhr
40 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, ruht jeglicher Bahnverkehr.
Giiterziige werden auf den Widened Lines auch Sonntags in
der Zeit vou 12 Ubr nachts bis 11 Uhr 43 Min: vormittags
gefahren, wiihrend 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 Auspahmen keine Aufstellungs-
geleise fir Wagenziige besitzen, so miissen diese friih morgens
von Lillie Bridge Yard, Edgware Road usw. leer nach den
verschiedenen Abgangsstationen gefahren werden, abends
wieder zuriick; infolgedessen sind vor Beginn und nach Schluss
des Personenverkehrs sehir zahlreiche Leerziige und Leerloko-
motiven zu beférdern. Die Friihziige der Widened Lines laufen
meist von Londoner Vororten aus. (Vergl. Abschnitt I S.5.)

Nach der Zuggattung unterscheidet man:

1. Personenziige Passenger trains
2. Arbeiterziige Workmen »
3. Giiterziige Goods »
4. Kohlenziige . Coal »
5. Gasziige . Gas »
6. Kiesziige . Ballast >,

nach den Verwaltangen:

Metropolitan Railway trains
» District Ry. »
Great Western Ry. »
London and North Western Ry. trains
Great Northern Ry. trains
Midland Ry. >
South Eastern Ry. »
London Chatham and Dover Ry. »

Erheischt hiernach schon die Thitigkeit der Signalwirter,
welche nach Abschnitt IIT jede Zuggattung vor Abfahrt des
Zuges der betreffenden Nachbarstation zu signalisiren und anf
den Abzweigstationen die betreflenden Weichen zu stellen
haben, grofse Aufmerksamkeit, 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 auf den Geleisen der Widened Lines
gar auf 29 anwiichst. Gewiss fir die Signalwirter keine leichte
Arbeit, zumal hier die Ziige der verschiedenen Verwaltungen
in fast stetig abwechselnder Reihenfolge dicht auf einander
folgen. Innenring- und Widened-Linien haben, wie im Ab-
schnitt I dargelegt ist, getrennten Betrieb; jedes dieser Ge-
leisepaare hat seine eigene Signalbude, Fig. 4 und 115.

Die Gattung und das Endziel simmtlicher Ziige 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 Bufferboble und ein Schild, mit der
Anschrift sInner Circle«; die Personenziige der Midland-Bahn
zwischen King’s Cross und Lodgate Hill (iiber Farringdon Street)
je eine weilse 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 Verwaltung 2 blaue
Laternen iiber den Buffern und eine weifse Signalscheibe mit
schwarzem Kreuz in der Mitte der Bufferbohle fihren.

Siimmtliche Ziige werden mit gleicher Geschwindigkeit
gefahren. Eine Ueberholung irgend eines Zuges durch einen
nachfolgenden ist auf allen Stationen grundsitzlich ausge-
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 Wagdnzahl, die sich ge-
wihnlich zwischen 20 und 22 hillt. Die Personenziige
bestehen in der Regel aus der Lokomotive und je nach der
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Bauart aus 6 bis 9 Personenwagen I. bis III. Klasse, und
zwar auf der Metropolitan-Bahn, wie im Abschnitt 1V, »Be-
triebsmittel«, bereits ndher erdrtert, aus 6 vierachsigen oder
9 zweiachsigen Wagen, auf der District- Bahn ans 9 zwei-
achsigen Wagen und -weniger.

Die Wagen sind in solche fiir Raucher und Nichtraucher
gesondert. Entgegen unserem Gebrauch sind, wie auf allen
englischen Bahnen, die fiir Raucher bestimmten Abteile aus-
driicklich als solche gekennzeichnet, indem das Wort »Smo-
king« entweder iiber bezw. an den Thiiren oder auch an
den Fenstern angebracht ist. In allen nicht so bezeichneten
Abteilen ist das Rauchen strengstens untersagt und wird im
Betretungsfalle bis zu 40 ./ bestraft. Auch innerhalb der
Stationen, auf den Bahnsteigen usw. ist das Rauchen nicht
gestattet. Die Raucherabteile 8ind im allgemeinen, nament-
lich in der III. Wagenklasse, wenig sauber und oft mit einer
anertriiglichen Luft erfillt. Besondere Abteile fiir Frauen
giebt es nicht.

Die durchschnittliche Geschwindigkeit der Zige
ohne Einrechnung des Aufenthalts auf den Stationen be-
trigt rd. 25 miles = 40 km i. d. Std. Sie steht zwar natur-
gemifs gegen die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den
englischen Hauptbahnen erheblich zuriick, ist jedoch in an-
betracht der aufserordentlich kurzen Stationsentfernungen und
der sehr ungiinstigen Neigungs- und Krimmungsverhiltnisse
der Bahn immerhin als eine nicht unbedeutende zu bezeichnen.
Die auf dem Innenringe verkehrenden Ziige durchfahren diese
ganze Strecke (20,88 km) einschliefslich aller 26 Stationsauf-
enthalte in genan 70 Minuten; sie werden demnach mit
einer mittleren Brutto- Geschwindigkeit von 17,9 km in der
Stunde befirdert. Der Aufenthalt auf den Stationen be-
tragt 15 bis 20 Sekunden, die Fahrzeit zwischen 2 benach-
barten Stationen je nach der Entfernung meist 2 bis 3 Min.,
einschl. des Stationsaufenthaltes. Setzt man fiir letzteren
sowie fiir den durch Anfahren und Anhalten entstehenden
Zeitverlust durchschnittlich 1'/3 Min. fiir jede Station an,
was mindestens verloren gehen diirfte, so ergiebt sich fiir
die einmalige Rundfahrt eines auf dem Innenringgeleise laufen-
den Zuges ein Gesammtanfenthalt bezw. -Zeitverlust von rd,
40 Min., einschl. der 2 Min. Aufenthalt in High Street fiir
Wassernehmen. Es bleibt sonach eine reine Fahrzeit von
70— 40=30 Min., was einer grdfsten Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 41,6 km i. d. Std. entsprechen wiirde. Je nach der
Entfernung der Stationen von einander und den Gefillverhilt-
nissen schwankt diese Geschwindigkeit zwischen 36 und 51 km_

Nach dem Dienstfahrplanbuche der District- Bahn sind
fir die einzelnen Abschnitte der im inneren Ring gelegenen
Strecke Mansion House —South Kensington dieser Bahn
folgende Fahrzeiten (in beiden Richtungen maflsgebend) vor-
geschrieben:

Mansion House — Blackfriars ( 624 m) 3 Min
Blackfriars — Temple (764 ») 2
Temple— Charing Cross (724 ») 2
Charing Cross — Westminster ( 684 ») 2 >
Westminster — St. James’ Park ( 744 ») 2 >
St. James’ Park — Victoria ( 744 5) 2 »
Victoria— Sloane Square (1026 ») 3 »
Sloane Sqare — South Kensington (1247 «) .4
zusammen 6557 m in 20 Min_

In diesen Zeiten ist der jedesmalige Aufenthalt auf der
Ankunftsstation einbegriffen. Um unvermeidliche Verzoge-
rungen auszugleichen und damit die festgesetzten Abfahrts-
zeiten auf den Endstationen Mansion House bezw. South Ken-
sington inne halten zu kdnnen, ist fir die in Rede stehende
6,55 km lange Strecke ein Zuschlag von 2 Min. gegeben.
Zwischen der Abfahrt des betreffenden Zuges von der Mansion
House-Station und der von South Kensington liegt daher ins-
gesammt ein Zeitraum von 22 Min.

Die grolste Entfernung zwischen 2 Stationen: King’s
Cross—Farringdon Street (1582,4 m) wird — eingerechnet
den Aufenthalt auf der einen Station — in 3 bis 4 Min. durch-
fahren und zwar in der Richtung nach King’s Cross in der
kiirzeren Zeit, in umgekehrter Richtung wegen der ungiin-
stigeren Steigung (1 :40) in 4 Min.
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Die eigentlichen Ringziige folgen sich in je 10 Minuten; es
sind demnach auf jedem Geleis des Innenringes 7 solcher Ziige
gleichzeitig in Benutzung, insgesammt also 14. Diejenigen
7 Ringziige, welche das édufsere Geleis (Outer rail) befahren,
werden von der Metropolitan-Gesellschaft gestellt, wihrend
im Sommer 2 der auf dem Innengeleis (Inner rail) lau-
fenden Ringziige dieser, die anderen 5 dagegen der District-
Babn angehdren; dagegen wird im Winter das Innengeleis
von 7 District-Ziigen befahren, die 2 Ringziige der anderen
Gesellschaft fallen dann aus. Die gleichzeitig anf dem Innen-
ringe verkehrenden 14 Ziige durchlaufen ihn tiglich 12 bis 15,
einzelne davon auch 16mal, legen also wihrend des 18 bis
19stiindigen Betriebes einen Gesammtweg von rd. 250 bis
330 km zuriick.

Die Zugfolge ist auf allen Strecken des Innenrings nicht
die gleiche. Wahrend sie auf dem nérdlichen und siidlichen
Geleiszug infolge der (64) Mittelring- und (66) Auflsenring-
ziige sowie der Hammersmith- und Richmond - Ziige usw.
am dichtesten ist, fillt sie fiir den 6stlichen Teil (Mansion
House-Aldgate) kleiner und fir den westlichen (Edgware
Road-Glo’ster Road) am kleinsten aus. Eine Uebersicht der
Zugfolge fiir 4 Stationen vorgenannter Geleisabschnitte des
Innenringes giebt die folgende Tabelle V.

Tabelle V.
5 3 |Zeitraume zwischen je2auf
df:li?acnke:- Station _Ef einander folgenden Zigen| Tageszeit
ringes ) - (vormittags)
th outer rail | inner rail
S 4 zu 2Min.| 2 zu ‘2Min.?
siidliche |CharingCross| 19 Z:Z :: 12 : i : ‘ 918—108
e 26 » [2»5 »
6 »3 » 6 » 3 » ?
astli 1»4 » ([2»4 »
astliche Aldgate 13 3 427 » |2»7 » ‘ 916 1016 1y
1»10 » (2 »10 »
nordliche | Baker Street| 19 {lg : i : 1;23 : 2 : ; 97— 1017
westliche (Ig:gginsgtgs 7 6 210 » |6 »10 » 920 _ 102 %)
Bemerkungen:

1) Von Aldgate laufen in dieser Zeit 2 Mittelring-Zige aus und
2 endigen daselbst.
%) Es verkehren hier nur Innenring-Zige.

In der verkehrsreichsten Zeit laufen demnach auf dem
nordlichen und siidlichen Abschnitte des Innenringes je 19 Ziige
innerhalb einer Stunde auf jedem der beiden Geleise, dagegen
auf dem dstlichen je 13, auf dem westlichen nur je 7. Der
geringste Zeitraum zwischen 2 auf einander folgenden
Ziigen kommt auf der District-Linie vor und betrigt 2 Min.
Die meisten Ziige folgen sich in Zwischenriumen von 3 Min.
In obiger Tabelle ist eine Stunde aus der verkehrsreichsten
Zeit angefiibrt; fiir die iibrigen Tagesstunden wechseln natur-
gemills fiir die drei ersten Strecken die Zugzahlen und éndert
sich dementsprechend die Zugfolge.

Aechnliche Zahlen weisen die Widened Lines auf.

Wie auf allen englischen Bahnen iiblich, laufen auch die
Ziige der Untergrundbahnen verbiltnismilsig schnell in die
Stationen ein und fabren rasch, dabei sanft und im allgemeinen
stofsfrei wieder ab. Das schrelle Einlaufen wird — abgesehen
von dem gutgeschulten Personal —— namentlich durch die durch-
gehenden Bremsen ermdéglicht, mit denen alle Ziige ausge-
stattet sind. Die Metropolitan-Babn verwendet zar Zeit nach
oben gesagtem die einfache Luftsaugebremse (Hardy), die Dis-
trict-Bahn die gewdhnliche (nicht selbstthiitige) Westinghouse-
Bremse. Die Untergrundziige der anschliefsenden Hauptbahnen
sind teils mit ersterer Bremse, teils mit der selbstthitigen
Luftsauge-!) oder der selbstthitigen Luftdruckbremsvorrich-

1) Z. 1885 S. 438 und 455; 1891 S. 550.



tung!) ausgeriistet. Simmtliche Bahnen miissen in kurzem ihre
Personenziige mit einer selbstthiitigen durchgehenden Brems-
anordnung ausgeriistet haben. (Vergl. Abschnitt IV, Wagen.)

Uebrigens sei hier bemerkt, dass auf den englischen
Hauptbahnen die selbstthitige Luftsaugebremse und die selbst-
thiitige Luftdruckbremse (Westinghouse) vorzugsweise in Ver-
wendung sind, und zwar erfreut sich die erstere einer etwas
ausgedehnteren Benutzung.

Aufser der durchgehenden Bremse besitzt jeder Unter-
grundzug im ersten und letzten Wagen eine Spindelbremse,
welche im Falle einer Beschiidigung oder Versagens jener
von dem Zugbeamten im Dienstabteil in Thitigkeit gesetzt
wird, gleich wie die Handbremse der Lokomotive seitens des
Heizers. Die Dienstvorschriften besagen, dass die beiden zag-
begleitenden Beamten (Guard und Under-Guard) bei Anniherung
des Zuges an eine Abzweig- oder Kopfstation stets an der Brems-
kurbel stehen miissen, um diese sofort benutzen zu konnen.
Ebenso miissen auch die Lokomotivfihrer in diesen Fillen
ihre Ziige so in der Gewalt haben, dass sie sie ohne An-
wendong der durchgehenden Wagenbremse anzubalten ver-
mogen. Auf das stolsfreie Anhalten und Abfabren der Zige ist
dbrigens auch die straffe Kopplung der Wagen von Einfluss.

Der Beleuchtung der Ziige durch Fettgas ist bereits im
vorigen Abschnitt gedacht worden. Jhre vortrefflichen Eigen-
schaften werden driiben gebiihrend anerkannt. Die Londoner
Untergrundbahnen sind iibrigéns neben der kleinen Mersey-
Tunvelbahn wohl die einzigen Bahngebiete, deren gesammter
Personenwagenpark Fettgas-Beleuchtung aufweist. Die Haupt-
bahnen haben bei ibren Ziigen aufser dem Fettgas noch viel-
fach Oelbeleuchtung?) in Anwendung, einzelne in beschrinktem
Umfang auch elektrisches Licht. Letzteres hat die District-
Bahn vor einigen Jahren versucht, jedoch nach unbefriedigendem
Ergebnis wieder aufgegeben. Beziiglich der Untergrundziige
der Great Northern-Bahn ist bereits im vorigen Abschnitt
bemerkt, dass die elektrische Beleuchtung wieder entfernt
werden soll.3)

1) Z. 1885 S.1092; 1837 S. 658; 1891 S. 528.

%) Die bedeutendste Eisenbahn Englands, die London and
North Western-Bahn, hat z. B. von ihren 4500 Personenwagen z. Z.
{mr etwa 1200 fir Gaslicht eingerichtet; die Gbrigen besitzen Riibsl-
ampen.

3) Die Great Northern-Bahn verwendet auf ihren Hauptlinien
elektrisches Licht in ihren sehr reich ausgestatteten Speisewagen,
in denen es durch Akkumulatoren, welche unter den Sitzplitzen in
leicht auswechselbarer Form aogebracht sind, erzengt wird. Sonst
ist nor noch die London, Brighton and South Coast-Babn sowie
die Midland-Babn zu nennen. Erstere hat z. Z 16 Ziige elektrisch
erleuchtet, die letztere 8; aufserdem hat auch die London and
North Western-Bahn einen Versuchszug eingerichtet. Die Gesellschaft
beabsichtigt jedoch vorlanfig nicht, weitere Ziige mit elektrischem
Licht auszuriisten. Die Gesammtzahl der von den genannten Bahn-
verwaltungen mit diesem Licht ausgestatteten Wagen belauft sich
nach eingezogenen Erkundigungen auf ungefihr 440, ist also nicht
betrachtlich.

Nur vereinzelt wird bei diesen Ziigen die Dynamomaschine durch
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, darch 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 wahrend des Stillstandes
des Zuges als Lichtquelle. Die Midland-Bahn bat die Beleuchtung
dahin erweitert, dass sie jedem Wagen seiner eigenen Akkumulator
beigiebt; hierdurch hat sie unter anderem auch den Vorteil erreicht,
diese Wagen als sogen. Slip-Wagen einstellen zu konnen, d. s. solche
Wagen, welche wihren(rder Fahrt kurz vor derjenigen Station,
auf der sie halten sollen, von dem die Station ohne Anhalten durch-
fahrenden Zuge abgekuppelt werden, ein Verfahren, das aunf englischen
Bahnen vielfach dblich ist und der Schnelligkeit der Personen-
beforderung Vorschub leistet.

Der Vollstindigkeit wegen muss auch die Untergrundbahn in
Glasgow hier angefiihrt werden. Sie hat rd. 250 Personenwagen
mit mebr als 3000 Glahlampen fir elektrische Belenchtung einge-
richtet. Auf dieser Bahn werden die Ziige wibrend der 'Igageszeit
bei Eintritt in eine Tuonelstrecke selbstthitig erleuchtet; beim
Austritt erlischt das Licht selbstthitig. Jeder Wagen ist zu
dem Zweck mit Schleifkontakten io Gestalt einer an jedem
Ende des Untergestelles beweglich aufgehidngten Stahlrolle usw.

66

Eine Verbindung zwischen den Reisenden und dem Zug-
personale, um letzterem in Notfillen ein Zeichen zu geben
(Intercommunication signal), ist nicht vorhanden; sie diirfte im
allgemeinen auch zu entbehren sein, da die Ziige keine lingeren
Strecken ohne Aufenthalt durchfabren, sondern stets nach
wenigen Minuten Fahrzeit eine Station beriihren, Eine der-
artige Verbindung braucht nach einer Vorschrift des Board of
Trade nur bei denjenigen Personenziigen vorhanden zu sein,
welche Strecken von mehr als 20 englische Meilen (32 km)
ohne Aufenthalt zuricklegen.

Verkehrsverhiltnisse.

Besonderes Interesse diirfien einige Angaben iber die
Verkehrsstirke beanspruchen; ihnen sind die Dienstfahr-
pléne der Metropolitan- und der District-Bahngesellschaft sowie
die im vorstehenden schon mehrfach erwihnten amtlichen Be-
richte dieser beiden Bahnen zu grunde gelegt.

a) Zahl der Ziige.
I. Metropolitan Railway.
a) Ioner Circle-Ziige in der Richtung von Aldgate iber

Mansion House (auf dem Outer Rail) nach Aldgate 101
dazu 11 Ziige, welche nur einen Teil des Inner

Circle befahren . e e e e e e e e 11
in umgekehrter Richtung (auf dem Inper Rail) . 26

dazu 4 Ziige, wetche nur einen Teil des Inner Circle
befahree . . . . . . . . . . . . . . . 4
Richmond- und Hammersmith-Ziige von New Cross
iiber King’s Cross, Edgware Road, Westbourne Park,
Latimer Road nach beiden vorgenannten Orten laufend
und umgekehrt, je 108 Ziige . . . . . . . .
Middle Circle-Ziige — von der Great Western-Bahn
gefahren — von Aldgate iiber King’s Cross—Addison
Road nach Mansion House und umgekehrt, je 32 Ziige
Kenpsington - Ziige — von der Great Western-Bahn
gefahren — von Aldgate iber King’s Cross nach
Addison Road und umgekehrt, je 11 Ziige . . .
Lokalziige zwischen Addison Road und Bishop's
Road — von der Great Western-Bahn gefabhren —
je 2. . 0.0 e s e
f) Great Western - Personenziige von Moorgate iiber
Baker Street nach Stationen der Great Western-
Babn und umgekehrt, in jeder Richtung 7 . . . .
dazu 8 Ziige, welche teils von Bishops Road iiber
Royal Oak nach Stationen der Great Western-Buhn
laufen, teils von diesen nach der erstgenannten
Station . . . . . . . . . . . . . L.
Great Western-Giiterziige (beladen und leere) zwischen
Acton-Station der Great Western-Bahn und Alders-
gate bezw. Smithfield Market . . .
in umgekehrter Richtang . . . . . . . . . .
Kohlen-, Gas- und Leerziige auf verschiedenen
Strecken (einschl. 2 von Farringdon nach Baker
Street laufenden und nach Neasden bestimmten Ziige
(. II,e) . . . . . . . . .« . . . ...
i) fahrplanmilsige Leerlokomotiven nach den verschiede-
nen Ausgangsstationen der Ziige bezw. zuriick nach
den Lokomotivschuppen, usw. (32 Metropolitan- und
23 Great Western-Lokomotiven . . . . .

zasammen

b)

216
c)

64
d)

22

14

g)

h)

14

55
559

ausgeriistet, die in den Tunneln mit einer hier im Geleis isolirt
verlegten Stahlschiene (Konduktor) in Beribrung tritt und den
dieser durch Kabel von den Dynamos zugeleiteten Strom entnimmt
und zu den Lampen leitet. Die Rickleitung l4uft vom Dach aus zu
einer der Tragfedern und von da durch die Rider zu den Fahr-
schienen bezw. zur Erde. Bei den mit Holzscheibenrddern ausge-
risteten Wagen (vergl. Fig. 82) ist an einer Stelle zwischen den
Klammerringen ein Kupferstreifen fiir die Uebertragung der Rick-
leitung eingelegt. Nach den in Glasgow gemachten Angaben soll
sich diese elektrische Beleuchtungsart wihrend der Tageszeit um ein
dritte] billiger als das Gaslicht stellen, wesentlich allerdings aus
dem Grunde, weil das Gaslicht nicht so sparsam gebrannt, d. h.
picht auf die Tunpelstrecken beschriukt werden kann; wihrend der
Nachtzeit wird nur Gaslicht benutzt. Die Wagen sind fir beide
Beleuchtungsarten eingerichtet.



a)

b)
c)

d)

e)

f)
g)
h)

i)

k)
)

II. District Railway.

Inner Circle-Ziige in der Richtung von Aldgate iiber
Mansion House nach Aldgate (Outer Rail). .

in umgekehrter Richtung (Inner Rall) .

dazu 8 Ziige, welche nur einen Teil des Inner
Circle befahren . .

Middle Circle-Ziige (vergl I c) .o

Outer Circle - Ziige (von der London and North
Western-Bahn gefahren), von Mansion House iiber
Addison Road nach Broad Street und umgekehrt in
jeder Ricbtung 33 einschl. je 3 Lokalziige zwischen
Mansgion House und Willesden Junction

Richmond- und Hammersmith-Ziige, von New Cross
iber Mansion House, Earl’s Court nach Richmond
bezw. Hammersmith, in jeder Richtung 36 . .
Wimbledon-Ziige, von Whitechapel (Mile End) iber
Mansion House, Earl’s Court und Putney Bridge nach
Wimbledon, sowie umgekebrt, in jeder Richtung 28
Lokalziige zwischen Wimbledon und Earl’'s Court
bezw. High Street (Kensington) in jeder Richtung 4
Zige von Mansion House nach Putney Bridge und
umgekehrt, je 8 . .

Lokalziige zwischen Putney Brldge und Earl's "Court
bezw. Kensington High Street, in jeder Richtung 33
Ealing - Zige, von Whltechapel (Mile End) iber
Mansion House, Earl’s Court und Turnham Green
nach Ealing (Broadway), sowie umgekehrt, in jeder
Richtung 34 . .

Lokalzige zwischen Earl’s Court und Acton Green
(Ealing Line) bezw. Ealing, in jeder Richtung 23 .
Lokalziige zwischen Hounslow (Barracks) und Mill
Hill Park, bezw. Earl's Court oder High Street, in
jeder Richtung 28 .

m) Lokalziige zwischen Earl's Court und Hammersmlth

n)
0)

p)

a)

c)
d)
e)

f)

b)

in jeder Richtung 2 .
Koblen-, Gas- und Leerzuge auf verschledenen
Strecken .

Midland-Kohlen- und Oberbaumatenalzuge von H|gh
Street und West Kensington- Station iiber Turnham
Green nach Brent . e e
in umgekehrter Richtung .

fahrplanmifsige Leerlokomotiven (emschl 2 London
and North Western- und 1 Great Western-Lokomotive

zZusammen

III. St. John’s Wood Line.

(Der Metropolitan - Bahn angehérig.)
Chesham - Ziige zwischen Baker Street (East) und
Chesham, in jeder Richtung 9 (einschl. je eines
Schnellzuges . .

Ziige zwischen Baker Street (East) und Rlckmanns-
worth, bezw. Pinner, Harrow, Neasden und West
Hampstead in jeder Richtung 42 . .

Lokalziige zwischen Baker Street (East) und Willesden
Green, in jeder Richtung 55 ..

Giiter-, Koblen-, Gas- und Leerziige, zwxschen ver-
schledenen Stationen

Kies- und Kohlenziige zwxschen dem Guterbahnhofe
King’s Cross bezw. Farringdon Street der Great
Northern Ry. und Neasden (Ieer zuruck) ..
Leerlokomotiven .

zusammen

IV. Widened Lines.

Great Northern-Bahn:

Personenziige von Enfield usw. iiber King’s Cross
pach Moorgate Street, Woolwich usw. und umge~
kehrt, je 84

Giiterziige von ng s Cross Goods Yard usw.
nach Farringdon Street, London Bndge, Battersea usw.
in jeder Richtung 72 . e e e
Midland-Bahn:

Personenziige von Kentish Town usw iiber King’s
Cross nach Moorgate Street usw., in jeder Richtung 66

zu ibertragen

69

@®©

66

72

66

68
46

56
4
28
11
7
33

614

84
110
16

10
240

168

144

132
444

67

Uebertrag 444

Giiterziige von Kentish Town iiber King’s Cross

nach White Cross Street, Crystal Palace usw.

desgl. in umgekehrter Richtung .

South Eastern-Bahn:

1. Nach Stationen der Great Northern-Bahn:
Personenziige von Cannon Street, London
Bridge, Woolwich usw. diber Farrmgdon Street
nach Enfield, Muswell Hill usw. und in umge-
kehrter Rlchtung, je 10 Zige . .

2. Nach Stationen der Midland-Bahn:

Giiterziige zwischen London Bridge und Kentish
Town, in jeder Richtung 12

London-, Chatam- and Dover-Bahn:

Personenzuge von Viktoria- Station und Crystal

Palace nach Moorgate Street, Hendon usw. und um-

gekehrt, je 81 ..

Great Western-Bahn:

20 Giiterziige (leere und beladene) von Farringdon

Street nach Aldersgate Street bezw. Smithfield

Market die Widened Lines befahrend und umgekehrt

sind unter I, g) aufgefiihrt .

Kies- bezw. Kohlenziige zwxschen dem Great

Northern-Giiterbahnhofe King’s Cross und Farring-

don Street (hier auf den Innenring iibertretend und

bei Baker Street auf die St. John’s Wood Line,
vergl. II1, e), diese bis Neasden verfo]gend) und

umgekehrt je 1 . . 2

g) fabrplanmiifsige Leerlokomotlven (G N 2 Mldl 4
L. Ch. and D. 2 und Metrop. 1) . . . . 9

zusammen 813

70
62

c)

20

24
d)

162
e)

f)

Die von den verschiedenen Verwaltungen insgesammt auf
den einzelnen Geleisziigen an Tagen stirksten Verkehrs ge-
fahrenen Untergrundzuge und Lokomotiven ergeben sich
hiernach wie folgt:

a) Innenring und dessen
Abzweigungen .

b) St. John’s Wood Linie

¢) Widened Lines

zusammen

1085 Ziige und 88 Lokomotiven
230 » » 10 >
804 o > 9 »

2119 Ziige und 107 Lokomotiven.

Stellen wir die einzelnen Zugzahlen nach den verschie-
denen Verwaltungen und getrennt pach Personen- und Giiter-
ziigen zusammen und bericksichtigen, dass in den 3 Einzel-
zahlen a) bis ¢) 2 Koblenziige der Metropolitan-Bahn ent-
halten sind, welche simmtliche 3 Geleisgebiete befabren, so
erhalten wir folgende Uebersicht:

Tabelle VI.

