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d) Ausgaben für W o h 1 f a h r t s z w e c k e.

1) Anteilige Vergütungen, Beihülfen, Unterstützungen, Belohnungen, Ruhegehälter für Beamte, Witwen- und Waisen-Geld.

Die Ruhegehälter, Witwen- und Waisen-Gelder sind mit der Hälfte ihrer Beträge eingesetzt.

Zusammenstellung XI.

1 2 !  8 4  i 5 6 7 8 !  9 10

Kosten

Kr.
Art der

Bediensteten
Anteil V. 1. II. 07 his 81. III. 07 V. 1. IV. 07 bis 81. III. 08 V. 1. IV.'08 bis 31.- III. 09 V. I.IV. 09 bis 81.1. 10

im Ganzen

Ji

anteilig

Jl

im Ganzen

M

anteilig im Ganzen

JC

anteilig
M

im Ganzen

JC

anteilig
Ji

1 Vorstand . . . .
25

200
476,50 59,56 2 859.00 357,38 2 559,00 319.88 2 132,50 266,56

2 Betriehs-lngenieur
25

200
'  8,84 1,04 50,00 6,25 870,50 108.81 41,67 5,21

8 Bureaubeamte . .
25

1860
1 860,00 25.00 17 875,00 240,26 17 875,00 240,26 14 895,80 200,21

4 Lagerverwalter. .

i

6.91

25
5,00 1,88 30,00 8,29 30,00 8,29 25,00 6,91

5 Werkmeister . .
18,09

100
8,67 0,66 20,00 8,62 20,00 3,62 16,67 3,02

6 Pförtner . . . .
25

200
16,67 2,08 20,00 2.50 20,00 2,50 16,67 2,08

7 Nachtwächter . .
25

200
8,67 0,46 20,00 2.50 20,00 2.50 16,67 2,08

zusammen 1 bis 7 . . 90,18 — 620,80 — 685,86 486,07

Zusammen Spalten 4, 6, 8 und 10 :1 882.91 M.

Jährliche Kosten durchschnittlich 627,64 Ji.
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2) Staatlichei' Beitrag zur KJciderkasse.

Zusammenstellung XII.

Nr. i
Art der

Bediensteten
Zahl

An-

Dienstklcidungs-
zuschuls

teil iimGanzen anteilig 11
M  , M

Bemerkungen

Diener .

Pförtner . . .

Nachtwächter 1

1.25

3.200

25

200

25

20Ö

30

80

30

1.25

3,75

8,75

Nach § 3,1 der Kleider-
kassenordnung vom

1. IV. 07 zahlt die Ver
waltung für die Uuter-
beainten, die zum Tragen
einer Dienstkleidung

I verpflichtet sind, einen
I Zuschul's von 30 M für
]  jeden Kopf und jedes

Jahr an die Kleider
kasse.

Zusammen Nr. 1 his 3 . . 8.75

3) Kosten für freie Fahrt der Beamten.

Zusammenstellung XIII.

Nr.
Art der

Bediensteten
Zahl

An

teil

Kosten für freie
Fahrt

im Ganzen anteilig
M  M

Bemerkungen

1 Vorstand .... 1
25 1
200

36 !  4,50

2

Betriehs-
ingenieur . . . 1

25

200
36 4.50

8 Bureaubeamte 27
25

1860
972 13,06

Für jeden Beamten

sind jährlich

4 Lagerverwalter 1
6.91

25
86 9,95

durchschnittlich

86 M für freie Fahrt

in Heclinung

gestellt.5 Werkmeister. . 1
18,09

100
36 6.51

6

Pförtner und

Nachtwächter 2
25

200
72 9.00

Zusammen Ni'. 1 bis 6 . . . 47.52

4) Kosten für d<n tjahnürztiichen Dienst

Zusammenstellung XIV.

Nr.
Art der

Bediensteten
; Zahl

Bahnärztliche

An- Kosten

teil im Ganzen auteilif
I  M \ M

Bemerkungen

Lagerverwalter

Werkmeister.

