ORGAN

fir die
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

| Die Schriftleitung hilt sich fir den Inbalt der mit dem Namen des Verfassers

Neue Folge. L. Band. | verschonen Aufskiss nicht i verantwortlich. 122, Heft, 1913, 15, November.
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Neue Schwellenlocherei der Hanptwerkstitte Witten.
L. Hellmann, Regierungs- und Baurat in Kassel.

(Fortsetzung von Seite 387.)

d) Ausgaben fiir Wohlfahrtszwecke.
1) Anteilige Vergiitungen, Beihiilfen, Unterstiitzungen, Belohnungen, Ruhegehilter fiir Beamte, Witwen- und Waisen-Geld.

Die Ruhegehilter, Witwen- und Waisen-Gelder sind mit der Halfte ihrer Betrage eingesetat.

Zusammenstellung XI.

1 el 3 T T I )
Kosten
. Art der | . i
Nr. . Anteil v. 1,11 07 bis 81. IIL. 07  v. 1. IV. 07 bis 81. III. 08 v. 1. IV. 08 bis 31: II. 09 v. 1. IV. 09 bis 31. 1. 10
Bediensteten !
" im Ganzen anteilig ' im Ganzen | anteilig im Ganzen ' anteilig : im Ganzen _ anteilig
o M a K o A
= . I, ' ' I
1| Vorstand . 2%% }! 41650 | 596 | 285900 85738 | 253900 | 31988 213250 266,56
— - [ ‘ \ ‘ S | I — !
5 ‘ 1‘ 1
2 | Betriehs-Ingenieur % 14 8,34 1,04 ! 50,00 6,25 ‘ 870,50 108.81 41,67 | 5,21
I - i ‘ | o R ; . .
3 | Bureaubeamte . . Iggﬁ H 1 860,00 ‘ 25,00 \ 17 §75,00 240,26 ’ 17 875,00 240,26 1489580 |, 200,21
_ . o DI R S SR | AR A ,,
6.91 | ‘ g | |
4 | Lagerverwalter. 95 5,00 1,38 30,00 829 v 30,00 8,29 25,00 ‘ 6,91
[P— - —_— ,I‘ “ — — ‘
- , . ! 18,09 ‘
5 | Werkmeister 100 3,67 0,66 20,00 3,62 20,00 3,62 ’ 16,67 3,02
o _ . | S
6 | Pfortner . . j 22050 16,67 2,08 20,00 2.50 20,00 2,50 16,67 2,08
\
S R ‘ — . o
7 | Nachtwiichter . . | 22050 3,67 0,46 20,00 | 2,50 20,00 2.50 16,67 2,08
- ——— e — ‘ —_— e ——— —— - _!
zusammen 1 bis 7 . . = 90,18 — 620,80 v — 685,86 -— | 486,07
; ! |

Zusammen Spalten 4, 6, 8 und 10:1 882,91 ..
Jihrliche Kosten durchschnittlich 627,64 L.
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 22. Heft. 1913, 64
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2) Staatlicher Beitrag zur Kleiderkasse.
Zusammenstellung XII.

. H _1 “—‘ Dienstkleidungs-
Art der | CAn- zuschuls
Nr - Zahl| ‘ B &
Bediensteten || teil |1mlmnzen anteilig | emerkungen
. I ol
1 | i 1 1. 25 30 1.95 | Nach §3,1 der Kleider-
lener . .. .j ! 3.200 e kassenordnung vom
o ) 1. I\l’t 07 z‘:gllltddl%vt::r- )
waltung rur dle nter- |
b di
2 | Pfortner . . .|| 1 ;TE)O 30 8.75 :?nugnte?)m:zeaztﬁigfi;:?n
verpflichtet sind, einen
— B ——— Lu:lsclm]l{s v;m :310 Mdﬁir '
|4 Jeden (1) un edes
8 | Nachtwiichter!! 1 2%% 30 375 i Jabr an]\gle Kle;‘der-
“ . asse. o
Zusammen Nr. 1 bis 3 . \ 8.75
3) Kosten fiir freie Fahrt der Bmmhn
VA usammenstellung X1
o 7 Kosten fiir froie o
Nr. A.rt der Zahl An- Fahrt Bemerkungen
Bediensteten ’ teil im Ganzen anteilig |
’\ M Mo - .
1 ; 25 l' R | . ‘
1 Vorstand....| 1 200 36 | 4,50
2‘ Betriebs- o ‘7725 T _—‘ T
ingenieur i 5
ingenieur . . .|| 1 500 | 36 4,50 “
o N 2})— ) “ Fiir jeden Beamten
8 | Bureaubeamt 27 C972 13,06 ’
ureaubeamte 1860, 7| sind jilwlieh
- ) 77911' N ; durchschnittlich
4 | Lagerverwalter || 1 o5 36 9,95 law v/ fiie freie Fahrt
T IVQV(B‘ ’ “‘ in Rechnung
5 | Werkmeister. .|| 1 ‘1'00\ 36 6.51 ‘ gogt,ellt,
I
BN D | R | S I
Pfortner und 25 | ‘ ‘
6 | Nachtwiichter!ll 2 72 | 9.00 |
200 i }
Zusammen Nr. 1 bis 6 . 47.52
4) Kosten fitr den balmérztlichen Dienst
Zusammenstellung XIV.
| I Bahniirztliche
Nr.| A.rt der  7om, An- Kosten Bemerkungen
Bediensteten . teil nn Ganzen anteilig
l‘ Mo o
' “6,91 ‘i | 330
1 | Lagerverwalter [ i 25 | 12 332 pur jeden Beamten
S A ‘ = und derenFamilien-
2 | Werkmeister. ‘ 1 1808 0(!; 12 l 9.17 - angehdrige ist eine
I | 100 L feste Jahresver-
- o ‘35 T L ‘giitung von 12 M/
3 | Pfortner . . ‘ 1 l 300 12 1 1.50 . fiir den Bahnarzt
\ g berechnet.
I 25 ‘
\ a9 ‘
4 | Nachtwichter g 1 200 12 i “
Zusammen Nr. 1 bis 4 . .1 o849 |l

5) Staatlicher Beitrag zur Betrichskrankenkasse,

Nach § 5,5 der Satzungen der Betriebskrankenkasse fir
den Direktionsbezirk Kssen, Ausgabe 1906, leistet die Ver-
waltung 1,2"/, des Verdienstes der versicherungspflichtigen
Kassenmitglieder als Zuschuls.

Die jahrlichen fir 300 Arbeitstage gezahlten Durch-
schnittslohne betragen nach den Zusammenstellungen IIT bis X
und ¢ 10) bis 13) 36857,56 4. Iiervon sind nach § 5,1

. der Satzungen die Beirage, die das Lohneinkommen von: 5 4

fir den Arbeitstag dbersteigen, in Abzug zu bringen. Dies
trifft zu fir jihrlich 300 Arbeitstage bei 4,41 Vorzeichnern
mit je 5,12 A4, bei 6,69 Lochern mit je 5,04 £ und fir

- 81/, Tage im Jahre bei einem Arbeiter zur Instandhaltung der

. 46,69 .300.0.04 4 8,33 . 0,40) = 36 615,19 /.

Gas-, Wasser- und elektrischen Anlagen mit 5,40 A taglichem
Verdienste, demnach verbleiben 36 857,56 — (4,41 .300.0,12
Da nach

- §5,3 der Satzungen der Beitrag fir jeden Tag des Erhebungs-

Einschluls
beitragspflichtige

zeitraumes mit der

so betragt das jahrliche
7165.5360((;)10,19 == 14548.48 . N

Dazu kommt das beitragspflichtige Diensteinkommen fler
Aufsichtsbeamten, die alle weniger als 5 £ fiir jeden Tag‘im
Jahre erhalten, nach Zusammenstellung 1T mit 3 673,40 o/,
also ist das beitragspflichtige Lohn- und Dienst-Einkommen
48221,88 A und der jahrliche staatliche Beitrag von 1,2°/,
578,66 .

Hierbei ist nicht berticksichtigt, dals der staatliche Beitrag
nach § 5,4 der Satzungen fir die Dauer der vereinzelt gezahlten
Krankenunterstiitzung in Fortfall kommt,

Sonntage Dberechnet wird,

Lohneinkommen

6) Stautlicher Beitray zur Arbeiter-Pensionskasse,

Nach § 8,3 und § 38.6 der Satzungen der Pensionskasse
fiar die hbeltel der preufsisch-hessischen LlsenbahnUememsclmft
Ausgabe 1910, werden die Beitrige zu den Al)tellunv(‘m A tnd
B der Pensionskasse zur Ialfte aus dem Dienst- oder Lohn-
Binkommen der Mitglieder, zur Halfte von der Verwaltung
bestritten.  Aufserdem leistet die letatere nach § 38,‘6 der
Abteilung B einen jahrlichen Zuschufs in Hohe eines Sechstels
aller Beitrige.

Jihrlicher regelmifBiger staatlicher Beitrag zur Abteilung A
fiir 27.5 Mitglieder in der Lohnklasse V mit 36 Pf Wochen-
beitrag . . .
zur Abteilung B fm ll Mltg,hedel in dcr LOhll]\IdbSC‘ Y
mit 76 Pf Wochenbeitrag .
fir 16,5 Mitglieder in der Lohnkl‘isse VII
Wochenbeitrag . R
Aufierordentlicher Beitrag der Elsenbahnverwaltung
1:6 aller Beitriige zur Abteilung B

. 25740 M

llﬁeglo .

nut 86 Pf I

195,48 .1,

Zusammen 1098,13 ./,
7) Kosten fiir Bdder. ‘
Fiir jeden Beschiftigten sind jahrlich 12 Biider zu

02 A Selbstkosten eingesetzt . 68,86 A

8) Ausgaben fiir Erholungsurland
fiir 8 Arbeiter mit je 6 Tagen und 4.80 .# Tagesverdienst
.4 - -4 . 480, ”

Lohnrergiitungen fiir sonstige Arbeitsversiumnisse

30|7 20 o1

9)

nach § 8.3 der Lohnordnung fiir 25 Arbeiter mit je

12,5 Stunden jiihrlicher Arbeitsversdumnis und 4.80 #

Tagesverdlenst = 166,67 A& . . .1260.42 M
nach § 8,4 und 5 der L. O. fiir 25 Albelter be1 3 45 M

]ahrllcher Ausgabe fir 1 Arbeiter = 93,75 &

Kosten fiir frefe Falrt der Hiilfsbeamten und Arbeiter

aus AnlaB des Erholungsurlaubes und aus sonstiger

Veranlassung fiir 12 Erholungsfahrten III. Klasse

und je 440 km durchschnittlich nach dem Ergebnisse

des Jahres 1907. sowie 0.03 4 fir 1 km und 0,40 4

Steuer fiir jede Fahrkarte . . . . . . .

10)

163,20 A
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fiir 60 Fahrende, 27,5 Bedienstete mit Familie, fiir g) Kosten fiir Gas.
Sommerausflug des Eisenbahnvereines Witten in 111, Allgemeine und Sonder-Beleuchtung, Ziindflammen. Kochgas,
Klasse mit dem Durchschnittspreise von 095 .4 . . 57,00 # Verlust und anteilige Miete der Gasmesser beim Preise von 9 Pf/chm
fir 4 Arbeiter je 200 km Fablrt aus sonstiger Ver- 184,90 4.
anlassung 0,03 4 finr 1 km und 0,20 .# Fahrkarten- h) Kosten fiir elektrischen Strom.
steuwer . . . . . . . L .. L. L. . . 2480 Preis durchschnittlich 9.736 Pf/K W St.

245,00 A. Strom fitr Kraftzwecke.

11) Unterstiitzungen und einmalige Lohnzulugen rwegen
lingerer Dienstzeit
fir 25 Arbeiter bei 3.33 A& jihrlicher durchschnitt-
licher Ausgabe fiic 1 Arbeiter . . . . . . . 83334

Bei 2 Sckunden Dauer des Stanzens eines Loches sind fiir
jihrlich 1095 784 Locher 609 Stunden Arbeitslauf erforderlich, Da
die rechteckigen Licher von 46 >< 21 >< 10 und 58 >< 25>< 10 mm im
Verhiiltnisse 4: 5 von jeder der beiden Doppellochmaschinen gestanzt
werden, entfallen auf jede dieser Maschinen hei gleicher Leistung
Jihrlich 135,5 = rund 136 Stunden Arbeitslauf fiir die kleinen und
169 Stunden fiir die groBfien Locher. Der Leerlauf der Maschin»
von John umfafit daher bei durchschnittlich 2663 Betriebstunden
in einem Jahre 2 858 Stunden. der Leerlauf der Maschine von Wagner
bei durchschnittlich 2582 Betriebstunden jihrlich 2277 Stunden.

. e) Betriebhsverbrauch.*
1) Putzwolle, bunte, fiir 1 Jahr 90 kg— 100 kg kosten
39504 . . . . . . coe . .. 3355 A
2) Mineralschmiersl. helles,
' fiir die Doppellochmaschine von John mit

Triebmaschine . . . . . . . 184 kg
fir die Doppellochmaschine von | Zusammenstellung XV.
Wagner mit Trichmaschine . 30 , T o h
fir 1) Forderwagen . . . . . .. 36 . KWSt| A
fiir 5 Drehscheiben von 25 D . . 2 . : —
lg(l)lsl:lmiwjlt——' 212’;:;1;; 55.94 1 Verbrauch bei der Maschine von John beii i
3) Mineralschmiersl, dunkles —gﬁiro?]izn\l-ls;chine ! : 500 V Spanuung . . e 3318’75\ 828.11
B R : - _a) beim Anlassen bei duuhschmttllch
von Wagner fir 1 Jahr 90 kg — 100 ke 15 Amp in 5 Stunden jihrlich bei
- kofte" 20724 . .. R R 18,65 A tiiglich viermaligem Aniasson inje KWSt
4) Olritckstinde und beschmutzte Ole 15 Sekunden fiir 300 Arbeitstage.  37.50
fiir Schmieren der Lochstempel. 100 kg b) beim Leerlaufe in 2358 Stunden
" uchtuu-oren »  Zungenvor- o5 und 2 Amp . . . . 2358,00
fiir Schmieren rl.el 'Rutachs'ch;vel.lel; 250 : ) boim Stanzen der ]\lomen Lodnel
—_— - in 136 St mit 55 Amp . . . . 37400
zusammen , 375 kg d) beim Stanzen der grofien Licher
100 kg zu 10 4 37,50 A in 169 St mit 6,5 Amp . . . ., 549,25
5) Vaseline, gelbe, 1 kg . . . . . . . . . . 080, zusammen . . 3318.75 I
6) Schmierseife fiir 1 Jahr 60 kg, 100 kg zu 23,60.4, ‘ ;
fir 25 Arbeiter und hei 2,4 kg jihrlichem 2 Verbrauch der Maschine von Wagner '
Verbrauche fir 1 Arbeiter . . . . 1416 A bei 500 V Spamnung ... 586875 571,38
7) Seife, weikie. fir 1 Jahr 10 kg, 100 kg zu 43.97 A 444 a) beim Anlassen bei durchschnitt-
8) Prefikohlen fir 1 Jahr 24t, 1t zu 13,15 . - 315.60 , lich 15 Amp in 5 Stunden jihrlich i
fir 4 Werkstattsofen fir 125 Heiztage von hei tiiglich viermaligem Aulassen ‘
Mitte Oktober bis Mitte Mirz bei durch- in je 15 Sckunden fiir 300 Arbeits- KWSt |
schnittlich 45 kg tiglich fiir 1 Ofen = 2.5 tage . . . . 8150 !
fiir | Zimmerofen fiir 150 Heiztage b) beim Loexlaule in 297‘ Stunden !
e l0kg . . . . . . . . . .= 15¢ und 3,5 Amp . . . . .39‘1470;
Jusammen ._24 " )I»enn Stanzen der l\lemcn Locher ‘\
9) Pinsel 12 Stick je 0.85 o . . . . . . . . 1020 , in 136 St und 11 Amp . . . . 74800
10) Olfarbe 24 ke, 100 ke zu 4272 A . . . . 1025 . ' d) beim Stanzen der groBen Lécher 1
11) Piassavabesen 24 Stiick, 100 Stiick zu 54,33 ,,/( 13,04 ‘ in 169 5t und 18 Amp . . _10982 i
12) Handfeger 5 Stiick je 0.95 6 . . . . . . . 475 , zusammen .. 5868.75 "
13) Aufnehmer 6 Stick je 019.£. . . . . . . 114, 3 | Stromverlust in der Zuleitung fiir die Trieb- | \,
14) Putzfett 10 Dosen je 058 A4 . . . . 580 , . 7.i2
15) Bimstein, geriebener, 110 kg, 100 kg zu 8:)3 ,// 9,38 , maschinen = 167 T0u0 worin bedeuten :z .
16) 5121)]‘31;5‘]‘“ f‘lll' .L:joe‘rdr.hexhtez. J‘.3 3 lf'a"'le.“f 1155 . die jihrlichen Stun‘del.l f.ﬁr Anlassen. Leer- !
17) Kohlenstifte fiir  elektrische  Bogenlampen und Arheits-Lauf, i die_jedesmalige Strom- I
192 Paare. 100 Paare 890 o . . . . . . . 1709 , stirke in Amp . . . | 993 058
18) Glihstrimpfe 40 Stiick je 028 # . . . . . 1120 . 4 | Anteilige Stlommessmkostcn ]aln]lch tur 9193
19) Sicherungspatronen 8 Stiick je 0.90 4 . . . 7,20 . K WSt in der Schwellenlocherei bei 49,20 A4
20) Kohlenbiirsten 8 Stiick je 0.65 4 . . . . . 520 , jliihx'llichfn ?tr}mmnes}so}rkoston fir oinen’
.- durchschnittlichen  Jahresverbrauch  von
susamunen 1 bis 20+ - 59244 A 570012 K WSt in der Hauptwerkstitte bei
f) Kosten filr Wasser, ' 49[y Verzinsung und 109/y Abschreibung des
Trink-. Kaffee-, Wasch-, Scheuer-, Feuerproben- und Verlust- Beschaffungspreises von 280 .# fiir den
Wasser mit anteiligen Kosten der Miete fiir Wassermesser und dem Wattstundenzihler und 10 # jihrlichen
Preise von 5 Pfichm . . . . . . . . . . . . . . 1915 A Unterhaltungskosten. . . . . . . . . 0.79
*) Die Einheitspreise sind die durchschnittlichen Beschaffungs- zusammen | bis 3 . . 919,43
preise aus den leln"eu 1997, 1908 und 1909. ! zusammen 1 bis 4 . .|| 895.86