P
=@ o g
o o &
ERCE T A £
8 o= | B8
Bahnverwaltung g Eg.g g % Bemerkungen
& <L zg | ag
& | n.,B | S8
3 3 S
(DCD
Metropolitan . 570 30 43 | Die von denLeirlolko-
.. motiven zuriickgeleg-
District 469 28 80 ten beziiglichen Stre-
Great Northern . 168 | 144 2 ckenk sind 0 tﬁi:weisg
. . nur kurz. A
Midland 132 | 150 4 Zus ammengekupgel to
South Eastern . 20 44 — Lokomotiven sin
Great Western . 112 20 24 g‘rl:::htl.n Ansatz ge-
London, Chatham &
Dover 162 — 9
Lorndon and North
Waestern . 66 — 9
insgesammt: | 1699 | 416 107
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Es werden sonach auf dem Geleisnetz der Unter-
grundbahnen an den verkehrsreichsten Wochentagen nicht
weniger als

2115 Ziige und 107 Leerlokomotiven
gefahren.

Dieser Verkehr findet an Sonntagen eine Einschrinkung
um mehr als 50 pCt. Die strenge englische Sonntagsheiligung
beeinflusst in erheblichem Mafse das gesammte dortige Ver-
kehrsleben, was sich ganz besonders auf den schottischen
Bahnen bemerkbar macht. In London zwingen allerdings
die Verhiltnisse dieser Riesenstadt zu einem immerhin noch
starken sonntiiglichen Betrieb der stiddtischen Bahnen. Wihrend
der Kirchzeit verkehren jedoch, wie oben schon angedeutet,
auch hier keinerlei Zige. Die Metropolitan- Bahn fihrt an
solchen Tagen 336 Ziige, die District- Bahn 279 einschl.
24 Leer-, Gas-, Koblen- und Kiesziige. Die Great Western-
Bahn stellt des Sonntags ihren Durchgangsverkehr zwischen
Moorgate Street und Stationen ihres Hauptnetzes ein, fabrt
dagegen auf dem Middle Circle 26 Personenziige sowie einige
Lokalziige in jeder Fahrrichtung und entsendet 3 Giiterziige
nach Smithfield Market, dagegen von hier 1 leeren Wagen-
zug. Der Betrieb des Outer Circle (London and North
Western-Bahn) roht ginzlich, wibrend auf den Widened
Lines ein stark eingeschrinkter Verkehr herrscht. Der ge-
sammte Zogverkehr auf den Geleisen der Untergrundbahnen
betriagt Sonntags:

921 Zige und 72 Leerlokomotiven.

Von den 921 Zigen sind 157 Giiter-, Leerziige usw.
darunter befinden sich 115 Fakultativziige.

Wie stark einzelne Stationen durch diesen Verkchr be-
lastet werden, ldsst am iberzeugendsten die King’s Cross
Station erkennen. Es fahren tiiglich innerhalb 24 Stunden
auf den beiden Innenring-Geleisen 552 Ziige und 18 Leer-
lokomotiven, auf dem Geleisepaare der Widened Lines sogar
654 Ziige und 6 Lokomotiven, insgesammt also

1216 Ziige und 24 Leerlokomotiven.

Diese im Eisenbahnverkehr wohl kanm von den Hoch-
bahnen in New York iibertroffene Zugzahl ist um so erstaun-
licher, als King’s Cross, wie im Abschopitt I uoter Fig. 4
veranschaulicht, eine rdumlich ganz ungewdhnlich beschrinkte
Station ist.

Fiir die Berliner Stadtbahn ergeben sich nach dem Archiv
f. E. 1888 folgende Zugzahlen:
| a) auf den Ferngeleisen 114 regelmii(sige Ziige
{b) » > Stadtgeleisen 272 » »

zusammen 386 regelmilsige Ziige

einschl. 16
Sonderziige
einschl. 16
Sonderziige

An Wochentagen

Ka) auf den Ferngeleisen 130 Ziige 3
An Sonntagen
?b) » » Stadtgeleisen 352 » 3

zusammen 482 Ziige.

b) Zahl der Reisenden usw.

Nachstehend ist in Tabelle VII eine Zusammenstellung der
Gesammtzahl der beférderten Personen sowie der
Einnahmen seit der Betriebseroffoung der fraglichen Bahnen
gegeben; sie zeigt, in welch’ erstaunlicher Stiirke der Ver-
kehr stetig mit den Jahren angewachsen ist, namentlich nach
dem Ausbave der im dstlichen Teile der City belegenen
Ubntergrundstrecken und der dadurch 1884 endlich bewirkten
Vollendung der inneren Ringbahn.

Die betr. Zahlenwerte beider Bahnen lassen ohne weiteres
keinen genauen Vergleich mit einander zu. Einmal fihrt die
Metropolitan - Gesellachaft bei den Jahresangaben der Fahr-
giste nicht die Zabl der Inhaber von Zeitkarten besonders
auf, wie dies die District-Gesellschaft thut; sodann beziehen
sich die angefiihrten Einnahmen der ersteren auf den Per-
sonen- und gesammten Giiterverkehr, wiihrend die letztere
nur die aus dem Personenverkehr erzielten Einnahmen fiir
die einzelnen Jahre zusammengestellt angiebt. Dieses ist
jedoch nicht von erheblicher Bedeutung fiir die Gesammtzahlen.

Fiir das Jahr 1889 z. B, stellt sich die Einnahme aus
dem Giiterverkehr der District-Bahn aof 52036 £, sodass
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den 12541960 A der Metropolitan-Bahn 7282814 /4 der
anderen Bahnlinie gegeniiber stehen. Beide Gesellschaften
erzielen aufserdem nicht unbetriichtliche Summen aus den
Mieten fir Stationsgebiiude, Bahnwirtschaften und besonders
aus der Pacht der fiir Reklamezwecke dienenden Wandflichen
ibrer Bauten usw. Im Jahre 1889 vereinnahmte hierfiir

die Metropolitan-Bahn 783510 M
» District-Bahn 235011 »

Die auf den gemeinschafilich befahrenen Strecken er-
zielten Einnahmen werden auf die beiden Gesellschaften
verteilt, gemils der Abrechnung, welche das Clearing House,
d. i. die fir die 119 englischen Eisenbahngesellschaften ge-
meinsam bestehende Abrechnungsstelle, auf grund der ibm
nach gewissen Vorachriften einzureichenden Verkehrsberichte
aufstellt!). Aehnlich werden auch die Eipnahmen der beiden
Bahnen gemeinsamen 3 Stationen: South Kensington, Glo’ster
Road und High Street verrechnet.

Zu gewissen Zeiten des Jahres fihrt diejenige Gesell-
schaft, welche vorzugsweise das Innengeleis betreibt, eine
grofsere Zahl von Ziigen als gewdhnlich, um die aus der ver-
schiedenen Linge des inneren und &dufseren lnnenringgeleises
sich ergebenden ungleichen Betriebslingen auszagleichen (»to
make up the balance of the two linesc).

Fiir die 2,skm lange Joint Line: Mansion House—Aldgate
—St. Mary’s ist durch Gesetz vom Jahre 1879 ein gemeinsamer
Verwaltungskdrper (Joint Committee) ernannt worden, der
die Ertriignisse dieser Strecke vereinnahmt und pach gesetz-
lich bestimmten Gesichtspunkten verrechnet. Aus den ge-
meinsamen Einnabmen sollen zunichst die Betriebskosten und
eine Dividende von 4 pCt fir das Anlagekapital (jede der
beiden Gesellschaften hat die Halfte, je rd. 33 Millionen Mark,
aufbringen miissen) bestritten werden; der etwa verbleibende
Ueberschuss ist auf beide Bahnen in dem Verhiltnis zu ver-
teilen, in welchem der Wert des fiir diese Strecke iiberhaupt
in betracht kommenden Verkehrs der einen Gesellschaft zu
dem der anderen steht. Umgekehrt haben auch beide Teile
in gleichem Verhiltnis einen Zuschuss beizusteuern, wenn
die Betriebskosten vsw. durch die Einnahmen nicht gedeckt
werden. Letzteres ist nun bislang noch immer der Fall ge-
wesen, da das Anlagekapital fir die kurze Strecke eben un-
gewdhnlich hoch und gerade dieser Bahnabschnitt auch am
fiblbarsten durch den Wettbewerb der Omnibusse usw. be-
troffen wird. Die District - Gesellschaft hat wiederholt zur

1) Die Befugnisse des Railway Clearing House sind im all-
gemeinen durch Gesetze geregelt. Es behandelt die Einnahmen aus
dem gesammten Durchgangsverkehr, d. i. dem iber mehr als ein
Bahngebiet gehenden Verkehr. Alle in diesem geldsten Fahrkarten
sowie alle hierauf beziglichen Frachtbriefe miissen dem Clearin,
House von den Bahnen eingesandt werden. Jeder Bahngesellschaft
wird der Anteil des vom Reisenden oder Verfrachter fir die ganze
Fahrt gezahlten Fahr- oder Frachtbetrages berechnet, der im Ver-
haltnis ihrer benutzten Geleislinge ihr zukommt. Diese Berech-
nung stlitzt sich aber nicht allein auf die genannten Belige, son-
dern jede Station bat téglich einen Bericht an das Clearing
Honse einzasenden dber den von ihr erledigten Durchgangsverkehr,
sowob]l betreffs der Reisenden und des Gepécks, als auch der an-
gekommenen und abgegangenen (beladenen oder leeren) Personen-
und Giiterwagen. Ferner hat jene Zentralstelle an jedem Ver-
einigungspunkte zweier Bahnen einen besonderen Beamten ange-
stellt, der jedes Fahrzeng vermerken muss, das von der einen
Livie auf die andere @bergeht, und der gleichfalls taglichen Bericht
einzusenden hat. Auch die Erledignug der zahlreichen auf den
Bahnen verloren gegangenen oder aufgefundenen Gegenstinde liegt
dem Clearing House ob. Tiaglich muss letzterem von den betreffen-
den Stationen ein Verzeichnis dieser Sachen mit genauer Beschrei-
bung eingereicht werden. Die Stationen ibrerseits erhalten wiederum
entsprechende Mitteilung von jenem und missen aufgefundene
Sachen, anf welche die Beschreibung passt, nach London einsenden.
Alle diese Berichte werden hier verarbeitet. Gewiss keine geringe
Arbeitsmenge, wenn man bedenkt, dass in den letzten Jahren die
im Durchgangsverkehr erzielten jahrlichen Einnahmen iber 300 Millio-
nen Mark und die jihrlich verloren gehenden oder aufgefundenen
Sachen etwa !/3 Midion betragen. Das Clearing House beschaftigt
denn auch rd. 2000 Beamte. Das ausgedehnte Verwaltungsgebiude
liegt nahe dem Euston-Bahnhofe in London. Die Leitung ruht in
Handen eines Ausschusses, in den jede Bahngesellschaft ein Mitglied
entsenden kann. Die Kosten werden von den einzelnen Bahnen im
Verhaltnis der fir sie erledigten Arbeiten getragen.
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Tabelle VII.

Metropolitan - Bahn District - Bahn
Zsahl der | Einnahmen
Jabr Zahl der gzs::lllnnl]:; Zahl der veraus- |aus dem Per- Bemerkungen
Reisenden Reigsenden | gabten |sonenverkehr
. Zeitkarien
1863 9 455 175 2034 140 — - —
1864 11721 889 2 329 780 — — —
1865 15 763 907 2 830 260 —_ — —
1866 21 273 104 4 204 840 — — —
1867 23 405 282 4 663 600 - — —
1868 27708 011 5684 860 - — —
1869 36 893 791 7481 660 — — —
1870 39 160 849 71707 440 — — — Eroffnung der District-Bahn bis Blackfriars Bridge, Mai 1870.
: D h M H
1871 49 765 427 7921360 | s335248 19258 1499 064 z Ags?;:llﬂmlnsg’ {ies Betriebes der District-Bahn bis Mansion House,
1972 | 44392440 | 8027800 | 20098311 4579 | 3781997 |{ For 181 besichen sich die Angabon der District Bahn pur suf
1873 43533973 8167640 | 19559318 6213 4121749
1874 44118225 | 8231000 | 20773 634 6 748 4 468 261
1675 | 48302324 | 8967250 | 25856151 7291 | 5207061 { A::gg‘;ﬁ‘;{g‘g , Jor Motropolitan-Babn bis Bichopsgate, Botriebs-
1876 | 52586395 | 9515840 | 27415183] 7978 | 5510249 |} Ausdepnung der Jetropolitan-Babn bie Aldgate, Erofinung
1877 56 175 753 9816 560 | 28 451 607 9139 5 803 391
1878 58 807 038 9 897 460 | 29 410498 10163 6 121 299
\ Ausdehnﬁng der St. John’s Wood-Linie vonJSmss Cottag(:i nach
g = West Hampstead, Betriebser6ffnung 30. Juni 1879 und von
1879 60747553 | 10124080 | 30672615 10729 6499 750 2 West Hampstead nach Willesden, 24. November 1879; desgl.
von da bis Harrow, Eroffnung am 2. August 1880.
1880 63759573 | 10524 260 | 32895474 10 993 7094 253
1881 67621670 | 11035520 | 32900276 12 083 7293 566
1882 | 69357183 11139980 | 81535447 13084 | 7171352 |{Agedobnong O Boptamber Jogs = "ok Trinity
]
1883 | 74204301 | 12075360 | 36888542 | 14322 | 7Tsag o9 |} Zurcctuung dor Mingabmen dor S Joh oo e ou denen
1884 | 75926262 | 12075020 | 38521252 15518 | 8173310 |} VLndpng, dos Tanonrings nac sciner oben ase o
1885 77170601 | 11839620 | 38 603755 15 176 8 133 320 { Aggdﬁ::mjgs éi;r St. John’s Wood-Linie von Harrow nach Pinner,
1886 80474550 | 12325 380 | 40 689 243 16 064 8413071 Kolonialausstellung in London 1886.
1887 | 77478397 | 11798260 | 36015960 15446 | 7509742 || Ausdehuung dor S Jobule Wood Linle son Bianor sath Rick-
1888 80327045 | 12195300 | 35273 654 16 123 7 384 533 i Ausdehnung der St. John’s Wood -Linie von Rickmannsworth
1889 | 82848801 | 12541960 | 34123189| 17489 | 7230778 |! nach Chesham, 8. Juli 1889.
1890 84289282 | 12 845760 | 35752 764 18 629 7574 015
zu-
sammen 1470268 801 | 247997020 |603 272181 | 179962 |126837633
gemeinsamen Abrechnung Zuschiisse gahlen miissen, die nach erstes Halbjahr: zweites Halbjahr:
ihren Rechenschaftsberichten jihrlich bis 200000 £ betragen I. Klasse 8,79 pCt 7,18 pCt
haben. II.  » 19,08 » 17,33 »
Was non die Benutzung der einzelnen Wagenklassen an- m. > 721 » 14,9 >

betrifft, so liegen hier iihnliche Verhiltnisse vor wie auf
unseren Bahnen. In dem letzten Jahrzehnt erfreut sich in Eng-
land die III. Wagenklasse im allgemeinen eines stetig zuneh-
m;snden Verkehrs, wohingegen die I. Klasse eine Verringerung
erleidet.

Nach dem amtlichen Berichte der District-Bahn ent-
fallen fiir das Jahr 1889 auf die einzelnen Klassen nach-
stehende Zahlen:

erstes Halbjahr: zweitesHalbjahr:

I. Klasse 1505223 Reisende, 1322575 Reisende
I » 3266647 » 2930462 >
III. » 12348868 » 12749414 »

zusammen 17120 738 Reisende,

bhierzu kommen die

Inhaber von Zeit-
karten .

17002451 Reisende,

9244 » 8225 »

In Prozenten ausgedriickt, erbilt man ohne Beriicksichti-
gung der von den Zeitkarteninhabern gzuriickgelegten Reisen:

Bei der Metropolitan-Bahn liegen ganz #hnliche Verhilt-
nisse vor, was ja auch naturgemi(s ist. Fiir das erste Halb-
jabr 1889 stellen sich bei ihr die bez. Werte wie folgt:

I. Klasse 7,9 pCt
II. » 20,0 »
. » 723 »

Die Fahrpreise sind auf den Untergrundbahnen nicht
fir alle Strecken nach denselben Einheitssitzen berechnet.
Letstere wechseln vielmebr etwas, und zwar je nach der
Stirke des Wettbewerbes der sonstigen Beforderungsmittel,
vor allem der Omnibusse. Wo dieser nicht erheblich ist,
sind die Preise etwas hdher gestellt als auf den ibrigen
Strecken. Auf dem grofseren Teile des Untergrundnetzes
kostet die einfache Fahrt zwischen zwei benachbarten Stationen
in der

III. Wagenklasse 1d = 8!/ Pfg.
IL » 2» = 16%; >
L » 3» = 25 »



Karten fir Hin- und Rickfahrt kosten gewdhnlich das
1'/3fache der einfachen Fahrt.

Eipe allgemeine Regel lisst sich fiir die Fahrpreisbildung
nicht geben. Haufig vorkommende Sitze (in Pence) fiir die
3 Wagenklassen sind folgende:

einfache Fahrkarte zugehorige Rickfahrkarte

IIL.KI. ILKL LKL LKL LKL LKL
1 2 3 2 3 4
2 3 4 4 5 6
3 4 6 5 6 9
4 6 8 6 9 12
5 7 9 8 10 14

schiedene Sitze nach den 26 ibrigen Ringstationen, fir die
11. und IIL. K1. sind je 9 Sitze giiltig. Die Zabl der erforder-
lichen Fahrkartensorten ist hierdurch erheblich vermindert.

Zieht man die fiir die einzelnen Klassen erzielten Ein-
nahmen in betracht, so kostete im zweiten Halbjahre 1889
durchschnittlich jede Fahrt auf der District-Bahn in der

I. Wagenklasse 35,94 Pfg.
1L » 24,13 >
IIL » 16,3 »

Stellen wir nach der Tabelle .VII die auf jeden Reisen-
den durchschnittlich entfallende Einnahme fiir die verschiede-
nen Jahre zusammen, wobei die Zeitkarten mit durchschnitt-
lich pur 60 Fahrten angesetzt werden mdgen, so zeigt sich,
dass sie allmi#hlich abgenommen hat. So betrug sie bei der

Metropolitan-Bahn  District- Bahn
1863 21,5 Pig. — Pfg.
1872 18,08 » 16,7 »
1881 16,3 » 21,6 >
1886 15,3 » 210 >
1889 15a » 20,5 »
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In Fig. 113 sind simmtliche einfache Fahrpreise fiir
den Innenring dargestellt, welche fir High Street (Kensing-
ton) als Ausgangsstation gelten. Innerhalb der Geleislinie
sind die Stationsabstinde!) in Chains zu 20,117 m e¢ingeschrieben.
Die Figur ldsst die eigentiimliche, vom Wettbewerb beein-
flusste Tarifbildung klar erkennen. Sie zeigt u. a., dass
Fahrten iiber lingere Metropolitan-Strecken billiger sind als
solche, die sich auch iiber die District-Linie erstrecken.
Beispielsweise kostet die Fahrt in III. Klasse iiber King’s Cross
pach Bishupsgate (rd. 10 km Bahnstrecke) 4 d = 331/; Pfg,,
ebensoviel betriigt anch der Fahrpreis nach Charing Cross (rd.
6 km); fir die I. Kl. bestehen von High Street ab 8 ver-

Die Fahrkarten einschl, der Rickfahrkarten sind nur fir
den Tag der Ldsung giltig. Einige wenige Ausnahmen mit
lingerer Giiltigkeitsdauer bestehen fiir die Riickfahrkarten
zwischen gewissen Vorort- und Londoner Stationen. Simmt-
liche Karten werden nur unter der Bedingung verabfolgt, dass
Platz im Zuge und in der Wagenklasse ist, fir welche die
Karte gelost wird. Kinder unter 3 Jahren sind frei; solche
iiber 3 und unter 12 Jabren zablen die Hilfte. Ueber die
Ausgabe von Arbeiterkarten sind bestimmte gesetzliche Vor-
schriften erlassen. Aufserdem werden Zeitkarten zwischen
2 Stationen ausgegeben mit 1-, 3-, 6- oder 12-monatlicher
Giiltigkeitsdaner. Kinder, Schiiler usw. geniefsen eine Preis-
ermifsigung 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 fiir die 1. und
II. Klasse und fiir die Daner von 3, 6 und 12 Monaten verab-
folgt. Ibr Preis stellt sich fir das Jahr auf 290 A fir die
1I. and auf 400 A fiir die 1. Klasse.

1) vergl. Tabelle I 8. 16.
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Anlagekosten.

Ueber die Kosten des Bahnbaues erschopfende Angaben
zu erlangen, ist schwierig. Wohl enthalten die halbjéhrlichen
Rechenschaftsberichte der beiden Eisenbahngesellschaften die
gesammten Kapitalien (Aktien-, Obligationen usw.), welche
fir die Bahn anfgenommen sind, allein diese Zahlen stellen die
zu verzinsenden Nominalwerte dar, nicht die thatsgchlich ein-
gezahlten Summen. Die Aktien usw. der Untergrundbahnen
sind wihrend des Baues starken Schwankungen unterworfen
gewesen, welche sich bei denen der Metropolitan - Bahn
zwischen 50 und 140, bei denen der District-Bahn zwischen
20 und 100 pCt bewegt haben. Jene Kapitalangaben lassen
daher kein genaues Bild von dem thatsiichlich erfolgten Geld-
aufwande zu. Die zaverléissigsten Angaben iiber die Anlage-
kosten, allerdings auch nur fir kiirzere Strecken, geben
Baker und Barry in ihrem mehrfach angezogenen Vortrage
iber die Banarbeiten dieser Bahnen. Sie sind im nachstehen-
den verwertet worden.

Nach Baker haben die Bauunternehmer der ilteren
Metropolitan- Strecke: Paddington — Farringdon (1861 bis
1865) rd. 186000 Lstr. fiir die engl. Meile erhalten, d. s. rd.
2312000 A fir 1 km. Einige Jahre spiter wurden fiir den
Bau der Widened-Linien und fiir die Ausdehnung der Haupt-
linie nach Fiusbury Circus 208000 Lstr. fiir die Meile gezahlt,
s.d. rd. 2585500 A fiir 1 km.

In dem Rechenschaftsbericht der Untergrundbahnen vom
Jahre 1871, zu welcher Zeit der Innenring von Moorgate
Street iiber King’s Cross bis Mansion House fertiggestellt
war, ebenso die Parallelstrecke South Kensington—High
Street, und in der die St. John’s Wood-Linie noch nicht der
Metropolitan- Bahn gehérte, ist angegeben, dass die derzeit

10Y/, engl. Meil. lange doppelgeleis. Metropolitan-B. 5856000 £
Ty » » » » District- » 5147000 »

beansprucht haben. Von den Kursverlusten und wieder ver-
kauflichen Grundstiicken abgesehen, wiirden sich die durch-
schnittlichen Kosten fiir 1 km wie folgt stellen:

Metropolitan-Bahn rd. 7102000 4

District- > > 8828000 » .
Genauere Angaben liegen iiber das Schlussstiick des Innen-
ringes und dessen Gstliche Ausdebnung nach St. Mary’s vor.
Nach Barry lautete der Kostenanschlag, welcher s. z

dem Parlament mit der Bahnvorlage vorgelegen hat,

16 606400 A
30698820 »

zusammen 47 305220 A,

-dazu fiir Strafsenerweiterungs- und Kanali-
sationsarbeiten

Baukosten
Grunderwerb

18 588240 »

zusammen 65 893460 .

Dieser Anschlag. ist in Wirklichkeit nahezu erreicht
worden. Die Baukosten sind um rd. 400000 . geringer
ausgefallen, auch der Landerwerb ist etwas billiger gewesen
als veranschlagt. Fir die nur 2,8 km lange Strecke sind ins-
gesammt

rd. 65093000 A

verausgabt worden. In diese Summe sind die wieder ver-
kaduflichen Grundstiicke eingeschlossen. Sehen wir hiervon
ab, so hat der Bau alles in allem durchschnittlich

rd. 28 247000 /4 auf 1 km

gekostet. Dieser Bahnabschnitt ist der kostspicligste des
ganzen Untergrundnetzes. Die Einzelkosten ergeben sich
wie folgt:

Baukosten . e rd. 5788000 A auf 1 km
Grunderwerbskosten . . . . » 10821000 » » 1 »
Nebenkosten . . . . . » 6638000 » » 1 ».

Naturgemifs ist der rd. 1,1 km lange Abschnitt Mansion
House — Mark Lane, auf welchem die im Abschnitt II ge-
schilderten besonders schwierigen Kanalisations- und Unter-
fangarbeiten, sowie die Stralsenerweiterung usw. auszufiihren
waren, der teuerste des Schlussstiickes. Er bat diber 36 Mill. /&
gekostet.

Der Ban der East London-Bahn !) hat nach Engineering
Bd. XX S. 467 auf der 1,85 km langen Strecke Wapping—
Whitechapel an Baukosten die Summe von rd. 8 Mill. /& be-
ansprucht, d. i.
rd. 4 324000 A auf 1 km,

wihrend das 0,55 km lange Anschlussstick dieser Bahn an
die Joint Line 1 833200 /£ gekostet hat (ohne Grunderwerbs-
kosten), was einem Betrage von 3 333100 J fiir 1 km ent-
sprechen wiirde.

Die Berliner Stadtbahn hat nach dem Archiv f. E.
1888 insgesammt 68 140000 /£ gekostet, welcher Wert neuer-
dings in der Deutschen Bauzeitang 1890 %) za 68538000/
angegeben wird, worin jedoch die Summe von 8 Mill. A fiir
siiber den Bedarf hinaus erworbene und wieder verdufserungs-
fihige Grundstiicke« eingeschlossen ist. Rechnen wir diesen
Betrag ab, so stellen sich nach der letztgenannten Quelle

33 339000 A
27 199000 »

zusammen auf 60 538000 .

Da die Bahn 12,145 km lang ist,

Baukosten e e e e e
Grunderwerbskosten .

die Baukosten auf. e
» Grunderwerbskosten auf .

so ergiebt sich hier
2745080 A auf 1 km
2239522 » » 1 »

zusammen 4 984602 A auf 1 km.

Ziehen wir den Wert der wiederverkduflichen Grund-
stiicke mit in Ricksicht, welche z. Z. noch unveriufsert sind
und deren Ankaufskapital daher fiir eine Zinsrechnung noch
in Betracht kommen wiirde, so hat die Berliner Stadtbahn
5643310 A auf 1 km erfordert.

Des besseren Vergleiches wegen seien die auf 1 km sich
ergebenden Durchschnittskosten fiir die verschiedenen Bahnen
hier zusammengestellt, und zwar getrennt nach Baukosten
allein und einschl. der Grunderwerbskosten.

a) Baukosten auf 1 km.
1. &lterer Abschnitt der Metropolitan-Bahn

(Paddington — Farringdon 1863) 2325000 A
2. Widened Lines und &stlicher Ausbau

des Innenringes (1867) . . . . . . 2600000 »
3. Schlussstiick des Innenringes und An-

schluss an die East London-Bahn (1883) 5788000 »
4. East London-Bahn, nérdlich der Themse

(1875) . e e . e . . . . 4324000 »
5. East London-Bahn, Anschluss an die

Joint Line (1883) . . . . 3333100 »
6. Berliner Stadtbahn (1883) . 2745080 »

b) Grunderwerbskosten auf 1 km.

1. Schlussstiick des Innenringes usw. (1883) 10821000 ./
2. Berliner Stadtbahn (1883) ohne die wie-

derverkduflichen Grundstiicke . 2239522 »
3. dieselbe einschlielslich der wiederver-

kiuflichen Grundstiicke 2898229 »

¢) Gesammtsumme auf 1 km.

1. Schlussstiick des Innenringes . 16609000 A
2. dasselbe einschliefslich aller Nebenar-

beiten e e e e e . 23247000 »
3. Berliner Stadtbahn, ohne die wiederver-

kiuflichen Grundstiicke 4984602 »
4. dieselbe einschliefslich der wiederver-

kiuflichen Grundstiicke . 5643310 »

Der Vollstindigkeit wegen sei noch zugefiigt der

d) Durchschnittspreis der Untergrund-
bahnen fir 1 km

(nach dem Rechenschaftsbericht von 1871).

1. Metropolitan-Bahn . 7102000 A
2. District-Bahn . 8828000 ».
5 S. 4 und 25.

%) Z. 1890 S. 1244.



Hiernach sind die Bauarbeiten des Innenring-Schluss-
stiickes auf 1 km etwa doppelt 8o teuer gewesen, wie die der
gleichaltrigen Berliner Stadtbahn; die Grunderwerbskosten
baben sich in London trotz der unterirdischen Anlage fast
viermal hGher gestellt, als in Berlin.

Trotz des ungewdhnlich starken Verkehrs der Unter-
grundbahnen sind der erzielte Reingewinn und die jibrlich
zur Verteilung gelangende Dividende nur gering; das Anlage-
kapital ist eben ein sehr hohes und zum teil nur durch Aus-
gabe von Obligationen unter Zusicherung eines hohen Zins-
fulses (6 pCt) za beschaffen gewesen.

Beispielsweise betrug im ersten Halbjahre 1888 der
Reinertrag der Metropolitan-Bahn nach Zahlung der Zinsen fiir
64199 980 A Obligationen und sonstiger feststehender Lasten
3142658 M. Nach Abzug der 4 pCt Jahresdividende fiir
die auf 63202260 A sich belaufenden Priorititsaktien und
Hinterlegung eines Sicherheitsbetrages von 426110 A fir
das niichste Halbjahr gelangte fiir die 105636600 Stammaktien
eine Dividende von 23/, pCt (jihrlich) zur Auszahlung.

Im zweiten Halbjahre 1888 wurde ein Reingewinn von
3152764 A erzielt, der ebenfalls nur 23/, pCt Jahresdivi-
dende gestattet.