Pförtner

6,01 i j
i j 25 I

18.09:!
;  100

12

12

8,82

2.17

Nachtwächter 1

25

200

25

200

12 1.50

12 1.-50

8.49

Für jeden Beamten

und dereuFamilien-

angehörige ist eine
feste Jahresver

gütung von 12 .1/
für den Bahnarzt

berechnet.

Zusammen Nr. 1 his 4 . .

oj Staatlicher Beitrag zur Betriehskrankenlcasse.

Nach § 5,5 der Satzungen der Betriebskrankenkasse für
den Direktionsbezirk Essen, Ausgabe 1906, leistet die Ver

waltung 1,2"/,) des Verdienstes der versicberung-spflicbtigen
Kassenmitglieder als Zuscbufs.

Die jäbrlicben für 800 Arbeitstage gezahlten Durcli-
scbnittslöbne betragen nach den Zusammenstellungen III bis X
und c 10) bis 13) 86 857,56 Hiervon sind nach § 5,1

der Satzungen die Beträge, die das Lobiieinkommen von 5 Ji
für den Arbeitstag übersteigen, in Abzug zu bringen. Dies

triift zu für jäbrlicb 300 Arbeitstage bei 4,41 Vorzeicbnem

mit je 5,12 Ji., bei 6,69 Loebern mit je 5,04 J6 und für
8 7a Tage im Jahre bei einem Arbeiter zur Instandhaltung der
Gas-, Wasser- und elektrischen Anlagen mit 5,40 cÄ täglichem
Verdienste, demnach verbleiben 36 857,56 — (4,41 , 800 . 0,12
-f 6,69 . 300 . 0.04 -f 8,33 . 0,40) = 36 615,19 Da nach
§ 5,3 der Satzungen der Beitrag für jeden Tag des Erbebung.s-
zeitraumes mit Einscblufs der Sonntage berechnet wird,

so beträgt das beitragspflichtige jährliche Lobneinkommen
365. 36 615,19 - ,o ,o y/

'  = 44 0 48.48
300 i

Dazu kommt das beitragspflichtige Diensteinkommen :1er

Aufsicbtsbeamten, die alle weniger als 5 eJC für jeden Tag im
Jahre erhalten, nach Zusammenstellung II mit 3 673,40 JC.,
also ist das beitragspflichtige Lohn- und Dienst-Einkommen
48 221.88 und der jährliche staatliche Beitrag von 1,2

578,66 Jl.

Hierbei ist nicht berücksichtigt, dafs der staatliche Beitrag

nach § 5,4 der Satzungen für die Dauer der vereinzelt gezahlten
Krankenunterstützung in Fortfall kommt. j

6) Staatlicher Beitrag zur Ärheiter-Pensionskasse.

Nach § 8,3 und § 38.6 der Satzungen der Peiisionskasse
für die Arbeiter der preufsiscb-bessiscben Eisenbabngemeinscbaft,
Ausgabe 1910, werden die Beiträge zu den Abteilungen A iind
B der Pensionskasse zur Hälfte aus dem Dienst- oder Lohn-

Einkommen der Mitglieder, zur Hälfte von der Verwaltung
bestritten. Aufserdem leistet die letztere nach § 38,6 der

Abteilung B einen jäbrlicben Zuscbufs in Höbe eines Sechstels
aller Beiträge.

Jährlicher regelmäßiger staatlicher Beitrag zur Abteilung A
für 27.5 Mitglieder in der Lohnkla.sse V mit 86 Pf Wochen

beitrag 257.40 c/^
zur Abteilung B für 11 Mitglieder in der Lohnklasse VI

mit 76 Pf Wochenbeitrag

für 16.5 Mitglieder in der Lohnklasse VII mit 86 Pf
Wochenbeitrag

Außerordentlicher Beitrag der Eisenbahnverwaltung:
1 : 6 aller Beiträge zur Abteilung B 195,48 Jl.

Zusammen . 1098,13 Jt.

1) Kosten für Bäder.