64%

B8 Tow (=] T TTTI s wo | KOG SOMIIT 1T VY 83T
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Strom fiir Beleuchtung.
Zusammenstellung XVI.

\L KWSt M
1
1 | Stromverbrauch fiir 8 Gleichstrom-Bogenlampen zu je 12 Amp bei 440 V in durchschnitt- |
lich 288 Brennstunden jihrlich | 1521 148,08
2 | Anteilige Strommesserkosten fiir 1521 K\VSt bel 29 40 J{ I\osten fm einen durclnschmtt-
lichen Jahresverbrauch von 8616 K W St in der Hauptwerkstitte bei 49y Verzinsung
und 109/ Abschreibung des Beschaffungspreises von 210 A fiir den Wattstundenzihler
ohne Unterhaltungskosten . e e e e e e 5,19
zusammen 1 bis 2 \ 153,27
hierzu Stromkosten fiir Kraftzwecke | I 895,86
Kosten fiir elektrischen Strom 1 049,13 4. .

(Schlufs folgt.)

Der theoretische Liingenschnitt von Drahtseilbahnen mit Doppelbetrieb.
Dr. Ing. R. von ReckenschuB, o. 6. Professor der Technischen Hochschule in Wien.
(Fortsetzung von Seite 39:3.)

IV. Anwendung auf eine Seilbahn mit gegebenen Endpunkten.

In den Gl 28) und 29) sind die Grofsen x, y und a ver-
anderlich, L, ist der wagerechte, H der lotrechte Abstand der

Endpunkte, a, ist die Neigung der Bahn am Gipfel. Ferner ist:
A=H:L
H—rL

B p 9 P 0 + ST bei Ballastbetrieb

7, +E bei Maschinenbetrieb.
L ist die noch unbekannte schiefe Bahnlinge, p, P, Py,
r und S sind bekannte Grofsen.
Im Fufspunkte x =y = O hat die Bahnlinie den Neigungs-

winkel +f,, also folgt~

0=1,— SAB [(sin 2, + 2,) — (in 2, +2,)],
0=H —‘S’A—B (COS Qﬂl — COS 2al),

L, _sin2g, +2a, —(in2p 42p)

H cos 2 ff, —cos 2 q

oder in einer fir die Zahlenrechnung geelgneteren Form:
— B
=L — cot _
II cotg (@ + £) + sin (a, -}-/3,) sin (¢, — f))
Uberdies mufs nach Gl. 10) und 20) gelten:
Gl. 35) sin ¢, +sin f, =2 H:L
und nach Gl. 11) und 21)

G1.34)

H-—rL

2pH 5Dt bei Ballastbetrieb
Gl. 36) sina, —sin ff, = 9 ];P""H—I_S'L
B, _I;. B, bei Maschinenbetrieb.

Die drei Gl. 34), 35) und 36) enthalten neben bekannten
Werten die drei unbekannten Gréfsen «,, f;, und L: sobald
diese bestimmt sind, ist auch A und B bekannt, und die Gleichung
des theoretischen Langenschnittes kann festgelegt werden. ¥)

*) Aus den drei Gl. 34), 35) und 36) konnen auch die Be-

dingungen abgeleitet werden, unter denen fiir den theoretischen
Lingenschnitt ein ganzel Ast der Zykloide in Betracht kiime.

Wihlt man ay = 5= 900 By =0 und

Gleichungen die drei Glolsen L;. L und p, so erhiilt man unter Be-
achtung der Gl. 13) die schon S. 397 angefiihrten Ergebnisse.

bestimmt aus den

Da die unmittelbare Losung dieser Gleichungen nach den
Unbekannten «,, f, und L unmoglich ist, miissen die fraglichen
Grolsen durch ein Naherungsverfahren ermittelt werden.

Ein erster Naherungswert fiir L ist die Linge der Geraden
zwischen den Enden L — 9 = VL2 4 H2

Damit wird aus Gl. 35) und 36) a, und f; berechnet.
Setzt man die gefundenen Werte dieser Winkel in Gl. 34) ein,
so wird diese nicht erfillt sein; es wird sich ergeben:

a,—pf
cotg (a, + p,) + sin (@, + ﬁil) Sml(al —ﬂl)
statt L, :H.

Wiihlt man nun fir L einen zweiten Naherungswert, etwa
L=L, 4+ H%:2L%

| und wiederholt die Rechnung, so erhiilt man aus der rechten

Seite der Gl. 34) einen zweiten Wert I, statt L,:H.
Durch geradlinige Einschaltung und, wenn ndtig, Wieder-

" holung der Rechnung ist es moglich, die Grolsen L, a, und

p, mit beliebiger Genauigkeit zu bestimmen. Die Festlegung
der Gleichungen des theoretischen Langenschnittes ist dann
mit keiner Schwierigkeit mehr verbunden.

V. Ableitung der Gleichung des theoretischen Lingenschnittes unter
Tulassung der von A, Vautier eingefiihrten Anndherung.

Als Differenzialgleichung des theoretischen Langenschnittes
wurde Gl. 27) gefunden:

d%y
it = 2 AB.

Hieraus folgt durch Integrieren

1
:ii’ =sina=2 ABs 4 C,.
Fir die Kreuzungstelle der Wagen gilt:
L
5= 9 a = ﬂ;

S H2
N 9=) L4+ H=14 (1+L_2)%

1 H2 1 H# HS
=t (14515 1 16'L;6' .
Vernachlissigt.



da nach Gl. 14) und 24)
sina 4 sin =2 A,
so ist in diesem Punkte der Bahn
sin o = sin f = A,
somit
A=ABL+4(,
C,=A(Q1—BL)
und
dy
&5 = 2ABs+A(1—BL).
Durch nochmaliges Integrieren ergibt sich
y=ABs*4+ A(1—BL)s 4 C,.

Fir s = 0 ist y =0, also C, == 0, und die Gleichung des
theoretischen Lingenschnittes lautet :

Gl 37) . y=ABs* 4+ A (1 — BL)s.

Lalst man nun nach Vautier gelten, dals die wagerechten
Langen gleicher Bahnabschnitte iiberall gleich seien, was nur
fiur die gerade Verbindungslinie der Enden zutriftt, so folgt:

ds = k. dx,
worin k ein Festwert ist (Textabb. 3).

s=‘kdx
Xx=0,5s=0: s=Kkx
x=L,s=L; L=kL;; k=L:L,
s=(L:L,).x.

Durch Einsetzen dieses Ausdruckes in Gl. 37) bekommt man
L\ L
F = - )x*4+ A1 —BL)—-x
.‘ AB (1‘1> X —I- ( ) Ll \7
und mit Gl. 12) und 22) ergibt sich als Naherungsgleichung fir

den theoretischen Langenschnitt die quadratische Parabel

BHL H

— x4+ —~ (1—BL

pr ¥+ 0-Bhx

deren Berechnung allerdings einfacher ist, als die der friiher
gefundenen Zykloide.

G.38) . . y=

0
Fir x = 0 wird y=|’ e die Linie geht somit durch

l
|L,
die beiden gegebenen Endpunkte der Bahn.

Gl. 38) gibt in wesentlich verinderter Form geschrieben
die von Vautier auf lingerm Wege gefundene Parabel.

Es wurde bewiesen, dals diese Linie die beiden Enden
der Bahn in sich schliefst, wihrend Vautier in einem Zahlen-
beispiele fir x = L, y nicht = H erhiilt; er bemerkt hierzu,
dies sei eine Folge der der Rechnung zu Grunde gelegten
Anniherung, doch konne der Fehler dadurch unschadlich ge-
macht werden, dals man ihn durch Vergrilserung des Beiwertes
von x* um das Mals H—L_-g L auf die ganze Bahnliange verteile.

1
Diese Bemerkung mufls das Vertrauen in die Rechnung

erschiittern. Der von Vautier gefundene Unterschied erklirt
sich aber durch Ungenauigkeiten in der Zahlenrechnung; Vautier
bestimmt in seinem Beispiele zuerst das notige Wasseriiber-
gewicht Q, und setzt diesen ungenau gerechneten Wert in die
Gleichung des theoretischen Liangenschnittes ein, was zur Folge
hat, dals die Linie scheinbar nicht durch den gegebenen Gipfel-
punkt geht.

Fuhrt man hingegen vor Beginn der Zahlenrechnung den

Ausdruck fir das notige Lastwasser Q oder die unverinderliche
Maschinenkraft, bei Vautier mit D bezeichnet, in seine Parabel-
gleichung ein, so folgt fir x =1L, in der Tat y = H.*)

Die Lage der durch Gl. 38) bestimmten Parabel gegen
die Endpunkte der Bahn ist folgendermalsen bestimmt.
Wiahlt man:

X =x- M, Y=y+ N,

(1 —BL)?H
~ T 4BL
so ergibt sich als
Scheitelgleichung
(Textabb. 5)

worin
(1—BL)L,
M="—
I 2BL

Parabel.

und N

Abb. 5.

Unter der in Wirk-
lichkeit nie zutreffen-
den Annahme, dals
das Gewicht des Seiles.
gleich dem der Wagen
sei (8. 397), wird
B=1:L, und es folgt

M=0, N=0.
x=X, y=Y,
der Scheitel der Pa-
rabel fillt also mit
dem untern Knde zusammen, und die Bahn ist am Talende
wagerecht. Dies wuarde auch fir die Zykloide nachgewiesen.

In Gl. 38) kommt die von der Gestalt der Parabel ab-
hiingige und zuniichst unbekannte Bahnlange L vor; es empfiehlt
sich, diese Grolse auf folgende Art zu bestimmen.

v e Y

‘———VM;-—-—>

*) Der Irrtum. in der Gleichung von Vautier miifste eine
Berichtigung vorgenommen werden, fand weite Verbreitung; er ist
anzutreffen in der umfangreichen Arbeit von K. Walloth: ,Die
Drahtseilbahnen der Schweiz*. Wiesbaden 1893. im ,Handbuche
der Ingenieurwissenschaften*, V. Teil, 8. Band, Lokomotiv-
Steilbahnen und Seilbahnen. 2. Auflage 1906, im Taschenbuche .Die
Hittte*, 21. Auflage 1911. Band I1I und an anderen Stellen.

Mit den Bezeichnungen von Vautier ist
y =%(1\IfNH) zn:-l—MN143 x2

izh
PEP+Qf+C o Ballastbetrieb

M= P+Q-—P
D—(P+P ? f--C fiir Maschinenbetrieb
P—-P
. P—:-I:PI')’-{- Q fiir Ballastbetrieb
P _'Ii P fiir Maschinenbetrieb
Q= B=PVH+E®+PILL+CL | (P—P)H+(P+P)LI+C.L
"H—fL U L )

Durch Einfithrung der Werte Q und D in die Ausdriicke fiir M
bekommt man bei heiden Betriebsarten
M=H:L,
und die Gleichung der Bahn lautet:
NHL

H
y= 17(1 —NL)x+ L

iibeveinstimmend mit Gl. 88), falls B statt N, und Ly statt L’ ge-
setzt wird.

Firx =L' wird y=H. Dievon Vautier fiir notig gehaltene
und vielfach angefiihrte ,Beriicksichtigung des begangenen Fehlers®
kommt somit in Wegfall.

*X
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Ein Niherungswert ist:

L=IL +4H:2L,.

Nun wird der Wert B, der bei Lastwasserbetrieb ab-
hingig, bei Maschinenbetrieb unabhiingig von L. ist, gerechnet,
und Gl. 38)

BHL <
y= LE X +L (1 —BL)x
kann aufgestellt werden, in der jetzt neben x und y nur be-
kannte Grofsen erscheinen.

Wegen der Ungenauigkeit von L wird die Bogenlinge ‘

dieser Linie zwischen x == 0 und x = L, nicht genau dem an-
genommenen Werte 1. entsprechen, aber eine der gerechneten
Parabel sehr ahnliche Bahnform wird die richtige sein. Um
zu sehen, ob die wirkliche Bogenlinge von der angenommenen L
stark abweicht, konnte man die Liinge der Parabel zwischen
den beiden Bahnenden aus Gleichung der Parabel be-
stimmen: notigen Falles wire dann die Rechnung mit dem neuen
Werte von L zu wiederholen. Da jedoch das fiir den Lingen-
schnitt in Betracht kommende Parabelstick sehr flach ist, so
darf man es durch ecinen Kreisbogen ersetzen, der durch die
beiden lndpunkte und durch den Parabelpunkt in Bahnmitte

der

fir x = 1121 geht*) (Textabb. 6).

Abb. 6. Ersetzung des Parabelsttickes durch einen Kreisbogen.

j-Huzlz

=

/

/

/

/

T

‘.

1

!

‘:

H

':

|

4

S S B
Die Lange dicses Bogens ist ziemlich genau
a2
L=G —+— C@
‘worin
G = \'L,? 4 12, d—-DLos;/—--DI(J}, D ——%—VL,

*) Wegen der hei der Ableitung der Parabel zngelassenen An-
L .