Fiir die District-Bahn liegt die Sache noch ungiinstiger.
Fiir das letzte Halbjahr 1886, das infolge der im
Sommer jencs Jahres stattgehabten XKolonialausstellung in
London ein fiir die Bahn giinstiges genannt werden
muss, da in ihm die Zahl der Reisenden den hdchsten
Wert (21 247568) seit ihrem Bestehen bis 1891 erreicht
hat, betrug die Gesammteinnahme wihrend des genannten
Zeitraumes 4402232 A. Die Ausgaben waren 1944470 A,
sodass ein Ueberschuss von 2457761 J erzielt warde.
Nach Auszahlang der Zinsen fiir Obligationen und sonstiger
fester Lasten verblieb ein Reingewinn von 540041 .
Nach Zuricklegung eines erforderlichen Sicherheitsbetrages
von 165041 A gestattete der verbleibende Rest eine Dividende
von nur 2t/; pCt fiir 30 Millionen Mark 5 pCt Prioritits-
aktien, wihrend auf die 45 Millionen Stammaktien kein Gewinn
entfiel. Seitdem haben sich die finanziellen Verhiltnisse der
District-Bahn noch mehr verschlechtert, auch die geringe
Dividende der Priorititen ist in Wegfall gekommen. Es ist
im Jahre 1889 eine Gesammtsumme von 75 Millionen Mark
unverzinst geblieben. Der Kurs der Aktien ist infolgedessen
auch zur Zeit sehr niedrig; er stand 1889 auf 33,25, wilhrend
die Metropolitan-Aktien 86,75 aufwiesen.

Die Ursachen dieses ungiinstigen Ergebnisses sind, ab-
gesehen von dem schon genannten hohen Zinsfufse der Obli-
gationen, zu suchen in dem immer stirker werdenden Wett-
bewerb der Omnibuslinien, zu dem noch der Verkehr der
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Themseboote hinzutritt, und sodann auch in der gegeniiber
der Metropolitan-Bahn weniger vorteilhaften Lage der Bahn-
strecke. Wie Tafel V erkennen lisst, zieht sich die District-
Linie auf ihrem wichtigeren Abschnitte neben der Therse
hin, wohingegen die andere Babn ihren Weg mitten durch
dichtbewohnte Stadtgebiete nimmt. Wihrend diese also auf
beiden Seiten Zufuhrquellen besitzt, muss die District-Bahn
solche fiir éine Seite aunf einem grofsen Teile entbehren. Auch
die Betriebskosten der letzteren stellen sich infolge des Be-
triebes der Pumpwerke 1) héher als auf der Metropolitan-Bahn.

Vergleichen wir hiermit die Verhiltnisse der . Ber-
liner Stadtbahn, so betrug nach dem Archiv f. E. 1888 die
Gesammteinnahme aus dem Stadt-, Vorort- und Fernver-
kehr einschl. Gepiickverkehr 3348130 #, wovon 3013285
auf den Personenverkehr, das iibrige auf Mietsertriignisse
aus Stadtbahnbogen entfillt. Der durchschnittlich auf
die Ausgaben in Anrechnung zu bringende Prozentsatz der
Einnahmen betriigt bei den preufsischen Staatsbahnen 57 pCt.
Er erhoht sich bei der viergeleisigen Berliner Stadtbahn
infolge der besonderen und schwierigen Verkehrsverhiilt-
nisse sowie infolge des durch die zahlreichen Stationen
bedingten grofseren Beamten- und Arbeiterpersonales nicht
unwesentlich und ist in der angezogenen Quelle annihe-
rungsweise auf 85 pCt geschiitzt worden. Von den Ein-
nahmen entfallen demnach 0,85 - 3348130 = 2845910 A auf
die Ausgaben. Es wiirden somit fiir die Verzinsung des
Anlagekapitales 502220 # vorhanden sein, was fir die Ge-
sammtsumme von 68 538000 ¢ einer Dividende von 0,73 pCt.
entspriiche, oder einer solchen von 0,83 pCt., wenn der Tax-
wert der wieder verkiuflichen Grundstiicke (= 8 Millionen
Mark) in Abzug gebracht wird, also in jedem Falle wesent-
lich weniger als selbst bei der District-Bahn.

Die Verzinsung wiirde auch dann noch erheblich geringer
als bei den Untergrundbahnen sich stellen, wenn die Ausgaben
der Stadtbahn nur 10 pCt héher als bei den iibrigen Staatsbahnen,
also = 67 pCt der Einnabmen, sich ergiben. Der in diesem
Falle fiir das Jahr 1887 anzusetzende Reinertrag (1104833 )
wiirde eine Verzinsung von immerhin nur 1,8 pCt fiir 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 fiir das ganze Land unentbehrlich ge-
worden sei, nicht lediglich nach finanziellen Gesichtspunkten
beurteilt werden diirfe. Die gleiche Anschauung trifft zwar auch
fir die Londoner Stadtbahnen zu; jedoch sind dies Privat-
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Tabelle VIII

g E w‘é B
= =]
Bahnen Anlage- Gesammt- | Gesammt- | 0 _g < _§ ,g g g E im Jahre 1889 gezahlte Zinsen bezw. Dividenden in pCt
d : ein- aus- o Rk
ihremii.nge kapital nahmen gaben erireg g‘i 8 % 5 %%P . lioati .
Y A Y Y Al A >S4 Aktien Obligationen Anleiben
Metropolitan-Bahn 63202260 ./I¢44 pgt Prioritaten 1) 6431?/9 94804.{7
(58,688 km pCt zudl/y, 4,4, _
+ 7,422 gemein- 225469007| 13334123 | 5683326 | 76501797 | 42,6 3,39 105636600 & Stammaktien ond
schaftliche km) 23/, pCt 4!/s pCt
25 Millionen ./Ig garantirte Aktien
pCt
District-Bahn 15888 830 £ Rent Charge Stock | 38776500 A
(20,987 km . s /s pCt 26150004
S vomein. | 157280380 7481377 | 3676958 | 3804389 | 49, 2, 30 Millionen AL St Priorititen | 4 und 3Ot | o1 0
schaftliche km) nichts 3Y/3 u. 4 pCt
45Millionen A Stammaktien
nichts
Berliner ;
Stadtbahn 60538000 3348130 | 2845910 | 502220 | 85,0 3 0,83 — — —
(12,145 km)

1) Bei den Priorititen sind 8840850 ., welche bei der Konversion usw. eines Aktienfonds als Differenz sich ergaben, fir das Anlagekapital
in Abzug zu bringen, desgl. 189423 ., welche bei Ausgabe der 3!/3pCt Obligationen als Diskontoverlust aufgetreten sind, wihrend 1460440 A hinzugerechnet
werden miissen, da sie 1889 fir den Ausbau der St. John’s Wood-Linie anfgebrancht sind. Vergl. Statement of Accounts 1889, No. 4 u. 5.

1) Von den Obligationen sind 24232500 A mit 6 pCt zu verzinsen.

3) Die Ausgaben sind nach dem Archiv mit 85 pCt der Einnahmen eingesetzt.



unternehmungen, bei denen der Ertrag das entscheidende Wort
spricht.

Bei den letzteren Bahnen ist das Verhiiltnis der Aus-
gaben zu den Einnahmen wesentlich geringer, als bei der
Berliner Bahn, und zwar betrugen 1839 bei der Metropolitan-
Bahn die Ausgaben 42,6 pCt der Einnabmen, wihrend sie bei
der District-Bahn auaf 49,1 pCt sich beliefen.

Die vorteilbafteren Gewinnergebnisse der Untergrandbah-
nen sind vorzugsweise begriindet in der ungewdhalich
starken Benutzung der zahlreichen Ziige. Zudem macht der
Englénder im allgemeinen weniger Anspriiche an Bequemlich-
keit auf den Eisenbahnen seines Landes und ist mit dem seitens
der Bahngesellschafien Gebotenen zufriedener, als dies gemei-
niglich bei uns Deutschen der Fall ist.

Tabelle VIIT giebt einen bequemen Vergleich der Ein-
nahmen und Ausgaben sowie der Verzinsung der in Rede
stehenden Babnen.

Fir die Londoner Anplage ist hierbei das Betriebsjahr
1889, fiir die Berliner das im »Archive behandelte (1886/87)
zu grunde gelegt. Der auf letzterer seitdem -eingetretene
Verkehrszuwachs ergiebt zwar eine kleine Erhéhung der in
der Tabelle angegebenen Verzinsungsziffer, berdhrt jedoch
das Verhdltnis za den Londoner Bahnen nicht merklich.
Diese haben iibrigens in den letzten Jahren nahezu dieselbe
durchschoittliche Verzinsung ihres Anlagekapitals ergeben,
wie im Jahre 1889.

Die Metropolitan- Babn hat 1885/87 einen besonderen
Fonds in Hhe des Taxwertes ihres wiederverkinflichen und
teilweise mit Wohnhidusern usw. bebauten Gelindes, das sie
8. Z. hat mitankaufen miissen, ausgegeben (Sarplus Lands
Stocks). Der Nominalbetrag lautet aaf 52818300 #; die
Zinsen hierfir werden durch die Mietsertrignisse der Hiuser
und des Bodens aufgebracht und sind in den letzten Jahren
mit 2/s pCt ausgezahlt worden. Dieser Foads vermindert
gich allmdblich durch den Verkaaf von Grundstiicken.

Die District-Gesellschaft hat aufser dem in vorstehender
Tabelle aufgefiihrten noch ein besonderes Aktienkapital 1875
in der Héhe von 7 Millionen £ aufgenommen, das fiir
den als selbstindiges Unternehmen betrachteten Anschloss
ibrer frilher in Hammersmith {Kopfbahnhof, vergl. Tafel V)
endigenden Linie an die South Western-Bahn (Richmond
Extension-Bahn) verausgabt ist. Den Aktionfiren ist eine
Jahresdividende von 4 pCt gesichert, fir welche gemiifs
gesetzlicher Vorschrift die Rente verwendet wird, welche
die Midland-Bahn fiir die Benutzung der District-Geleise
durch ihre Kohlenziige sowie fir den Anschluss ihrer Kohlen-
bahnhdfe in High Street und West Kensington zu zablen hat.

Organisation.

Einige Bemerkungen iiber die Organisation der Unter-
grundbabnen, welche im ganzen der aller englischen Bahnen
gleicht, seien hier eingeflochten, da sie von der deatscher
Eisenbahnen wesentlich abweicht.

An der Spitze der Bahnen steht ein Prisident (Chairman)
mit einem Vizepriisidenten (Deputy Chairman) und einer An-
gahl Direktoren (Board of Directors). Zwei der letzteren
scheiden alljdhrlich aus, eind jedoch wieder wiblbar. Jeder
Aktioniir, welcher im Besitz einer bestimmten Anzahl Anteil-
scheine ist, kaon seitens der Generalversammlung der Aktionéire
in den Board of Directors gewiihlt werden. Die Zahl der
Direktoren richtet sich nach der Grifse und Bedentang der
Bahn; so bat die Metropolitan-Bahn 5, die District-Bahn so-
gar nur 4 Direktoren, hingegen die rd. 1300 km lange Cale-
donian-Bahn 12, die 3000 km lange London and North
Western-Bahn gar 30. Den Direktoren liegt vornehmlich die
Priifung aller mit grifseren Ausgaben verbundenen Angelegen-
heiten des Bahnnetzes ob, sie nehmen bei Ausschreibungen
von Lieferungen und Bauausfibrungen die Angebote entgegen,
priifen die hieriiber aufzustellenden Vertrige usw. Die eigent-
liche Verwaltang der Babn raht in Hiinden eines General-
leiters (General Manager), dem auf den Untergrandbahnen
fir die technischen Angelegenheiten ein technischer Ober-
beamter (Engineer), fir den allgemeinen Teil ein Ver-
waltungsbeamter (Secretary) zur Seite steht, wihrend auf
den Hauptbahuen ein Betriebsleiter (Superintendent of the Line)
und ein Ober-Giiterverwalter (Chief Goods Manager) hinau-
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treten, ferner der Leiter des gesammten Maschinenwesens (Lo-
comotive Superintendent), der Vorstand des Rechnungswesens
(Chief Accountant) und einige andere. Bei grifseren Bahnen
ist das Netz in eine Anzahl Bezirke (Districts oder Divisions)
geteilt, denen je ein District Superintendent vorgestellt ist.
Dieser hat vornehmlich den Betrieb und Zugdienst seines Be-
zirkes zu iberwachen, mitunter auch den Giiterverkehr, falls
nicht dessen Bedeutang einen besonderen Giiterverwalter
(Goods Manager) erfordert. Letzterer untersteht dem Ober-
Giiterverwalter, jener dem Superintendent of the Line. Den
Bezirksvorstinden sind Assistenten und Revisoren (Inspectors)
beigegeben; letztere haben die Stationen und deren Einrich-
tungen, namentlich die Signalvorrichtangen, in regelmifsigen
Zeitrdumen zu untersuchen.

Die Ausbildung der unteren Beamten ist bei allen englischen
Babnen ziemlich die gleiche. Sie treten gewdhnlich im
Alter von etwa 14 Jahren in den Babndienst und werden
zandichst als Telegraphengehilfen, Gepicktriger, Putzer usw.
beschifiigt. Sie wachsen in dem betreffenden Zweig des
Eisenbahndienstes auf und lernen diesen grindlich kennen,
werden allerdiogs auf diese Weise nur einseitig ausgebildet.
Jeder Anwirter muss nach einer gewissen Zeit sich einer
Priifang. unterziehen. Bei spiterer Beforderung wird nicht
auf Dienstalter, sondern einzig und allein auf Fahigkeiten und
Erfabrung, namentlich aber auf Gewandtheit in der schuoellen
Erledigung der Dienstgeschifte gesehen.

Lokomotivfiibrer beginnen beispielsweise ihre Laufbahn
als junge Putzer in den Lokomotivschuppen, werden alsdann
Heizer und nach bestandener Priifang Fihrer. Zugfiihrer re-
krutiren sich aus den Gepicktragern, Rangirern usw.

Die oberen Grade der Subalternbeamten, Stationsvor-
steher, Revisoren usw. gehen durchweg aus den unteren
Stellangen hervor; bei guten Leistungen ist der Weg zu
héheren Stellungen, wie z. B. zam District - Superintendent,
nicht verschlossen. [Es ist wiederholt selbst bei grofsen
Bahnen vorgekommen, dass Unterbeamte zu der hohen
Stellung eines General Manager emporgestiegen sind. Dass
hierin fir die jungen Leate ein starker Sporn liegt, den an
sie gestellten Anforderungen in jeder Weise gerecht zu werden,
bedarf wohl keiner Erwiihnung, wihrend andererseits mit den
Beamten, welche ihre Schaldigkeit nicht thun, karz verfahreu
wird, indem sie ohne weiteres entlassen werden. Bemerkens-
wert diirfte sein, dass héhere Verwaltungsstellen vielfach mit
kaufmiinnisch vorgebildeten Leuten besetzt sind, die sich je-
doch mit den Einzelheiten des Eisenbahnwesens wohl vertraut
gemacht haben. Dem Ingeniear ist iiberall eine der hohen
Wichtigkeit seines Faches fiir das Eisenbahnwesen und dem
Anpsehen, in welchem er driiben steht, entsprechende einfluss-
reiche Stellung mit einem hoben Mafse von Verantwortlich-
keit eingerdumt, deren Wirken sich in der grofsen Leistangs-
fihigkeit der englischen Bahnen wiederspiegelt. Das juristi-
sche Element ist bei den Bahnen in nur beschriinktem
Mafse vertreten.

Giiterverkehr und Giiterstationen.

An dieser Stelle muss noch der im Abschnitt I!) erwihnten
drei nnterirdischen Giiterschuppenanlagen und ihrer Verkehrs-
verhiiltnisse gedacht werden, die in ihrem Anschluss an die
durch den Personenverkehr 8o stark belasteten Untergrund-
geleise einen sehr bemerkenswerten Punkt in dem Gesammt-
bild ausmachen. Alle drei liegen im Herzen der City, also in
der vorteilhaftesten Lage, und erfreuen sich eines ungemein
lebbaften Verkehrs. Sie sind einander sehr nahe gruppirt.
Ibr Lageplan und Anschluss an die Untergrundbahnen ist in
der Fig. 114 dargestellt und zeigt die fiir jede Anlage grund-
verschiedene Anordnung. Gleichzeitig veranschaalicht die
Figur auch den im Abschnitt I erdrterten doppelten Anschluss
der Widened Lines an die London, Chatham and Dover-
Babn mit ihren 4, nor wenige bundert Meter von einander
entfernten Stationen Snow Hill, Holborn Viaduct, Ludgate
Hill und St. Paul’'s, von denen die zweit- und letztgenannte
(im Verein mit der Victoria-Station) den regen Verkehr nach
dem Festlande iiber Queensborough— Vlissingen vermitteln.
Die beiden Verbindungsgeleise von der hochgelegenen Station
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Ludgate Hill pach der benachbarten unterirdischen Snow
Hill-Station liegen im Gefille 1:89 und zeigen die stirkste
Neigung auf dem Untergronduetze. Das in der Fig. 114 dar-
gestellte verbiltnismafsig kleine Bahngebiet vereinigt aof eng-
stem Raume eine Fille hochst bemerkenswerter Anlagen und
Eiorichtungen verschiedensten Gepriiges. Die Hauptmerkmale
der 3 Giiteratationen seien kurz hier besprochen.

a) Der Géoterbabobof der Great Western-Bahn —
Smithfield Market — ist die dlteste Anlage; er liegt zwischen
Station Farringdon Street und Aldersgate Street und warde
im Mai 1868 eroffnet. Er ist namentlich dadarch bekannter
geworden, dass dariiber die grofsartige Zentralfleischhalle
Londons (Central London Meat Market) errichtet ist. Dieses
im Renaissancestil ausgefihrte, an den 4 Ecken darch Tirme
gezierte Gebiude ist 192 m lang und 75 m breit. Die unfer-
irdiache Station steht mit der Markthalle durch zwei Aufziige
in Verbindung, mit dem freien Platze davor durch eine Fahr-
stralse, welche in starker Windung aufwiirts fihrt und oben
um eine mit Springbrunnen und Gartenanlagen geschmiickte
Plattform auslioft. Die Strafsenfuhrwerke képnen anf dieser
verhiltnismalsig bequem in den Giterbahnhof einfabren. Da
wo die Rampe unterbalb der &ffentlichen Strafse in die Giiter-
balle eipmiindet, ist sie zwecks Sicherung des Wagenverkehrs
durch gwei etwa 25 m lange Scheidewiinde geteilt; der eine
Weg dient den einfabrenden, der andere den ausfahrenden
Wagen, wihrend der dritte gegen die Halle abgeschlossene
Teil zum Aaufstellen von Rollfuhrwerken benutzt wird.

Besonderes Interesse erweckt die Deckenbildung der
Untergrundstation, welche iiber einem 190,s < 73,3 m grofsen
Raum auszofibren uvod den starken Lasten der Marktballe
angupassen war. Sie bietet ein ungewdhnliches Beispiel der
Verwendung schweifseiserner Triiger und Gewdlbekappen.
Zwaungig gewaltige Kastentriiger von je 75m Lange iber-
spannen die Station in der Breite und tragen 32 I-férmige,
je 132 m lange Lingstriiger, ewischen welche Gewdlbekappen
von 2, m Weite und 0,53 m Pfeil gespannt sind. Die Kasten-
triger sind mit 26 bis 28 t/m belastet und werden von schweife-
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eisernen Sdulen unterstiitzt, die, aus LJ-Eisen und Blecb zu-
sammengenietet, vielfach als Doppelsiaulen verwandt sind.
Expansionsvorricbtungen sind in diesen langgestreckten Eisen-
massen nicht eingebaut und haben sich anch als unndtig er-
wiesen.

Die Schienengeleise liegen 7,3 m unter dem Fufsboden
der Halle. Die Grundmauern der letzteren sind zum teil
in etwa 3,5 m Abstand von Gewdlbemauern flankirt, welche
den Erdboden zuriickbalten. Der hierdurch geschaffene
pischenreiche und ausgedebnte Gang wird zu Magazinzwecken
benutzt, da die Great Western-Bahn wegen mangelndan Platzes
kein besonderes Lagerbaus mit der Station vereinigen konnte,
wie dies sonst bei allen grdfseren englischen Giiterbahnhofen
der Fall ist. Der Zweck solcher Lagerhéiuser wird bei den
beiden anderen Giiterstationen néher erdrtert werden.

Durch die Giterstation zieht sich an der einen Lings-
seite das Geleispaar der Widened Lines in gleicher Hohen-
lage mit den Schienen der ersteren und obne Einfriedigung
pach der Seite dieser unmittelbar benachbarten Geleise. (Die
Innenringgeleise verlanfen in einem besonderen Tunnel neben-
an.) Die sebr zahlreichen Personen- und Giterziige der
Widened Lines durchfahren den Giiterbahnhof, wahrend auf
seinen Geleisen verladen und rangirt wird. Letzteres geschieht
durch Pferde.

Es sind 6 Geleisstriinge vorhanden; 2 davon dienen fiir
die ankommenden, 2 fiir die abfahrenden Zige; sie stehen
durch 28 Drebscheiben mit einander in Verbindung und liegen
teilweise neben Ladebibnen. Da, wo diese von Quergeleisen
dorchechnitten werden, sind bewegliche, aof Rédern laufende
Uebergangsbriicken eingeschaltet, die nach Belieben vermittels
einer Handwinde vor- und zuriickgezogen werden konnen.

Die Gescbiftsriume sind ebenfalls unterirdisch an der
Eiomiindung der grofsen Rampe angeordnet; nur die Riume
fiir den Vorstand und dessen nichste Gehilfen sind in einem
kleinen Nachbargebdude oberirdisch gelegen, in welchem sich
auch eine der zahlreichen Gepéickannahmestellen der Great



Western-Bahn befindet.
der Giiterstation.

Die Beleuchtung des Schuppens einschl. des obenge-
nannten Lagerganges und der Geschiftsrdiume wird durch rd.
400 Gasflammen bewirkt, die ein hchst spérliches, mit Riick-
sicht auf den grofsen Giiterverkebr geradezu drmliches Licht
in dem Schuppen verbreiten. Die Flammen sind meist an den
Siulen angebracht, mit weifsglasirten Reflektoren ausgestattet
und durch Drahtgitter geschiitzt,

Friiher besals Smithfield Market eine ausgedehnte Druck-
wasseranlage zam Betriebe der Krane, Aufziige und zahlreichen
Capstans (Spills). Letztere dienten dazu, die Giiterwagen zu
verholen und auf den Drehacheiben zu drehen. Man hat sie
wieder entfernt, wahracheinlich, weil ihre Benutzung in der
mangelhaft erleuchteten Station mwit Unzutriglichkeiten ver-
bunden war. Auch die hydraulischen Krane stehen zum teil
unbenutzt da; die Giiter werden idhnlich wie bei uns darch
Arbeiter mittels der Sackkarre ein- und ausgeladen, was sonst
in Eogland nicbt allgemein gebriuchlich ist.

Einschliefslich der Beamten und Rollfubrleute betrigt
die Zahl der am Bahnhof Beschiftigten etwa 550, wihrend
fir die Giiter-An- und -Abfubr, welche, wie allgemein driiben
dblich, bahnseitig bewirkt wird, ungefihr 300 Pferde vor-
banden sind; 9 Pferde werden fiir Rangirzwecke benutzt.
Die zu bewegenden Giitermassen belaufen sich an einzelnen
Tagen bis auf 550t, wovon etwa 350 t auf die ausgehenden,
200 auf die eingehenden Giiter zu rechnen sind. Simmtliche
Giiter gehoren der hochsten Tarifklasse an. Massengiter
gelangen hier nicht zur Abfertigung, pur Stickgiiter und na-
mentlich Fleisch. Bei den bekanntlich sebr hohen Fracht-
siitzen der englischen Bahpen ist die Einnabme der Smith-
field-Station eine lohnende.

Die grofse oberirdische Markthalle wird durch eine quer
durchgefiibrte breite Stralse in 2 Abteilungen getrennt. Jede
besitzt ihren hydraulischen Aufzug, dessen Hebebiihne 2,88
> 3,0 m Fliche und 13 ewt = 0,66 t Tragkraft besitzt.
Diese Aufziige sind lediglich fir den Fleischtransport be-
stimmt. Besondere Fleischziige treffen fast allnéichtlich von
Birkenhead und Bristol hier ein. In Birkenhead, dem be-
kannten Liverpool gegeniiberliegenden Hafenplatze, befinden
sich grofse Schlachthduser, in denen das iiberseeische, lebend
eingefiibrte Vieh geschlachtet und dann von dort nach dem
Londoner Markt gebracht wird, wihrend in Bristol ge-
schlachtetes Vieb, pamentlich australische Hammel, durch
besondere, mit Gefriereinrichtung ausgestattete Dampfer ein-
gefihrt wird. Ein derartiger Dampfer fasst 20000 bis 25000
ausgeschlachtete Hammel.

Das Entleeren der Fleischwagen (meat vans) erfolgt
sebr schnell. Gewdhnlich sind 8 Mann hierbei thitig, einer
ist im Wagen beschiftigt, ein anderer an dem zum Anheben
und Ausschwenken der grofsen Fleischstiicke dienenden Kran,
und 6 Mann tragen. Je 2 Mann treten mit ihrer Last auf
die Aufzugsbiibne, werden gehoben, bringen das Fleisch in
der Halle zu dem betreffenden Stande und hiéingen es hier
auf. Wihrend dessen werden 2 andere Triiger wieder hinab-
befordert, 2 beladene treten anf die Aufzugbiihne, und so wech-
selt es in schneller Folge ab. Ein Wagen enthilt durch-
schoittlich 10 grofse Fleischstiicke (sides) im Gesammtgewicht
bis zu 2t. An dem Tage, an welchem ich Smithfield
Market besichtigte, traf beispielsweise ein Sonderzug von
11 Wagen von Birkenhead ein, der insgesammt 109 sides
enthielt. Der Zug kam 4 Uhr 20 Min. morgens in
Smithfield an, um 4 Ubr 45 Min. begann das Entleeren,
um 5 Uhr 50 Min., also 1Stande 5Min. spéiter, waren simmtliche
‘Wagen bereits entleert und ihr Inbalt oben in der Halle in den
verschiedenen Fleischerstinden, deren nicht weniger als 230
vorhanden sind, untergebracht. Nach den vom Vorstande
dieses Babnhofes gefilhrten Aufzeichnungen, die mir
freundlichst zur Verfiigung -gestellt wurden und als wei-
terer Beweis fiir das ungemein schnelle Arbeiten hier teilweis
wiedergegeben sein mdgen, wurde ein anderer Zug von Birken-
head — 9 Wagen mit 88 Fleischseiten — in der Zeit von 2 Uhr
15 Min. bis 2 Ubr 55 Min. morgens, also in 40 Min. entleert
und sein Inhalt oben aufgebéngt. Ein von Bristol einge-
troffener 14 Wagen starker Zug enthielt 653 Rinderviertel,
die in der geringen Zeit von 1 Uhbr 40 Min. bis 3 Ubr

Eine Treppe verbindet dieses mit
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45 Min. morgens fortgeschafft worden waren. Der Zug
hatte Bristol abends 7 Uhr 35 Min. verlassen und war in
Smithfield Market um 12 Ubr 59 Min. pachts eingetroffen,
hatte also die 123 engl. Meilen = 198 km lange Strecke in
5 Stunden 24 Min. durchlaufen, was einschliefslich der Auf-
enthalte einer durcbschnittlichen Geschwindigkeit von 36,6 km
in der Stunde entspricht,

Starker als 22 Wagen einschliefslich der beiden er-
forderlichen Bremswagen !) darf anf den Untergrundbabnen
kein Giiterzug sein. Diese Vorschrift wird strengstens be-
folgt. Trifft z. B. in Acton, dem grofsen Giiterbahnhofe der
Great Western-Bahn (vgl. Tafel V), von dem aus die Cityziige
entsendet werden, ein Fleischzug mit mehr als 20 Wagen
ein, 80 muss die iiber 20 Gberschiefsende Zahl von Wagen, und
sei es auch nur einer, hier abgekuppelt und in besonderem
Zuage nach Smithfield befrdert werden.

Durchschnittlick sind 50 bis 60 t Fleisch allnichtlich aus
der Station in die Halle zu beférdern, welche Zahl in
einzeloen Nichten auf das dreifache anwidchst — rund
360000 Pfund Fleisch! Wer sich einen Begriff von einem
Teil der Fleischmassen machen will, die in London verzehrt
werden, der durchwandere friih morgens die Riesenhalle von
Smithfield Market, die in ihren ungeheuren, einen Teil des
Londoner Bedarfes deckenden Vorriten, ihren mit lauter Stimme
zum Kauf auffordernden zahllosen Fleischern und Hindlern
und dem Gewoge der Besucher ein Bild eigenartigen Markt-
lebens entrollt.

An den Fleischmarkt stofsen die 3 geriumigen Hallen
fir Gefliigel, Fische und allgemeine Marktwaren, welche
gleichfalls einen nennenswerten Verkehr der Giterstation zu-
fibren. Eine gerdumige, fiir Gemiise u. dergl. bestimmte
Markthalle ist gegeniiber der letzteren zur Zeit im Bau be-
griffen. Unter der Gefliigelhalle befinden sich grofse mit Ge-
friereinrichtung versehene Fleischmagazine (meat stores), deren
Betriebsmaschiperie in einem besonderen gegeniiber liegenden
Gebdude untergebracht ist. Durch Smithfield Market hat sich
die vom Westen Londons nach dem Siiden und Westen Eng-
lands verzweigende Great Western-Bahn eine verkehrsreiche
Giiter- An- und -Abfubrstelle im Osten der City geschaffen.
Zwanzig Giiterziige dieser Bahn fabren an Tageu des stirksten
Verkehrs von Smithfield Market nach den Hauptgiiterbahn-
hofen Paddington Goods Yard und Acton und umgekehrt,
wihrend fiir gewdhnlich 6 Ziige tiglich einlaufen und 7 aus-
geben.

Nach dem Uebereinkommen mit der Metropolitan - Bahn
miissen die fir Smithfield bestimmten Great Western- Ziige
wegen der Geleiskreuzang bei Aldersgate?) bis 7 Uhr morgens

1) In den engl. Giterzigen laufen — abgaseben von den auf
eivigen Bahnen mit durchgehenden Bremsen ausgestatteten Milch-,
Fleisch- und sonstigen Eilgiiterziigen — besondere Bremswagen am
Ende, entweder nur einer, oder bei stirkeren Steiguogen und bei
grofserer Zuglange zwei. Sie bilden gewdhnlich mit der Lokomotiv-
bremse die einzigen Bremsmittel wihrend der Fahrt In jedem
Bremswagen befindet sich ein Bremser, der neben dem Lokomotiv-
personal der alleinige zugbegleitonde Beamte ist. Allerdings sind
die Giiterziige driben kiirzer als bei uns; sie werden dafir mit
grofserer Geschwindigkeit gefahren. Beispielswoise sind die Great
Northern-Giiterzige auf den Hauptlinien hochstens 40 Wagen stark,
bis zu 32 Wagen wird ein Bremswagen beigegeben, dariiber
zwei. Durchschnittlich bestehen die Giiterziige, auch auf den
anderen englischen Bahnen, aus 24 (zweiachsigen) Wagen. Das
Eigengewicht der Giterwagen schwankt im allgemeinen zwischen
4')«;, und 5/, t, ihr Ladegewicht zwischen 8 und 10 t, wird jedoch
in Wirklichkeit haufig nicht orreicht.« Die Bremswagen sind ge-
wohnlick 10 t schwer. Diese kostspieligere Beforderungsart, welche
allerdings auch den Vorteil grofserer Wagenausnutzung einschliefst,
wird durch hohe Tarife erméglicht, Diese sind bis jetzt nicht durch
Gesetz vorgeschrieben und werden durch den Wettbewerb der Gbrigen
Bahngesellschaften beeinflusst. Uebersteigt freilich die Reineinnahme
eine gewisse Hohe, so kann die Bahn ﬁezwnngen werden, ihr Tarife
zn ermifsigen. Um dieses zn vermeiden, fahren die Bahngesell-
schaften nach einer Mitteilung des Zentralblattes der Bauverwaltung
1890 No. 39 S.403 oftmals kostspielige Bauten aus, ein Verfahren,
das die engl. Borsenleute mit dem besonderen Kunstausdrack
»watering of the stock« (das Wassern des Aktienkapitals) bezeichnen.
Eine gesetzliche Regelung der Tarife steht in kurzem zu erwarten.

9 8. 4.
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in die Giterstation eingelaufen sein, wihrend vor 7 Uhr
28 Min. abends kein Zug dieselbe verlassen darf,

b) Der Giiterbahnhof der Great Northern-Bahn —
Farringdon Street Station - s8tdfst unmittelbar an die
gleichnamige Personenstation der Metropolitan-Bahn und der
Widened Lines, ist jedoch als Kopfstation ausgefiihrt.

Die Anlage hat auf einem sehr schmalen Geléindestreifen
hergestelit werden miissen, der auf der einen Liingsseite von
den Metropolitan-Geleisen der Widened-Lines, auf der anderen
von eincr hochgelegenen Strafse begrenzt wird (vgl. den
Lageplan Fig. 113). Der eigentliche Giiterschuppen wird
darch das Kellergeschoss eines fiinfstockigen, etwa 95 m
langen Lagerhauses von trapezférmigem Grundriss gebildet
und enthilt 3 durch eine Weiche und zwei Drehscheiben mit
einander verbundene Parallelgeleise. Von diesen ist eines Ein-
fahrts-, ein zweites Ausfahrisgeleis. Aulserdem sind noch
3 Gberdachte Geleise vorhanden. Die in den Schuppen ein-
fahrenden Ziige miissen auf den ersteren Strang zuriicksetzen
und gelangen dann auf die Ladegeleise. Wegen des mangelnden
Platzes diirfen die eingehenden Ziige nur 18 Wagen (einschl.
zweier Bremswagen) stark sein; die ausgehenden Ziige kdnnen
aufser den 2 Bremswagen 19 leere oder 16 beladene Wagen
fibren. Trotz ihres geringen Raumes und ihrer unbequemen
Geleisanordnung bewiltigt die Station erhebliche Giitermassen,
deren durchschnittliches Tagesgewicht mir von dem Vorstande
zu 600 1t angegeben wurde. Meist gehen 12 Ziige wihrend
der Nachtzeit ein und aus; am Tage liuft wegen der Kreuzung
der Widened-Lines nur 1 Zug ein.

Ein grofser Teil des Frachtgutes besteht aus Fischen,
Kartoffeln und Gemiise und hilft den Bedarf des grofsen
Covent-Garden-Marktes usw. decken.

Das mit dem Giiterbahnhof verbundene Lagerhaus dient
zum Aufbewahren solcher Gegenstinde, welche von den
Empfiangern picht sofort nach dem Eintreffen abgenommen,
vielmehr auf deren Kosten bahnseitig snufbewabrt werden. In
dem grofsen Lagerhause des Hauptgiiterbahnhofes der Great
Northern-Bahn (nahe der King’s Cross-Station), in welchem
u. a. gewdhnlich bis zu 15000 Sack Getreide, Mehl usw.
lagern, ist seitens der Besitzer wdchentlich an Lagergeld za
zahlen: fir 1 Sack Getreide !/, d = 21,2 Pfg., fir 1 Sack
Simereien /s d = 4 Pfg., fir 1 Sack Mehl 1 d = 8Y/; Pfg.

In Farringdon Street-Station wird vorzugsweise Kise
(aus Kanada), Butter, Speck, Papier usw. gelagert. Jedes
Stockwerk nimmt in der Regel bestimmte Warensorten auf,
beispielsweise das oberste Papier und Glas, das folgende
Kiise, von dem sich oftmals 40000 Kisten vorfinden, usw.
Zum leichten und schnellen Transportiren der schwereren
Massen innerhalb der Riume dienen Laufkatzen, zum Hinauf-
schaffen und Hinablassen Druckwasseraufziige und Winden.

Das in Strafsenhéhe liegende Lagerhausgeschoss ent-
hilt 1 Langsgeleis, welches durch einen Druckwasseranfzug
die Wagen aus dem darunter gelegenen Schuppen empfingt
und sie dahin wieder abgiebt. Die Rollfubhrwerke fahren
entweder auf einer Rampe in den letzteren und in den Ge-
leishof ein oder unmittelbar von der Strafse in das Lager-
haus. Sie sind ein- oder zweispéinnig; erstere fassen durch-
schnittlich 2 t, letztere 4 t Lasten. Sie sind Eigentum der Bahn
und befdrdern das Frachtgut nach und von der Giiterstation.
Die Eisenbahngesellschaften besorgen selber das Speditions-
geschiift. Sammelgutverkehr, wie bei uns, ist dort nicht Ge-
brauch; auch ans diesem Grunde gelangen die Giiter, soweit
sie nicht zum Lagern bestimmt sind, sehr schnell zar Ver-
frachtung und werden ebenso schnell den Empfiangern zuge-
stellt. Jeder Rollwagen wird durch einen Fubrmann und
einen Knaben begleitet; ersterer verdient 19 bis 27 A die
Woche, letzterer 10 bis 15 . Jedes beladen ein- oder aus-
gehende Fuhrwerk wird in Schuppen anf einer Briickenwaage
gewogen; das Eigengewicht des Wagens steht an diesem ein-
geschrieben und betriigt beispielsweige bei 2 spénniger Anord-
nung 27 Ztor. Die Drackwasserbetriebsanlage ist in kleinen
schmalen Riumen an der einen Lingsseite der Hofgeleise
untergebracht, die gleichfalls die sorgfiltige Platzausnutzung
erkennen lassen. Es sind zwei Druckpumpen vorhanden, ibre
Kolben haben 152 mm Dmr., die zogehdrigen Dampfcylinder
406 mm. Der Akkumalator mit einem rd. 120 t betragen-
den Gewicht hat 758 m Hub und 508 mm Kolbendmr., und
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von je 1%/3t, 9 Krane (2 Stiick von je 1t, 5 Stiick von je
1'/4t, 2 Stiick von je 2/3t), 5 Schiebebihnen von je 16t
Tragkraft und 16 Capstans von je 1t Zugkraft.

12 Capstans stehen unten im Erdgeschoss, 4 oben in der
Giiterhalle. Die Behauptang des mich in der Station umher-
fiibrenden Beamten, dass diese Anlage mehr maschinelle
Hilfsmittel enthalte als irgend ein anderer englischer Giiter-
bahnhof &holicher Ausdehnung, erscheint hiernach wohl be-
rechtigt.

Die Wagenaufziige bestehen im wesentlichen aus einer
6,4 >< 3,38 mm grofsen Geleisbiihne, die oberhalb jeder Lang-
seite mittels einer Hiingewerkskonstruktion sich auf die beiden
Kolbenstangen zweier zwischen seitliche Fiihrungen auf-
gestellter Huobceylinder stitzt. Sie sind von der Hydraalic
Engineering Co. Lim. in Chester geliefert.

Die Hubcylinder fiir die Warenaufziige und Sackwinden
befinden sich im Dachgeschoss des Lagerhauses und reichen
bis in das néichste Stockwerk hinab. Die senkrechten Kolben-
stangen tragen 5 Kettenrollen, arbeiten also mit 10 facher
Uebersetzang. Diese Aufzugvorrichtungen sind, gleichwie
die Capstans und Schiebebiihnen, in der Fabrik von Tannett
Walker & Co. in Leeds erbaut.

Die Schiebebiibnen laufen auf 3 Schienen und stiitzen
sich auf jeder mittels dreier hinter einander gelagerter
Rollen von 280 mm Dmr. Sie werden dureh Kette vom
Presskolben aus betrieben.

Die Krane, aus der bekannten Fabrik von Armstrong & Co.
in Newcastle-on-Tyne, fallen durch ihre einfache Konstruktion:
aof. Sie sind unten in den Ladebiihnen gelagert und arbeiten
mit freitragender senkrechter Kolbenstange, die an ihrem
oberen (Rollen ) Ende micht gefiihrt ist, vgl. Fig, 118,

Der Betrieb im Schuppen usw. ist, wie der aller ver-
kehrsreicheren englischen Giiterstationen, ein #ufserst flotter
und bietet ein iiberraschendes Bild dar durch die Schnellig-
keit, mit der, allerdings unter Zuhilfenabme der zahlreichen
mechanischen Hilfsmittel, die Wagen herangeholt, ent- bezw.
beladen, umgesetzt und zu Ziigen zusammengestellt werden, wo-
bei verhiltnismifsig nur wenige Arbeiter thitig sind. Der das
gesammte englische Leben beherrschende Grundsatz: Time is
Money, kommt auch im Betriebe der Giiterstationen zur vollen
Geltang und Naotzanwendung. Es ist freilich wohl zu beachten,
dass die Gitermassen in oftmals betrdchtlicher Menge in
kiirzester Zeit zu verfrachten sind. Hierzu kommt, dass die
Tragfihigkeit der englischen Giiterwagen im allgemeinen ver-
héltnismiifsig nur gering ist. Letztere sind meist offene
Wagen. — bedeckte sind weniger beliebt —, haben karzen
Radstand und sind daher bequem durch Krane zu bedienen
und leicht fortzubewegen. Die Drehscheiben, Schiebebiibnen
und Hebevorrichtungen fiir die Wagen kdéonen dement-
sprechend schwiicher bemessen werden: Umstinde, welche
einem flotten Betriebe wesentlichen Vorschub leisten, wih-
rend anderseits der starke Verkehr die ausgedehnteste Ver-
wendung von Wasserdruckkranen, Capstans usw. gestattet.

Es wiirde hier zu weit filhren, die eigenartige Anordnung
und vortreffliche Platzausnutzung der White Cross-Anlage in
ibren weiteren Einzelheiten eingehender zu besprechen, ob-
wohl sie dem Fachmanne mancherlei belehrendes und be-
achtenswertes nach verschiedenen Richtungen hin bietet.

Schliefslich sei auch noch der auf S.5 im Abschnitt I
genannten Giiterstation Broad Street der London and
North Western-Bahn gedacht, die eine ebenfalls mit
mechanischen Hilfsmitteln reich ausgestattete und sehr
leistungsfihige Anlage ist. Sie weist auf einer Grundfliche
von nur 13!/ acres (53 ha) 183 Krane auf, darunter 54
mit Wasserdruck betriebene, ferner mehrere hydraulische
‘Wagenaufziige von je 14 t Tragkraft, 2 hydraulische Waren
aufeiige von je 1'/it Tragfihigkeit und eine grifsere An-
zahl von Drehscheiben und Capstans. Diese Station zieht
jedoch nicht so sehr hierdurch die Aufmerksamkeit auf
sich als vielmehr - durch die hichst eigenartige Platzaus-
nutzang. Wie oben erwidhnt und auf Tafel V angegeben,
liegt sie inmitten der City am &8tlichen Endpunkte des
Aufsenrings bezw. der North London-Bahn, und zwar neben
und unterhalb der gleichnamigen als Kopfbahnhof ausgefiihrten
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Personenstation der letzteren!). In gleicher Hohe mit dieser
besitzt die North Western- Bahn 10 Kopfgeleise fiir die Auf-
stellung ihrer Giiterziige. Sie stehen mit den unten liegenden
Giiterschuppen-Geleisen durch die vorgenannten Warenaufziige
in Verbindung,

Die Personenstation, deren viergeleisige Zufahrtslinie sich
auf hohem Steinviadukt durch die City hinzieht, ist aunf
14 Steingewdlben von je 9,75 m Spannweite und 104 m Léange
errichtet. Das Innere dieser Gewdlbe bat nun die North
Western-Bahn sehr geschickt fiir eine Giiterstation verwertet
und dadurch gleichzeitig eine betrichtliche Ersparnis an Grund-
erwerb erzielt, der ja nach friiheren Darlegungen wobl in
keiner anderen europiischen Stadt so kostspielig ist wie bier
in der Londoner Altstadt. Durch 12 dieser Gewdlbe ist je
eine 3,6 m breite und 74 m lange Ladebiihne mit einem Geleis
auf jeder Langseite gelegt, durch die 2 anderen zieht sich
neben einem Geleis eine gepflasterte Fahrstrafse hin, wihrend
vor Kopf der Gewdélbe eine 13,71n breite Hauptladebiibne er-
richtet ist, von der aus die vorerwihnten schmalen Biihnen
zungenartig auslaufen. Auf der entgegengesetzten Seite der
Gewdlbe liegt in Hohe des Strafsenpflasters ein iiberdachter
Platz mit einem Liingsgeleis, in dus simmtliche Zungengeleise
mittels Drehscheibe einmiinden und da: mit den beiden Wagen-
aufziigen in Verbindung steht. Begrenzt wird die Anlage aaf
dieser Seite durch ein vierstdckiges, gerdumiges Lagerhaus
mit Kellergeschoss. Sein Erdgeschoss wird von einer Lade-
biihne durchzogen, die auf einer Seite von einem Geleis, auf
der anderen von einer Fahrstrafse flankirt wird. Hier werden
die mit den Ziigen oben ankommenden Giiter abgefertigt,
wihrend die abgehenden in den 14 Gewdlben rverfrachtet
werden.

Zar Erleichterung des Versandgeschiftes tragen im Lager-
hause die aus der Ladebiihne tretenden Siulen Buchstaben
und Zahlen, welche den verschiedenen Londoner Stadtbezirken
entsprechen. Die aus den Wagen entladenen Giiter werden
gemiifs ihrer Adresse mittels Sackkarren zu dem durch die
Sédulenanschriften bezeichneten Platze der Ladebiihne gekarrt,
von wo aus die dem betreffenden Stadtbezirke zugeteilten
Strafsenfahrwerke es entnehmen. In den Gewdlben sind die
Namen der wichtigsten englischen Stiidte und Bezirke, nach
denen verfrachtet wird, angebracht, und jene sind aufserdem
nummerirt. Eine Uebersicht zeigt ferner in jedem Gewdlbe
die Namep simmtlicher Stationen, nach denen von hier Giiter
zam Versand gelangen, sowie die Abfahrtszeit der in Frage
kommenden Giiterzige. Die Stralsenrollwagen entladen ihr
Gut auf die Hauptbiihne, von der es durch Sackkarren nach
den einzelnen Gewdlben bezw. Zungenbiihnen geschafft wird,
um hier sofort oder spiiter in die Giiterwagen gebracht zu
werden. Sind diese beladen, so werden sie mittels Capstans
durch das Gewdibe zur Drehscheibe gezogen, hier abgedreht
und zum Aufzuge befordert, um nach ihrer Hebung oben
ebenfalls durch Vermittlung von Capstans zu den verschie-
denen Ziigen zusammengestellt za werden.

Die Ziige verlassen die Giiterstation, wie in London
allgemein Gblich, vorzugsweise in den Abend- und ersten Nacht-
stunden, die eingehenden Ziige treffen meist zwischen Mitter-
nacht und Morgen ein. Infolge dieser Trennung des Verkehrs
ergiebt sich fiir die Bahn auch der Vorteil, dass die entladenen
Wagen nach den Gewdlben gebracht und hier ungestért wieder
beladen werden kdnnen. Das in Broad Street eingehende
Frachtgut besteht hauptsichlich aus Nahrungsmitteln: Eiern,
Fleisch, Fischen, Butter usw., von denen die Hauptmasse friih
morgens nach den schon genannten Londoner Markthallen

) vergl. 8. 3, Oater Circle. Broad Street vermittelt einen sehr
starken Personenverkehr nach und von der City. Die im Frih-
jahre 1891 stattgehabte Volkszihlang Englands ergab fiir diese

tation sowie fir die in ihrer unmittelbaren Nachbarschaft gelegenen
beiden Bahnhofe Liverpool Stret (Great Eastern-Bahn) und Bishops-
gate (Metropolitan-Bahn) folgende Zahl ankommender Reisenden:
Bishopsgate . .. 13180

Broad Street. 43042
Liverpool Street 52413
zusammen 108635.

Der grofsta Teil dieser Personen — meistens Geschaftsleute der
City — ist abends-auf den 3 Stationen zuriickzubefdrdern.



geschafft werden muss. Die ausgehenden Giitermassen sind
meist Stickguat.

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

Der tigliche Frachtumsatz betriigt nach den gemachten
Angaben rd. 1000 Wagen, ein Verkehr, der in anbetracht
der vorhandenen Aplage erstaunlich genannt werden muss
und ein beredtes Zeugnis ist einmal fiir die grofse Schnellig-
keit, mit der das Versandgeschift in allen seinen Zweigen
erledigt wird, und sodann auch fiir die geschickte Verwendung
mechanischer Hilfsmittel anf einem nicht minder geschickt
ausgenutrten unginstigen Raume.
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Die Betrachtungen iber die unterirdischen Lokomotiv-
babnen Londons seien hiermit geschlossen. In ihnen ist
versucht, ein Bild von der Grofsartigkeit und den technischen
Schwierigkeiten des Bahnbaues sowie von dem Riesenver-
kebr und den zu seiner Bewiltigang dienenden Mitteln zu
geben. Der Vergleich mit der Berliner Stadtbabn wird aller-
dings, was Bequemlichkeit fiir das Pablikum und Annehmlich-
keit des Fahrens anbelangt, unserer hauptstidtischen Anlage
den Preis zuerkennen miissen, wenngleich sie sich in bezug
auf Bedeutung nicht mit den Londoner Bahnen messen
kann.
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B) Die elektrische Bahn.

Véllig verschieden von den in den vorhergegangenen
Aufsiitzen erérterten Bahnlinien, sowohl hinsichtlich der An-
lage und Ausfihrung als auch des Betriebes, ist die neueste
Untergrundbahn Londons, die City and South London
Railway oder, wie sie gewdhnlich kurz bezeichnet wird, die
elektrische Untergrundbabn (Electrical Underground Ry.). Seit
ihrem 1886 begonnenen Bau hat sie das Interesse der tech-
nischen Welt in hohem Mafse erregt, da sie nach allen Rich-
tungen hin neues bietet und damit zugleich, wie die Erfahrung
bestdtigt hat, im allgemeinen wesentliche Vorteile gegeniiber
den alten unterirdischen Linien aufweist. So ist sie billiger
in der Herstellung, vorteilhafter in der Liiftung, einfacher im
Betriebe.

Anlass zu dem Entwurf der Bahn gab die mangelhafte
Verbindung der im Osten Londons beiderseits der Themse
belegenen Stadtbezirke. Der Verkehr der City mit dem Sid-
ufer des Flusses geht hier vorzugsweise #ber die London
Bridge, der bis jetzt am weitesten flussabwirts gelegenen
‘Themsebriicke; der verhiltnismii(sig geringe Verkehr durch den
nahe dem Tower angelegten und nur fir Fufsgéinger bestimmten
Rohrentunnel unter der Themse kommt kaum in betracht,
ebenso wenig derjenige der weiter flussabwiirts befindlichen
Fihre. Die zur Zeit im Bau begriffene und durch ihre eigen-
timliche, mit Riicksicht auf den starken Schiffsverkehr ge-
troffene Fahrbahnanordnung allgemein bekannt gewordene
Towerbriicke (vergl. ihren Lageplan auf Tafel V) wird
demniichst die London-Briicke allerdings etwas entlasten,
wozu auch der kiirzlich von der Londoner Baubehdrde (The
County Council) an die Unternehmer vergebene Blackwall-
Tunnel beitragen wird, welcher weiter unterhalb dieser Briicke
mit einem lichten Dmr. von 7 m unter dem Hafengebiet der
Themse erbaut werden soll und fiir Fulsginger sowie Wagen be-
stimmt ist. Der Wagen- und Menschenstrom, der jetzt tiglich
seinen Weg iiber London Bridge nimmt, ist geradezu erstaun-
lich. Eine 4-fache dichte Wagenreihe zieht sich am Tage @ber
sie hin, in der Mitte die leichten und schnelleren Fuhrwerke,
aufsen die schwereren und langsameren, wiihrend auf den bei-
derseitigen Fulsgiingersteigen ein fast ununterbrochenes Ge-
driéinge herrscht.

Nach stattgehabten Zihlungen und Schiitzungen betrigt
der Verkehr der London-Briicke im Jahre rd. 35 Millionen
Fufsgéinger und 7 Millionen Wagen mit zusammen 21 Millionen
Fahrgisten, also alles in allem 56 Millionen Personen, eine
Zahl, die erklérlich ist, wenn man in betracht zieht, dass nach
der neuesten Volkszihlung (Friibjabr 1891) téglich in der
City zu Fufs und gzu Wagen 1121708 Personen anlangen.
Ein ansehnlicher Teil hiervon nimmt &ber die genannte
Briicke seinen Weg. Fahrgelegenheit fand er hier bislang
nur in den Omnibussen und Droschken; beide konnen jedoch
infolge der gewaltigen Verkehrsstirke nur langsam die Briicke
und die anschliefsenden Stralsenziige passiren, wiihrend den
Pferdebahnen das Befahren der Themsebriicken und der Zu-
tritt zur City iiberhaupt verboten ist, sodass diese ihre Fahr-
giiste bereits in erheblicher Entfernung von jenem Ziele ab-
setzen miissen.

Der Gedanke des Ingenieurs Greathead, hier eine unter-
irdische Bahn anzulegen, wurde daher in London um 8o freu-
diger aufgenommen, als der von ihm aufgestellte Bauplan die
Anlagekosten in solchen Grenzen hielt, dass den Aktioniiren

des neuen Unternehmens bei dem zu erwartenden Verkehr
eine bessere Verzinsung der Bausumme in Aussicht gestellt
werden konnte, als die Metropolitan- und die District-Bahn
je erzielt hatten. Nach dem im Sommer d. Js. verdffentlich-
ten Rechenschaftsbericht der Bahn scheint allerdings die Ver-
wirklichung dieser Aussicht noch der Zukunft vorbehalten zu
sein. 1884 erhielt die fiir dieses Unternehmen gebildete Bau-
gesellschaft die Genehmigung zur Ausfiihrung einer etwa 2,1 km
langen Linie von der City nach dem Stadtteil Sonthwark, und
die Bahn selbst die Bezeichnung City and Southwark Subway.
Zwei Jahre spiter wurde der Gesellschaft eine Verlingerung
von rd. 3 km bis zu dem jetzigen Endpunkte der Bahn ge-
nehmigt und 1890 eine weitere — demnichst der Vollendang
entgegengehende — Strecke nach dem Sidden. In dieser
letzten Parlamentsakte wurde gleichzeitig der urspriingliche
Name der Bahn in City and South London Railway um-
gedndert.

Der allgemeine Lageplan der Bahn ist in der Eisenbahnkarte
auf Tafel V rot eingezeichnet, und eine genauere Uebersicht,
welche auch die in Frage kommenden 5ffentlichen Strafsenziige
wiedergiebt, hier in Fig. 119 beigefiigt. Hiernach beginnt die
Bahn an der City-Station in der King William-Strafse, nahe der
oben beschriebenen ilteren Untergrundstation Monument, unter-
fihrt die Themse dicht oberhalb und parallel der London-
Bricke und pimmt dann fast geradlinig ihren Weg unter
den Straflsen; hierbei beriihrt sie 4 Zwischenstationen, um
nach 5,00 km langem Lauf in der Stockwell-Station (vorliufig)
zu endigen.

Die ganze Linie liegt mindestens 40'= 12,2 m unter der
Oberfliche, an einigen Stellen noch tiefer, so unter der City
bezw. Themse gar etwas iiber 60'= 18,3 m.

In der Genehmigungsurkunde war der Baugesellschaft die
freie Benutzung des Bodens unterhalb der 6ffentlichen Strafsen-
ziige zugesprochen. Sie batte daher mit Ausnahme des fiir
die Stationen und die Maschinenanlage erforderlichen Gelidndes
keine Grunderwerbskosten zu zahlen und nur an einer Stelle,
am Siidufer der Themse, fiir das Unterfahren einer Werft den
Besitzer zu entschidigen. Bekanntlich gehort nach englischem
Recht dem Grundbesitzer der Boden bis zum Mittelpunkt der
Erde, sodass jeder noch so tief unter der Erde Arbeitende
das Benutzungsrecht des Erdinnern vom Grundeigentiimer er-
werben muss.

Infolge der grofsen Tiefenlage der Bahn konnten die Ab-
zugskanile, die Gas- und Wasserleitungen umgangen, vor
allem auch das kostspielige und zeitraubende Unterfangen
der Gebidudefundamente sowie der Einbau der provisorischen,
teuren Holzfahrbahn oberhalb der Tunnelausschachtung er-
spart werden — Arbeiten, welche den dlteren Untergrund-
bahnen Londons so ungewdhnlich hohe Kosten verursacht
und beispielsweise wesentlich dazu beigetragen haben, dass die
Bausumme der 1,1 km langen Schlussstrecke Mansion House —
Mark Lane den im Eisenbahnbau wohl einzig dastehenden
Betrag von mehr als 36 Mill. Mark erreicht hat.

Die neue Bahn ist zweigleisig mit der Normalspur
(1435 mm) ausgebaut. Fiir jede Fahrtrichtung bezw. jedes
Gleis besteht ein besonderer Tunnel; nur in den beiden End-
stationen sind aus betriebstechnischen und Ersparnisgriinden
beide Tunnel zu einem vereinigt.

11



Die beiden Gleistunnel sind mehrfach gegen einander
verschoben. Am Ausgang der City-Station liegen sie in glei-
cher Hohe neben einander. Mit starkem Gefille ziehen beide
sich von hier zur Themse, der eine mit 1:30, der andere
mit 1:15. Kurz vor dem Flusse, unter der nur 3,9 m breiten
Schwanengasse, liegen sie senkrecht iiber einander, um das
andernfalls unvermeidlich gewesene Unterfangen der H&user
und Entschidigungen Privater zu ersparen; die Sohle der
oberen Tunnelrobre ist hierbei nur etwa 5 = 1,5 m von dem
Scheitel der unteren entfernt. Ungefihr unter dem letzten
Drittel des Flussbettes nehmen die Tunnel, wie aus Fig. 120
und 122 ersichtlich, wieder gleiche Hihenlage ein, wihrend
sie anf dem Siidufer unterhalb der Strafsenziige sowie in den
4 Zwischenstationen abermals senkrecht gegen einander ver-
schoben sind, damit in den letzteren fir beide Fahrtrichtungen
nur eine gemeinschaftliche Treppenanlage und nur eine Auf-
zugsvorrichtung ausgefiihrt zu werden brauchte. Beide Tunnel-
rohren stehen auf diesem Abschnitte mit jhren benachbarten
Aufsenflichen in wagerechter Richtung ungefihr 1,5m von
einander ab, welches Mals in den Zwischenstationen (vgl.
Fig. 127) entsprechend vergrofsert worden ist. Unter der
Themse, deren Sohle an einer Stelle nur 4,57 m iber dem
Tunnelscheitel liegt, stehen die Tunnel an jhrer tiefsten Stelle
durch einen Querstollen mit einander in Verbindung, aus
welchem sie entwissert werden (vgl. Fig. 122).
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- Neigungs- und Krimmungsverhiltnisse.