-LTX wird fiir s = 9 21. dic Kreuzungstelle der
Wagen fillt mit der Mitte der wi agerechten Linge L; zusammen,
was nicht genau zutrifft, da die Bahn eine mach oben zunehmende

niherung s = X =

i punkte verbindenden Geraden ab:

Steigung aufweist, wodurch die wagerechte Linge der obern Bahn-

hiilfte kiirzer wird, als die der untern.

somit
8 D2.L,?
E

Mit dem neuen Werte von L ist die Rechnung nochmals
durchzufithren: gewohnlich geniigt einmalige Wiederholung.
Eine sehr grofse Genauigkeit bei der Bestimmung der Parabel-
gleichung ist iberflissig, weil in der Annahme der Parabel-
form schon ein Verzicht auf die streng richtige Losung der
Aufgabe liegt.

Il = G+

VI. Einflufs des Seilzewichtes auf die Gestalt des (heoretischen
Lingenschuittes. Co
Je grolser das Seilgewicht p gewahlt wird, dkst‘ mehr
weicht der theoretische Lingenschnitt von der ‘die  End-
sind die beiden Wagen
einer Seilbahn mit Doppelbetrieb auch an ihren talseitigen
Enden durch ein Seil verbunden, so kommt fiir dic Berechnung
des theoretischen Lingenschnittés der Unterschied der Einheits-
gewichte des Zug- und Gegenseiles p = p, — py in Betracht.
Man ist dadurch, wie schon Vautier angedeutet hat, in der
Lage, sich mit dem Lingenschnitte der Seilbaln an dag Ge-
linde anzuschmiegen.
Durch Anwendung eines Zugseiles von grofserm Quer-

schnitte und Gewichte, als es mit Ricksicht auf die vor-
kommenden Beanspruchungen nétig wiire, kann der theoretlst he
Langenschnitt stirker gekrimmt werden, bei Anozdnung ,emes

Abb. 7. Zykloide.

T meT T g i '
T S
; D A L
, :
i i
| 7 .
i o
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Grundlinie

-
!

Abb. 8 Parabel. |
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Gegenseiles nihert sich der Liangenschnitt der (eraden.
Gegenseil und gleichen Seilgewichten, also p =0, ist der
Einflufs des Seiles fiir alle Wagenstellungen gleich Null, der
theoretische Liangenschnitt ist dann eine Gerade.

Nimmt man das Gegenseil schwerer, als das Zugseil, so

Bei

wird in der Rechnung p < 0 und die den theoretischen Lingen-
schnitt bestimmenden Linien haben Lagen wie in Textabb. 7
und 8.

Die Grofsen m, n, M und N entsprechen den gleichbe-
nannten Strecken in den Textabb. 4 und 5.

(Fortsetzung folgt.)

Anlage zur Versorgung der Lokomotiven mit Sand.

Dr. Hans A. Martens, Regierungsbaumeister in Thorn.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 44.

Gelegentlich einiger Fahrten auf englischen Zuglokomotiven
fiel dem Verfasser der cifrige Gebrauch des Sanders im Anfahr-
und Brems-Abschnitte auf. Beim Anfahren soll durch Sanden

1 1
die Reibungszahl von — auf 4 gebracht werden, diese Erhohung
{ 3

kommt auch der Verkiirzung des Bremsweges zu Gute.

Auf deutschen Bahnen ist das Sanden noch nicht so zur
Gewohnheit geworden, wenngleich in den letzten Jahren die
grofsen Zuggewichte zu fleifsigem Gebrauche des Sanders beim
Anfahren zwingen, um den Zug schnell auf Geschwindigkeit
zu bringen. Fir Gefahrfille wird aber kein Lokomotivfithrer
den Sand zwecks Erhohung der Bremswirkung missen wollen.

Mit dem stiindigen Gebrauche verbindet sich der Vorteil,
dals der Sander auch dauernd in gutem Zustande bleibt. Der
Wichtigkeit entsprechend ist auch die Durchbildung des Sanders
eine vollkommenere geworden. Diese Gesichtspunkte sprechen
fir tunlich bequeme Anlagen zu schueller Versorgung der
Lokomotiven mit Sand, dic leicht vernachlissigt wird, wenn
sie mit erheblichen Weiterungen verbunden ist.

Die in Abb. 1 und 2, Taf. 44 dargestelite Anlage ist nach

dem Entwurfe des Verfassers im Ilauptbahnhofe Thorn ausgefithrt

worden, zugleich, um die im Lokomotivschuppen storende,
iibliche Besandung von dort zu entfernen. Die Verunreinigung
des Schuppens, das Verstauben des Triebwerkes der nahe dem
Sandofen stehenden Lokomotiven und die hitufige Unterbrechung
des Putzdienstes sind bekannte Nachteile.

Die Besandung der Lokomotiven erfolgt, wie das Kohle-
und Wasser-Nehmen zweckmilsig nach der Fabrt. Die Anlage
wurde daher vor der Drehscheibe erbaut, iiber die alle Loko-
motiven vom Dienst zum Kohlen- und Wasser-Krane und weiter
iber die Loschgrube zum Schuppen fahren. Die ortlichen
Verhialtnisse werden unter Beachtung dieser Forderung die
gunstige Lage bestimmen.

Die Besandungsanlage besteht aus dem Sandlagerraume,
dem Trockenraume mit Sandofen, vor dem die zum Heizen
erforderliche Kohle lagert, und dem Torgeriiste mit elektrischer
Laufkatze von 500 kg Tragfihigkeit nebst dem Sandkiibel
(Abb. 1 und 2, Taf. 44).

Der Sand wird vom Eisenbahnwagen unmittelbar in das
Sandlager geladen, von wo er auf den Sandofen geschaufelt
wird. Nach dem Trocknen fillt er durch ein Sieb in einen
Rumpf mit unter 83° geneigten Seitenflichen, von wo aus er
durch einen Schieber dem Sandkiibel zugefihrt werden kann.
Der gefiillte Sandkiibel wird durch die Laufkatze elektrisch

gehoben, wobei das vordere, bewegliche Ende der Sandrutsche
sclbsttatig nach oben klappt. Mit Haspelrad und Kette wird
der Sandkiibel @ber den Sandkasten der I.okomotive befordert.
Der Anlasser fir die Hubmaschine ist neben dem Hebel fir
den Sandschieber an der Aunlsenwand des Gebiudes bequem:
zur Hand. Der Sandkiibel ist mit Bodensffnung versehen, durch
die mittels eines Schiebers die Entleerung geregelt wird. Der
Sandkiibel wurde nach Angaben des Verfassers von Oren-
stein und Koppel in Berlin gebaut.

Die Sandanlage bedient ein Putzer, die Entleerung des
Kibels in den Sandkasten der Lokomotive regelt der Heizer.
Anstatt der fritheren drei Putzer, die zeitweilig ihre Putzarbeit
unterbrechen mufsten, um von Hand mit Eimern zu besanden,
ist jetzt ein Mann stindig mit der Besandung beschaftigt, der
noch zu Nebenarbeiten, wie Instandsetzen des Schuppengerites,
Ptlege der nahen Drehscheibe, herangezogen wird. ~Besonders
eignen sich fir die Bedienung der Anlage Ilalbinvaliden und
Arbeiter im hohern Lebensalter. ,

Mit dem Trockenofen ist ein Kessel zur Warmwasser-
bereitung verbunden, wodurch der lange gehegte Wunsch der
Wand an Wand mit dem Sandhause untergebrachten Kohlen-
lader erfullt wird, Warmwasser zum Waschen zu haben.

Um den Sandwirter herbeizurufen, soll noch eine von der
Lokomotive in Gang zu setzende elektrische Klingelanlage ein-
gerichtet werden,

Noch vollkommener liefse sich die Anlage durch einen
Sandhochbehalter iber dem Trockenofen ausgestalten. In den
Hochbehalter wiirde der Sand vom Anfuhrwagen mittels Lauf-
katze und Forderkasten befordert. Wird an Stelle des allgemein
gebrituchlichen Sandofens eine mit Dampfschlange geheizte,
elektrisch angetriebene Siebtrommel verwendet, so wird die
Handarbeit auf ein Geringstes beschriinkt. Diese Ausfihrung
konnte jedoch in Thorn aus ortlichen Griinden nicht erméglicht.
werden.

Die Anlagekosten sind die folgenden:

Bau des Fachwerksgebiudes einschliefslich Griindung

des Torgeriistes 1800 A1
Beschaffung des Torgeriistes . 330 »
» des Sandofens 545 »

» zweier Sandkibel 170 »

» der Laufkatze 725 »
Zusammen 3570 M.

Der Zusammenbau wurde von Bediensteten der Verwaltung
ausgefiihrt.




Kurbel - Mefswerkzeug. ")
G. Rosenfeldt, Regierungs- und Baurat in Gleiwitz O.-8,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 45.

Das Werkzeug besteht aus einem mit einem Arme ver- | die Wagerechte 3, so ist der Winkel », um den die

sehenen Ringe A (Abb. 1 bis 3, Taf. 45), in dem ein zweiter zum
Teil an seinem Umfange als Schuneckenrad ausgebildeter Ring B
drehbar gelagert ist, der mittels einer im Gehiiuse C gelagerten
Schnecke gegen den Ring A verdreht werden lkann.

An die Ringe A und B sind in regelmilsiger Tcilung je |
drei Arme abec und abc angelenkt, die in den Gelenken |

1, 2, 3 verbunden sind.

Auf dem am Ringe A sitzenden, als gerader Malfsstab
ausgebildeten Arme I kann der mit einem Nonius versehene
Schieber S zunichst von Hand verschoben und dann mittels der
Schraube s genau eingestellt werden. Der Schieber S tragt eine
Vorrichtung fiir mittige Einstellung, deren drei Melsstifte I,
11, III mit dem Schneckentriebe t auf dem Umfange des Prif-
kreises der Achse genmau eingestellt werden konnen.

Ferner ist auf dem Arme ein Gradmesser G angebracht,
der in 4 mal 90° eingeteilt ist. An der Teilung dieses Grad-
messers pendelt ein mit einem Nonius versehenes Pendel P,
das sich durch seine Schwere stets lotrecht einstellt.

Die Anwendung ist folgende (Textabb. 7 bis 9 und Abb. 1
bis 3, Taf. 45).

Der Ring A wird mit entsprechend weit gestellten Armen
um den Kurbelzapfen Z gelegt. Hierauf wird im Gehduse C
der Ring B mit dem durch die kleinen Ridchen r, und r, zu
~ betatigenden Schneckentriebe so weit verdreht, dals sich die
sechs Arme a, b, ¢; a, b, ¢ fest an den Umfang des Kurbel-
zapfens Z legen.

Der Schieber S wird dann auf dem Arme I soweit verschoben,
dafs die drei Melsstifte I, II, IIT der an dem Schieber S
sitzenden kleinen Vorrichtung fir mittige Einstellung mit dem
Schneckentriebe t genau auf den Umfang des Prafkreises der
Achse eingestellt werden konnen, wobei der Schieber S selbst
mit der Schraube s genau eingestellt wird. Das Mals des
Kurbelhalbmessers kann nun am Nonius auf dem Schieber S
festgestellt werden, wahrend der Winkel, um den die Mittel-
linie m n der Kurbel von der wagerechten Stellung abweicht,
am Pendel P auf dem Gradmesser G abgelesen werden kann.

Verfahren der Achssitze und Einstellen ihrer Kurbeln in
eine wagerechte oder senkrechte Lage ist hierbei nicht notig.
Vielmehr konnen der Achssatz und seine Kurbeln in jeder
‘beliebigen Lage stehen, wobei nur die Winkel « und 3, um
die die beiden Kurbeln R, und R, von der Wagerechten ab-
weichen, am Gradmesser des Werkzeuges abzulesen sind, deren
Summe den Winkel ergibt, um den die beiden Kurbeln gegen
-einander versetzt sind, in Textabb. 1:180° — (« 4 g), in Text-
.abb, 2:a+4 8.

Das Werkzeug lifst sich auch in derselben Weise zum
Messen einer Gegenkurbel verwenden, wobei deren ILiange und
-der Winkel, um den sie gegen die Hauptkurbel versetzt ist,
festzustellen sind.

Ist in Textabb. 3 bis 6 der Winkel der Hauptkurbel R

|

'Gegen-
kurbel gegen die Hauptkurbel versetzt ist: in Textabb. 3: 3—a,
in Textabh, 4: «—3, in Textabb. 5: 3—a, in Textabb. 6: « —g.

Abb, 1. Abl. 2.

Abb. 3.

Das Werkzeug ist in diesem Falle um den Zapfen der
Gegenkurbel zu legen, und die drei Melsstifte der Vorrichtung
zur mittigen Einstellung sind auf den Umfang des Prifkreises
des Kurbelzapfens einzustellen (Textabb. 8).

Aus den gemessenen Langen der Hauptkurbel R, der
Gegenkurbel r und dem Winkel y, um den sie gegen einander
versetzt sind, konnen der Kurbelarme und der Voreilwinkel o
berechnet oder zeichnerisch ermittelt werden. i

Zur zeichnerischen Ermittelung aller Kurbelhalbmesset und
Winkel der Kurbeln und Gegenkurbeln der Lokomotiven der
preulsisch-hessischen Staatsbahnen dient die Auftragung Abb. 4,
Taf. 45. Der untere Teil besteht aus einer vorgedruckten
Millimeter- und Grad-Teilung.

Mit dem Kurbelmelswerkzeuge werden gemessen:

1) der Halbmesser R der Hauptkurbel,
2) der Halbmesser r der Gegenkurbel und
3) der Winkel ; zwischen Hauptkurbel und Gegehkurbel.

Diese drei Grofsen konnen nun ohne Zirkel, Malsstab
oder Winkelmesser in die Auftragung eingezeichnet ‘werden.
Wird dann der Endpunkt der Ilauptkurbel R mit dem End-
punkte der Gegenkurbel r verbunden, so ergeben sich daraus
der Kurbelarm e und deren Voreilwinkel o, deren Grolsen mit
Zirkel und Winkelmesser abgemessen werden konnen.

In die Auftragung sind einige Lokomotiv-Gattungen ein-
gezcichnet. I'ur den Betrieb wird es sich empfehlen, fir jede
Lokomotiv-Gattung ein Blatt herzustellen. Die Zusammen-
stellung (Abb, 5, Taf. 45) enthalt die Kurbel-Abmessungen

.gegen die Wagerechte «, der Winkel der Gegenkurbel r gegen | aller preufsisch-hessischen Lokomotiv-Gattungen.

* D. R. P. Nr. 249105. Priizisions-Werkzeugfabrik Alig und Baumgiirtel. Aschaffenburg a. Main.
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Abb. 7. Messen der Kurbel eines
Kuppelrades

Abb. 8. Messen einer

Abh, 9,

Messen der Gegenkurbel
eines [reibrades.

Kurbel mit Gegenkurbel.

Sollten die im DBetriebe ge-
messenen und in die Auftragung
aufgenommenen  Grolsen
Lokomotiv- Kurbelachse mit den
vorgeschriebenen  Abmessungen
nicht bereinstimmen, so sind aus
der Auftragung auch die Abweich-
ungen dieser Abmessungen zu er-
sehen. Danach kann beurteiltd
werden. ob diese Abweichungen

einer

sind aus der Auftragung abzu-
lesen, ebenso der Unterschied
AB--AC=R —r.cos 7, so0
dafs nur das Teilen BC:CD
rechnerisch auszufithren ist, um
cot d und daraus Y zu erhalten.

Eine solche Auftragung kann
auch fiir alle anderen Bauarten mit
Kurbeln und Gegenkurbeln auf-

noch zulissig sind, oder berich-
tigt werden miilsten.

gestellt werden, sie leistet bei allen
Kurbel-Messungen gute Dienste.

D i 5 folat ¢ s R—nr.cos y | Textabb. 7 bis 9 zeigen die Bedienung des Werkzeuges und zwar:
er Voreilwinkel & folgt aus: cot o = sin g - » 7: DMessen der Kurbel eines Kuppelrades,
AB—AC BC . , . . »  8: Messen einer Kurbel mit Gegenkurbel, und
CDh —cD Die Mafse AC =r.cos; und CD =r.sin; » 9: Messen der Gegenkurbel cines Treibrades.

Wiederherstellung und Trockenlegung des Tunnels bei Biidingen.

Dr.-Jng. Walloth, Regierungsbaumeister, Vorstand des Eisenbahnbetriebsamtes 1 in Giefien.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 anf Tafel 46.

I. Allzemeines.

Dic etwa 70 km lange, eingleisige Hauptbahn Giefsen—
Gelnhausen wurde in den Jahren 1869/70 crbaut. Zwischen
Biidingen und Mittelgrundau {iberschreitet sie in km 59 die
Wasserscheide des «Semenbaches» und der «Grundau». In der
Scheitelstrecke hat die Linienfihrung zwischen km 58,407 und
58,942 einen 535 m langen Tunnel vorgeschen, dessen Ausbau
zweigleisig erfolgt ist. Das vorhandene ostliche Gleis wiirde
in zweigleisigem Betriebe der Fahrrichtung Gelnhausen—Gielsen
entsprechen. Die Wasserscheide wird von Siiden nach Norden
mit der Steigung 1:95 crstiegen, die in der Scheitelstrecke
fir 73 m auf 1:225 ermitlsigt ist, nach Norden folgt das
Gefalle 1:85, in dem auch der Tunnel liegt (Abb. 1, Taf. 46).

IL Yerhiltnisse der Schichtung,

Da aus der Zeit der Erbauung des Tunnels keine Auf-
zeichnungen iiber die Gebirgsverhiltnisse mehr aufzufinden waren,
wurden neue Untersuchungen vorgenommen, die die vermuteten
ungiinstigen Gebirgsverhaltnisse wirklich ergaben. Die Uber-
lagerung bestand grolstenteils aus, in den oberen Schichten
stark verwittertem, Mergeltonschiefer, der in den tieferen Lagen
ziemlich fest wurde. Der Mergel war dolomitischen Ursprunges
mit etwa 35°/, Ton. An Luft zerfillt das Gestein besonders
bei Zutritt von Wasser in unzithlige schiefrige diinne Plittchen,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L.Band., 22. Hefl. 1913,

‘ wobei es seine I'estigkeit giinzlich einbiifst und sehr druckhaft
wird,
Das «Fallen»> der Schichten war nur unbedeutend, die
‘ Lagerung ziemlich gleichmifsig und nur an mehreren Stellen
iiber der Tunnelmitte und an den beiden Enden von Quer-
kliften durchzogen. In diesen Verwerfungen zeigten die auf-
~ geschlossenen Querschnitte mehrfach durchhingende Schichten
von Ton und Kalksteinfelsen. In besonders festen Ablagerungen
fanden sich versteinerte Muscheln von 3 bis 5 em Grolse, im
Kalksteine Linsprengungen von Quarz und Kieselsteinen.
Die Uberlagerung des Tunnels ist am nordlichen Portal
I5m, am sidlichen 12 m stark und tbersteigt in der Mitte
33 m nicht. Das Gelinde iber dem Tunnel ist Ackerland mit
offenen Gritben zur Abfiuhrung des Tagewassers nach den beiden
Tunnelenden hin,

I, Druckverhiltnisse und Wasserfiihrung,.

Nach der Baugeschichite des Tunnels konnte der Ausbruch
in den oberen Querschnittschichten ohne Sprengung bewerk-
stelligt werden, wahrend die tieferen Schichten mit Donarit
gesprengt werden mulsten. Diese Tatsache und die Unter-
; suchungen hiitten die Ingenieure zur Vorsicht mahnen sollen.
Die vorhandenen Druckerscheinungen konnten nicht dieselben
bleiben, sie mulsten mit fortschreitender Verwitterung erheblich
zunehmen. Allerdings standen den Erbauern noch nicht die
65
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zahlreichen und wertvollen Lirgebnisse der grofsen Alpentunnel | die 10 em iiberdeckten Nihte mit der Tunnelachse liefen.
zur Verfugung. So begnigte man sich mit einer Ausmauerung ‘
in den Widerlagern mit 45 bis '
Zum Wolben wurde oberhessischer Buntsandstein ver- -

35 bis 45 cm Stirke,
70 cm.
wendet, der wenig widerstandsfahig ist, zumal bei Mangel jeder

yvon

die durchweg mangelhafte Auspackung der Hohlriume war im
mittlern Gewdlbedrittel unterblieben. Durch diese minderwertige,
nicht fir die Zukunft sorgende Ausfihrung wurde es moglich,
dals das schon beim Baue gefundene Wasser in grolsen Mengen
aus dem Gebirge in das Gewdlbe gelangen und starke Setz-
ungen herbeifithren konnte: dafls dieser Bau trotzdem 40 Jahre
lang gehalten hat, ist ein Gliacksfall. Unter dem starken Drucke
war das Gewolbe grolsen Verdriickungen ausgesetzt, so dals zuletzt
Scheitelsenkungen von 25 bis 30 cm gemessen wurden, Dazu
waren die Fugen stellenweise ganz ausgewaschen,
durchniifste Gewolbe blitterte stindig ab, und der Frost rickte
den Zusammenbruch in greifbare Nihe. Die Eisbildungen waren
zeitweise so stark, dafs sich scheinbar Stalaktiten bildeten, und
der Zugverkehr ernstlich gefiahrdet war.

Wegen Mangels an Mitteln konnte man nicht an den
zweifellos wirksamsten, villigen Neubau denken, es blieben nur
sachgemiilse Irginzung und wasserdichte Abdeckung des Ge-
wolbes iibrig, die in der Zeit von August 1909 bis Juni 1912
zur Ausfithrung gekommen sind.

IV, Beseitigung der Mingel,

IV. a) Nordliche Tunnelhilfte.

Die Arbeiten begannen mit dem Ausbruche eines First-
stollens von 1,8 >< 2,0 m: in diesem wurde vom nérdlichen Tunnel-
mund her nach der Mitte fortschreitend ein IFeldbahugleis zur
Abfuhr der gelosten Massen verlegt. Sodann hat vom Firststollen
aus die I'reilegung des Gewdlberiickens von Tunnelmitte nach
dem Nordmunde hin stattgetfunden. Zugleich wurde das Gewdlbe
untersucht. wobei der zweigleisige Tunnelquerschnitt sehr zu statten
kam (Abb. 2, 3 und 4. Taf. 46). Die Freilegung mulste sich bis
zum Widerlager herunter erstrecken, und erfolgte in Ringen
von 1.5 m Hohe und 12 m Lange. Die Ausriistung war als
Jochzimmerung mit Querverpfihlung vorgesehen worden (Abb. 2,
Taf. 46). Nun wurde der Gewdlberiicken sorgfiltig gereinigt.
mit Zementbrei ibergossen, halbkreisférmig durch Beton aus-
geglichen und zur Verstirkung des schwachen Mauerwerkes
ein neuer Ring von 38 em Stirke aus hartgebrannten Klinkern
in Zementmortel ausgefihrt (Abb. 3, Taf. 46). Wenn man
diese Verstirkung durch einzelne, ohne Verband iber cinander
gelegte Ringe auch nicht als den sonstigen Regeln der Tunnel-
baukunst entsprechend ansprechen kann, so erfilllte sie im
vorliegenden Falle doch ihren Zweck, da die Nachteile, nim-
lich Trennung der einzelnen Ringe von einander und Durch-
dringen des Gebirgswassers, durch hesonders gute Ausfihrung
moglichst gemindert wurden. Der Riicken des ncuen Gewdlbes
erhielt eine 2 cm starke Abgleichung aus Zementmortel mit
Zusatz von Teile Zeresit auf 10 Teile Mortelwasser.
Nach vollstindiger Erhiirtung dieser Schicht wurde die ganze
Flache mit 3 bis 4 mm starkem Tektolith belegt, das in ein-
zelnen Bahuen von 1,0 m Breite so aufgebracht wurde, dafs

einem

. hammer gedichtet werden.
Abdeckung, auch fehlte eine Ubermauerung des Gewolbes, ja sogar

das stets _‘

Um
dichten Schlufs aller Stofsstellen zu gewihrleisten, mulsten die
sich @iberdeckenden Stellen mit heifsen Eisenplatten gebiigelt,
dann mit heilsem Asphaltteer bestrichen und mit einem Holz-
Zum Schutze der Tektolithabdeck-
ung wurde dann die ganze Flache mit heilsem Asphalt satt
bestrichen und mit einer vollfiigig in Zementmortel eingebet-
teten Klinkerflachschicht belegt (Abb, 3, Taf. 46). Diese wasser-
dichte Abdeckung war aufserst beschwerlich auszufithren, da die
heifsen Dampfe des Asphaltteeres in dem beschrinkten Raume
das Atmen sehr beeintrachtigten. Nach Fertigstellung dieser
Arbeiten wurden ringweise die verbleibenden Hollriume mit
einer Trockenpackung ausgefillt, zu der der feste Ausbl'uch
der unteren Schichten verwendet wurde.

Zur Abfihrung des itberall durchsickernden Wassers wurden
in Kampferhohe, anschliefsend an das neue Gewolbe, gemauerte
Rinnen beiderseitig im Gefille 1: 25 angelegt.
rinnen wurden, wie das Gewdolbe, gleichzeitig mit diesem her-
gestellt, mit Zementmortel verputzt, wasserdicht abgedeckt und
mit grofsen Bruchsteinen oder Klinkern itberdeckt, um sichere
Wasserabfithrung zu gewihrleisten. l

Um trotz der beschrinkten Zahl der Arbeitstellen| gnten
Fortgang zu ermoglichen, wurde in Tag- und Naclnt-Scl:lichten
gearbeitet. Die Ausbesserungen nahmen regelmifsigen Verlauf,
bis etwa 145 m abgedeckt waren. Dann zeigten sich plotzlich
bedenkliche Druckerscheinungen des «Ilangenden». M:Im ‘t')ar' auf
eine verworfene Auflagerung gestofsen, die nach dem Ausbruche
des Firststollens und der entsprechenden Zonen an der fast
lotrechten Rutschfiache abglitt. Der Druck wurde so stark,
dals das alte Gewdlbe, selbst in Verbindung mit dem Ver-
starkungsringe, nicht mehr standhalten konnte und die aufserst
kraftige Unterristung zerdriickte, Iier mufste zu vollstindiger
Erneuverung des Gewdlbes und der Widerlager geschritten
werden, um grofsere Betriebstorungen zu vermeiden. Vereinzelt
hitte dieses Vorkommnis keinen Anlafs zu Weiterungen g “t e‘ben,
es wiederholte sich aber in kurzer Zeit bei der Freilegung| d
Gewolbes: dazu zeigte sich eine viel weiter fott"ectlmttene
Verwitterung der Schichten, so dals Erneuerung des Gewdolbes
rickwarts bis zum Nordmunde nétig wurde (Abb. 5, Taf. 46).

Das alte Gewdlbe wurde mit 5 em starker Schalung auf
starken Geristen drucksicher unterbaut. Daun begann der
Ausbruch des Gebirges in Zonen von 2,5 m Linge, innerhalb
deren das alte Gewdlbe mit den Widerlagern bis zur Sohle
entfernt worden ist. Nachdem die Abstiitzungen gegen das Gehirge
und die wagerechten Verstrebungen in dem ausgebrocheunen
Gewdolbestiicke sorgfaltig hergestellt waren, wurden die Widel-
lager von 45 cm auf 1,0 m verstarkt, das Gewdlbe 0,8 m stark
mit Klinkern in Zementmortel erneuert. Die Abdec]qmg er-
folgte anch hier in der vorher beschriebenen Weise, !

Die 12><12 cm weiten Wasserrinnen und Kanile liegen
hinter den Widerlagern im Gefille 1 : 25 in Iohe von SC]]IO]I(‘H-
Oberkante, durch Seitenkaniile wird das Wasser dem Hauptkanale in
der Tunnelachse zugefiihrt, Nachdem das Mauerwerk abgebunden
hatte, wurden die verbleibenden Hohlriiume unter Entfernung
aller Tragholzer sorgfiltig ausgepackt und im Scheitel ge-
schlossen. Um die Arbeiten schneller voran schreiten zu)lassen,

Diese Wasser-
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wurden gleichzeitig mehrere Arbeitstellen in Abstinden von
50 bis 80 m eingerichtet, so dafs man durch mehrere Auf-
briiche im Widerlager auf das alte Gewdlbe vordrang, und
dadurch die Gewolbeerneuerung an vier Stellen in Angriff nehmen
konnte. Bis Ende Februar 1911 war die nérdliche Tunnel-
halfte, rund 267 m, wasserdicht abgedeckt, 145 m Gewolbe
waren verstirkt und 122 m Gewdlbe und Widerlager erneuert.

IV. b) Siidliche Tunnelhiilfte.

Bevor die Arbeiten im nordlichen Teile beendet waren,
begann der Ausbruch des Firststollens im siadlichen Teile.

Gestiitzt auf die bei der bisherigen Bauausfahrung gemachten
Erfahrungen konnte man die zweite Ililfte wesentlich rascher
fordern.  Zuniichst wurden finf Arbeitstollen geschaffen und

zwar zwei an beiden Enden und drei in ziemlich gleichen Ab-

standen dazwischen. Durch seitliche Aufbriiche in den Wider-
lagern gelangte man auf das Gewilbe und trieb den Firststollen
in derselben Weise vor, wie im nérdlichen Teile: das Schmal-
spurgleis wurde jedoch nicht im Stollen, sondern entlang dem
rechten Widerlager auf der Tunnelsohle verlegt. Der Ausbruch
wurde durch Niederbriche im Gewdlbe, wie beim «englischen»
Einschnittbetriebe, auf die Tununelsohle, und von hier in Arbeits-
wagen nach den Lagerplitzen gebracht. Um Rauchgase fern
zu halten, wurden die Arbeitsziige mit Benzinmaschinen gefahren.
Nachdem etwa 50 m Firststollen von jedem Ende vorgetrieben
waren, wurde mit der Gewdlbeverstirkung, wie in der Nord-
halfte, in der Tunnelmitte begonnen. Wiihrend auch hier 180m
nur verstirkt und wasserdicht abgedeckt wurden, wurde es nétig,
den letzten Teil von rund 88 m — vom Sitdmund her gemessen —
ganz zu erneuern. Die Verbeulungen unter der fortgeschrittenen
Verwitterung waren hier in ihnlich hohem Grade eingetreten, wie
am Nordmunde, ein Beweis, dals diese Zerstorungen in erster Linie
der unmittelbaren Wirkung des Frostes zuzuschreiben sind. Auch
mag der Gebirgsdruck nach beiden Mundlochern hin grolser
gewesen sein, als in der Tunnelmitte, da hier die oberen,
weicheren und dem Zerfallen mehr preisgegebenen Schichten
bei der urspriinglichen Tunnelherstellung leider zu stark an-
gefahren worden waren.

V. Erneuerung der Widerlager.

Wahrend diese Arbeiten noch in der Ausfithrung standen,
wurde auch mit der Erneuerung der Widerlager unter dem
alten, aber verstirkten, Gewdlbe begonnen. Es war hierbei
dulserste Vorsicht geboten, da geringes Nachgeben der blols-
gelegten und unterfahrenen Widerlager Verzogerungen herbei-
fahren konnte. Man schaffte daher nur 2 m lange Lucken, die auf
0,60 m .unter Schienen-Oberkante gefithrt wurden. Die Lésung
der Massen erfolgte auch hier mit Donaritsprengung. Die neuen
Widerlager aus Klinkern in Zementmortel erhielten durch-
schnittlich 1,0 m Stirke. Die Riickseite wurde mit Zement-
mortel mit Zeresitzusatz 2 cm stark geputzt und mit einer
Klinkerflachschicht belegt. Hinter dem neuen Widerlager fithren
Abzugkanile von 12 >< 12 cm das Wasser mit 1:25 ab, die
es nach je 12 m Lange durch Seitenkanile dem Hauptkanale
zufihren. Auf diese Weise sind 129 m Widerlager beiderseits
erneuert worden, dagegen hat man in der Tunnelmitte beider-
seits je 96 m altes Widerlager belassen, da die Erneuerung aus
den oben dargelegten Griinden nicht notig erschienen war.