Die genannten beiden Gefillstrecken auf dem Nordufer
der Themse — 1:30 und 1:15 — sind die ungiinstigsten der
Bahnlinie, welche sonst im allgemeinen ganz oder doch nahezu
in der Horizontalen liegt. Nur unter der Themse und beider-
geits jeder Zwischenstation kommen noch nennenswerte Nei-
gungen vor. Die Stationsgleise sind 4 1,22 m héber an-
gelegt als die Apschlussstrecken, um die Ziige beim Einfahren
leichter anhalten, beim Ausfahren schneller in ibre Fahrge-
schwindigkeit dberfihren zu konnen. Da simtliche Ziige auf
jeder Station halten, so ist diese Gleisanordnung einem
flotten Betrieb sehr zweckdienlich.

Kurven sind nicht zahlreich vorbanden, aber da, wo sie
vorkommen, mit kleinem Halbmesser ausgefiihrt. Die schirfste
Krimmung findet sich am Siidende der London-Briicke mit 140’
= 42,,m Halbmesser; sie war ndtig, um hier die starken
Briickenfundamente umgehen und baldigst in den Unter-
grund des zu unterfahrenden Stralsenzuges einbiegen zu kon-
nen; sonst ist noch eine nicht unerhebliche Kurve nahe der
City-Station za nennen (vgl. Fig. 120). Die Stockwell-Station
ist mit der benachbarten Maschinen- und Wagenschuppen-
anlage durch einen steilen und starkgekriimmten Gleistunnel
der Neigung 1:3/s verbunden. Die Betriebsmittel werden
hier zar Revision, Reparatur usw. durch eine Dampfwinde
mit Drahtseil heraufgezogen und in den Schuppen beférdert



und ebenso zu der Untergrundstation hinabgelassen (vgl.
Fig. 140). Durch diesen Tunnel sind auch die elektrischen
Kabelleitungen, die Druckwasserrohre und die Druckluft-
leitung nach der Bahn gefiihrt.

Bauausfihrung.

Die Tunnel sind kreisrund ausgebohrt und dann mit
einem gusseisernen Rohr von 25,4 mm Wandstirke ausge-
kleidet, welches aus einzelnen 483 mm langen Ringen, deren
jeder, wie Fig. 121 zeigt, aus 6 gleich grofsen Segmenten und

einem kleinen, mit parallelen Flanschen versehenen Passstiick
zusammengesetzt ist, welche durch Schraubbolzen von 3/," =
19 mm mit einander verschraubt sind. Der Durchmesser inner-
bhalb der Flanschen betriigt auf der élteren Strecke von der City-
nach der Elephant and Castle-Station 10’ = 3050 mm, auf
der spiter genehmigten Linie 3200 mm; er ist im ersteren
Falle, wie vergleichshalber bemerkt sein mag, noch 2' = 610mm
kleiner als die rébrenformigen Hauptglieder der Firth of Forth-
Briicke.. Die Dichtungsflichen der Flanschen sind unbearbeitet
gelassen; die Querverbindungen sind durch Teerseile und
Zement, die Lingsfogen durch Kiefernholzstreifen von !/,"
= 6,3 mm Stirke gedichtet. Es sind rd. 30000 t Gusseisen
und 1500000 Schrauben verbraucht.

Eine derartige Auskleidung der Tunnel mittels guss-
eiserner, aus Ringstiicken zusammengesetzter Robren hatte
Greathead in #hnlicher Weise bereits 1868/69 beim Bau
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des nahe dem Tower unter der Themse angelegten etwa
50)m langen und rd. 2 m weiten Fulsgiingertunnels angewen-
det, wihrend sonst in England fiir Tunnelanskleidungen ganz
allgemein Ziegelmauerwerk iiblich ist. Nach den Erfahrungen
des genannten Ingenieurs stellt sich eine derartige Ausklei-
dung durch Eisen allemal billiger als eine solche mittels
Ziegel, was nach seiner Angabe namentlich und zwar in er-
héhtem Mafse fir wasserhaltigen Boden zutrifft, wenn hier-
bei die Kosten des Ausschachtungsverfahrens in Ricksicht
gezogen werden.

Der Bahngesellschaft stand als beratender Ingenieur Sir
John Fowler zur Seite, wihrend Sir Benjamin Baker
vom Parlaments-Ausschuss beauftragt war, die Baupline der
neuen Bahn zu priifen und zu begutachten'), was in giinstigem
Sinne geschah.

Die Bauarbeiten wurden im Mai 1886 von der Themse
aus begonnen. Arbeitséffoungen innerhalb der Strafsenziige
sind nirgends angelegt worden. Unweit des nordlichen Ufers
wuarde im Flussbett eine Arbeitsbiihne mit den nétigen Hilfs-
vorrichtungen (Dampfkran, Luftkompressor, Ventilator, Dampf-
maschine mit stehendem Kessel usw.) an der neben London
Bridge befindlichen Landungsbriicke (Old Swan Pier), Fig. 120,
errichtet und von dieser aus ein senkrechter Hilfsschacht durch
den Kies in die tiefer liegende Thonschicht getrieben und mit
gusseisernen Ringen von 3,% m Dmr. ausgekleidet, Fig. 122.
Die Ringe waren in einem Stiicke gegossen und hatten 28,5 mm
Wandstirke. Der unterste, in den Boden eindringende Rand
war nach innen verstirkt, um das Versenken der Auskleidung
zu erleichtern. Letztere wurde bis in die feste Thonschicht
und zwar bis nahe zum Scheitel des oberen Tunnels hinab-
gefiihrt und von da bis zur Schachtsohle durch Ziegelmauer-
werk ersetzt, in welchem entsprechende Oeffnungen fiir die
beiden Tunnel vorgesehen waren. Wie aus dem im Ab-
schnitt II unter Fig. 10 verdffentlichten geologischen Durch-
schnitt durch den Londoner Baugrund ersichtlich und a. a. O.
erwihnt, bestehen die unteren Schichten des Loundoner Ge-
lindes aus Thonablagerungen. Sie sind fiir das hier ange-
wandte Tunnelbauverfahren besonders giinstig, wiewohl dieses
fiir jede Bodenart geeignet ist.

Von dem Hilfsschacht aus wurden sodann im November
1886 die 2 hier senkrecht iiber einander liegenden Tunnel
nach beiden Richtungen hin — also an 4 Stellen gleich-
zeitig — in Angriff genommen. Nachdem beiderseits eine
geniigend grofse Ausschachtung geschaffen war, wurde in
diese der sog. Schild, ein Stahleylinder von 10'/s' = 3505 mm
Dmr. und 6% = 1981 mm Linge eingebracht.

Das vordere Eude dieser in Fig. 123 dargestellten Vor-
richtung umschliefst einen gusseisernen Ring mit 6 hydrau-

lischen Pressen und ist vorn,
etwa 150 mm vom Mantel-
rande entfernt, durch eine
starke Eisenplatte abge-
schlossen. Letztere ist mit
einer 1,8 >< 1,37 m grofsen
Arbeits6ffnung versehen, de-
ren Hauptzweck es ist, den
Schild schnell durch Ein-
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setzen von Bohlen gegen das Erdreich absperren zu kdnnen, 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 Stablschueide bezw. eine Anzahl einstellbarer Stahl-
messer.

Hinter und in dem Schilde wurde, soweit als angiingig, das
Tunnelrohr eingelegt. Der vorderste Schuss desselben diente der
hydraulischen Pressen als Widerlager. Von der Arbeitséffnang
aus warde zanichst, wie in der Fig. 123 angedeutet, ein
karzer Stollen mittels Hacke und Schaufel vorgetrieben —
seine Linge betrug in hartem Thon 1 bis 2 m, in nachgiebigem
oder wisserigem Boden in der Regel Y/s bis !/3 m —, und dann
wurden die 6 Pressen mittels Handpumpe in Thatigkeit gesetzt.
Der Schild warde dadurch uvm etwa eine Ringlinge des Tunnel-
rohrs vorgeschoben und die Erdmasse teils in den vorge-
arbeiteten Stollen gedriingt, teils anfgebrochen und gelockert.
Letzteres warde spiter durch Zuhilfenahme einiger (meist 8)
zugeschirfter barter Holzstiicke von 600 mm Lange wesentlich
befordert. Die Arbeiter selbst waren auf dieses Auskunfts-
mittel gekommen und setzten auch die Hdlzer 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 beférdert, hier mittels Dampfkraft gehoben und in
Prahme 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 Lingsschnitt dargestellten
Pressen betrug 63" = 165 mm, der erzeugte Wasserdruck
im mittel 30 kg/qcm; die den Schild vortreibende und ihn in
den Thon driickende Kraft berechnet sich hiernach bei 6 pCt
Verlust za rd. 6 >< 6000 = 36000 kg 1).

Sofort nach dem Vortreiben des Schildes wurde das Tunnel-
robr um ein Ringstiick verlingert und der etwa 65 mm breite
ringformige Hohlraum zwischen dem Tunnelrohr und der
durch den Schild erzeugten Ausbohrung mit Kalkbrei aus-
gefiillt, um ein Nachsacken des Erdbodens za verhiiten und
den Erddruck gleichférmig zu dbertragen. Aulserdem sollten
hierdurch 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 Licher, und zwar vonder tiefsten Stelle aus vorgehend.

5&9. 125. Hydraulische Presse.

) 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 Luftschlensen ausgestatteter Schild
von 64m Dmr. und 4,57m Linge benuntzt. Durch 24 Wasser-
pressen, deren jede 125 t Druck auszuiben vermochte, konnte
eine Gesamtpressung von 3000 t hervorgebracht werden, doppelt
so viel, wie gewdhnlich erforderlich war. Jede Presse konnte,
wie bei der Londoner Bahn, fir sich allein arbeiten. Das Druck-
wasser wurde durch eine am Tunneleingang aufgestellte Duplex-
Pampe beschafft. 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 nehmende Blackwall-Tunnel in London usw.

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 Stationen,
welche, um das Vortreiben der Tunnel nicht aufzuhalten,
erst zur Ausfiibrung gebracht wurden, nachdem die beiden
Gusseisenrohre bereits verlegt waren. An diesen Stellen
waren daher spiter erhebliche Rohrlingen blofszulegen und
zu entfernen. Hierbei wurde festgestellt, dass iberall der
Hohlraum zwischen Rohrmantel und Erdreich vollstindig
durch 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 téglich geférderte Boden-
masse berechnet sich in letzterem Falle zu 288 cbm, eine
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 allein
iber 3 km entfallen.

Da alle Arbeiten in den Strafsen ausgeschlossen waren, so
benutzte die Bauleitung die Schiichte der Aufziige fiir die Be-
seitigung des ausgehobenen Bodens; diese wurden deshalb
auch vor dem Bau der eigentlichen Stationsanlage ausgefiihrt.
Beispielsweise wurde im Frihjahr 1888 mit der Herstellung
des etwa 15 m tiefen Fahrstuhlschachtes der Oval-Station, vergl.
Fig. 119, begonnen. Nach seiner Vollendung und Auskleidung
wurden die Tunnelréhren von einem aus dem Schachte ab-
gezweigten Hilfsstollen aus in Angriff genommen. Im Juni
jenes Jahres waren diese bereits nach jeder Richtung un-
gefibr 135 m weit vorgetrieben. Sie wurden daon, wie er-
wilhnt, nachtriiglich an der Stelle, an welcher die Station in
offener Auszimmerung aufgemaunert wurde, wieder beseitigt.
Aehnlich ist an den iibrigen Stationen verfahren worden.

Besondere Schwierigkeiten erwuchsen den Bauarbeiten
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 dazu,
Pressluft zu Hilfe zu nehmen. Da diese aber sehr schnell
durch die lockere Sandmasse entwich, so wurde zuniichst
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 auf
dem nordlichen Ufer fand sich dicht am Flusse eine Wasser-
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ader, welche in dhnlicher Weise und gleichfalls unter Ver-
zimmern der Arbeitséffnung des Schildes iiberwunden wurde.
Naturgemiils verzogerten diese schwierigen und mit grofser
Vorsicht auszufiihrenden Arbeiten die Vollendung der Tunuel
erheblich, obwohl auch hier nach Beschaffung aller erforder-
lichen Hilfsvorrichtungen, wie Luftkompressoren, Luftkammern
usw. immer noch tiglich eine durchschnittliche Tunnellinge
von etwa 1,5 m an jeder Arbeitsstelle fertiggestellt wurde,
wohl ein vollgiilltiger Beweis fiir die Durchfiihrbarkeit des
Greathead’schen Verfahrens auch in Bodenarten mit starkem
Wasserandrang.

Nach den mir gewordenen Mitteilungen hat nirgends, wo
der Schild verwendet worden ist, eine Beschidigung der
Nachbargebiinde stattgefunden. Wohl haben einige Haus-
besitzer versucht, aus dem Bahnbau sich Vorteil zu verschaffen,
indem sie #ltere Risse an ihren Hilusern als durch die Tunnel
hervorgerufen vorgaben. Allein der geniale Erbauer der
Bahn hatte in weiser Voraussicht vor Beginn der unterirdischen
Arbeiten von simtlichen in Frage kommenden Bauten
photographische Aufnahmen anfertigen lassen, die den genauen
Zustand der Aufsenflichen mit ihren Merkmalen wiedergaben.
Auf grund dieser unanfechtbaren Bilder konnten dann auch
alle zu Unrecht erhobenen Entschidigungsklagen sebr bald
zuriickgewiesen werden. [Einzig bei Anlage der Stationen,
welche in ausgezimmerten Ausschachtungen aufgefithrt werden
mussten, sind einige Schiiden an privatem Eigentam entstanden,
fir welche die Baugesellschaft entsprechende Entschidigungen
gezahlt hat.

Stationen.

Die Lage der Stationen ist sehr geschickt gewidhlt. Wie
ein Blick auf die Karten in Fig. 119 und 120 lehrt, sind da-
zu stets Kreuzungen wichtiger Strafsenziige genommen unter
thunlichster Beriicksichtigung benachbarter Anziehungspunkte
fir das Publikum (Parks, offentliche Plitze fir die nationalen
Ballspiele usw.) oder nahe gelegener Vereinigungspunkte wich-
tiger Durchgangsstrafsen. Sie sind im mittel 1000 m von ein-
ander entfernt; der griofste Abstand (Oval-Stockwell) betrigt
etwa 1280 m, der kleinste (Elephant and Castle-New Street)
770m. Wihrend die zwei Endstationen fir beide Fahrrichtungen
je einen gemeinsamen Tunnel besitzen, sind die Zwischensta-
tionen doppelt angelegt, mit je einem besonderen Tannel fiir jede
Richtung. Um nun bei diesen Doppelstationen mit einer Treppen-
und Aufzugsvorrichtung aus kommen zu kénnen, hat man die in
Fig. 127 dargestellte Anordnung gew#hlt. Der eine Tunnel ist so

viel tiefer gelegt (10'=3,05 m), dass der Zugang zum Bahnsteig
des hoher liegenden Tunnels iiber ihn fortgefiihrt werden konnte,
wihrend sein Zu- bezw. Ausgang mittels Rampe in einen Vor-
raum miindet und hier mit dem anderen zusammentrifft. In
diesen Vorraum endigt die Treppe und offnen sich die Thiiren
der Aufzugsvorrichtung.

Die Stationstunnel sind bis auf ihren untersten Teil eben-
falls kreisrund, jedoch mit Ziegelmauerwerk ausgekleidet, das
gleichwie das Treppenhaus und die Verbindungsgénge durch
weifse Fliesen verblendet ist; die der Doppelstationen be-
gitzen 6,15 m inneren Dmr., derjenige der City-Station hat
8,58 m lichte Weite.

Die 22' = 7,62 m weiten Schéichte, in welchen die Fahr-
stiihle sich bewegen, haben, wie in den Fig. 127 und 129 an-
gedeutet, Gusseisenverkleidung.

Mit Ausnahme der Endstation Stockwell, welche zwei
Gleise mit einem Inselbahnsteig enthilt, besitzen alle iibrigen

Stationstunnel nur ein Gleis mit einem Aulsenbahnsteig. Die
Bahnsteige sind etwa 300 mm hdéher als die Schienen und
gestatten, bequem ein- und auszusteigen. Ihre Liinge, welche
fiir Ziige bestehend aus Lokomotive und 5 Wagen berechnet ist,
wurde auf der Elephant and Castle-Station zu rd. 68 m bei
3,37 m Breite bemessen.

Die Beleuchtung der Stationen erfolgt durch eine An-
zahl im Gewdlbescheitel aufgebingter Gaslaternen, deren
Wirkung durch die vorgenannte Fliesenverblendung ge-
hoben wird.

Die dufsere Anordnung der Stationen ist im allgemeinen
eine gefillige und den teilweis mit Gartenanlagen versehenen
Strafsenziigen, in denen sie angelegt sind, angepasst. Bei
allen — aufser dem ridumlich sebr knapp bemessenen Ge-
béiude der City-Station — fillt der hohe Kappelbau auf, der
iiber dem Fahrstuhlschacht sich wolbt und die oberen Seil-
rollen iiberdacht. Die Stationen stehen hierdurch in vor-
teilbaftem Gegensatz zu denjenigen der Metropolitan- und der
District-Bahn, sodass sie auch leicht aufzufinden sind.

Fahrkarten-Ausgabestellen sind nicht vorbanden. Die
Reisenden miissen beim Eintritt von der Strafse alsbald ein
mit selbstthitigem Zahlwerk versehenes Drehkreuz passiren,
das durch einen das Fahrgeld entgegennehmenden Beamten,
welcher in einer kleinen Holzbude seinen Platz hat, fiir je
eine Vierteldrehung durch Treten auf eine Sperrklinke aus-
gelost wird. Diese wird durch ein Gegengewicht wieder nach
oben gedriickt und hilt das Drehkreuz in seiner Stellung
fest. Dicht hinter ihm liegen die Treppe und die Eingangs-
thir zam Fahrstuhl, der die Reisenden in wenigen Sekunden
zu den Bahnsteigen hinabbefordert. Ein- und Ausgénge sind
iiberall gesondert, sodass jegliches Gedringe zwischen den
ankommenden und abfahrenden Personen vermieden ist. Bei
den Fahrstiihlen liegt der Ausgang entgegengesetzt der Ein-
gangsthiir. Ibre Ein- und Ausgangséffnungen werden durch
zusammenschiebbare Thiiren aus storchschnabelartig konstruir-
tem Gittterwerk verschlossen. Es hat Fia. 198
auch fir den seitlichen Abschluss der
Plattformen an den Personenwagen dieser
Bahn Verwendung gefunden und wird
unter der Bezeichnung The Bostwick Gate t
Patent in London vertrieben. Es ist von Y
gefilligem Aussehen, gestattet leichtes und _‘-f.{" Al
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schnelles Schliefsen und Oeffnen und
nimmt wenig Platz ein. Fig. 128 zeigt
die Gitteranordnung in einfachen Linien.

Die Aufzugsvorrichtungen sind fir
eine Tiefenbahn ein unentbehrliches Hilfs- |1
mittel; ohne sie kann sich kein leb-
hafter Verkehr entwickeln, wie das Bei-
spiel des dlteren Teils (New Cross-Wap- |
ping) der East London - Bahn!) gezeigt
bhat.

Nach dem Vorbilde der 1886 er6ffneten ' ||
Tunnelbahn unter dem tiefen Mersey zwischen Liverpool und Bir-
kenhead, auf der mit bestem Erfolge direkt wirkende Aufziige?)
in sehr grofsen Abmessungen zar Ausfiibrung gekommen waren,
hatte die Bauleitung auch fiir die vorliegende Bahn anfangs Fahr-
stiihle mit direktem Hub ins Auge gefasst. Wie Hr. Greathead
mir in London mitteilte, hat man diese Anordnung jedoch
fallen lassen, weil der indirekte Antrieb ein schnelleres Ar-
beiten gestattet. Es sind infolgedessen Hubcylinder mit drei-
facher Uebersetzung ins schnelle zur Verwendung gelangt. Um
den Nachteil der im allgemeinen geringeren Sicherheit gegen-
iiber dem direkt wirkenden Aufzuge thunlichst zu beseitigen,
sind jedem Fahrstuhle, welcher zudem durch 2 gesonderte
Gegengewichte ausgeglichen ist, 4 Tragseile von je 55t Zug-
festigkeit gegeben worden, wihrend seine grofste lebendige
Last nur rd. 3Y/3t betrigt; auch hat man die Ausfihrung
der weltbekannten Armstrong’schen Fabrik in Newcastle-on-
Tyne i{ibertragen.

''''''

) S. 4 und 25.

?) Jede der beiden, dem Flusse nichst gelegenen Stationen ent-
halt drei unabbingig von einander betriebene Aufziige, welche je
100 Personen aufnehmen kénnen. Der Hub betrigt auf der Liver-
gooler Seite, in der James Street- Station, 23,35 m, auf der Birken-

ead-Seite (Hamilton Street-Station) sogar 26,75 m. Der hohle Kol-
ben ist aus Stahlblech gefertigt und hat 457 mm Dmr., der Wasser-
druck betrigt 5,35 kg/qem, die Hubgeschwindigkeit 0,6 m.



In den Figuren 129 und 130 sind Auf- und Grundriss
der Aufzugsvorrichtungen gezeichnet. Jede Station besitzt
2 Fahrstiihle fir je 50 Personen; da die Fahrstiihle in einem
gemeinsamen Schachte von 7,62 m Dmr. untergebracht sind,
8o haben sie eine halbkreisihnliche Bodenfliche erhalten. Das
Gerippe des Personenraumes besteht aus Stabl, ist innen mit
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Pitchpine-Holz verkleidet und durch polirtes Mahagoni verziert.
Im Innern ist es 6,7 m laong, 2,74 m breit und 3,3 m hoch.
Die Beleuchtung erfolgt durch 2 Gaslampen; fiir die Liiftung
sind in der Decke Oeffnungen angebracht.

Der 165 mm weite Hubcylinder eines jeden Fahrstuhls
liegt seitlich im Schacht 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 gefiihrt, welche an
ihrem unteren Ende durch eine Traverse verbunden und abge-
stiitzt sind. An dem Kreuzkopf sind die sbeweglichen« Seil-
rollen gelagert. Jedes der vorhandenen 4 Tragseile greift, wie
in der Fig. 131 in einfachen Linien verdeatlicht ist, oben an
dem Fahrstuhl an, lduft zupichst iiber eine oberhalb des
Schachtes auf Eisentrigern ge-
lagerte Rolle, von da weiter
nach der Kolbenrolle und wie-
der aufwiirts iiber die »festec
Cylinderrolle nach dem Kreuz-
kopf, an welchem es in einer
seiner 4 d#ufgseren Ecken in
der in der Fig. 129 sichtbaren
Weise angeschlossen ist. Hier-
durch ist ein gleichmilsiges
Anzichenaller 4 Seile gesichert.

Der Kolbenweg wird verdrei-
facht auf den Fabrstuhl iber-
tragen; bei einer Hubhdhe des -
letzteren von 60' = 18,3 m be-
trigt also der Hub des Kolbens
20' = 6,1 m.

Die Gegengewichte der
beiden Ausgleichseile sind in
der Fig. 129 mit G bezeichnet.

Sdmtliche Seile sind aus
Stahldraht gefertigt, ihre Rol-
len haben 1,5 m 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 Fahrstuhl im Falle
von Seilbriichen festzuhalten.

Die Fahrstuhlbewegung
wird in der iiblichen Weise
durch ein Handseil geregelt,
das oben um eine Rolle lauft,
deren Drehachse mittels He-
bels ein Steuerventil &ffnet
bezw. schliefst. In seinen bei-
den Endlagen wird der Aufzug
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aufserdem selbstthitig zum Halten gebracht. Die Fahrgeschwin-
digkeit betréigt nach Angabe 3’ = 0,914 m in der Sekunde, sie
ist somit 50 pCt gréfser als auf der genannten Mersey-
Tunnelbahn.

Die 12 Fahrstiible aller 6 Stationen werden durch Druck-
wasser bedient, das in der Maschinenanlage in Stockwell unter
einem Druck von 1200 Pfd. auf 1 Quadratzoll = rd. 84 kg/qcm
erzeugt und den Hubcylindern durch eine mehr als 5 km lange
Flanschrobrleitung zugefiibrt wird. Ihr innerer Durchmesser
verjiingt sich allmihlich von 7" (178 mm) auf 31/," (83 mm). Die
178 mm weiten Robre haben 85 mm starke Flanschen. Der Cy-
linderdurchmesser des in Stockwell befindlichen Akkumulators
betriigt 432 mm, sein Hub 5,18 m. Cylinder und Belastungsge-
wicht sind dbnlich der Fig. 116 in Abschnitt V angeordnet. Der
Durchmesser des letzteren betriigt etwa 3,3 m. Eine ungefihr
3 m hohe Treppe fiihrt aufserhalb des Maschinenhauses zum
Akkumulatorbause hinab, vgl. Fig. 140. Ein zweiter Akkumu-
lator von 241 mm Cyl.-Dmr. und 8,23 m Hub ist ungefibr in
der Mitte der Leitung — in der Elephant and Castle-Station
— aufgestellt, um Wasserstd(se zu verhiiten und den Durch-
fluss des Wassers gleichformiger zu machen. Das verbrauchte
Wasser wird in einer Muffenrobrleitung nach der Maschinen-
anlage in Stockwell zuriickgeleitet und in einem oberhalb
der Pumpen aufgestellten Behilter gesammelt, vgl. Fig. 132,
um von hier wieder seinen Kreislauf zu beginnen.

Um auch in dieser Leitung ein gleichférmiges, moglichst
stofsfreies Durchfliefsen des Wassers zu erreichen, ist auf
jeder Station ein geridumiger Windkessel in sie eingeschaltet;
er ist in Fig. 129 mit W bezeichnet.

Die Druckpumpen, welche in der Maschinenhalle seitlich
der Dynamomaschinen untergebracht sind, vgl. Fig. 140, werden
durch liegende Verbundmaschinen direkt betrieben. Es sind
ihrer 3 vorhanden, wovon eine als Reserve dient. Ihre all-
gemeine Anordnung ist ans dem Lageplan der Fig. 132 klar
ersichtlich. Die Dampfmaschinen arbeiten mit einem Dampf-
druck von 90 Pfd. = 6,8 kg/qem; ibr Hochdruckeylinder hat

gﬂc}. 132. Druckwasseranlage fir die Aufziige.

394 mm, ibr Niederdruckeylinder 756 mm Dmr., der Hub
betrigt 508 mm. Jede Maschine vermag 140 PS zu leisten.

Die Pumpen sind als Differentialpumpen ansgefihrt mit
einem Kolben von 99 mm Dmr. und einem Plunger von dem
halben Querschnitt des ersteren. Jede Pumpe kann allein
fir sich betrieben werden. Sobald der Akkumulator auf
vollem Hub steht, sperrt er, wie allgemein iblich, die Dampf-
leitung der Pumpmaschinen selbstthiitig ab, die sofort wieder
angehen, wenn jener sinkt.

Der Dampf wird dem unterirdisch angelegten Kessel-
hause entnommen. Ein Ventil mindert die Kesselspannung
von 10 auf 6 Atm. herab; die Armstrong’sche Fabrik hat
diesen letzteren Druck fiir ihre Pumpen s. Zt. bei Ueber-
nahme der Lieferung sich ausbedungen. Weitere Einzelheiten
dber die Dampferzeugung sind bei Besprechung der Maschinen-
anlage gegeben.

Auf den beiden Kopfstationen sind am Ende der Gleise
hydraulische Buffer (Prellbicke) anfgestellt, welche dielebendige
Kraft eines etwa zu weit laufenden Zuges vernichten und da-
durch Zerstorungen vorbeugen sollen. Fig. 133 zeigt eine
dufsere Ansicht dieser von Langley in Derby erfundenen
und von Ransomes & Rapier in Ipswich weiter ausge-
bildeten Buffervorrichtung. Sie liegt in Hohe der Lokomotiv-

zentralbuffer in der Mitte des Gleises am Querbahnsteig,
vgl. Fig. 139, und ist auf einem Betonfundament verankert.
In dem vorn durch eine lange Stopfbiichse abgeschlossenen
Cylinder von 12"= 305 mm l. Dmr. bewegt sich ein an der
Bufferstange befestigter Kolben, dessen Hub 5 = 1524 mm
betrigt. Der Cylinder ist mit Druckwasser gefiillt, das ihm
aus einem unter dem Dache des Stationsgebiudes aufgesteliten
Wasserbehilter vermittels einer kleinen Leitung zugefiihrt
wird und eine Pressung von ungefibhr 35 Pfd. auf 1 Quadrat-
zoll = 2,4 kg/qem auszuiben vermag. In die Zuleitung ist
ein Ventil eingeschaltet, das den Zufluss in der Ruhestellung
des Buffers bezw. Kolbens selbstthitig absperrt. Letzterer
ist, wie die Fig. 135 und 136 veranschaulichen, an zwei
gegeniiberliegenden Stellen seines Umfanges mit Ausschnitten
versehen, durch die das im Cylinder eingeschlossene Wasser
wiihrend der Kolbenbewegung hindurchtreten kann. Ent-
sprechend diesen Ausschnitten sind gegen die Innenwandung
des Cylinders in seiner ganzen Liinge zwei keilférmig ge-
staltete Eisenschienen geschraubt, Fig. 134, die von vorn nach
hinten anschwellen und von den Kolbenausschnitten umfasst

-.‘1~|- 134. Langsschnitt des Presseylinders

werden. Ihr grofster Querschnitt entspricht genau demjenigen
der letzteren. Zu Anfang der Buafferwirkung, also bei ver-
hiltnismifsig grofster Zuggeschwindigkeit, sind die Kolben-
offnungen nur wenig durch die Keile verschlossen, Fig. 135;
je weiter dann die Buffer nach hinten gedringt werden, je
mehr also auch die Zuggeschwindigkeit abnimmt, desto enger
wird gleichzeitig der Austritt fir das Wasser, bis dieser in
der iufsersten Kolbenstellung, wenn die Buffer ganz einge-
driickt sind, vollstindig verschlossen ist, Fig. 136. Die Keil-
schienen sind auf grund von Versuchen so bemessen, dass das
jeweilig im hinteren Cylinderraum eingeschlossene Wasser
dem eindringenden Bufferkolben einen unveranderlichen Druck
entgegensetszt, damit die lebendige Kraft des auffahrenden Zuges
durch einen mdoglichst gleichbleibenden Widerstand gemindert
bezw. vernichtet wird. Das durch die Kolbenausschnitte
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nach vorn hindurch getretene Wasser wird durch ein Feder-
auslassventil aus dem Cylinder abgeleitet, sobald es die Pressung
von etwa 2.8 kg/qecm erleidet. Steht der Kolben still, so
schliefst sich das Ventil. Der Bufferstempel wird selbstthiitig
in seine Ruhelage wieder vorgedriickt durch die kleine Druck-
leitung, welche von dem genannten, etwa 24 m hdher liegen-
den Wasserbehilter zn dem Bahnsteig hinabfibrt. Da das
Gewicht eines Znges nur 35 bis 36 t betriigt und die Ge-
schwindigkeit verhiltnismifsig gering ist, so wirkt die Ein-
buffervorrichtung sehr sicher.

Fir Hauptbabpen wird die Anordnung entsprechend den
iiblichen Seitenbuffern der Lokomotiven mit zwei Cylindern,

Fig. 136.

Hinterer Querschnitt des Press-

cylinders.

aber einem gemeinsamen Riickschlag- und Auslassventil aus-
gefihrt. Je nach den vorliegenden Verhiltnissen werden
diese Buffer von Ransomes & Rapier in 5 verschiedenen
Grofsen bergestellt. Ihre kleinsten Abmessuogen sind 12"
= 305 mm Dmr. und 5 = 1524 mm Huab, die dbrigen Aus-
fihrungen zeigen simtlich 15" =381 mm Dmr., wihrend
der Hub 5, 6, 7' oder 8 =1524, 1829, 2134 oder 2438 mm
betrigt.

Die grofsten bis jetzt von jener Firma ausgefihrten Wasser-
buffer haben 381 mm Cylinderdmr. und 2438 mm Hub, wo-
bei die aus Stahl gefertigten massiven Bufferstangen 152 mm
Dmr. aofweisen. Sie haben am Ende der 3 Kopfgleise der
St. Paul’s-Station, vergl. Fig. 114 im Abschnitt V, Z. 1891
S. 1093, Aufstellung gefunden. Hier war besondere Vorsicht
geboten, da in nichster Nihe sich tief unten die District-
Bahn hinzieht und ohne dieses Sicherheitsmittel ein zu schnell
in St. Paul’s einfahrender Zug unter Umstinden auch der
Untergrundbahn verhiingnisvoll werden konnte. Nach Mit-
teilung der Erbauer sollen die Buffer imstande sein, einen
mit etwa 10 km i. d. Std. auffahrenden Zug von 200t Ge-
wicht ohne Nachteil fiir die Insassen und Betriebsmittel zum
Halten zu bringen.

Die ersten Langley’schen Buffer sind auf der Fenchurch-
und Liverpool Street-Station in London aufgestellt worden.
Neuere Ausfihrungen sind aufser auf der St. Paul’s-Station
noch auf der New Exchange-Station in Liverpool und der
New Joint-Station in Bradford hergestellt, woselbst sich je
5 Paar solcher Buffer befinden; ferner sind im vorigen Jahre
die Stationen Tithbarn Street und New Bold Street in Liver-
pool damit ausgeriistet.

Auf der London and North Western-Bahn sind ebenfalls
zahlreiche Wasserbuffer zur Aufstellung gelangt, (Euston- und
Broad Street-Station in London, Liverpool usw.). Hier ist
jedoch eine andere, von Webb in Crewe herriihrende Anord-
nung gewihlt, welche sich von der Langley’schen namentlich
durch den ginzlich verschiedenen Wasseraustritt unterscheidet.
Dieser erfolgt durch einen im Presscylinder befindlichen durch-
l5cherten Pampenstiefel nach einem Windkessel hin, in wel-
chem zuvor mittels einer kleinen Handpumpe ein Druck von
mehreren Atmosphiren erzeugt ist. Das Ausflusswasser fliefst
spiiter infolge des hoheren Druckes im Windkessel nach den
Presscylindern zurfick und treibt die Bufferstempel wieder vor.

In Deatschland sind Wasserbuffer, soweit bekannt, zuerst
in Berlin zur Anwendung gelangt. Die Bahnsteiggleise der
neuen Kopfbahnhéfe der Wannsee- und der Ringbahn am
Potsdamer Bahnhof werden hierdurch gesichert. Die hier

gewihlte Anordnung soll die Vorziige der Langley’schen Vor-
richtung mit denen der Webb’schen in sich vereinigen.

Entwiisserung.

Das Druckwasser der Aufziige wird auch zum Entwiissern
der Bahnanlage benutzt. An einzelnen tiefliegenden Geféll-
punkten, wie beispielsweise unter der Themse (in dem erwihnten
Querstollen), sind kleine Brunnen eingebaut, in welchen sich
das infolge von Undichtigkeiten und Kondensirung bildende
Wasser ansammelt. Im allgemeinen sind nur ganz unerheb-
liche Wassermengen fortzuschaffen, welche vermittels des
sogenannten Greathead’schen Ejektors in die oberhalb der
Tunnel liegenden stidtischen Abzugskanile geleitet werden.
Die Brunnen werden von Zeit zu Zeit nachgesehen und,
wenn sie Wasser enthalten, durch Anstellung des Ejektors
entleert. Dieser hat die in Fig. 137 dargestellte Anordnung,
jedoch mit der Abiinderung, dass er das Wasser statt aus
der gezeichneten Wasserleitung aus dem Brunnen entnimmt, in-
folgedessen das Absperrventil fehlt; auch ist nur ein Diisen-
system bezw. Hydrantenrohr vorhanden.

c‘?u} 137. Greathead-Ejektor.

Derartige Ejektoren sind bereits vor Jahren von Arm-
strong fiir Feuerloschzwecke eingefiihrt worden. Greathead
hat sich sodann bemiiht, ihnen nach dieser Richtung hin
ausgedehntere Verwendung zu verschaffen. In England sind
sie fiir diesen Zweck mehrfach in Benutzung, so u. a.
in dem Victoria - Dock und dem Albert-Dock bei London,
woselbst sie erfolgreich zum Ldschen gedient haben. Ihre
Wirkung berubt auf der Diisensaugkraft, wie sie sich bei-
spielsweise in dem Blasrohr der Lokomotive und in den
Dampfstrahlpumpen #ufsert. Zu ihrem Betriebe wird stark
gepresstes Wasser benutzt, dessen Menge sich nach dem Druck
des Leitungswassers richtet. Fiir Feuerléschzwecke sind sie da-
her dazweckmifsig zu verwenden, wo eine Wasserleituugund eine
Druckwasseranlage zur Verfiigung stehen (s. a. Z. 1891 8. 513).

Beziiglich der Fig. 137 sei bemerkt, dass der Doppel-
Ejektor auf einen Stutzen der Wasserleitung geschraubt ist,
der durch ein Ventil abgesperrt werden kann. Die Hochdruck-
leitung endigt in einer Diise, oberhalb deren sich 2 weitere
Diisen befinden, welche von dem Hydrantenrohr umgeben
sind; an dieses schliefst ein Gewindestutzen fiir die Schlauch-
verschraubung an.

Auf der Tunnelbahn hat Greathead die Ejektoren infolge
des starken Druckes der Hochdruckleitung und der geringen
zu fordernden Wassermenge sehr zierlich halten konnen. Der
aus der unteren Diise tretende Wasserstrahl ist nach seiner
Mitteilung nur !/s” = 0,8 mm stark und geniigt, das Wasser
aus dem Brunnen nach dem Abzugskanal zu heben. Das
eiserne Zuleitungsrohr des mit rd. 80 kg/qem gepressten
Wassers hat 10 mm i#ufseren Dmr. Durch ein kleines Hand-
rad wird der Zufluss gedffnet und geschlossen. (In Fig. 138
ist dieses Rohr mit a bezeichnet.) Die Entwisserung ge-
staltet sich auf die Weise hochst einfach, erfordert wenig
Aufmerksamkeit und verursacht nur sehr geringe Kosten.
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Liiftung.

Die Liiftung der Tunnel und Stationen erfolgt ohne be-
sondere Hilfsmittel und ist trotzdem sebr reichlich. Die Per-
sonenwagen fillen den Tunnelquerschnitt, der 4 bis 4'/3 mal
kleiner ist als derjenige der (zweigleisigen) lteren Untergrund-
bahnen, grofstenteils aus; da jeder Tunnel nur in einer Rich-
tung befahren wird, so schiebt jeder Zug wie ein Kolben
die alte Tunnelluft vor sich her zur niichsten Station und ver-
anlasst das Nachstromen frischer Luft von den riickwirts ge-
legenen Stationen aus. Steht man an dem Einfahrtsende einer
Station beim Nahen eines Zuges, so ist der Lauftzug sehr
deutlich wahrnehmbar. Da beim elektrischen Betriebe keine
‘Feuergase auftreten, so ist zudem die Luft weder verunreinigt
noch erwirmt, sie ist vielmebr verbdltnismifsig frisch und
rein. Die neue Anlage ist daher der Metropolitan- und
District-Babn hierin besonders vorteilhaft iiberlegen und ver-
dankt auch wesentlich diesem Umstande mit ihre verhiltnis-
milfsig starke Benutzung. Sie bietet zudem auch den Vor-
teil, dass bei ihr die im Abschnitt II erérterten Liiftungs-
éffoungen (blow-holes) in den Strafsen, welche bei den lte-
ren Untergrundbahnen wiederholt zu lebhaften Klagen Anlass
gegeben haben, unnétig sind; es werden daber bei ihr weder
die Strafsen verunstaltet noch die Anwohner usw. durch aus-
stromende schlechte Tunnpelluft beldstigt.

Oberbau.

Der Oberbau besteht aus Breitfulsschienen von 60 Pfd.
Gewicht anf 1 Yard = 29,5 kg/m, welche mit der Normal-
spur (1435 mm) aof hélzernen Querschwellen von etwa
150 >< 300 mm Querschnitt verlegt sind. Die Schwellen sind
an ihren Stirnenden pach der Rundung der Tunnelauskleidung
geschnitten, sodass sie sich dem Gusseisenrohr anpassen.
Das Verschieben des Gestinges in wagerechter Richtung wird
durch die nach innen stehenden Flanschen der Rohrringe
sowie durch die nachstehend niher erlduterten Lingsschwellen
verhiitet. Die Querschwellen sind nicht unterstopft; alle Bettang
ist vermieden; gie liegen daher zwischen den Auflagern frei.
Ihre Linge ist, wie Fig. 138 zeigt, so gewiblt, dass der Rad-
druck der Fahrzeuge, welcher hichstens 3 t betrigt, sich
nicht stofsartig unmittelbar auf die Gusseisenwandung iber-
trigt, sondern erst pach stirkerer Inansprachnahme der
Elastizitiit des Holzes. Trotzdem fihrt es sich hart auf
dem Gleise.

In den schérferen Kurven ist die #ulsere Schiene erhéht
und eine kleine Spurerweiterung gegeben. Um die Rider
sicher in ihnen zu fiihren, ist neben der inneren Seite der
Innenschiene eine Zwangschiene in ganzer Kurvenlinge an-
geordnet. Beziiglich dieser auf den englischen Bahnen fiir
Kurven von und unter 10 chains = 201 m Halbmesser vor-
geschriebenen Hilfsschienen sei auf Abschnit III der Loko-
motivbahnen, Z. 1891 S. 461, verwiesen.

Innerhalb der Tunnel ist inmitten des Gleises ein Fufs-
pfad aus 2 Lingsschwellen hergerichtet, welche auf den Quer-
schwellen befestigt sind. Er dient den Bahnbeamten bei der
Revision der Bahnlinie; auch bat er den Zweck, von den
Reisenden benutzt za werden, wenn ein Zug auf der Strecke
liegen bleiben sollte. Der lingste Weg, der in solcher Weise
zuriickzulegen sein wiirde, betriigt hochstens etwa 600 m. Auf
den Stationen angebrachte Ausschalter gestatten, die elektrische
Stromzufihrung zn unterbrechen, sodass im Falle einer der-
artigen Betriebssidrung auch unvorsichtigen Personen kein
Schaden durch den elektrischen Strom erwachsen und das
Aufeinanderrennen von Ziigen verhiitet werden kann.

Zu Fig. 138 ist noch zu bemerken, dass die rechts neben
dem Fulspfad gezeichnete I'l-Schiene den Stromleiter, der links
gezeichnete Robrquerschnitt die Hochdruckwasserleitung fiir
die Aufziige darstellt; die unten in der Tunnelsohle angedeu-
tete Zementschicht hat den Zweck, das etwa sich ansammelnde
Wasser fortzaleiten.

Signaleinrichtungen.

Das Signalwesen der Babn ist im allgemeinen der im
Abschnitt IIT beschriebenen Anordnung der Metropolitan-Bahn
shnlich. Die Ein- und Ausfabrt der Ziige wird auch hier durch
Fliigelsignale mit rotem und griinem Licht geregelt; die der End-
stationen sind mit deren Weichen zentralisirt. Die Steliwerke
befinden sich in einer kleinen Signalbude am Einfahrtsende
der Bahnsteige, von letzteren aus unmittelbar zugiinglich.
Nur anf der Stockwell-Station ist das Signalhiiuschen erhdht
angeordnet, da hier infolge des Inselbahnsteigs, der verschie-
denen Gleiskreuzungen und Nebenstriinge ein grofseres Feld
zu bedienen ist. Vor der letzteren Signalbude sind in glei-
cher Hohe iiber den Gleisen 6 Signalfligel mit ihren Later-
nen aufgehingt; das Stellwerk enthilt 24 Signal-, Weichen-
und Verriegelungshebel, welche, wie allgemein iiblich, durch
ihren Farbenanstrich unterschieden sind. Aulserdem sind die
erforderlichen Block-, Glocken- und Sprechapparate vor-
handen.

Fig. 139 zeigt in einfachen Linien die Gleisanordnung
dieser Station ohne ihre Nebenstringe und ohne das Verbin-
dungsgleis nach dem Elektrizititswerk.

Das Signalisiren der Ziige wird ganz #hnlich dem im
Abschnitt IIIY) in den Hauptziigen angegebenen neueren
Spagnoletti’schen Verfahren ausgéfihrt. KEs wird auch hier
(in A) das fiir gewohnlich auf »Haltc stehende Ausfahrtsignal
bezw. dessen Hebel im Stellwerk durch den Signalwirter der
vorgelegenen Station B in dieser Lage verriegelt gehalten
und erst anf Anrufen der Station A durch den Warter B,
falls keine Hindernisse entgegenstehen, entriegelt, sodass es
auf Fahrt gestellt werden kann. Legt nun der Wiirter A nach
Abfahrt des Zuges das Ausfahrtsignal wieder auf Halt, was
er, wie in England allgemein vorgeschrieben, sofort nach
Abfahrt thun muss, so verriegelt er dadurch selbst sein Sig-
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nal und muss fir den weiteren Gebrauch die Entriegelung
durch den Wirter B demniéchst wieder veranlassen. egieser
vermag aber durch seinen Blockirapparat den Hebel in A
erst dann von neuem freizugeben, wenn der vorher von A
signalisirte Zug thatséchlich bei ihm eingetroffen ist und hier
eine Kontaktvorrichtung (Radtaster) passirt und damit die
rickwiirts gelegene Blockstrecke A—B frei gemacht hat.

Der Zugsignaldienst wird hier also durch die Ziige selbst
kontrollirt, d. b. er wird durch sie zu seiner richtigen Hand-
habang gezwungen.

Sollte ausnahmsweise ein Wirter unterlassen, das Fahr-
signal nach erfolgter Abfahrt des Zuges wieder auf Halt zu
stellen, 8o kann er nach der ihm rickwirts gelegenen Station
nicht die von dieser beantragte Auslésung des dortigen Sig-
nalhebels bewirken, was ihn zwingt, den Fehler abzustellen.

Die im Abschnitt IIl beschriebenen Gleissperren fir
Nebenstriinge, Fig. 51, sind in &hnlicher Weise auch auf den
beiden Endstationen in Anwendung. Sie sichern die Hanpt-
linie gegen die nebenan auf den niichsten Zug wartende Lo-
komotive (vergl. unten »Betrieb<). So lange die letztere auf
dem Nebengleis warten muss, zeigt die sperrende Grundlaterne
rotes Licht.

Betrieb.

Bei Aufstellung des ersten Entwurfes fir die 2,1 km lange
Baustrecke City—Elephant and Castle hatte die Baugesell-
schaft, da Dampfkraft durch die Genehmigungsurkunde ausge-
schlossen war, Seilbetrieb in Aussicht genommen. In den beiden
Tunneln sollten zwei endlose, durch Maschinenkraft bewegte
Drahtseile von 25,4 mm Dmr. die Wagenziige befordern, wobei
die Endwagen eines jeden Zuges mit Greifervorrichtung aus-
geriistet sein sollten. Ein solcher Betrieb hiitte aber, um die
bewegende Kraft nicht aufsergewdhnlich hoch halten za miissen,
natargemifs nar eine geringe Zuggeschwindigkeit, bis etwa
15 km i. d. Stande, gestattet and auch darch die beiden je
4,3 km langen Seile und deren zahlreiche Unterstiitzangsrollen
mancherlei Unbequemlichkeiten im Gefolge gehabt. Mittler-
weile hatte aber eine deutsche Erfindung — die Verwendung
der Elektrizitit fir Stralsenbahnen — im schoellen Laufe
ihren Triumphzug durch Amerika!) gehalten und in diesem
Lande in mannigfach gedinderter und mehrfach verbesserter
Gestalt ibre Lebensfahigkeit glinzend dargethan, wihrend die
beiden grofsten Industrielinder Earopas, Deutschland und
England, aaffallend kiihl gegen die Neuerung sich verhielten.
Vor wenigen Jahren fibrte dann Dr. Hopkinson, jetzt Teil-
baber der elektrotechnischen Firma von Mather & Platt in
Salford-Manchester, in Irland eine elektrisch betriebene Bahn %)

1) Es bestehen jetzt in mehr als 160 Stidten Nordamerikas
elektrische Strafsenbahnen, welche nach Engineering 1891 II S. 635
eine gesamte Betriebslinge von 4841 km besitzen.

%) Diese Bahn, welche far den Betrieb der Londoner Unter-
grundbahn vorbildlich gewesen ist, verbindet seit 1885 die Stadte
Bessbrook und Newry. Ihre L#oge betrigt 4,5 km, die grdfste
Steigung 1:50 und der kleinste Kurvenhalbmesser aunf der Strecke
45m. Ao der Endpunkten lauft die Bahn in eine réckkehrende
Schleife ans, um Drehscheiben und das Umsetzen der Motorwagen
unndtig zu machen. Die schirfste Kurve dieser Schleife hat 17 m
Halbmesser.

Der Antrieb der Dynamomaschinen erfolgt durch Turbinen von
je 65 PS. Es sind 2 Dynamos nach der Baunart Edison-Hopkinson
vorhanden; eine davon dient als Reserve. Die Stromspannung be-
trigt 250 Volt. Als Stromleiter ist eine in der Gleismitte verlegte
- Stahlschbiene benutzt, welche auf den Querschwellen des Gleises
durch holzerne Unterlagen befestigt ist. Da, wo Landstrafsen die
Bahn kreuzen, ist der Stromleiter unterbrochen und entweder unter-
irdisch oder — bei gréfserer Breite der Strafse — oberhalb dieser darch
Kupferleitung verbunden. Die Riickleitung erfolgt durch die Fahr-
schienen. Die Ziige bestehen aus einem Motorwagen und einer An-
zahl Gaterwagen. Ersterer enthiit Sitzplitze flir 34 Personen, be-
sitzt 2 Drehgestelle mit je 2 Achsen, wovon das eine mittels Ueber-
setzung durch einen Elektromotor von 25 PS angetrieben wird.
Unten sitzt an jedem Wagenende ein Schleifkontakt far den Strom-
leiter, desgl. ist oben anf dem Dache ein solcher fir die die breite
Landstrafse Giberspannende Zuleitung angebracht.

Die Rider der Glterwagen sind ohne Spurkrinze, damit sie
auch auf den Strafsen laufen koonen. Fir sie ist ein besonderes
Flachschienengleis von 1 m Spurweite aufserhalb der mit 0,9 m Spur

aus. Thr Erfolg bestimmte die Bauleitung der neuen Unter-
grundbahn, auf den Vorschlag der genannten Firma, dasselbe

ystem aach fir den Betrieb der letzteren anzuwenden, nach
niherer Priifung einzugehen. Mather & Platt glaubten, den
elektrischen Betrieb, fir den sie die gesamten maschinellen
Einrichtungen zu liefern iibernahmen, so gestalten za kdnnen,
dass seine Kosten den Betrag von 3!/; d fir die Zugmeile,
d.i. 18,1 Pfg. fir 1 km, nicht iiberstieg. Der bahnseitige
Rechnungsausweis fiir das erste Betriebshalbjahr, dessen hier-
auf beziigliche Zusammenstellungen weiter unten mitgeteilt
sind, zeigt dem gegeniiber wesentlich héhere Kosten.

Der gesamte elektrische Strom wird, wie schon erwihnt,
in dem Elektrizititswerk zu Stockwell erzeugt, von hier -aus
durch Kabel dem innerhalb der beiden Tunnelgleise isolirt
verlegten Stromleiter zugefiibrt, der ihn an die Elektromotoren
der Zuglokomotiven mittels Schleifkontakte abgiebt. Die
Rickleitung erfolgt durch die Fahrschienen, die mit den
Tunnelrdbren., wie gesagt wurde, in Verbindung stehen
gsollen. Das Elektrizititswerk ist gegeniiber der Station
Stockwell auf einem geriumigen Hofgrundstiick errichtet.
Es besteht, wie auch aus der Grandrisszeichuung Fig. 140
erkennbar, aus dem zu Tage liegenden grofsen Maschinen-
hause, einem geriumigen Wagenschuppen and dem unter-
irdischen Kesselhause. Ersteres enthilt die Dampfmaschinen
und Dynamos, die Druckwasseranlage fir die Aufziige, drei
Luftpumpen zar Erzeugung von Druckluft fiir die Loko-
motivbremse, sowie einen fir das Auswechseln der Elektro-
motoren der Lokomotiven usw. bestimmten Arbeitsraum. Ein
Laufkran, Fig. 141, bestreicht das ganze Gebiude. Aufser-

dem ist an dem Wagenschuppen eine Dampfwinde zum Ver-
holen der Lokomotiven und Wagen aus der Stockwell-Station
und umgekehrt vorhanden. Fiir diesen Zweck ist der bereits
erwihnte stark geneigte und gekriimmte Verbindungstunnel
angelegt, durch den auch die elektrischen, die Wasser- und
Luftleitungen nach der Tiefenbahn gefiihrt sind.

Die Einzelheiten dieser verschiedenen Einrichtungen seien
hier kurz besprochen.

a) Dynamomaschinen. Zur Zeit sind drei Dynamos
vorhanden; eine vierte wird binnen kurzem Aufstellung finden,
um den durch die einzafiihrende raschere Zugfolge und durch
den demnéichstigen Ausbau der Bahn nach Clapham vermehrten
Strombedarf zu decken. Sie sindsamtlich Gleichstrommaschinen
nach der Bauart von Edison-Hopkinson, eine durch den letzteren
Elektrotechniker verbesserte Form der alten Edisonmaschine,
welche spiiter auch wegen ihrer erheblich grifseren Leistung

verlegten Fahrschienen des Motorwagens verlegt. Die letzteren,
welche um einige Zentimeter die Flachschienen uberragen, fiber-
nehmen auch die seitliche Fithrung der Géaterwagenrader.



von der Edisongesellschaft
als Muster angenommen ist.
Achuliche kleinere Maschi-
nen sind, wie erwihnt,
anf der Bessbrook and
Newry-Bahn in Benutzung.
Die Elektromagnete bilden
bei ibr einen einfachen Huf-
eisenmagnet, die Kerne ha-
ben einen rechteckigen, an
den Kanten abgerundeten
Querschnitt; Fig. 142 zeigt
eine schematische Anord-
nung der Magnete. Der
Trommelanker besteht aus
einer grofsen Anzahl von
einander isolirter Blech-
scheiben, welche durch
kriiftige, auf der Drehachse
verschraubte  Stirnbleche
zusammengehalten werden,
und um welche sich die
isolirten Kupferwindungen
legen. Infolge seiner tiefen
Lage ist der Anker sehr sicher gelagert. Nach Angabe sollen
die Dynamos als Nebenschluss- oder Kompoundmaschinen
laufen koénnen.

Der Stromszmmler ist aus zahlreichen Lamellen zu-
sammengesetzt, v/elche ans hartem Kupfer gefertigt und durch
Glimmer von einiander isolirt sind. Jeder Biirstenhalter trigt
3 Biirsten. Drs Gesamtgewicht einer Maschine belduft sich
auf etwa 17t, wovon 2t auf den Anker, etwas iiber 4t
auf einen Magnetschenkel mit seinem Polstiick und 2 t auf
das Joch entfallen. Das Gewicht der Magnetwicklung betrigt
dber 1/3t. Die Umdrehungszahl des Ankers betriigt im mittel
475 in der Minute. Die Klemmenspannung ist nach Great-
head’s Mitteilung gewdhnlich 480V, ein Wert, wie er sich
anniéihernd (450 V) auch bei den meisten elektrischen Bahnen
Amerikas vorfindet; er kann bis zu 500 V gesteigert werden.
Die Stromstirke erreicht 450 A. Jede Dynamo vermag also
eine grofste Leistung von 225000 Watt zu liefern. Der elek-
trische Wirkungsgrad ist ein sehr hoher und betrdgt nach
freundlichst gemachter Mitteilung des Hrn. Dr. E. Hopkinson
in Manchester 0,9, wovon aber noch 2 pCt Verlust durch
Foucault’sche Strdme und Hysteresis abgehen, sodass der
kommerzielle Wirkungsgrad gleich 0,54 ist.
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b) Dampfmaschinen. Der Antrieb jeder Dynamo er-
folgt durch eine Verbund-Hammermaschine von 375 PS;, deren
Leistung sich auf 400 PS; steigern lisst, wenn die Maximal-
spannung von 500 V bei 450 A erreicht werden soll. Wegen
der hohen Grunderwerbskosten ist die Maschinenanlage in
ibrer Ausdehnung thunlichst beschrinkt worden. Infolgedessen
ist die achsiale Entfernung der Dampfmaschine von der Dy-
namo verhiltnismifsig etwas knapp bemessen; sie betrigt rd.
7200 mm. Zur Erzielung der erforderlichen Riemenreibung
hat man zu dem Notbehelf der Spannrolle greifen missen,
vgl. Fig. 143. Ob diese Losung in anbetracht der grofsen
Kraftverhiltnisse gerade eine glickliche ist, kann bezweifelt
werden. Mather & Platt bauen ibrigens hiufig derartige
Uebertragangen fiir beschrinkte Riumlichkeiten und hatten
aach auf der Jubiliumsausstellung in Manchester?!) eine solche
Anordnung vorgefiihrt. Bei Besichtigung der Stockwell- Anlage
im Mai v. Js. wurde eine besondere Abnutzung des aus
kleinen Lederstiickchen zusammengesetzten Gliederriemens
nicht wahrgenommen ; allerdings waren die Riemen auch erst
/3 Jahr in regelrechtem Betriebe. Fig. 144 zeigt die Zusam-
mensetzung dieser Riemen. Die Antriebscheibe der Dynamos
hat 864 mm Dmr. und ist wie die Spannrolle mit Rindern
versehen, wihrend das als Riemscheibe benutzte Schwungrad
der Dampfmaschine 14'= 4267 mm Drm. und 28"= 711 mm
Breite hat. Die Uebersetzung ins schnelle ist hiernach, wenn
4 pCt Gleitverlust gerechnet werden, eine 43/,fache.