VI. Einbau der Nischen.

Bei Erbauung des Tunnels hatte man wohl mit Riicksicht
auf den zweigleisigen Ausbau auf Seitennischen verzichtet, solle
aber die Strecke einmal zweigleisig betrieben werden, so konnen
sie nicht entbehrt werden. Sie wurden daher 2,0 m hoch,
1.0 m breit und 0,7 m tief in den erneuerten Widerlagern an-
geordnet. In der Sohle jeder Nische liegt ein Senkschacht,
in den die Abzugkanile eingefiihrt sind. Hinter den Nischen,
die unter dem nicht erneuerten Gewdlbe liegen, sind senkrechte
0,12 >< 0,12 m weite Schiichte angeordnet, in die die Wasser-
rinnen minden. Um das Durchdringen des Wassers zu ver-
hindern, sind die Schiachte von den Riickwinden der Nischen
etwa 3 cm abgesetzt.

Zu den Mortelmischungen der Krneuerungsarbeiten wurde
scharfkantiger, von lehmigen und tonigen Bestandteilen freier
Grubensand, Portlandzement der Wetzlarer Zementwerke und
Wasserkalk verwendet, und zwar im Verhiltnisse von 1 Teil
Zement anf 1 Teil Kalk und 3 Teile Sand. Der Putzmortel
erhielt 1 Teil Zement auf 1 Teil Sand mit einem Zusatze

" von Zeresit.

VII. Wiederherstellung der innern Gewdlbelaibung und Unterriistung
des Tunnels.

Es blieb nun noch iibrig, das alte Gewdilbe mit seinen
Widerlagern in der innern Laibung auszubessern, die faulen
und schadhaften Steine zu erneucrn, den Fugenputz neu her-
zustellen, das Mundmauerwerk abzuwaschen und neu zu ver-
fugen. Diese Arbeiten
werden, als das Gewdolbe gut ausgetrocknet war.

Das alte Gewdlbe mulste fortlaufend an jeder Arbeitstelle
unterriistet werden, was bei dem zweigleisigen Querschnitte auch
gut zu erreichen war, Die Hauptbalken waren Rundholzer
von 30 cm in solchem Abstande, dafs fir die Umrilslinie des
in der Tunnelachse liegenden Betriebsgleises ringsum 20 cm
Spielraum verblieben ist. Auf die hélzernen Wandstiihle wurden
Bogen aus T-Eisen Nr. 26 in 1 m Teilung gestellt und gegen-
seitig wagerecht verspannt. Die einzelnen Geriistbocke ruhten
auf Holzschwellen in Abstinden von 1 m. Alle Verbindungen
waren verzapft und mit starken Mutterschrauben verschraubt.
(Abb. 4, Taf. 46).

Wihrend der Trockenlegung der siidlichen Tunnelhilfte
wurde es notig, die beiden Torbauten, die wmit je drei Zug-
ankern mit dem neuen Gewélbe verbunden wurden, in ihrer
ganzen Hohe mit je zwei Strebepfeilern aus den noch.brauch-
baren, ausgebrochenen Sandsteinen zu verstreben. Zur Entlastung
des nordlichen Mundes mulsten Abgrabungen der Boden- und
verwitterten I'elsimassen vorgenommen werden, weiter
noch die Boschung uber dem Munde vertlacht und zuriickgelegt.

konnten erst in Angriff genommen

wurde

YiIl. Kosten und Bauleitung,

Die Tunnelerneuerung wurde in nahezu drei Jahren ohne
jeden ernstlichen Unfall vollendet: sie wire nicht erforderlich
gewesen, wenn bei dem ersten Bau das Wort unseres grifsten
Tunnelbauers Rziha beachtet wiire: «Im Tunnelbaue ist es die
grofste Kunst, grofsen Druck fernzuhalten».

Die Ausfuhrung kostete 760 000 3/, 2,47 Millionen Klinker,
1420t Portlandzement und 7,2 t Zeresit sind verarbeitet.
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Im einzelnen verteilen sich die Kosten wie folgt:
A. Arbeitsleistungen:

Unterriistungen . 30000 I
Firststollenbau . . 25000 »
Gewolbeabdeckung . . . . . ., 250000 »
Gewdolbeerneuerung . . 160000 »
Ausbau der Nischen 10000 »
Innenleitung, Mundlocher 60000 »
Widerlager . . . . . . 20000 »

555000 A

B. Baustoffe.

Klinker . . 75000 I
Zement 36000 »
Tektolith . . 30000 »
Sand, Kies, Bruchsteine 45000 »
Zeresit e 6000 »
Bahnmeisterei, Entschadigungen 13000 »
Sonstiges . 5000 »

210000 2{.

Die Bauausfihrung ist im Bezirke der Koniglichen Eisenbahn-
Direktion Frankfurt a. M. unter der Oberleitung des bau-
technischen Streckendezernenten, des Geheimen Baurates Loh-
meyer und unter der ortlichen Bauleitung des Verfassers, des
damaligen Vorstandes des Kisenbahnbetriebsamtes Giefsen 2
erfolgt.  Die Bauunternehmung war die Tunnelbaufirma
Fischer und Cie. in Oberstein an der Nahe.

IN. Folgeerscheinungen.
Eine Degleiterscheinung des Neubaues, die wohl wieder
in den besonderen Kigentimlichkeiten des angeschnittenen
Mergelbodens begriindet ist, bildeten die Risse und Bodensenkungen

iiber dem Tunnel. Als Folge der Beunruhigung des Gebirges
durch die grofsen Ausbriiche sind Verinderungen der Druck-
richtungen und Spannungsverteilungen unausbleiblich. Zeigen
die durchfahrenen Schichten dazu noch Querklifte mit einiger-
mafsen glatten Rutschfliclien, so miissen sich die Krafte selbst
bei geringer Uberlagerung, wie im vorliegenden Falle, auch

an der Oberfliche bemerkbar machen. Das langsame Fort-
schreiten der Auspackung verursacht selbst bei sorgfaltiger

Abstitzung ungleiche Spannungsverteilung. So zeigten sich,
wie auch Verhiltnisse der Schichtung vermuten liefsen, besonders
starke Bodensenkungen im ersten und letzten Drittel des

" Tunnels, wo die Arbeiten wegen der volligen Erneuerung .am

Jangsamsten vorriickten.  Die Senkungen, die zundchst nur
wenig bemerkbar waren, nahmen immer grofseren Umfang an,
so dals zuletzt Tiefen von 0,60 m gemessen werden konnten.

Nach Beendigung der Bauarbeiten kam auch der Boden wieder

" zur Ruhe, nachdem durch die Auspackung eine gleichmilsigere

Druckiibertragung geschaffen worden war.

X. Schlufshetrachtung.,

Man konnte irriger Weise zu der Ansicht neigen, die
vorstehende Ergianzung und Erneuerung der Gewdlbe und auch
der Widerlager hitte billiger etwa durch blofses Zement-
einspritzen und Vergiclsen, wenn notig, unter hohem Drucke
und unter Zuhilfenahme von schnell bindendem Zemente be-
werkstelligt werden konnen. Fingehende Prifung lehrt aber,
dals eine solche Ausfihrung die Druckverhiltnisse im Gebirge
durch die grofse Zahl der notigen Angriffstellen uuvort;eilhaft
beeinflufst, und dadurch noch grofsere Schiaden des Bauwerkes
herbeigefiithrt hitte, ohne dafs man seine Standsicherheit,
veschweige denn seinen Bestand auf die Dauer hatte gewihr-
leisten konnen.

Vorrichtung zum Losen der Kolbenstange vom Kreuzkopfe.®)

Emmerich Havas, Maschineninspektor der dsterreichischen Siidbahn in Szombathely.

Hierzu Zeichnungen Abb 6 bis 8 auf Tafel 46.

Abb, 6, Taf. 46 zeigt eine ventillose Wasserpresse, in deren
(rehiiuse a zwei in einander angeordnete Druckschrauben b und
b! bis in den mit Flissigkeit gefallten Kolbenraum ¢ eindringen,
der den mit dem Stempel d! versehenen Kolben d enthilt,

Das Gehiiuse a (Abb. 7, Taf. 46) hat zwei einander gegen-

gesteckten Bolzen werden in die Bolhrungen eingeschraubt.

" Hierdurch ist dic Presse zwischen den I(reuzkopsztckgn ‘um

iber liegende, mit Innengewinde versehene Vertiefungen f, in die -

je ein Bolzen eingeschraubt werden kann. Letztere passen in
zwei Futterringe i und j, die den Raum zwischen den Bolzen
und den Kreuzkopflochern ausfiillen,

Um das Losen der Kolbenstange h vom Kreuzkopfe zu be-
werkstelligen, wird die Presse nach Abnahme der Pleuelstange
und des Kreuzkopfkeiles zwischen die Kreuzkopfbacken einge-
fuhrt (Abb. 7 und &, Taf. 46) und die durch die Futterringe

" Richtung der Achse der Kolbenstange fallt.

die Mittellinie des Kreuzkoptzapfens drehbar eingestellt. Nun
wird der Kolbenstempel d' durch Anziehen der fulsern Sclgraube
b! in die Kornerhohlung 1 der Kolbenstange h gedritckt, w;odurch
die Presse sich so cinstellt, dals ihre Mittellinie genau 'in die
Durch weiteres
Anziehen der beiden Schrauben b und b' wird ein so kraftiger
Druck auf die eingeschlossene Flussigkeit ausgeibt. dals der
Kolben d vorwirts gedriickt, die Kolbenstange herausprefst.

Der ganze Vorgang erfordert einige Minuten.
Schadhaftwerden der Teile ist bei dem mittigen Kraftangrifte:
unmoglieh.

lkaum

*) D. R. P. 249995,

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Technische Einheit im Eisenbahnwesen.

Aligemeine Begrenzungslinie fiir Giiterwagen.

In Textabb, 1 und 2 teilen wir die Begrenzungslinie fur !
Gitterwagen mit, die der zwischenstaatliche Ausschuls als seinen .

endgitltizen Vorschlag nach drei miindlichen Verhandelungen

unter Beriicksichtigung aller Antriige am 14. Dezember 1912

angenommen hat. die somit in Zukunft von der grofsten Be-
deutung fiir den zwischenstaatlichen Verkehr sein werden. Diese
| Vereinbarung ist besonders lebhaft zu begriilsen, da durch sie



die den Verkehr in hohem Malse erschwerende grolse Zahl
verschiedener Begrenzungslinien*) in den verschiedenen Staaten
zu Gunsten einer einzigen beseitigt wird.

Die Textabb. 1 und 2 beziehen sich auf Art. II, § 22,

Abb. 1 und 2. Allgemeine Begrenzungslinie fiir Giiterwagen.
. L

; =2
150 & L sss0 1’( >
04—~ =
<
ke
o9 .
| h
MaBe in mm ’
Mabstrb 2:85 8 g
© S S
§ ES lg 8
o
- 15504« —— 1550« —d——— ~ o
i
- B 490 +— =
S e >
1725 + 7225+ :
e M) et~

\ : i;___.: RN

Schienenbberkante

Abbh. 2

gl :

|

g — 9~ 1——«- ‘

R Y

; 8 ¢

i ¥ |

H_IL . r . I

M} —r <—-—p s — M;Ava/ﬂgw- Jek der i
i e - . o chgemeinen DEgrenaaigs -

s ‘E 7100 i | line % Dezember 8. ‘
3 ) m U — Vorschityy,  foor ez unfer seiliches
! % Mabistzb 1:10 MaBe in mm & Tell dir zokinfhgenciion=iciag
i‘-“ﬁ ;xwlfmw‘/ﬂl.'/r‘ )‘ &ym”zy’yél’v"‘ch 1 i

Absatz 2 der «Technischen Einheit>. Der Ausschuls hat he-
antragt, far die Genehmigung der Begrenzung eine zu Beschluls-
fassungen berechtigte zwischenstaatliche Versammelung zu be-
antragen. )

Far den Bau und die Benutzung der Giiterwagen hat sich

der Ausschuls @brigens auf die folgenden Bestimmungen geeinigt.
Art. 1T:
Bauart der Eisenbahnfahrzeuge.
1. An Stelle des bisherigen § 18 tritt folgender Wortlaut:
Kuppelungsteile, die auf weniger, als 140 mm iiber Schienen-
oberkante herabhiingen konnten, miissen mindestens auf diesen
Abstand eingeschraubt oder aufgehiingt werden kionnen.
. Der bestehende Wortlaut des § 22 wird Absatz 1.
Dem § 22 soll ein Absatz ? beigefiigt werden. lautend:

2 Giiterwagen. die ohne besondere Priifung ihrer Querschnitts-
malse auf alle, dem zwischenstaatlichen Verkehre dienenden Linien,
mit Ausnahme der ausdriicklich ausgenommenen Strecken. iiber-
gehen kionnen, und als Transitwagen (Textabb. 3) bezeichnet werden
sollen (§ 25, Ziffer 10), miissen folgenden Bedingungen entsprechen:

a) Sie miissen in ihrer Mittelstellung im geraden Gleise im Stillstande
mit allen dem Federspiele folgenden Teilen innerhalb der in

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. 1, 2. Aufl.. S. 508,

w
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Textabb. 1 und 2 gezeichneten Begrenzungslinie bleiben: die
dem Federspiele nicht folgenden Wagenteile, wie Achsbiichsen,
diirfen diese Begrenzungslinic um 15 mm, in der Richtung der
Mittelachse dieser Linie gemessen, iiherragen.*)

b) Die grisisten, nach dieser Begrenzungslinie zuliissigen Breiten-

. abmessungen solcher Wagen miissen derart eingeschrinkt sein,
dafs kein Teil des Wagens bei dessen ungiinstigster Stellung
in einem Geleise von 1465 mm Spur und 250 m Bogenhalbmesser
die Begrenzungslinie mehr, als um den Wert k iiberragt. Die
Uberragung ist in der Richtung der Schienenebene zu messen,
wobei die Achse der Begrenzungslinie rechtwinkelig zur Schienen-
ebene in der Mitte zwischen beiden Schienen anzunehmen ist.

c) Diese Einschriinkungen sind nach folgenden Formeln zu be-

rechnen:
. _ an—n? 1465—d . p? . .
LB =50+ tat vty —k+ta
__an+4n? 1,465—d 2n+a p?
L G IR T e A ey )

In diesen Formeln bedeutet:
== innere Einschriinkung, das heiBt zulissiger kleinster
Abstand eines zwischen den Endachsen oder Drehzapfen
liegenden Wagenpunktes von der in Textabb. 1 und 2
gezeichneten Begrenzungslinie in Metern;
dulsere Einschriinkung, das heift zulissiger kleinster
Abstand eines iiher die Endachsen oder Drehzapfen
hinaus liegenden Wagenpunktes von der in Textabh.
1 und 2 gezeichneten Begrenzungslinie in Metern;
Achsstand. das heifit Abstand der Endachsen
Drehzapfen in Metern;
= Abstand des betrachteten Wagenquerschnittes von der
niichsten Endachse, oder vom niichsten Drehzapfen in
Metern;
Entfernung von Aufsenkante zu Aufsenkante der Spur-
krinze bei grolster Abnutzung in Metern, gemessen
10 mm aufserhalb der beiden in einer Entfernung von
1500 mm von ecinander anzunehmenden Laufkreise;
migliche Querverschiebung zwischen Lagerschale und
Achsschenkel, zusiitzlich der zwischen Achshalter und
Achsbiichse in Metern, aus der Mittellage heraus nach
jeder Seite, bei groBter Abnutzung;
migliche Querverschicbung- von Drehgestellzapfen und
Wiege in Metern aus der Mittellage heraus nach jeder
Seite;
Drehgestellachsstand, das heifst Abstand der Endachsen
der einzelnen Drehgestelle in Metern;

0,075 fiir Teile, die 430 mm und mehr iiber Schienen-

oberkante liegen;
0,025 fiir Teile, die weniger als 430 mm iiber Schienen-
oberkante liegen;

oder

I

w

f

0, an—n?+4 P <100

a . wenn

an—n?+4 I: — 100), wenn

-
750\
0.

a

an-—n2+4 »Iil > 100;

B

. wenn

p2
an -+ n?— 'y =<120;

9

2 2
p = 77;'04:1 n+ n?2— i —120), wenn an 4 n2— }l > 120,
4. Der § 25 soll folgende Er-
giinzung erhalten:

10. Die .Transitwagen* im
Sinne des § 222 das
Zeichen T (Textabh. 3),
rechts auf den Lang-
seiten der Wagen. wo-

moglich in Augenhishe,
§
£ Art, IV
S

ix Beladong der Giiterwagen,

Abb. 3. Zeichen fiir ,Transitwagen®.
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-
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—

1. An Stelle des bisherigen
§ 6 tritt folgender Wort-
Taut :

I Die Ladung offener Giiter-

wagen darf bei Mittelstell-

*) Vor dem Jahre 1915 crbaute Wagen mit Hebelbremsen,
deren Hebel in der Tieflage in Bremsstellung die Begrenzungslinie
nach Textabb. 1 und 2 iberschreiten, kinnen als . Transitwagen*
hezeichnet woerden, wenn diese Hebel in der Hochlage in Lisestellung
innerhalh der Begrenzungslinie bleiben,
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ung der Fahrzeuge im geraden Gleise die auf jeder Bahn fiir
den zwischenstaatlichen Verkehr zugelassenen Lademafie nicht
iiberschreiten. Diese Lademalse sind den beteiligten Staaten
bekannt zu geben.
Die Breite der Ladungen muls mit Riicksicht auf das Durch-
fahren scharfer Bogen um die in der Ladetabelle (Zusammen-
stellung 1) angegebenen Malse eingeschriinkt werden. Aulserdem
sind fiir Ladungen auf Schemelwagenpaaren oder bei Gebrauch
von Schutzwagen oder eines Zwischenwagens die Vorschriften
des § 9 zu beriicksichtigen. Besondere, fiir einzelne Linien
giiltige Vorschriften der Bahnverwaltungen sind den beteiligten
Staaten bekannt zu geben.
An Stelle des bisherigen § 9, Absatz 1, a—c,
Worlaut:
1 Bei Gebrauch von Schemelwagenpaaren, von Schutzwagen oder
eines Zwischenwagens muls die Ladung entfernt hleiben:

4

tritt folgender

a) von dem Boden dieser Wagen mindestens 100 mm senkrecht
gemessen ; ‘

b) von den Seitenwiinden dieser Wagen, sofern diese Wiinde
nicht wenigstens 100 mm unter der Ladung bleiben, mindestens
um die in Zusammenstellung 11 angegebenen Betriige.

Ladebreiten.
In Zusammenstellung I teilen wir die Einschrinkungen der

Ladebreiten mit Riicksicht auf die Fahrt in Gleisbogen mit,

die
14.
Lad
Die
der

der zwischenstaatliche Ausschufs in der Sitzung vom
Dezember 1912 als seinen Vorschlag fir die Regelung der
ebreiten im zwischenstaatlichen Verkehre festgestellt hat.
Zusammenstellung bezieht sich auf Art. IV, § 6, Absatz 2
«Technischen Kinheit». |

Zusammenstellung 1.

Breiteneinschrinkungen der Ladungen auf jeder Seite, in Zentimetern, das heifst kleinste, wagerecht gemessene Abstiinde z isn*hen
den Ladungen und dem jeweils zugelassenen Lademalbe. ‘

Fiir einen Abstand, in Metern, des betrachteten Querschnittes:
Abstand
der — — - —- e
Endachsen von der niichsten Endachse bei Wagen mit 2 oder mehreren Achsen. oder
oder - vom niichsten Drehzapfen bei Wagen mit Drehgestellen oder Schemelwagenpaaren.
Drehzapfen, ) ‘
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Abstand Fir einen Abstand, in Metern, des betrachteten Querschnittes:
der - T T T T -
Endichsen von der niichsten Endachse bei Wagen mit 2 oder mehreren Achsen, oder
oder vom niichsten Drehzapfen bei Wagen mit Drehgestellen oder Schemelwagenpaaren,
Drehzapfen, | | | ) :
in Metern | 05| 1 15 ] 2 25 | 3 lss] 4 las| 5 's55] 6 65 7|8 [0 |10 u !L12 18|14l 15
T[0T e[| 5’| T8[9 [w|[u 12|13 138]14]15 T
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Fiir andere als die angegebenen Grundwerte sind die niichst hoheren anzauwenden.
.2w* bezeichnet Stellen zwischen. ,a* solche an!serhalh der Endachsen oder Drehzapfen.

Bei Ladungen auf Drchgestell- oder Schemel-Wagen von mehr als 4,0 m Achsstand sind die angegebenen Breiteneinschritnkungen
tiir die zwischen den Drehzapfen liegenden Teile der Ladung zn vergrdfsern, fiir die dariiber hinausragenden Teile zu verkleinern, und
zwar bei dem Achsstande der Drehgestelle oder der Schemclwagen

von 4,1 his 6,0 m um 1 cm
iiber 6.1 m " .

Die angegebenen Breiteneinschrinkungen sind fiir Teile der Ladungen, die unterhalb der Hohe von 0,43 m tiber Schienenoberkante
liegen. um 5 em zu vergrifsern.

Wegen der Breite der Ladungen auf Schemelwagenpaaven oder beim (iebrauche von Schutzwagen oder eines Zwischenwagens ist
aulserdem Zusammenstellung 1T zn bherticksichtigen.

Belgien nimmt Ladungen iiber 27 m Linge nur nach vorheriger Vercinbarung an.

Twischenraum zwischen Ladung und Wagenwand. Fahrt in Gleisbogen nitigen Spielriume zwischen Ladung und

oo L Wagenwinden in der Verhandelung vom 14. Dezember 1912

Zusammenstellung 1I enthillt die Lichtmalse, auf die sich  vorschlagsweise geeinigt hat. Die Zusammenstellung II bezieht

der zwischenstaatliche Ausschuls far die mit Riicksicht auf die  gjch auf Art. IV, § 9, Absatz 1b der «Technischen Einheits.

Zusammenstellung II.

Wagerechte Entfornungen auf jeder Seite, in Zentimetern, zwischen den Ladungen und den Seitenwiinden der
Wagen bei Verwendung von tragenden Schemelwagen, von Schutzwagen oder eines Zwischenwagens.

e

- —

E'A‘;)St:“d de';' Entfernung, in Zentimetern. zwischen den Ladungen und den Seitenwiinden
ndachsen oder
der Drehzapfen
des tragenden der tragenden Schemelwagen der Schutzwagen
Wagens oder fiir cinen Abstand des betrachteten Querschnittes des
der Drehzapfen 7wischen-
ler t d 1o ; N von der niichsten Endachse oder vom nichsten
é:}ll‘enl;zlg‘::g:ﬂ_ vom niichsten Drehzapfen von Drehzapfen des oder der tragenden Wagen von wagens
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Fiir andere als die alngegebenen Grundwerte sind die niichst hiheren anzuwenden.



Bericht ither die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Oberbau

54,6 kg/m schwere Schiene der Lehigh-Tal-Bahn,
(Engineering News 1912. Band 68, Nr. 17, 24. Oktober. 8. 779
Mit Abbildungen.)

Die Lehigh-Tal-Bahn hat eine 54,6 kg/m schwere Schiene
(Textabb. 1) fur scharfe Bogen und steile Neigungen einge-

fihrt. Sie hat dieselbe Hohe und Iulsbreite, wie die fiir
Hauptbahnen der Bahn gewshnlich angewendete 49,6 kg/m

schwere Schiene A*) des amerikanischen Kisenbahn-Vereines,
aber einen dickern Steg und breitern und viel hohern Kopf.

Abh. 1. Querschnitt durch den Stof der Schicne der
Lehigh-Valey-Bahn, MaBstab 1:4.
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Die Laschen fiir sechs Bolzen sind 660 mm lang, dic dulsere

Lasche hat cinen erhohten, neben dem Schienenkopfe hinauf

reichenden Kopf. Die gestrichelten lLinien in Textabb. 1

zeigen Kopf und Lasche der 49,6 kg/m schweren Schiene. B—s.
" *) Organ 1908, S. 454.

Maschinen

Schiirer fiir Lokomotiven,
(Railway Age Gazette, Miirz 1913, Nr. 11, S. 486, Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 45

Die Pennsylvania-Bahn erprobt einen neuen Schirer fir
Lokomotiven nach Gee, der gegeniiber einer fritheren Bauart*)
die Verteilung der Kohle iiber den Rost einfacher besorgt
(Abb. 6 und 7, Taf. 45). Zum Antriebe dient wie bei der friher
beschriebenen Einrichtung ein Dampfzylinder unter dem Fithrer-
stande. Der Kolben bewegt mit doppelter Iebelitbersetzung
die Preflsstempel eines Kohlenbrechers unter dem hintern Ende
des Tenderkohlenraumes. Ein in dem Boden des Tenders und
Fihrerstandes eingebetteter Schaufelforderer mit schwingender
Bewegung bringt die gebrochene Kohle nach vorn und hebt sie
in schriig ansteigender Rinne aus Stahlguls zu einer Offnung
in der Feuerkiste unter der Feuertir, Der Boden der Rinne
ist quer gezahnt, um das Zuriickrutschen der Kohle zu ver-
hindern. Die Kohle gelangt nun auf eine Feunerplatte mit ein-
stellbaren senkrechten Seitenklappen und wird von Dampf-
strahlen iiber den Rost geschleudert, dic aus zwei spitzwinkelig
gegen einander gerichteten Diisen in der Seitenwand der Forder-
rinne treten. Die Seitenklappen regeln die Streubreite. Die
Strahldisen arbeiten absatzweise und nur dann, wenn die
oberste Forderschaufel rechtwinkelig zum Boden der TForder-

*) Organ 1912, S, 140. 266.

" etwa 20 ¢m an,

Schienenverbindung durch feste Klauen von Barnhill.*)

(Bulletin des Fisenbahn-Kongref-Verbandes 1913, Juni, 8. 573.
Mit Abbildung.)

Die Verbindung vermeidet Laschen und Bolzen. Die Lascien-
kammern sind an den Enden auf geringe Liinge ganz mit
Stahl gefullt, so dals ein voller Trapezquerschnitt entsieht,
Die eine Schiene hat eine lotrechte Mittelnut von etwa halber
Kopfbreite, die oben tief, unten flach ist, die andere tragt
eine in die Nut passende, lotrechte Trapezfeder. Aufserdem
sitzt an dem gefederten Schienenkopfe in voller Breite, die
Teder abergreifend, ein nahezu im Viertelkreise nach unten

gekrimmter Daumen, mit der Wurzelmitte etwa in halber
Schienenhohe. Das genutete Schienenende enthilt die dem

krummen Daumen entsprechende wagerechte Nut.

Um zwei Schienen zu verbinden hebt man die Enden
steckt die Daumenkante in die Nut ein und
legt die Schienen wieder hin; die Verbindung ist damn Lfertig,
denn die lotrechte Feder tritt in ihre Nut, wagerechte Ver-
schiebungen nach den Seiten hindernd. und der sich ganz in
seine Nut eindrehende wagerechte Daumen macht wagerechte
Lingsverschiebungen und lotrechte Abweichungen unmoglich,
schafft zugleich erheblichen Widerstand gegen Verbiegung.

Bei Versuchen soll sich die Verbindung he\mlntthlben
namentlich sollen die Stofsstufe und das Plattfahren de1 Kopf-
enden vermieden sein.

*) Tnternational Interlocking Rail Joint Co, Chicago. Patentiert.

unnd Wagen

rinne steht, den Feuerraum also abschliefst. Dies wird durch
eine selbsttitice Dampfsteuerung bewirkt, die der Heizer jedoch
nach Belieben und auch so regeln kaun, dals nur eine Diise
blast. Hierdurch und durch Einstellung der senkrechten Dreh-
klappen kann der Heizer jeden Teil des Rostes mit Kohle be-
schicken. Die allein dem Feuer ausgesetzten Ieuer-Seiten-
platten konnen leicht ausgewechselt werden. Der Schiirer soll
jede Kohlenart bis zu Mengen von 8t/St verfeuern. Daneben

ist die Feuerung von Hand ungehindert. A. Z.

2 B 2-Diesel-Lokomotive,

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, August 1913, Nr. 84,
8. 1325; Engineering, September 1913. S. 317. Beide Quellen mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abbildung 8 bis 13 auf Tafel 45.

Die von Gebrider Sulzer in Winterthur und A. Borsig
in Berlin-Tegel gebaute Diesel- Lokomotive*) ist nach vor-
laufigen Probefahrten auf der Strecke Winterthur-Romanshorn
teilweise mit eigener Kraft zur eingehenden Erprobung nach
Berlin uberfihrt worden. Eine Darstellung dieser Lokomotiv-
bauart gibt Abb. 12, Taf. 45. Die umsteuerbare Diesel-
Triebmaschine a ist mit den Triebachsen b gekuppelt; eine
Hilfsmaschine ¢ treibt die Luftprefspumpe d, dic Prefsluft
zum Speicher g und durch die Leitung e zur Haupttrieh-

*) Organ 1912, S. 426. ‘
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maschine a liefert. Diese Prelsluft dient zum Anfahren und
zum Betriebe der Hauptmaschine, wenn auf Neigungen grofsere

Leistungen, also auch grofsere Zylinderfilllungen notig werden.

Die Luftspeicher dienen zur Aushilfe bei Stillstand der Hilfs-
maschine und zur Verstirkung .ihrer Leistung. Abb. 13,
Taf. 45 zeigt eine Moglichkeit, auch die Haupttriebmaschine
zur Lufterzeugung mit zu benutzen. Die mit Schwinghebel an-
getriebene zweite Prelsluftpumpe g liefert dann bei Regelleistung
der Haupttriebmaschine dic Spiil-, Lade- und Einblasc-Luft.