Die Breite des Riemens betrigt 660 mm, diejenige der
Riemscheiben zwischen den Rindern 685 mm. Um die Spann-
rolle in ibrer richtigen Lage zu erhalten, sind ihre beiden
Lager an Schraubenspindeln aufgehingt, welche darch eine
oberhalb des Lagerbocks liegende, mit Handrad versehene
Welle und mittels Kegelrider genau eingestellt werden
kdonen. Die Verbundmaschinen, ans der bekannten Fabrik
von John Fowler & Co. in Leeds, sind mit glatter Kurbel-
welle ansgefiihrt; das Schwungrad liegt in der Mitte zwischen
den dadurch aus einander geriickten Dampfcylindern. Diese
sind in iblicher Weise vorn durch Sadulen, nach hinten darch
das die Kreuskopffihrung tragende Maschinengestell gestiitzt.
Die Kurbeln sind als Scheiben ausgebildet und freitragend;
sie machem bei normalem Gange 100 Umdrehungen i. d. Min.

Der Hochdruckcylinder — in der Richtung nach der
Dynamomaschine geseben, linksliegend — hat 432 mm Dmr.,
der Niederdruckcylinder 686 mm Dmr., der Hub beider be-
trigt 686 mm, der Dampfiiberdruck 9,8 kg/qem. Beide Cylinder

) Z.1887 8. 542 und 1888 S. 135.
12%
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sind mit Dampfmantel und mit Expansionssteuerung ausge-
riistet, die jeden Fiillangsgrad zwischen 0 und 0,75 des Kol-
benhubes gestattet. Anf beide Steuerungen wirkt ein gemein-
samer Regulator Wilson- Hartnell’scher Bauart, welcher von
der Kurbelwelle ans durch 4 Baumwollenseile von je 25,4 mm
Dmr. angetrieben wird. Seine Bewegang iibertrigt sich zu-
niichst durch einen Hebel auf eine an beiden Schieberkasten
gelagerte Welle, von der aas 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-
linderkanile sind méglichst kurz bemessen worden, um die
schiadlichen Rédume klein zu erhalten.

Die Wirkang 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 naturgeméls
ein sehr verschiedener ist und weit erheblicher schwankt, als
das bei Beleuchtungsanlagen der Fall ist. Wenn ein Zug an-
fihrt, wird eine viel grofsere Strommenge verbraucht, als
wihrend der Fahrt auf giinstig liegender Strecke. Fahren
gleichzeitig mebrere Ziige an, so wird der Kraftverbrauch
plotzlich in sehr hohem Malse gesteigert.

Von den drei zur Zeit vorhandenen Dampfmaschinen sind
zwei stindig im Betrieb, die dritte dient als Reserve. Da
jedoch wegen der zu vermehrenden Zugzahl zwei nicht mehr
ausreichen, so ist eine vierte gleichartige Maschine in Be-
stellung gegeben. Ihr Gang ist sanft und gerauschlos. Sie
gind mit Habz&hlern und Schutzvorrichtungen ausgestattet,
sowie mit einer gemeinsamen Laufbiibne oben an den Cy-
lindern. Die Oelung der Kurbelzapfen erfolgt in der neuer-
dings mehr in Aufnahme gekommenen Weise, wonach das Oel
aus einem feststehenden Schmiergefiils 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 unterbalb derselben. Die oben in der Zuleitung
sitzenden Einlassventile wérden vom Fufsboden aus durch
eine unten gestiitzte Spindel mittels Handrades bedient.

Nach Hopkinson’s Mitteilung ist das Giiteverhiiltnis der
Dampfmaschine einschl. der Riemenleitung gleich 0,84, sodass
das Gesamtgiiteverhiltnis gzwischen der indizirten Maschinen-
leistung und der gelieferten Dynamoarbeit sich zu g = 0,94 - 0,8¢
== 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 Stick aufgestellt, 2 weitere in der Anfertigung
begriffen waren.

Der Fufsboden des Kesselhauses liegt 3,51 m unter der
Erde, die Decke wird von 32 X -Triigern getragen. Auf jeder
Seite lagen derzeit 3 Kessel; Fig. 140 und 153 zeigen bereits
die auf je 4 erhohte Zahl. Oberhalb der Feuerungen durch-
zieht eine 5,48 m breite Oeffnung die Decke in ganzer 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 betriigt 838 mm.

Die Untergrundanordnung ist von Greathead gewiihlt,
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!) gemilfs
musste die Bauleitung auf thunlichste Rauchverzehrung bedacht
nehmen. Sie bat zu diesem Zweck nicht nur selbstthétige
Feuerung eingefiihrt, womit ihr auch der Vorteil erwichst,
weniger Bedienungsmannschaften und minderwertige Kohle
verwenden zu konnen, sondern sie hat auch die Feuerziige
nach der hierfir 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, mnicht allzu strenge (seitens der
Polizei) gehandhabt werden. Aufserdem besteht in jener Stadt ein
Verein far Rauchverhitung (National Smoke Abatement Institution),
der eifrig bemiiht ist, den Missstinden vorzubeugen, und schon
manches gute in diesem Punkte geschaffen hat.



gu} 148. Aecufsere Ansicht der mechanischen Stocher.
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rauchverzehrende Feuerung zu erzielen, wihrend gleichzeitig
die Hohe der beiden fiir je 4 Kesgel berechneten Schornsteine
auf nur 70’ = 21,85 m Hohe hat beschrinkt werden konnen.
Diese verhiltnismifsig geringe Hohe ist auch ein wesentlicher
Vorteil der Livet'schen Anordnung. Sie betrigt bei den aus-
gefiihten Neuranlagen meist 15 bis 21,35 m und richtet sich
im iibrigen nach der Héhe der Nachbargebdude.

Fiir die mechanische Beschickung der Feuerungen ist
die Anordnung von Vicars in Karlestown (vertreten in
London, Bucklersbury, durch G. Howatson) gewahlt worden.
Sie verbindet Einfachheit und Dauer der Anordnung mit ge-
réuschlosem Arbeiten und ermdoglicht eine gute Regulirang
der Zufihrung des Brennstoffs nach Bedarf. Oberhalb der
Flammrohre eines jeden Kessels ist ein Trichter vorgebaat,
welcher, wie die fir eine Kesselgruppe bezw. einen Kessel
gezeichneten Fig. 145 und 146 zeigen, nach oben bis zum
Lagerraum der Kohlen verlingert ist; zwei I-Triger (vergl.
Fig. 145) bilden den Einwurf. Das Brennmaterial wird aus
den Trichtern selbstthitig allmidhlich entnommen und auf die
Roste geworfen. Die mechanische Bewegung der Roststibe
und der Trichterklappen wird durch eine kleine liegende
Dampfmaschine veranlasst, welche in dem an das Kesselhaus
stofsenden Nebenraum (vergl. Fig. 140 und 147) Aufstellung
gefunden hat. Sie treibt mittels Riemens eine unterhalb des
Fulsbodens und parallel zur Liingsachse der Kessel gelagerte
Welle, Fig.147, durch die wiederum mittels Kegelrdder mit der
Uebersetzung 1: 3 eine vor jeder Kesselgruppe liegende Welle
bewegt wird. Letztere macht 20 Umdr. i. d. Min.; auf ibr sind
fiir jeden der 4 Kessel einer Gruppe 2 Exzentriks befestigt,
welche mittels Schaltwerkes eine vor jedem Flammrobhr an-
geordnete Welle beeinflussen, von der sowohl die Roststibe
(senkrecht und wagerecht) bewegt, als auch die Trichter-
Bodenklappen gedffnet bezw. geschlossen werden. Fig. 148
zeigt ein Bild dieser Stochervorrichtung. Erforderlichen-
falls kann jede Feuerung auch von Hand bedient werden.
Durch die stetige Doppelbewegung der Roststibe und ihre
gleichformige Beschickung muss eine gute Verbrennung zu-
stande kommen. Schlacken- und Aschenteile werden, soweit
sie nicht durch den Rost fallen, nach vorn getrieben und
sammeln sich hier unten im Flammrohr an, Fig. 149. Die
Feuerbriicke steht etwa 1,2 m von dem Rostende ab; ihre
Stirnansicht ist in Fig. 150 wiedergegeben.

Das Charakteristische der Livet'schen Feuergige besteht
im wesentlichen darin, dass sie sich nach dem Fuachs zu
erweitern, damit die abziehenden Feuergase mit abnehmender
Temperatur auch langsamer an den Feuerflichen herstreichen
und ihre Wéarme besser abgeben konnen.

In den Fig. 151 bis 153 ist die in Stockwell getroffene Anord-
nung nither dargestellt; alle Einzelheiten der Kesseleinmauerung
sind klar daraus zu erkennen. Die gum Sehornstein fihren-
den Ziige sind im lichten 2" = 50,8 mm breiter und 6"=
152 mm hoher als die die Gase von vorn nach hinten lei-
tenden Kanile, an deren beiden Enden erweiterte Kammern
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zur Ablagerung ibergerissener Brennstoffteilchen usw. an-
gebracht sind. Die Ziige lassen sich leicht befahren und
reinigen; sie sind am tiefsten Punkte der Kessel durch feuer-
feste Decksteine getrennt. Jeder Kessel ruht auf 4 guss-
eisernen Trigern. Bemerkenswert ist noch, dass jedem Kessel
ein besonderes, 762><762 mm grolses Viertel von dem qua-
dratischen Schornsteinquerschnitt fiir die eintretenden Feuer-
gase zugewiesen ist; zudem kann jeder Fuchs in dblicher
Weise durch einen Schieber abgesperrt werden.

Als Hauptvorteile dieser Einmauerungsart werden bezeich-
net: kriftiger Zug bei verhéltnismifsig geringer Schornsteinhdhe,
Rauchverzehrung und Ersparnis an Brennmaterial; letzteres
einmal dadurch, dass mebr Wirmeeinheiten nutzbar gemacht
werden, und sodann auch dadurch, dass, wie schon bei dem
Stocher von Vicars betont, minderwertiger Brennstoff verfenert
werden kann. Thatsiichlich wird in der Stockwell-Anlage
eine billige Kohle untergeordneter Art, in England »slack¢ ge-
nannt, verwendet. Von dieser werden nach Angabe in jedem
Flammrobr stiindlich etwa 180 kg verbrannt, was fiir die bis-
her gewdhnlich benutzten 4 Kessel einen Kohlenverbrauch
von rd. 1440 kg in der Stunde ergiebt. Da pun

2 Verbunddampfmaschinen (fir die Dynamos) von
je 3715 PS;,

2 Verbunddampfmaschinen (fir die Druckpumpen)
von je 140 PS,,

2 kleine Dampfmaschinen (fiir die Luftpumpen),

1 Dampfmaschine (fir die mechanischen Stocher)

stindig betrieben werden, so sind fir 1 PS-Std. darch-
schnittlich ungefiahr 1,38 kg Kobhlen (slack) verbraucht
worden.

Die Feuerungen in Stockwell zeigen eine helle, weilse
Stichflamme und beweisen im Verein mit den in der Regel
raachlosen Schornsteinen die Giite der hier getroffenen Ein-
richtungen sowie den hohen Grad von Rauchverbrennung.

Die mechanischen Stocher von Vicars und die Livet’sche
Kesseleinmauerung sind in England vielfach verbreitet, wie
denn in diesem Lande die mechanische Feuerbeschickung in
veraschiedener Art der Ausfihrung weit hiufiger angewendet
ist als bei uns; so hat sich namentlich die von Proctor ein
weites Feld erobert!).

Das Speisewasser wird der stddtischen Wasserleitung
entnommen. Als Reserve dienen 2 Behdlter mit 12000 gal-
lons?) = rd. 54,5 cbm bezw. 25000 gallons 112 cbm
Inhalt.

Zwei grofse Vorwirmer mit Messingréhren nehmen den
Abdampf der Maschinen auf. Sie haben im Verein mit den
grofsen Hammermaschinen vor einigen Monaten Anlass zu
einer gerichtlichen Klage gegen die Bahngesellschaft gegeben.
Die Leitung eines dem Elektrizititswerk benachbarten Waisen-
hauses erhob solche und beantragte >wegen der durch die
Maschinen verursachten Erschiitterungen und Geriusche sowie
der durch die besondere Art der Dampfverdichtung hervor-
gerufenen Storungen« die Einstellung des Betriebes, wobei sie
gleichzeitig Anspruch auf hohen Schadenersatz stellte. Wie das
Zentralblatt der Bauverwaltung 1891 auf S. 284 mitteilt, ist der
Streitfall wegen der hohen Gemeinnitzlichkeit des Unterneh-
mens dahin vom Richter entschieden worden, dass die Bahn-
gesellschaft bis zu einem gewissen Zeitpunkt die geriigten
Uebelstinde vermindert haben muss.

d) Zufiihrung des elektrischen Stromes. Von den
Dynamomaschinen gelangt der Strom zunichst zu einem ein-
fachen Schaltbrett im Maschinenhause, an welchem die fir
jede Maschine vorgesehenen Strom- und Spannungsmesser,
Umschalter usw. sich befinden. Da die Dynamos parallel
geschaltet sind, so ist es erforderlich, die von jeder Maschine
gelieferte Stromstirke zu kennen, damit Ueberlastungen ver-

1) Beildufig sei bemerkt, dass Livet neuerdinge sein Einmaue-
rungesystem in Verbindung mit cinem eigenartig angeordneten Kessel
gebracht hat. Die Anurdnung soll sich durch gute Verdampfungs-
fahigkeit und sparsame Verbrennung bemerkbar machen. Betreffs
ndherer Einzelheiten muss auf die deutsche Patentschrift No. 55866
vom Jahre 1890 verwiesen werden. Z. 1891 S. 678.

7 1 gallon = 4,54 ltr.



hiitet werden und jede Maschine auch thunlichst gleichviel
Strom liefert. Als Voltmesser wird derjenige von Sir Wil
liam Thomson benutzt.

Vom Schaltbrett aus filhren Kabel den Strom zum
Leiter, mit welchem sie in den Stationen in Verbindung ge-
bracht sind. Die Stromstiirke eines jeden Stromkreises wird
gleichfalls am Schaltbrett gemessen, und es kann hier von einem
Stromkreis auf den anderen iibergeschaltet werden. Die iib-
lichen Sicherungen gegen Kurzschluss sind vorhanden.

Die Kabel bestehen aus je 61 durch sog. Waringmasse
isolirten Kupferdrihten von der Stiirke No. 14 der Birmingham-
Drabtlehre und sind mit Blei umhiillt. Nach Angabe ist
dieses Isolirmittel eine durch Destillation des Petroleums ge-
wonnene Kohlenwasserstoffmasse. Sie ist gegen hohe Tem-
peraturen sehr widerstandsfihig. Die Drihte kénnen rotwarm
werden, oder die Bleihiille kann durch #ufsere Hitze zerstort
werden, ohne dass die Masse ihre Isolirfihigkeit einbii(st.
Angefertigt sind die Kabel in der Fabrik der Fowler-Waring
Co. in North Woolwich (siidwestlich von London).

Der L eiter ist aus gewalztem IM-Stahl von 36 mm Flansch-
héhe und 33 mm Stegbreite gebildet, die Stofse 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
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Holzstiicke auf den Querschwellen befestigt sind (vergl.
Fig. 138). Glas ist hier zuléissig, da der Leiter nur das ge-
ringe Gewicht der an der Lokomotive sitzenden Schleif-
kontakte aufzunehmen hat und Stéfse, wie beispielsweise bei
den Kontakten der dlteren Untergrundbsghn in Glasgow 1), nicht
auftreten koénnen. Die Isolirung ist derart, dass nach Great-
head’s Mitteilung auf der gesamten 2 >< 5,07 = 10,14 km langen
Linie nicht ganz 1 Ampere Verlust auftritt, was noch nicht
1 PS ausmacht.

Der Leiter ist in Abschnitte zerlegt, um ihn leichter auf
seine Isolirung priifen zu kdnnen und um auch zwecks Aus-
fihrung von Oberbauarbeiten usw. einzelne Tunnelstrecken
ausschalten zu konnen (vergl. das unter »Oberbaunc gesagte).

Betriebsmittel.

Lokomotiven. Von dem Leiter entnimmt die elektrische
Lokomotive den Arbeitsstrom durch 3 stihlerne Gleitschuhe
und fithrt ihn ihren beiden Elektromotoren zu. Die Gleitschuhe
sind rd. 120 mm breit und an Bolzen senkrecht drehbar
aufgehingt, sodass sie sich der Lage der 33 mm breiten
Leitschiene leicht anpassen kénnen. Da die Ziige in Parallel-
schaltung fahren, so dndert sich bei gleichbleibender Span-
nung des elektrischen Stromes seine Stirke je nach dem
Kraftbedarf der Lokomotiven. Fig. 154 und 155 geben

1 8. 66.



einen Liingsschnitt und eine diulsere Ansicht dieser bemerkens-
werten Lokomotivausfibrang wieder!). Wesentlich ist daran,
dass die Elektromotoren unmittelbar auf die beiden Radachsen
gesetzt sind, so dass diese gleichzeitig die Drehachse der Anker
bilden. Es ist auf die Weise jegliche Uebersetzung und der
damit verbundene Kraftverlust vermieden; das ist theoretisch
das Ideal einer elektrischen Lokomotive, ob es praktisch
diesem auch nabe kommt, kaon allein der Erfolg lehren.
Betriebsergebnisse hinsichtlich der Zweckmiilsigkeit der An-
ordnung, der Abnutzung, des Kraftverbrauches usw. liegen
Aufsenstehenden noch nicht vor; ihre Verdffentlichung wiirde
zweifellos von grofsem Interesse sein. Vor der endgiiltigen
Apnahme dieser Lokomotivkonstruktion war noch eine an-
dere, ebenfalls von den Gebriidern Hopkinson entworfene
Lokomotive versuchsweise auf der Tunnelbahn erprobt worden.
Bei dieser wurde die Ankerbewegung der Elektromotoren
mittels Uebersetzung auf die Treibachsen ibertragen. Auf
grund der Versuchsergebnisse entschied man sich dann fiir
die Lokomotive mit direktem Antrieb.

Die Elektromotoren der letzteren sind im allgemeinen dhn-
licher Banart wie die Primirmaschinen, jedoch mit Reihen-
wicklung versehen, sodass die Stiirke ihres Magnetismus sich
nach Erfordern éndern liisst; sie vermdgen je 50 PS zu iiber-
tragen, eine Lokomotive kann also 100 PS entwickeln. Sie
sind geneigt zur Senkrechten aufgesetzt, damit der grofsere Teil
ibres Geewichtes von den Tragfedern der Lokomotive aufge-
nommen und durch diese auf die Achsschenkel iibertragen wird.
Ihre Umdrehungszabl wechselt mit der Zuggeschwindigkeit; sie
betriigt beispielsweise bei einer Fahrgeschwindigkeit von
94 km i. d. Std. pur 190 i. d. Min., was einem Laufkreis-
durchmesser der Rider von 675 mm entspricht. Die gréfste
Geschwindigkeit der Lokomotive wurde zu 40 bis 42 km
i. d. Stunde angegeben.

Der Strom geht von den Gleitschuhen durch einen Strom-
messer nach der Regulirvorrichtung (Widerstinde mit Schalt-
bebel), dann zu einem Umkebrhebel und schliefslich zu den
Magneten; der Riicklauf erfolgt, wie schon erwihnt, durch
den Rahmenbau und die Rider der Lokomotiven zu den
Schienen und durch diese zu den Dynamos.

Die beiden Achsen der Lokomotive sind nicht mit ein-
ander gekuppelt. Beide Motoren werden durch denselben
Schalthebel bedient, mittels dessen beim Fahren die in den
dulseren Stromkreis eingeschalteten Widerstinde nach Bedarf
ausgelost werden. Letztere sind an den inneren” Lingsseiten
der Lokomotive in Gestalt von gusseisernen Platten und
Drahtspiralen untergebracht und durch Liftung gegen Er-
wirmung geniigend geschiitzt. Durch den Umkehrhebel lassen
sich die magnetischen Felder und damit die Fabrtrichtung
umkehren, wodurch auch die Lokomotive schnell zam Halten
gebracht werden kann, selbst obhne Anwendung der Bremse.
Die Bediepung der Lokomotive ist eine sehr einfache.

Die Funkenbildung zwischen dem Stromleiter und den
Gleitschuhen der Lokomotiven ist hiufig recht lebhaft und
vergrofsert den Arbeitsverlust nicht unerheblich. Nimmt man
fir die Kabel und Leiter beider Tunnel ein Giiteverbéltnis
von 0,85 an, fiir die Elektromotoren ebenfalls von 0,85, so
erhilt mau, unter Beriicksichtigung des oben gegebenen Wir-
kungsgrades der Dynamos und ihres Antriebes, als Gesamt-
giiteverhiltnis der Anlage g = 0,94 - 0,84 - 0,85 - 0,85 = 0,57, d. h.
von der indizirten Dampfmaschinenleistung werden unter vor-
stehender Annahme 57 pCt durch die Treibrider der Lokomo-
tive nutzbar gemacht. Hierbei muss in Riicksicht gezogen wer-
den, dass die Kecsselanlage des Elektrizititswerkes eine weit
billigere Kohle verwendet und dabei eine bessere Ausnutzung
der Wirme erméglicht, als dies bei Dampflokomotiven der
Fall ist.

Wie die Figuren veranschaulichen, ist die Lokomotive in
ibrem' oberen Teile an den Liingsseiten offen. Die Stirnseiten
sind geschlossen und enthalten eine Thiir nebst 2 Fenstern.

1. Die Zeichnungen sind Engineering 1890 II entnommen, da
andere micht zu erhalten waren und diese die einzigen sind, deren
Veroffentlichung die Bauleitung seinerzeit veranlasst bezw. bis jetzt
gestattet hat. Gleichzeitig sei bemerkt, dass auch noch mehrere
andere Figuren nebst einigen Angaben jener Zeitschrift sowie auch
dem Engineer 1890 Il entnommen sind.
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Vor ihnen ist eine schmale Plattform angeordnet, von der
aus das Innere zuginglich ist. Die Beleuchtung erfolgt durch
Gliblampen, welche durch den Leiter gespeist werden;
aufserdem hingt an jedem Ende oben seitlich eine mit Oel
gespeiste Signallaterne. Die Lokomotive besitzt an jedem
Ende einen Zentralbuffer, der auch die sehr einfache Kupplung
fiir den Wagenzug entbilt, und ist mit einer Pressluft-Signal-
pfeife ausgestattet; ihr Gewicht betrdgt etwas iiber 10t.

Auf die 4 Laufrider wirkt (einseitig) Westinghouse’s
selbstthitige Luftdruckbremse; aulserdem ist eine Handspindel-
bremse vorbanden. Die zum Betriebe der Bremse erforder-
liche Druckluft wird in cylindrischen Bebiltern auf den Loko-
motiven mitgefihrt, wie in Fig. 154 angedeutet. Sie wird in
dem Elektrizititswerk durch 2 Westinghouse-Luftpumpen ge-
wdéhnlicher Baunart erzeugt; eine dritte Pumpe dient auch hier
wiederum als Reserve.

Die auf der Lokomotive aufgespeicherte Pressluft geniigt
fir eine 50 malige Benutzung der Bremse; fiir gewdhnlich
wird sie auf einer Hin- und Herfahrt etwa 10bis 12mal in Thé-
tigkeit gesetzt. Die verbrauchte Luft wird in der Stockwell-
Station auf einem Nebengleis ersetzt. Die hierfir vor-
gesehene Kupplung liegt seitlich aufsen am Rabmen, wihrend
die zu dem Wagenzuge fiihrende Luftleitung sich oben auf
dem Dache befindet.

Auf der Londoner elektrischen Untergrundbahn finden
also elektrischer Strom, Druckwasser und Druckluft An-
wendung.

Es waren derzeit 14 Lokomotiven beschafft; 2 weitere
sind seitdem hinzugekommen. Der Rahmenbau ist in der
Lokomotivfabrik von Beyer, Peacock & Co. in Manchester her-
gestellt; die elektrische Eiorichtung ribrt von Mather & Platt
ebendaselbst (Salford Iron Works) her.

Wagen. Die Wagen, deren jetzt im ganzen 36 vorhan-
den sind, sind #hnlich denjenigen der Stralsenbahnen ge-
baut und bilden wie diese im Innern einen einzigen Raum
mit Liingssitzen an den Seitenwinden. Sie besitzen
4 Achsen, welche zu je zweien in einem Drehgestell vereinigt
sind. Die Lange der Wagen zwischen den Plattformenden
betrigt 8840 mm, die des Wagenkastens 7925 mm; letzterer
ist im Innern 2135 mm hoch und 1970 mm breit.

Die Entfernung der beiden Drehgestelle eines Wagens
betrigt von Mitte zu Mitte Drehzapfen 5486 mm, der Rad-
stand eines Drehgestells 1385 mm. Die als Holzscheibenrider,
vergl. Fig. 82 S. 48, ausgefiihrten Rider haben im Laufkreis
610 mm Dmr. und 102 mm Breite. Der Rahmenbau der Drch-
gestelle ist ganz aus Eisen gefertigt; er tréiigt in der Mitte die Auf-
lagerpfanne (Drvehteller) fir den Wagenkasten und ist nach
dem dufseren Ende hin schoabelartig verlingert. Auf diesen
iiberkragenden Teil, und zwar auf 2 oben auf dem Rahmen-
blech befindliche Rollen, stiitzt sich die Platiform des
Wagens.

Die Schnabelspitze ist als Auge ausgebildet und nimmt
den Kuppelbolzen auf, durch den die Verbindung mit dem
benachbarten Drehgestell des anderen Wagens vermittelt wird.
Hat man Gelegenheit, eine Fahrt im Zuge mitzumachen, bei
der ausnahmsweise die Wagenthiiren offen bleiben, so kann
man beim Passiren der scharfen Krimmungen das Einstellen
an der stark gebrochenen Lingsachse des Znges beobachten.

Die Plattformen sind seitlich bis oben zum Dache durch
das schon bei den Anufziigen erwihnte storchschnabelartige
Gitterwerk, Fig. 128, eingefasst. Bei Antritt der Fahrt
wird es von dem auf der Plattform mitfahrenden Wirter von
beiden Wagenstirnseiten her auseinandergezogen und in der
Mitte zusammengehakt, damit die Plattformen sicher geschiitzt
sind. Beim Durchfabren der Gleiskurven dehnen sich die
Gitter selbstthiitig aus und schieben sich zusammen, sodass
der Schutz der Plattformen auch dann gewihrleistet ist.
Beim Anhalten des Zuges schiebt der Wirter an der Bahn-
steigseite das QGitter mit leichtem Griff schnell gegen beide
Stirnseiten hin zusammen, sodass die Reisenden sofort aus-
steigen konnen. Diese Gitter sind fiir derartige Verwendungs-
zwecke sehr geeignet.

Das stark gewdlbte Wagendach {iberragt beiderseits
etwas die Plattformen. Fenster waren zur Zeit meiner Be-
sichtigang in keinem der 30 Wagen vorbanden. Sind solche
auch hier im allgemeinen entbehrlich, so vermisst man sie
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doch ungern wihrend des Aufenthaltes der Zige auf den
Stationen, sei es auch nur, um die Fahrt durch Ausblick
anf die Bahnsteige usw. weniger einformig zu machen. Auch
wirde man darch die Fenster vom Bahnsteig aus das Innere
der Wagen besser iibersechen und dadurch leichter Platz
finden konnen. Deshalb hat denn auch die Bahngesellschaft
die zuletzt beschafften 6 Wagen mit Fenstern ausstatten
lassen, wibrend in einigen anderen Wagen nachtriglich an
den Lingswinden Spiegel angebracht sind, durch die das
Wageninnere freundlicher gestaltet ist. Die Sitzbinke sind in
der Wagenmitte durch eine bis zur Decke reichende Scheidewand
in zwei je 3800 mm lange Hilften geteilt, damit die Platzzahl (8
auf jeder Seite der Trennungswand) besser dihersehen 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 betrdgt 400 mm, die Sitzhihe iiber Fufsboden
480 mm; zwischen den Sitzbiinken verbleibt ein Mittelgang
von 960 mm Breite. Die Sitze sind gepolstert, auch an der
Rickwand. An jeder Stirnseite befindet sich eine 870 mm
breite zweifliigelige - Schiebethiir, welche beim Abfabren
durch den Wirter von aufsen geschlossen, beim Halten ge-
o6ffnet wird.

Durch die Einfilhrung dieser Durchgangswagen mit End-
schiebethiiren gegeniiber den Abteilwagen der ilteren Unter-
grundbahnen ist das bei jeder Abfabrt des Zuges von allen
Reisenden so unangenehm empfandene drdhnende Zuschlagen
der Thiiren seitens der Bahnsteigbeamten hier Leseitigt, und
durch Verwendung von Drehgestellen das scheulsliche Quiet-
schen der Spurkriinze usw. beim Durchfahren scharfer Kurven
vermieden, das jedem Fahrgast der Metropolitan- und District-
Babn unvergesslich ist.