Die Versuchlokomotive ist in der letztern Anordnung
ausgefithrt. Ihr Laufgestell ist von Borsig ganz nach den
Vorschriften -der preufsisch-hessischen Staatsbahnverwaltung

durchgebildet und nach Abb. 8 bis 11, Taf. 45 zwischen den

Stofsflachen 16,6 m lang. Die beiden Drehgestelle sind seit-
lich verschiebbar. Die beiden Triebachsen haben 1750 mm
Durchmesser und werden mit wagerechten Kuppelstangen von
einer dazwischen liegenden Blindwelle, der Kurbelwelle der
laupttriebmaschine angetrieben,  Sie sind  zur sorgfaltigen
Dampfung aller Schwingungen durch Blattfedern unter den
Achslagerkasten und durch Doppelschraubenfedern unter den
Blattfedertrigern doppelt abgefedert. In der Mitte des Platten-
rahmens ist der Stahlgulsquertriger fir die Triebmaschine
angeordnet, der gleichzeitig zur Lagerunyg der Blindwelle dient.
Dic einfach wirkende Sulzer-Zweitakt-Maschine hat vier
paarweise angeordunete und unter 90° gegen einander geneigtc
Zylinder mit 380 mm Durchmesser und 550 mm Kolbenhub.
Die gegeniber liegenden Arbeitzylinder wirken anl
gemeinsamen Kurbelzapfen und leisten zusammen
Die Kurbeln sind um 180°¢ versetzt. Die dreimal gelagerte
Kurbelwelle trigt aulsen zwei Kurbelscheiben mit den Aus-
gleichmassen und den Angriﬂ'znpt'elf fiir die Kuppelstangen.
Jeder Zylinderkopf enthiilt ein Brennstoff- und Anlals-Ventil
und zwei Spiilventile fiir Einblaseluft von 50 bis 70 at, Anlafs-
luft von 50 at und Spilluft von 1,4 at. Der Auspuff erfolgt
durch Schlitze in der Zylinderwand, die von Kolben gedffnet
und geschlossen werden, Die Steuerung, die in der Quelle
ausfiuhrlich beschrieben und durch Zeichnungen erliutert ist.
wird durch aufsermittige Scheiben betatigt. Sie werden zur
Umsteuerung hei Andernng der Fahrrichtung vom Fahrerstande
aus verdreht. Zwischen den vier Arbeitzylindern liegen zwei
doppelt wirkende Kolbenpumpen und neben diesen eine drei-
stutige Einblaseluftpumpe, alle drei mit Gelenkhebelantrieb von
den Schubstangen der Hauptmaschine. Die Hilfsmaschine ist
cbenfalls eine Zweitakt-Diesel-Maschine mit zwei stehenden
Zylindern. Sie leistet 250 PS und treibt die beiden liegenden
mehrstufigen Luftpumpen unmittelbar an. Die bewegten Massen
sind wie bei der Hauptmaschine besonders sorgfaltig aus-
geglichen. Die Pumpen liefern aus der ersten Druckstufe
Spiilluft, aus den beiden folgenden hochgeprefste Anlafs- und-

Einblase-Luft. Zwischen je zwei Druckstufen ist ein Kiihler
cingeschaltet. Eine Anzahl stehender Stahlflaschen speichert

die Preflsluft bei Stillstand oder geringem Luftbedarfe der
Haupttriebmaschine auf. Der Auspufftopf besteht aus drei
neben einander liegenden Rohren im Dache des geschlossenen
Uberbaues. Die Arbeitzylinder werden mit besonderen Schmier-
pumpen versorgt, die Lager und Getriebeteile sind mit Prefsol-

O1gan fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 22. Heft. 1913

einen
1000 P’S.
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schmierung versehen, ferner sind eine Brennstoffpumpe und
drei Kithlwasserpumpen vorbanden. Zum Nachfillen von Ol,
Wasser und Heizstoff bei Stillstand der Maschinen dienen vier
besondere Handfliigelpuiipen. ‘

An jeder Stirn der Lokomotive liegt ein Fihrerstand mit
den Schalthebeln fiir die Anlals- und Brennstoff-Ventile, der
Heizstoftregelung, den Umsteuercinrichtungen, dem Bremsventil
-der Westinghouse-Bremse, den Ventilen fir TDrefsluft-
Sandstreuer und die Signalpfeife und den erforderlichen Druck-
messern. Vor Beginn der Fahrt wird die Hualfsmaschine in
Gang gesetzt, sum Anfaliren wird Prefsluft in die Haupt-
maschine gelassen. 'Wahrend der Druck steigt, wird die
Fillung verkleinert, Sobald 10 km/St Geschwindigkeit erreicht
sind, werden diec Anlalsluftventile aus-, die Brennstoffventile
eingeschaltet, zur weitern Regelung werden die Fillung der
Brennstoffpumpe und der Einblaseluftdruck verindert.

Bei den Vorversuchen haben die Regel- und Steuer-Vor-
richtungen anstandlos gearbeitet. Bei der Uberfuhrungsfahrt
beforderte die Lokomotive zeitweise den Kilgiterzug, in den
sic cingestellt war, einschlielslich der Dampflokomotive und
errcichte damit 70 km/St. A. Z.

Elek(rische 2B B2-Lokomotive,
(Engineering Record, April 1913, Nr. 15, Anhang S. 839; Railway
Age Clazette, April 1913, Nr. 15, 8, 891; Electric Railway Journal,
April 1913, Nr. 15, 8. 684: Bulletin des Eisenbahn-Kongref-Ver-
bandes 1918, Oktober, S. 957. Alle Quellen mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abh. 9 auf Tafel 46.

Die Neuyork-Zentral- und Hudsonfluls-Bahn hat neue elek-
trische 2 B 4 B 2 - Gleichstromlokomotiven in Betrieb genommen,
die mit 90,7 t Dienstgewicht erheblich leistungsfihiger sind,
als die 104 t schweren alteren 21)2-Lokomotiven mit nur
63,5t Reibungsgewicht. Bei der neuen Lokomotive werden
alle Achsen augetrieben, sie sind zu je zweien in einem Dreh-
gestelle vereinigt; je zwei der Drehgestelle tragen nach Abbh. 9,
Taf. 46 eine Hilfte des in der Mitte geteilten Hauptrahmens,
der zwischen den Stolstlichen 16,8 m lang ist. Der Kasten-
aufbau ist erheblich kitrzer und rubt mit zwei Drehschiemeln
iber der Mitte der gelenkig verbundenen Rahmenhalften. An
den Enden bleibt je eine etwa 3,0 m lange Bihne frei, die
mit cinem Schutzgelinder umgeben ist. Die zweipoligen Trich-
maschinen sitzen uninittelbar auf den Achsen und leisten zu-
sammen 1400 PS, Sie koénnen bei 600 V 325 Amp Stunden-
belastung bei natiirlichem Luftsuge, oder bei kimnstlicher Luft-
ung dauernd 260 Amp aufnehmen. Sie sind zu je zweien neben-
einander geschaltet und konnen durch die Steuerung in drei
Schaltungen, neben oder hinter einander oder teils neben, teils
hinter einander verbunden werden. Die Dichtungen sind fir
eine Spannung von 1200 V berechnet, um spiterer Spannungs-
crhohung im Netze Rechnung zu tragen. Der Kasten enthilt
aufser den Filrerstinden in der Mitte den elektrisch betriebenen
Lifter far die kinstliche Kihlung der Triebmaschinen und die
Prefsluftpumpe fir die Bremsluft mit gleichem Antriebe, ferner
ein Filter fur die Ansaugeluft. Der Strom wird entweder
durch acht Schuhe von der Unterseite einer dritten Schiene,
oder mit zwei Rollenstromabnehmern von der Oberleitung ab-
genommen. Die Lokomotive beférdert 900t Anhangegewicht
noch mit 97 km/St, A Z
66
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Dienstwagen mit Petroleum-Triebmaschine.
(Engineer 1912, Mai, S. 489. Mit Abbildungen.)
Mierzu Zeichnungen Abb, 10 his 14 auf Tafel 46.

Der bei der englischen Nordostbahn in Betrieh befindliche,
12,7 t schwere, zweiachsige Wagen mit 12 Sitzplitzen wurde
nach Entwiirfen des Obermaschinen - Ingenieurs dieser Bahn,
Vincent l. Raven, von den Gateshead-Werken gebaut.
Der Wagen enthilt einen fiir dic Beamten bestimmten, in
Mahagoni mit Messingbeschligen ausgestatteten Raum. von
dem Tiiren nach dem an jedem Wagenende angeordneten ge-
schlossenen Fithrerstande fithren.
ausgestattete Dach zeigt «clerestory»-Bauart. Dic Ausriistung
besteht aus einem schimmalen Rubelager, drei grolsen und sechs
kleineren Armstithlen, ferner einem grofsen mit Klappe ver-
sehenen Tische zum Ausbreiten von Zeichnungen und Plinen.

Der Antrieb crfolgt durch eine sechszylindrige, in den
Rahmen cingebaute Pctroleum-Triebmaschine (Abb. 10 und 11,
Taf. 46) der Bauart White und Popype, die bei 64 kim/St 80 bis
90 PS leistet.
150 mm Hub. Die Maschine treibt eine der beiden Wagen-
achsen an., Mit der in der Liingsachse des Wagens liegenden
Maschinenwelle ist eine Hele-Shaw-Kuppelung verbunden,
die von jedem Fiihrerstande aus mit Handhebel betitigt werden
~kamn. Damn folgt ein ebenfalls von jedem Fithrerstande aus
ein- und auszuriickendes dreistutiges Wechselgetriebe, das mit
dem auf die Wagenachse wirkenden Kegelrad-Wendegetriebe
(Abb. 14, Taf. 46) durch eine Gelenkwelle verbunden ist.
Das in einem besondern Rahmen gelagerte Wechselgetriebe
wurde nach Raven’s Entwiirfen von K, G. Wrigley und Co.
in Birmingham ausgefilivt. Die Zahnrider zeigen kriftige Ab-
messungen, fir die Hochstgeschwindigkeit ist unmittelbarer
Antrieb vorgesehen.
sind zwei Kreuzgelenkkuppelungen angeordnet; eine davon
(Abb, 12 und 13, Taf. 46) ist mit I'reilauf versehen, um dic
Kuppelung nicht ausriicken zu miissen, wenn der Wagen auf cinem
Gefalle hinablauft. Mit Hilfe des Kegelrad- Wendegetriebes
kann man den Wagen vor- oder rickwirts laufen lassen.

Aulser Hochspannungs-Batterieziindung ist unabhingig da-
von einc Magnetzimdung vorgesehen.

Durch eine im Wagenfulsboden angeordnete Klappe kann !

Sign

Blitzlicht fiir Bisenbahnsignale.
(Engineer 1912. Nr. 2934. 22. Marz. S. 295.)

Die Gasbehalter-Gesellschaft zu Stockholm hat verschiedene
Signale der Staats- und Gesellschafts-Bahnen Schwedens mit
der von G. Dalén erfundenen Blitzlicht-Vorrichtung aus-
geriistet.  Sie hat den Zweck, dic Signale verschiedener
Gattungen zu unterscheiden. Das Blitzen wird dadurch erreicht,
dafs die Lampe ihren Leuchtstoff regeliniifsig abschneidet. Eine
Ziandflamme entzindet das Gas, wenn es aus dem Brenner ent-
weicht. - Auf einmal kaun nur eine gewisse Menge Gas durch-
gehen, sobald diese erschopft ist, tritt Dunkel ein.

Der Leuchtstoff ist aufgelostes Azetylen *} in handlichen Be-
héltern in einem Kasten am Fulse des Signalmastes mit Vorrat

*) Organ 1912, S. 373, 387; 1913. S. 344.

man auch withrend der Fahrt zu der Maschine gelangen, deren
Hauptlager mittels ciner Olpresse geschmiert werden. Das

 Kahlwasser, 4571, wird in die Zylindermintel geprelst, die

Das mit mechanischen Liftern

Die Zylinder haben 127 mm Durchmesser bei

Zwischen Kuppelung und Wechselgetriebe

. nach der Zuandflamme.

Kiihler Definden sich an den Wagenenden auf der Decke. Das
Wasser stromt durch jeden dieser Kihler in Reihen, und es
ist Vorsorge getroffen, dals das erwirmte Wasser bei kithlem
Wetter durch einen lleizkorper im Wagen stromt.

Jeder Fahrerstand enthiilt einen Fahrschalter mit Hebeln
zur Anderung der Zindung, ferner dic Hebel zur Betatigung
des Sandstreuers und der Handbremse. Die Beleuchtung ist
clektrisch, zur Speisung dienen Speicher.  Fin 2721 Petroleum
fassender Behilter licgt unter dem Rulielager, das 'Petll'ole;um
Hiefst der Maschine zu. Der Wagen legt die Strecke :von
Leeds nach York, 40 km, in 45 Minuten zuriick, - —k

Tugheleuchtung Brown, Boveri und Co.

Zu der Bemerkung, dafs man auf den schweizerischen
Bahnen fir die Stromerzeuger der Zugheleuchtung gewdhnliche
Feldpole verwenden konnte, weil dic Stromerzeuger nicht in
so weiten Geschwindigkeitsgrenzen arbeiten iniilsten, wie in
Frankreich*) erhalten wir von sachkundiger Seite die fq‘]ngde
Erganzung. \

Zur Zeit sind uber 150 schweizerische Wagen in den
zwischenstaatlichen Verkehr eingestellt, von denen 30 auf den
Strecken Mailand-Paris-Boulogne-Calais und Genf-Marseilles
verkehren. Auch die 11 Wagen er Verbindung Basel-Berlin-
Ventimiglia- Hamburg - Ventimiglia - Berlin - Basel wel'd‘en dlurch
die schweizerischen Bundesbahnen beigestellt. Alle diese Wagen
sind mit Stromerzeugern von Brown, Boveri und Co. mit
gewohnlichen Feldpolen und mechanischer Biirstenverschiebung
um 909 ausgeriistet, dic Stromquellen und die Beleuchtung
wirken ohne Hiilfspole auch bei den hoheren Zuggeschwindig-
keiten des Auslandes anstandslos.

Bei den Drehgestellwagen Stromerzeuger
750 Hefnerkerzen, bei den dreiachsigen Wagen solche, fir
375 Hefnerkerzen in Metallfadenlampen verwendet. Die I{am“pen-
spannung betriigt 36 V. I

Die schweizerischen Bundesbahnen hatten Ende Juni 1913
im Ganzen 2457 Personen-, Gepack- und Bahnpost-Wagen mit
Stromerzeugern von Brown, Boveri und Co. im Betrieb.

*) Organ 1913, S. 262.

werden fir

ale.
fiur zwei Monate. Die Lampen brennen Tag und Nacht mit
20 1 aufgelosten Azetylengases in 24 St. ‘

Vom Behilter wird das Gas durch einen Druckmesser nach
dem Ventile einer Kammer gefihrt, das durch einen Hebel
im Fufse der Lampe gestellt wird. Je langer das Fullen der
Kammer dauert, desto langer sind diec Zwischenriune zwischen
den Blitzen. Von da geht das Gas durch ein Asbest-Luftkissen
Das Kissen hat innen eine Schrauben-
feder und wird durch eine Stellschraube geregelt. Hierdurch
wird schr feine Einstellung ermoglicht, durch die der Zeitraum
fir die Lichtdauer bestimmt wird. Ivar Vorsignale sind etwa
60 Blitze in der Minute erwiinscht, das Leuchten mag 0,1 Sek,
das Dunkel 0,9 Sek dauern, far Ortsignale sind diese Grofsen
50 Blitze, 0,5 Sek und 0,7 Sek. ‘

Wo zwei oder mehr Vorsignale an einem Masﬁe ‘ange-
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bracht sind, miilsten dic Blitze gleichzeitig erfolgen.  Nach | wenn die Haltestellen mehr als 500 m von einander liegen. -
kiirzlich auf ciner Eisenbahn in London angestellten Versuchen  Dic Signale werden nicht durch den Zug, der nur das Blocken
ist volliges Dunkel nicht winschenswert.  Wenn das Auflenchten  und Fnthlocken besorgt, sondern durch die Blockwarter go-
durch Wechsel von schwachem und stirkerm Lichte erzeugt ¢ stellt, entgegen dem neuern Verfahren der Untergrundbahn in
wird, kann kein Irrtum dadurch entstehen, dals der Fihver bei ' Berlin.  Wird cin Signal in «Ilalt»-Stellung iberfahren, so
grolser Fahrgeschwindigkeit ein Signal nur fir Bruchteile einer  wird dic nachste Haltestelle durch cin Liutewerk anfmerksam
Sekunde beobachtet, und das Dunkel mit Abwesenheit cines gemacht. Die Siznale werden durch einen Strom von 500 V
Signales verwechselt. B—s. betrichen, der durch cine dritte Schiene zugetihrt wird, nur

Signalanorduung auf der Untergrundbahn in Paris. die Liautewerke der Uberw:nchung werden mit  Speicherstrom

(Uénie civil 15, Mirz 1913, S. 387. Mit Abb) ¢ betrichen.  Dieser hochgespannte Strom bedingt sehr :sorgfﬁltige

Aut der Untergrundbahn in Paris werden, wie auf anderen  -\usfilirung aller Vorrichtungen. weshalb man auch auf der
franzosischen Balnen, Signale benutzt, die fir «Fahrt» weifse, | Nord-Sidbahn Nr. 4*) davon abgewichen ist, und auch die
fir «Halt> rote Farbe zeigen. Alle Signale werden clektrisch | Signale mit Speicherstrom betreibt, was dauernde Bedienung
angetrieben und sind von der «Cic des Signeaux eclectriques | bedingt. Bei der Nord-Sidbahn werden aulser den weilsen und
roten Ein- und Ausfahr-Signalen noch griine Signale verwendet,

pour chemins de fer» in D'aris hergestellt. Die Blockeinricht-
ungen sind so getroffen, dafs im Allgemeinen jeder Zug vor | um die nachfolgenden Zige je bis zur niichsten Station weiter-
sich ein Signal in «Fahrt» - Stellung und darauf folgend ein | #ufithren, wenn cin Zug zwischen zwei Haltestellen liegen bleibt,
schon entblocktes in «Ilalt»-Stellung hat, withrend sich hinter | Wilirend in diesem IPalle auf den altern Linien alle weiteren
ihm zwei auf «llalt» geblockte Signale befinden missen. In ! Zige licgen bleiben, und nur auf besondern Befehl dasv Fin-
jedem Bahnhofe stehen Signale an beiden Enden, dic auch als ! fahrsignal in «Halt>-Stellung wberfahren dirfen, um in den
Blocksignale, nicht nur als Finfahr- und Austahr-Signale dienen, | Bahnhof zu gelangen. Ba.