Die Erleuchtung erfolgt durch 4 parallel geschaltete
Glihlampen, welche diagonal gegeniiber seitlich in der Dach-
fliche angebracht und durch eine Glasglocke geschiitzt sind.
Aufserdem brennt neben jeder Thiir eine kleine Notdllampe.
Gespeist wurden die Glihlampen bis zum letzten Sommer
dorch denselben Leiter, der die Betriebskraft fiir die Lokomotiven
liefert. Infolgedessen traten wibrend der Fahrt starke
Schwankungen in der Lichtstirke auf, die sich namentlich
beim Anfahren sehr bemerkbar machten, da dann die Lumpen
auf mehrere Sekunden erloschen und npur ein glihender
Kohlenfaden ibren Standort verriet. Die direkte Speisung
der Lampen muss hiernach als verfehlt bezeichnet werden.
Es war dies fiir die Bahn ein um 8o schwerer wiegender Um-
stand, als der Eoglinder bekanntlich ein sehr eifriger Leser
ist. Auf eine Frage wurde mir bei Besichtigung der Bahn-
anlage im Mai v. Js. die Mitteilung, dass fir die Wagenbe-
leuchtung in kurzem Akkumulatoren eingerichtet werden
sollten, deren Gewicht etwa dem von 3 bis 4 Reisenden
gleichkommen wiirde. Die Batterien sollten unter Einschal-
tung starker Widerstinde durch den Betriebsstromleiter ge-
laden werden. Man bat jedoch von diesen Akkumulatoren
Abstand genommen und den Wagenlampen selbstthitig
wirkende Regulirwiderstinde beigegeben, wodurch die Be-
leuchtung verbessert ist.

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

Betriebsverhiltnisse.

Die Ziige bestehen aus Lokomotive und 3 Wagen.
An den beiden Endstationen wird nach Apkunft des Zuges
die Lokomotive losgekuppelt; eine andere Maschine fihrt
von einem Nebenstrang vor das bisher hintere Zugende
und beférdert den Zug wieder zur Ausgangsstation zu-
riick, wihrend die erstere Lokomotive anf einen Nebenstrang
fihrt und hier anf den nichsten Zug wartet. Da beide
Tunnellinien in den Endstationen sich vereinigen, so ist die
Wartezeit der Lokomotiven nur kurz; sie wird in Stockwell
auch dazu benutzt, den Luftvorrat fiir die Westinghouse-
Bremse zu ergiinzen bezw. zu erneuern.

Allmonatlich werden die Lokomotiven von der Bahn
nach dem Schuppen des Elektrizititswerkes geschafft, um
gereinigt und griindlich nachgesehen zu werden. Das Aus-
wechseln der Elektromotoren geschieht in der neben dem
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Maschinenraum befindlichen Reparaturwerkstatt unter Zuhilfe-
nahme des Laufkrans; ebenso werden die Wagenziige zeit-
weilig zu gleichem Zweck bheraufgeholt. Bis zum Sommer
diente hierfir eine Lokomobile mit Windevorrichtung; jetat
wird eine besonders dazn gebaute Dampfwinde mit einem
38 mm starken Drahtseil benutzt.

Es ist nur eine Wagenklasse vorhanden; einer der
3 Wagen ist fiir Raucher bestimmt und als solcher gekenn-
zeichnet. Anschlige in den Wagen besagen, dass jede Person,
welche in einem Nichtraucherwagen, auf einem Bahnsteig,
in einem Gebiiude oder Aufzug der Bahngesellschaft raucht,
in eine Geldstrafe bis zu 40 £ genommen wird. Bis zu
gleicher Hohe ist ferner Strafe angedroht fiir das Einsteigen
in einen in Bewegang befindlichen Wagen oder Aufzug;
desgl. fiir denjenigen, welcher darauf 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;
letzterer steht an der Kurbel der Handbremse und bedient
sie bei der Einfahrt in die Kopfstationen usw. Auf jeder
der beiden mittleren Plattformen fahrt ein Wiirter mit, welcher
die Gitter und die Wagenthiiren 8ffnet und schliefst und
den Namen der Station ausruft.

Der Betrieb wilhrt an Wochentagen von 6 Uhr 45 Min.
morgens bis 11 Ubr abends und an Sonntagen von 1 Uhr
nachmittage bis 11 Ubr abends. In den verkehrsreichsten
Stunden — vormittags 8 bis 10 Ubr und nachmittags 5 bis
71/3 Ubr — fahren 8 Ziige, in der ibrigen 7. Sie folgen
sich in Pausen von 41/ bis 5 Min. Beabsichtigt wird dem-
niichst eine raschere Zugfolge mit nur 3 bis 2 Mio. Zwischen-
zeit. Die Ziige befahren auf der Hinfabrt den einen, auf
der Riickfahrt den anderen Tunnel. Einschliefslich der Auf-
enthalte auf den beiden Endstationen gebrauchen sie fir 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
und District-Bahn (20,88 km) wird in 70 Min. durchfahren 1),
Die Ziige beider Untergrundbahn-Systeme wenden sopach im
allgemeinen fiir dieselbe Weglinge, allerdings einschl der Auf-
enthalte, eine gleiche Zeit auf. Nach Abfahrt von der City-Station
erreichen die Ziige in rd. 121/; Min. Stockwell, legen also
die 5,01 km lange Strecke mit einer durchschnittlichen Brutto-
geschwindigkeit von 24 km i. d. Std. zuriick. Die reine
Fabrgeschwindigkeit betriigt nach Abzug von 3 Min. fiir das
5malige Anfahren und Anbalten sowie fiir den Aufenthalt
von je 15 bis 20 Sek. auf den 4 Zwischenstationen durch-
schnittlich rd. 32 km i. d. Std.; sie steigt auf kiirzeren, giinstig
gelegenen Gleisstrecken entsprechend héher.

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

In 161/, stindiger Betriebszeit legen die 7 Ziige die
Doppelfahrt 28 mal zurick, was fir jeden Zug einen Ge-
samtweg von 28 - 10,14 == 284 km wochentéglich ergiebt.
Durch Hinzutreten des 8. Zuges wihrend der lebhafteren
41/, Verkehrstunden #ndern sich diese Zahlen etwas. Insge-
samt werden bei der obigen Zugfolge wochentiiglich rd.
410 Einzelziige mit zusammen 2050 km gefahren. Jeder
Zug enthiilt rd. 100 Sitzpliitze und bat einschl. der Lokomotive
ein Gewicht von ungefihr 35 bis 36 t. Zu seiner Beforderung
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 diberfiillt; 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 wabrnehmen konnte.
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Bis zum 11. Mai v. Js. bestand ein einheitlicher Fahrpreis
von 2 Pence (163/3 Pfg.) fiir die einfache Fahrt, sowohl auf der
ganzen Linie als auch auf einer beliebigen Teilstrecke. Seit-
dem ist fiir die Zeit von 6 Ubr 45 Min. bis 8 Uhr morgens
der Pennysatz (8!/; Pfg.) fiir die Einzelfahrt eingefibrt
worden, wodurch der Friihverkehr der Bahn sich wesentlich
gehoben hat. Bei den Stationen ist bereits erwiahnt, dass
Fahrkarten nicht verausgabt werden, wodurch eine Anzabl
Beamte infolge verminderten Schreib- und Rechenwerks er-
spart sind. Jeder Fabrgast hat nach Erlegung des Fahr-
geldes ein Drehkreuz zu passiren, das, wie geschildert, von
dem das Geld in Empfang nehmenden Schalterbeamten fiir
jeden Einzelnen ausgelost wird, wiithrend ein damit verbundenes
Zihlwerk Kontrolle iiber die Zahl der Reisenden ausiibt.
Die Leitung der City and South London-Bahn war mit dieser
Einrichtung sebr zufrieden.

Das Fahren auf der neuen Bahn ist nicht sehr behag-
lich; es fiahrt sich etwas hart; das Passiren der scharfen
Kurven macht sich durch die Guangart der Wagen sehr be-
merkbar, auch ist das dumpfe Gersiusch, das die Ziige in
der gusseisernen Tuunnelrobhre hervorrufen, im Verein mit
dem Klappern mancher Schiebethiir wenig wohlthuend.
Verstiirkt wurden diese Eindriicke seinerzeit durch die
mangelbafte Beleuchtung. In der ersten Betriebszeit war
das erwihnte Tunnelgerdusch stirker; es hat sich seitdem
infolge der eingetretenen Abnutzung an den Betriebsmitteln
merklich gemindert, wie mir bahnseitig gesagt wurde. Diese
Unbequemlichkeiten fallen auf der Bahn jedoch nicht so sehr
ins Gewicht, weil die Fahrten auf ihr pur kaorz sind. Sie
werden jedenfalls von den Reisenden um so williger in den
Kauf genommen, als die Liftang der Bahn eine gute und
diese selbst ein allseitig freudig begriifstes Verkehrsmittel ist,
das einer grofsen Zahl von Geschiftsleuten den Weg nach
und von der City bis zu einer halben Stunde abkiirzt.

Durch den Betrieb der Bahn haben sich einige bemerkens-
werte elektromagnetische Erscheinungen gezeigt. So sind
nach dem Zentralblatt der Baaverwaltung 1891 No. 28 durch
ibn Stdrungen in der seitherigen Richtung der elektrischen
Erdstrome wahrgenommen worden, die sich in Ablenkungen
der in der Sternwarte zu Greenwich aufgestellten Registrir-
nadeln #ufsern. Dieser Einfluss der Bahn ist um so aaf-
fallender, als sie mehr als 3 km von den Erdplatten der
Sternwarte entfernt liegt (vgl. Tafel V).

Durch besondere Versuche haben sodann die Professo-
ren Ayrton und Riicker in London festgestellt, dass selbst
gewdhnliche Arbeiten im Laboratorium in der Nihe der
elektrischen Bahn upméglich geworden sind, ja dass feinere
Messungen usw selbst noch in 400 m Entfernung empfind-
lich gestort werden. Sie fiihrten die Versuche mittels Nadel-Mag-
netometer und Spiegel-Galvanometer innerhalb eines Gebdundes in
einer Entfernung von 21,3 und 55 m von der Mitte des Gber der
Bahnlinie sith hinziehenden Weges aus und erhielten jedes-
mal bei der Vorbeifahrt eines Zuges stofsartige starke Aus-
schlige ihrer Instrumente, wihrend im dbrigen das der
Bahn zuniichst aufgestellte Galvanometer wihrend des Be-
triebes in stetiger Bewegung sich befand. Die Stérungen
geigten sich im allgemeinen umgekehrt proportional der Ent-
fernung ven den Tunneln.

Verkehrsverhdltnisse.

Besondere Beachtung verdienen die Zahlenzusammen-
stellangen des ersten balbjihrigen Rechenschaftsberichtes der
Babnverwaltung (Report of the Directors and Statement
of Accounts vom 25. Juli 1891). Hiernach sind vom 1. Januar
bis 30. Juni v. Js. insgesamt 2412343 Personen beférdert
worden, d. h. fir jeden Tag dieses Zeitabschnittes durch-
schnittlich 13371 Fahrgiiste. Beriicksichtigt man, dass an
Sonntagen und kirchlichen Feiertagen der Zugverkehr um
etwa 40 pCt eingeschrinkt wird, so haben durchschnittlich
14200 Personen die elektrische Untergrundbahn tiglich be-
nutzt, eine Zahl, die an einzelnen Tagen auf 17 000 gestiegen
ist und am Ostermontag — die zweiten Feiertage des Oster-
und Pfingstfestes sind besondere Reisetage in England, an
denen fast simtliche Bahnen zahlreiche Extraziige fahren
— mit 25000 ibren hichsten Wert bis jetzt seit Eroffoung der
Bahn (18. Dezember 1890) erreicht hat.
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In dem Halbjahr sind 141408 Zugmeilen = 227525 Zug-
kilometer gefahren, was eine gesamte Zugzahl von 44876
ergiebt. Jeder dieser Ziige ist demnach durchschnittlich mit
53 Reisenden besetzt gewesen, d. 8. 53 pCt aller Sitzplitze,
was immerhin als eine gute Platzausnutzung gelten darf.
Auf jedes gefahrene Zugkilometer entfallen durchschnittlich
10,6 Reisende.

Die bei Aufstellung des Entwurfes seiner Zeit geschitzten
Verkehrszahlen sind allerdings auch picht anonidhernd er-
reicht worden. Man hatte damals geglaubt, bei einer Zug-
folge von 2 Minuten und einem Fahrpreise von 1 Penny
(8Ys Pfg.) tiglich auf mehr als 33000 Reisende im Durch-
schnitt rechoen zu konnen, also auf mehr als das doppelte
der bisher thatsiichlich erzielten Durchschnittszahlen. Zweifel-
los wird sich der Verkehr der Bahn in den nichsten Halb-
jabren immer mehr heben, wie ja auch jetzt bereits eine er-
heblich gréfsere Zahl von Ziigen gefabren wird als in den
ersten Betriebsmonaten, Hierzu kommt, dass auch anfangs
mehrmals Betriebsstorungen einen Verkehrsausfall herbei-
gefibrt haben. Nach dem amtlichen Bericht sind sie durch
»Schiden an den Betriebsmitteln und durch dhnliche Ursachen«
veranlasst, jedoch stets nach kurzer Zeit wieder behoben
worden. Von Ungliicksfillen ist die Bahn wihrend jener
Zeit verschont geblieben, sowohl hinsichtlich der Reisenden
als auch der Bediensteten.

Die Gesamteinnahmen aus dem Personenverkehr und
sonstigen Nebenquellen wihrend jener 181 Betriebstage be-
laufen sich auf 19688 £ 2 s 4 d=rd. 393762 1), und
die gleichzeitigen Ausgaben auf 15520 £16s5d = 310416 A,
sodass ein Reinertrag von 83346 . verbleibt. Hiervon
sind an Zinsen fiir einen Teil des Baukapitals 82756 /£ aus-
gezahlt worden, wibrend der Rest von 590 J nebst einer
aus dem Jahre 1890 iibernommenen Summe von 10517 A
auf das niichste Halbjahr vorgetragen ist.

Auf das Zugkilometer berechnet, sind durchschnittlich
fir jedes gefahrene km 1,73 /A vereinnahmt und 1,36 A ver-
ansgabt, sodass ein Ueberschuss von 037 /& fir 1 km ver-
bleibt. Jeder Zug hat sonach 1,87 /£ Reinertrag ergeben.
was allerdings nicht viel ist. Die englischen Hauptbahnen
vereinnahmten 1889 fiir jedes Zugkilometer 3,15 /£ und ver-
ansgabten 1,64 A, sodass fiir jedes gefahrene km ein Ueber-
schuss von 1,51 £ sich ergiebt.

Anlagekosten.

Die gesamten Anlagekosten der Bahn einschl. ihrer Aus-
ristung haben bis Ende v. J. rd. 845850 £ betragen oder,
wenn 1850 £ fiir inzwischen wiederverkauftes Gelinde in
Abzug gebracht werden, 844000 £ = 16880000 £, wovon
722600 A auf die Beschaffung der Betriebsmittel ent-
fallen. Da die Babn 5,01 km lang ist, so belaufer sich die
Baukosten einschliefslich des Elektrizititswerkes, der Aufzugs-
und Signalvorrichtungen usw., jedoch obne die Betriebs-
mittel aof

3177700 A fir 1 km,
wiihrend insgesamt durchschnittlich
3329300 A fir 1 km

verausgabt sind. Dieser Betrag ist zwar wesentlich geringer
als die bei den &lteren Untergrundbahnen Londons und auch
bei der Berliner Stadtbahn aufgewendeten Gesamtdurch-
schnittsbetriige; er hat aber nichtsdestoweniger auch nur eine
sehr mi(sige Verzinsung im ersten Halbjahr eingetragen. Sie
betrigt fir das Jabhr berechnet uater Einschluss der aus dem
Vorjahr iibernommenen Summe 1,1 pCt, ohne diese
0,98 pCt des Gesamtkapitals.

Das Kapital ist zu etwa 4/; durch Ausgabe von Aktien
und zu !5 durch 5 pCt-Anleihescheine beschafft worden.
Letztere im Betrage von zusammen 3346C00 £ haben bis
auf 590 A den erzielten Reingewinn verzehrt, sodass das
Aktienkapital von mehr als 13 Millionen Mark unverzinst
geblieben ist.

Nicht uninteressant ist ein Vergleich dieser Zahlen mit
denjenigen der verher aufgestellten Ertragsberechnung. Hier-

N1£=204MH18=14
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nach sollten sich die Baukosten (bei Seilbetrieb) anf rd.
11 Millionen Mark stellen, die jihrlichen Einnahmen auf mehr
als 1 Million Mark, die Ausgaben auf etwa 300000 Mark, sodass
eine durchschnittliche Verzinsung von 6 bis 7 pCt sich ergeben
hitte. Nun sind nicbt nur die Baukosten, namentlich infolge
des Durchfabrens der vorher nicht vermuteten wasserhaltigen
Schichten, wesentlich héher ausgefallen und ist die Verkehrs-
stiirke erheblich schwiicher gewesen, sondern die Betriebs-
kosten sind auch 2 mal so hoch, als vorher angenommen.

Betriebskosten.

Bei der allgemeinen Beachtung, welche die elektrische
Untergrundbahn berechtigterweise gefunden bat, erscheint es
angemessen, auf die Betriebsausgaben hier etwas niher ein-
zugehen. Sie setzen sich fiir das erste Halbjahr aus folgen-
den Einzelposten zusammen:

1. Unterhaltung des Oberbaues und der

baulichen Aplagen . . . . 7758,83 M
2. Ausgaben fir die Erzeugung der

Betriebskraft sowie fiir die Unter-

haltung und Bedienang der Loko-

motiven . . . . . . . . . 13174333 »
3. Unterbaltung der Wagen 197,66 »

Verkehrskosten einschl. 29204 A fir
den Betrieb und die Unterhaltung
der hydraulischen Aufziige und
Pumpenanlage . . . . . . .

5. allgemeine Unkosten (Gehdlter der
Direktoren, Bureaubeamten usw.) 29436,00 >

gesetzliche Abgaben (Law Charges) 941,66 »

7. sonstige Ausgaben (Rates and Taxes) 5179,08 »

zusammen rd. 310416 .

Den grifsten Betrag unter diesen 7 Einzelsummen bilden
die 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 746288 S, und zwar 3000 A fir Arbeitsléhne,
4462,83 A fiir Materialien, wihrend 68 176,85 # auf die ibri-
gen mit der Erzeugung und Verwendung des elektrischen
Stromes in Zusammenhang stehenden Gehilter und Léohne
kommen und der Rest mit 36 103,67 A fiir Kohlen, Wasser,
Oel usw. verausgabt worden ist, einschl. 1312 A fir anteilige
Bureaukosten und allgemeine Verwaltung.

Bei Aufstellung des elektrischen Betriebsplanes batte die
Firma Mather & Platt in Manchester, wie in der Einleitung
angegeben, geglanbt, die Zugmeile fir 31/ d = 18,1 Pfg. fiir
1 km leisten za kdnnen; tbatsichlich haben die gefabrenen
227525 km aber 131743,33 M gekostet, d. s.

57,9 Pfg. fiir 1 km.

Die Direktoren der Untergrundbahn hoffen, die Betriebsaus-
gaben verringern zu kénnen, da bei der Neuheit der Anlage natur-
gemiifs manche Ausgaben erwachsen, die spiter bei einem gut
eingearbeiteten Betriebe in Fortfall kommen. Eine derartige
Verringerung ist allerdings fiir die Aktioniire auch wiinschens-
wert, denn die Ausgaben betragen in der That nicht weniger
als 78.8 pCt der Einnabmen, wilhrend sie nach Z. 1891 8. 1077
bei der Metropolitan- Bahn 42,6 pCt, bei der District- Bahn
49,1 pCt und durchschnittlich 52 pCt bei den englischen Haupt-
bahnen ausmachen (in Deutschland 54 pCt). Am meisten
wiirden diese Kosten durch kriftige Hebung des Verkehrs
vermindert werden. Dieses wird jetzt angestrebt durch eine
schnellere Zuogfolge sowie durch Verlingerung der Libie nach
dem Siiden (Clapham) und vielleicht demnichst auch nach
dem Norden (Finsbury Park usw.). Ob es in gehoffter
Weise gelingen wird, muss der Erfolg lehren.

Sind sonach die finanziellen Ergebnisse dieser Bahn auch
noch nicht befriedigend, so ist sie es um so mehr in tech-
nischer Beziehung. Ihr Bauo hat gelebrt, wie man auch in
schwierigen Bodenarten und inmitten der Stidte, obne jegliche
Beliistigung des Strafsenverkehrs, Bahntunnel zur Ausfiihrung
bringen kann, wihrend ihr Betrieb zeigt, welch’ vorziigliche
Betriebskraft sich in dem elektrischen Strome darbietet.
Die Anlage ist bereits fir die Entwiirfe gu Stadt-

128159,83 »
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bahnen in verschiedenen Stidten vorbildlich gewesen, so fiir
die Central London-Bahn, ferner fiir ein Projekt in Paris
und in New York, endlich fiir ein solches in Berlin. Der
grofse St. Clair-Tunnel, vor allem aber der Hudson-Tunnel
wiirden nicht so schnell und gliicklich vollende sein bezw.
werden, wenn nicht Greathead bei der City and South London-
Bahn sein eigenartiges Verfahren so erfolgreich durchgefiihrt
hiitte.

Vorschliige neuer Bahnen.

Welches Vertrauen das nene Tunnelbauverfabren und das
neue Bahnsystem geniefsen, zeigt deutlich der Umstand, dass
z. Z. nicht weniger als 6 Entwiirfe elektrisch betriebener
Untergrundbshnen in London aufgetaucht sind, die sémtlich
vach Art der City and South London Railway hergestellt
werden sollen.

In Fig. 156 sind diese Linien angegeben. Die wich-
tigste ist die Central London Railway, welche schon 1888
im Parlamente eingebracht, aber damals, ebenso auch in dem
darauf folgenden Jahre, abgelehnt wurde. Nachdem aber der
Betrieb der City and South London-Bahn die Vorziige dieses
Bahnsystems gegeniiber den ilteren Untergrundlinien darge-
than hatte, wurde die Vorlage im vorigen Jahre genehmigt.

Die neue Bahn, deren Bau in kurzem in Angriff genommen
und in 2 Jahren fertig gestellt werden soll, beginnt in der
City neben der Borse und gegeniiber der Bank von England,
also an einer Stelle des gréfsien Verkehrs. Sie durchzieht
nach Untertunnelung der Cheapside und Newgate Street in
fast gerader Linie die Stadt, und zwar unter einer der Haupt-
verkehrsadern (Holborn und Oxford Street), fir die in friihe-
ren Jahren wiederholt schon eine Bahnlinie geplant war, und
endet in Shepherd’s Bush unweit der am Mittelring gelegenen
Uxbridge-Station, wo auch das Elektrizititswerk errichtet
werden wird. Sie bildet zu dem elliptischen Innenringe der
dlteren Stadtbahn eine gréfste Achse. Ihre Linge ist ungefihr
9,5 km, und 13 Stationen sollen angeschlossen werden, deren
mittlere Entfernung rd. 800 m betriigt, also genau so viel wie
bei den 27 Stationen des 20,6 km langen lnnenringes. Die
Lage der zu errichtenden Stationen ist recht giinstig, grélsten-
teils in i{iberaus verkehrreichen Bezirken, sodass der Bahn
zweifellos ein bedeutender Verkehr zufallen wird, der . sich
nicht, wie bei der City and South London-Bahn, vorzugs-
weise auf die Morgen- und Abendstunden erstrecken, sondern
iiber die gesamte Gescbiftszeit verteilen wird.

Interessant sind einige Zahlen iiber den Verkehr in den
Strafsen iiber dieser Zentralbahn und den in jene einmiinden-
den Seitenstralsen; sie sind vor 2 Jahren von der Baugesell-
schaft ermittelt und haben dazu gedient, das &ffentliche Bediirf-
nis fiir diese Linie, das bei Einbringung einer Vorlage dem
Parlament stets nachgewiesen werden muss, zu begriinden.
Hiernach passirten von 8 Ubr morgens bis 8 Ubr abends

Wagen Fulsginger
Cheapside . 11558 72645
Foster's Lane. 13316 96228
Holborn Bars . 14301 59455
usw.

Diese Zahlen beweisen hinreichend das Bediirfnis nach
weiteren Verkehrsmitteln, abgesehen davon, dass erfahrungs-
gemiifs Verkehrserleichterungen den Verkehr steigern 1).

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

1) Dieses zeigt sich auch dentlich in Berlin. Wahrend nach
Abschnitt I 8.1 die Zahl der im Betriebsjabre 1886/87 auf der
Berliner Stadtbahn usw. verabfolgten Fahrkarten fiir den Stadt-,
Ring- und Vorortverkehr ansschl. Fernverkehr sich auf 17360262
belauft, ist diese Zahl nach dem Archiv fir Eisenbahn-
wesen 1891 S. 1120 im Betriebsjahre 1890/91 aaf 31335901 ge-
stiegen einschl. 21620 Zeit- und 1 050463 Arbeiterkarten. Ebenso ist
der Verkebr der Berliner Pferdebahnen stetig gewachsen. Die Grolse
Borliner Pferdebahn hat pach S. 2 im Jahre 1888 insgesamt
102150000 Personen befordert, im Jahre 1890, nach weiterem Aus-
bau ihres Netzes, rd. 121 Millionen.
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gu 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 Ziige er-
leuchten. 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 Verkehrs
gwei. 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-
absichtigt, in den einzelnen Ziigen eine erheblich grolsere
Zahl von Sitzplitzen zu filhren, als dies auf der letzteren Bahn
der Fall ist; dus grofsere Znggewicht bedingt die Verwendung
leistungsfahigerer elektrischer Lokomotiven.

Leiter des Baues wird wieder Greathead sein, der in-
gwischen im vorigen Jahre die elektrische Hochbahn in Liver-
pool erbaut hat. Sir John Fowler und Sir Benjamin
Baker werden auch hier als beratende Ingenieure der Bau-
gesellschaft zur Seite stehen. Letztere ist durch Parlaments-
akte ermichtigt, ein Kapital bis zu 3600000 £ == 72 Millionen
aufzunehmen. Sie wird in diesem Jabre eine Vorlage ein-
bringen, um die Zentralbahn unter Broad Street her bis zu
den einander benachbarten Kopfbahnhéfen Broad Street- und
Liverpool Street-Station weiterfihren zu kdnnen, vgl. Fig. 156.
Beide Bahnhéfe, auf denen tiglich dber 95000 Personen
gur City kommen!), sollen mit der zwischen ihnen zu er-
richtenden Untergrundstation durch Fufsgingertunnel 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 flussabwirts gele-

1) 8.79.
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genen Seite der London-Bricke, ist im Anschluss hieran beab-
sichtigt. Im vorigen Jahre ist ihr allerdings die nachgesuchte
Erweiterung nach dem nordwestlichen Stadtteil Islington vom
Parlament abgeschlagen worden, hauptsiichlich ans dem Grunde,
weil bierbei die Reisenden beim Uebergang von der &lteren
Linie auf die nene und umgekehrt in der City-Station hitten
umsteigen miissen. Dieser Uebelstand soll nun durch eine
bereits auf dem Sidufer der Themse (unter Borough High
Street) erfolgende Abzweigung der neuen Strecke vermieden
werden, woselbst auch ein Anschluss an den Hauptbahnhof
London Bridge mittels eines Fulsgingertunnels hergestellt
werden soll; ein gleicher Tunpel wird der City-Station un-
mittelbaren Zugang zum Innenring (in Monument) verschaffen.

Auch die Great Northern-Bahn beabsichtigt, ihrer Stamm-
linie durch eine elektrische Untergrundbahn nach Finsbury
Pavement hin eine neue Verkehrsquelle zu erschliefsen.

Unter den iibrigen Entwiirfen, von denen einer eine Bahn
von dem grofsen Kopfbahnhofe Charing Cross, in dessen
Nihe zahlreiche Omnibuslinien auslaufen, nach der nérdlichen
Vorstadt Hampstead, ein anderer eine Linie von dem Waterloo-
Bahnhof siidlich der Themse, unter dieser her nach Regent’s
Park und dann weiter westlich bis zur St. John’s Wood
Line?!) bebandelt, verdient in technischer Beziechung die meiste
Beachtung der zuletzt noch zu nennende, wonach eine Linie von
der erwihnten Waterloo-Station aus in norddstlicher Richtung
unter der Themse her bis in die Nihe des westlichen End-
punktes der Zentralbahn gefiibrt werden soll. Diese Bahn
wiirde nach Fig. 156 von Blackfriars bis zur Mansion House-
Station unter demselben Strafsenzug hergehen, unter welchem
bereits die District-Bahn verlegt ist. Wie Fig. 26 im Ab-
schnitt IT zeigt, liegt aber unter dieser wieder streckenweise
ein 2Y3 m grofser Abzugskanal, sodass, wenn die elektrische
Bahn hier zur Ausfiihrung gelangen sollte, die Ingenieurkunst
eine interessante Aufgabe zu losen haben wird.

H8s.3.

A.W.8chade’s Buchdruckerel (L. 8chade) in Berlin, Stallachreiberstr. 45-46,
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