\
\
L
aulserdem stehen zwischen den Balinhifen noch l,lo( l\blgn'lle, | Olgan 1903, 8. 385: 1909, 8. 97: 1011, S. 896.

Betrieb in technlscher Beziehung.
Dienstalter von Angestellten der Eisenhahnen, 3 Yon den 8 iher 90 Jahre alten wurden besdlattlgt als:
Uber 2040 noch arbeitende und 1572 jetzt Ruhegehalt ‘ Schreiber 1, Werkstattenarbeiter 2, Wachter 1, Maurer I,
geniefsende Angostellte, die 40 Jahre oder linger dienten, hat | Schlosser 2, Lokomotivfihrer spiter Signalarbeiter 1.
die Pennsylvaniabahn ein bemerkenswertes Verzeichnis aufge- | Die Verwaltung bildet ihre Beamten selbst aus. Aus der
gestellt. Nach den Lohnverzeichnissen haben 489 Angestellte - Schule Kommende crlernen zunichst die Anfangsgrinde des
mehr als 50 Jahre gedient, einer davon hat 66 Jahre lang  Eisenbahnwesens, es dauert viele Jahre, bis der Einzelne als
zur Beforderung geeignet ausgelesen wird.

Lohn bezogen.

Zusammenstellung 1 weist die Verteilung der Angestellten Iiine von den Beamten der Bahn veranstaltete Zihlung
auf die Dienstalter von 50 Jahren an nach. ergibt, dals von 178 Beamten 96"/, withrend ihrer ganzen
Zusammenstellung I. Dienstzeit bei der Gesellschaft gewesen sind. 479/, erhielten

Dienstalter 66 ¢4 62 61 G0 59 58 57 56 55 54 53 52 51 50  Universitatsbildung. Die 4°/, der spiter Kingetretenen ent-
Zahl der An- halten auch diejenigen, von denen eine von der Verwaltung

gestellten 1 3 5 3 8 7 23 20 27 41 42 39 53 93 194 niel . ) .
) :ht vorgesehene Ausbildung verlangt werden mulste. G—w.
Die Verwaltung hat 4717 Angestellte zwischen 60 und 70 j & (, g\ riange wer

Jahren im Dienste, 70 Jahre bilden die Altersgrenze.
Nach der von den amerikanischen Versicherungs-Gesell- .
schaften benutzten Sterblichkeitsliste von Carlisle wird ein
21 Jahre alter Mann 40,75 Jahre alt: die Pennsylvaniabahn
hat 4015 Angestellte, die dieses Alter iiberschritten haben.’
Zusammenstellung Il zeigt die Zahl der Angestellten im -
Alter von 60 bis 69 Jahren:
Zusammenstellung I1.

Kopflicht-Versuche des Wisconsin-Eisenbahnausschusses.
(Railway Age Gazette 1912, Band 53, Nr. 16, 18, Oktoher, S. 732.
Mit Abbildung.)

Anf dem Madison-Zweige der Chikago- und Nordwest-
Bahn vom Wisconsin-Eisenbahnausschusse angestellte Kopflicht-
Versuche haben ecbemso wie die 1909 von Benjamin aus-
gefithrten*) ergeben, dafs die Verwendung von Bogenlicht als

o o : . e _ Kopflicht ernste Gefahren schafft, besonders weil man bei

;\;]tﬁld& An 60 6l 62 63 64 65 66 67 68 _ 69_ither 70 plotzlichem Erloschen des Koptlichtes nichts sehen kann, und
gestellten . 702 607 637 570 540 455 347 325 318 216 8. weil ein Lokomotivtihrer méglicherweise Zuggattungs-Lichter
von 70 Jahren an erhalten alle Ruhehalt, an ciner andern Lokomotive mit Bogenlicht nicht sehen kanmn.

Der alteste, Abels, ist am 23. Mai 1817 geboren und ur- | . B—s.
spriinglich als Schreiber angestellt. *) Organ 1911, S, 35.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Verriegelung der Tafeln fiir Uherwachung der Streckenwichiter, = von einem Sperrgliede gehalten, das beim vorschriftsmilsigen
D. R. P. 258940. F. X. Glaser in Saybusch, Galizien. \ Anbringen der Tafel am Grenzpflocke von dieser zuritckgedriickt
Hierzu Zeichnungen Abh. 8 bis 6 auf Tafel 44. * wird, worauf der Schlofsriegel selbsttitig in seine, die Uber-

Der die Uberwachungstafel gegen unbefugtes Abnehmen | vachungstafel festhaltende Sehlielsstellung emschnappt die

vom Grenzptlocke sichernde Schlofsriegel wird in Offenstellung Uberwachungstafel kann erst nach Oftnen des Schlosses mit
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“einem Schlissel abgenommen werden. Jedes Paar Schlosser
ciner Wichterstrecke wird it einem besondern Steckschlissel
ausgestattet, der fest an dem vom Wiichter im Dienste stets
zu tragenden Signalmittel sitzt, so dals der Wiachter gezwungen
ist, seine (Tberwachungsginge selbst zu machen. Die Vor-
richtung ist in Abb, 3 bis 6, Taf. 44 dargestellt.

Eine auf dem Grenzptocke 1 durch Schrauben 2 befestigte
Platte 3 triigt an der Vorderseite im obern Teile den Schlofs-
kasten 4 und an der Rickseite, in einer Aussparung 5 des
Grenzptlockes einen Kasten 6, der das Sperrglied fir den
Schlolsricgel 7 aufnimmt.  An der Platte 3 ist nahe ihrem
untern Rande cine Falzschiene = befestigt, auf die die Tafel 9
gestellt wird, dic mit Lochern 10 im obern Teile uber Stifte 11
an der Platte 3 gesteckt wird. Der nach Auslosen der iln
*sperrenden Zubaltungen durch den Steckschliissel 12 mittels
des Handgriffes 13 in die Offenstellung zu verschiebende Schlofs-
riegel 7 ist mit einer Ofinung 14 verschen, in dic bei der
Offenstellung des Riegels 7 ein Stift 15 der in dem Kasten 6
untergebrachten Sperrvorrichtung greift.  Der Stift 15 sitzt
am obern Kude eines in dem Bocl\'e 16 der Platte 3 schwing-
baren zweiarmigen Hebels 17, gegen dessen unteres Knde die
Feder 18 driickt, die den Stift 15 nach vorn zu hewegen
sucht. An dem obern Arme des Ilebels 17 ist noch ein durch
die Platte 3 nach auflsen reichender Stift 19 angebracht, der
vor der Platte 3 mit cinem flachen Kopfe 20 verschen ist.

Die (Therwachungstafel 9 wird bei gedtffnetem Schlolsriegel 7
(Abb. 6, Taf. 44) aut die Falzschiene 8 gestellt, dann mit
ihren Lochern 10 auf die Stifte 11 gesteckt und gegen die
Platte 3 gedriickt. Dabei wird der Stift 19 von der gegen
seinen Kopf 20 drickenden Tafel 9 nach innen entgegen der
Wirkung der Feder 18 verschoben, wodurch der lebel 17 so
gedreht wird, dafs sein Stift 15 aus der Offnung 14 des Riegels 7

entfernt wnd. Dieser sclmappt dann in die Schliclsstellung
(Abb. 4, Taf. 44) ein, so dafs die Tafel 9 gegen unbefugtes

Abnehmen gesichert ist.

Zum Abnehmen der Uberwachungstafel 9 missen die Zu-
haltungen des Schlosses mit dem Steckschliissel 12 ausgeldst
werden, worauf der Riegel 7 mittels des Ilandgriffes 13 in
die Offenstellung verschoben wird, bis der Stift 15 der Sper-
vorrichtung in die Riegelofinung 14 cinschnappt. Gleichzeitiy
wird der Stift 19 nach vorn aus der Platte 3 herausgeschoben,

wobei die Tafel 9 nach vorn gedriickt wird, Die \elrw'relungs~ { luft des Totraumes zur Wirkung gelangen.

vorrichtung ist nur zumn Anbringen einer neuen Uberwachungs-
tafel bereit. G.

Staubsichere Abdichtung von Triehwerksteilen.
D. R. P. 262012. E. Metzeltin,
Wenn inan Triebwerksteile wie Lager, Gleithahnen, Bolzen

. |
Hannover-Linden. |

© gegen Staub und Schmutz durch moglichst vollstandige Ver-

kleidung sichert, aus der nur die Trieb- und Lauf-Rider durch
Ausschnitte her\'ouagen7 so milssen diesc wegen des Spiels der
Tragfedern und der Abnutzung der Radreifen zu weit gemacht
werden, so dafs sie nicht staubdicht schliclsen. Nach der
Llimdlm«r soll sichere Abdichtung dadurch erreicht werden,
dals in der Verkleidung durch I Einfihren von Danpf, Plefsluft
oder Prefsgasen Uberdruck erzeugt wird, der den Staub dufch
Abblasen aus den Spielrimmen fernhalt. B—+n

Klappenverschlufs fiiv Selbstentlader. !
D. R. I. 260464. 3. L.oens in Aachen.

Im Gegensatze zu #lteren Klappverschlissen ist ein be-
sonderes Handrad auf der Kurbelwelle zwischen den Schub-
kurbelgetricben beider Entladeklappen angeordnet.  An diesem
ist cin umstellbarer Mitnehmerbolzen angebracht, der mit ent-
sprechend an den  Antriebskurbeln der Klappen l)et(,s‘tlgfe]l
Bolzen so in Kingriff kommt. dals je nach seiner Stellung die
cine oder dic anderc Schubkurbel angetrieben wird, so dals
man nach Bedarf die eine oder dic andere, oder llur/J inter
einander beide MHilften entluden kann. B

Tweikammerbremse, bei der der Totraum zur Beschleunigung der
Bremsung in eine besondere Kammer entliiftet wird.
D. R. P. 262014, Knorr-Bremse A. G. in Berlin- Llchtonbolg
Zur Vermeidung der Bremsverzigerung durch Ausblasen -
der Lauft aus Leitung und Totritumen ohne Anwendung der
viel Unterhaltung erfordernden Auslafsventile wird die Yer-
bindung des Totrammes mit ciner oder mehreren Dehnkammern
wnmittelbar durch die Druckstange des Bremskolbens oder durch
deren Dichtkolben gesteuert. Um den mit der Abnutzung der
Bremsklotze veriinderlichen Kolbenhub auszugleichen, kann der
Drehraum nach cinem weitern Patentanspruche in zwei oder
mehrere, nacheinander zu offnende Kammern geteill werden,
so dafs bel geringem Bremsklotzabstand nur eine Kammer, bei
! grofserm zwei oder mehr Kammern zur Aufnahme der Prels-
\ B3

Bucherbesprechung en.

Die Berechnung der Rahmentriger mit besonderer Ricksicht auf
die Anwendung. Von Professor Dr.=Jug. Fr. lingesser.
Berlin, 1913, Ernst und Sohn. IPreis 1,8 .

Das 51 Seiten starke Oktavheft bringt in der dem Ver-

fasser eigenen lichtvollen, und die tatsichlichen Bediirfnisse
unter Ausschaltung der unnétigen Verwickelungen berick-

sichtigenden Weise die Mittel zur statischen Untersuchung der

in neuester Zeit stark betonten Rahmentrfiger mit geraden und
krummen Gurten. Wenn der Verfasser auch an anderer Stelle
betont, dals die Rahmentriger den wirklichen Fachwerken wirt-
schaftlich unterlegen sind, so hat das vorliegende DBuch zur
Klarung dieser Frage doch einen hohen Wert und bietet fir
Falle, in denen der Rahmentrager wegen orderung rechteckiger
freier Offnungen nicht zu umgehen ist, ein wirksames Hilfs-
mittel fiir den Entwerfenden.

Die gediegene Arbeit wird in allen an der Baustatik be-
teiligten Kreisen als wertvolle Bereicherung begriifst werden.

Opus Galatinum,  Sinus- und Cosinns-Tafeln von 10 ” zu 10 “,
"Herausgegeben von Dr. W. Jordan, weil. Professor an der

Hannover und Leipzig,
Preis 7 M.

Die neue Auflage des Werkes unterscheidet sich von der

ersten nur durch die Ausmerzung einiger gefundener Fehler.

1913, Hahn'sche Hofbuchhandlung.

* fahrungen in Grofs-Berlin herausgegeben,

Sie ermoglicht die scharfe Bestimmung siebenstelliger Werte
noch fir 0,17, und gibt neben jedem Hauptwerte auch an,
welchem \\'mkel der 400°-Teilung er entspricht, so dals belde
Teilungen gedeckt sind. ‘

Tas klassische Werk ist von grolstem Werte fur scharfe
Rechnung grofserer Vermessungsnetze, da es nach Anordnung.
wie nach Ausstattung den weitestgehenden Anspriichen genugt
I ist ein wirdiger Denkstein fir den leider so frih seiner
fruchtbaren Arbeit entrissenen Verfasser. 1 |
Yon den Siemens-Firmen ausgelulu‘lc cleklmchc Hoch- und Unler

grund-Bahnen in Berlin. Siemens und Halske A.G. und
Siemens-Schuckert-Werke, G. m. b. H.

Anlafslich der Eroffnung der neuen Untergrundstrecke
bplttelmall\t——Scllonhausel Allee haben die Erbauer eine chenso
reizvolle wie lchrreiche Ubersicht wber ihre blsherlgen Aus-
die in knappster
Fassung und vortrefflicher Darstellung die Grundlagen der Ent-
wiirfe, das Netz, die Bauanlagen auch withrend ihrer Entstchung,

~ die Betriebsmittel und deren Ausstattung, die Kosten und die Be-
Technischen Hochscliule zu Hannover. 2. berichtigte Auflage. .

triebsleistungen mitteilt und zu den wichtigsten V eroﬁenthchupgm

dber stadtische Schnellbahnen gehort, iber die wir zur Zeit
- verfiigen.  Die mustergiltige Kurze Dbei reichstem Inhalte
macht das kleine Werk zu einem besonders wirksamen Hilfs-

. mittel fir Arbeiten auf diesem Gebiete. \

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. DrJug. G. Barkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m

. b, H. in Wiesbaden.