Für jeden Beschäftigten sind jährlich 12 Bäder zu
0.2 jH Selbstkosten eingesetzt 68,86

8) Aasgaben für Erholungsurlaub

für 8 Arbeiter mit je 6 Tagen und 4.80 Jl Tagesverdienst I
„4 „ , „4 ,, . 4,80 „ „ ) I

9) Lohnvergütungen für sonstige Arbeitsversüuninisse

nach § 8.8 der Lohnordnung für 25 Arbeiter mit je
12,5 Stunden jährlicher Arheitsversänmnis und 4.80 M
Tagesverdienst = 166,67 JC
nach § 8,4 und 5 der L. 0. für 25 Arbeiter hei 8.75 vH
jährlicher Ausgabe für 1 Arbeiter = 98,75 M . . .

10) Kosten für freie Fedirt der Hülfsbeamten und Arbeiter

aus Anlaß des Erholungsurlaubes und ans sonstiger
Veranlassung für 12 Erholungsfahrten III. Klasse
und je 440 km durchschnittlich nach dem Ergehnisse
des Jahres 1907. sowie 0.08 Jl für 1 km und 0,40 X
Steuer für jede Fahrkarte 163,20 Jl

586 Jl

260.42 Jl
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für 60 Fahrende. 27,5 Bedienstete mit Familie, für

Sommeraiisflug des Eisenbahn Vereines Witten in III.
Klasse mit dem Durchschnittspreise von 0.95 r// . . 57,00
für 4 Arbeiter je 200 km Fahrt aus sonstiger Ver
anlassung 0.03 t// für 1 km und 0,20 .// Fahrkarten

steuer 24.80 J/'

245,00 cd.
11) Unterstützungen und einnialige Lohnzidagen wegen

längerer Dienstzeit

für 25 Arbeiter bei 3.33 Jl jährlicher durchschnitt
licher Ausgabe für 1 Arbeiter 83,33 M

e) B e t r i e b s V e r 1) r a u c h. *)

1) Putzwolle, bunte, für 1 Jahr 90 kg — 100 kg kosten
39.50 cd 35,55 Jt

2) Mineralschmieröl, helles,

für die Doppellochmaschine von John mit

Triebmaschine 184 kg
für die Doppellochmaschine von

Wagner mit Triebmaschine . 50 „
für 1) Förderwagen 36 .
für 5 Drehscheiben von 2.5 D . . 2 .

zusammen . 272 kg

100 kg kosten 21,67 cd 58.94 cd
3) Mineralschmieröl, dunkles. — für die Maschine

von Wagner für 1 Jahr 90 kg — 100 kg
kosten 20.72 18,65

•4) Ölrückstände und beschmutzte Öle
für Schmiereu der Lochstempel. 100 kg

r  r Zungenvor
richtungen 25 .,

für Schmieren der Rutschschwellen 250 .

zusammen . 375 kg
100 kg zu 10 37.50 J6

5) Vaseline, gelbe, 1 kg 0.80 „
0) Schmierseife für 1 Jahr 60 kg, 100 kg zu 23,60 v//,

für 25 Arbeiter und bei 2,4 kg jährlichem
Verbrauche für 1 Arbeiter 14,16

7) Seife, weiße, für 1 Jahr 10 kg, 100 kg zu 43.97 cM, 4,44 ,
8) Preßkohlen für 1 Jahr 24 t, 1 t zu 13,15 J( . 315.60 ,

für 4 Werkstattsöfen für 125 Heiztage von
Mitte Oktober bis Mitte März bei durch

schnittlich 45 kg täglich für 1 Ofen = 22.5 t
für l Zimmerofen für 150 Heiztage
je 10 kg . — 1.5 t

zusammen . 24 t

9) Pinsel 12 Stück je 0.85 JC 10,20 JC
10) Ölfarbe 24 kg, 100 kg zu 42.72 cd 10,25 ,
11) Piassavabesen 24 Stück, 100 Stück zu 54,33 13,04 „
12) Handfeger 5 Stück je 0,95 JC 4,75 „
13) Aufnehmer 6 Stück je cd 1,14 „
14) Putzfett 10 Dosen je 0,58 JC 5,80 „
15) Bimstein, geriebener, 110 kg, 100 kg zu 8,53 t// 9,38 „
16) Handleder für 7 Lagerarbeiter je 3 Paare zu

0.55 c7/ ' 11,55 ,
171 Kohlenstifte für elektrische Bogenlampen

192 Paare. 100 Paare 8,90 JC 17,09 „
18) Glnhstrümpfe 40 Stück je 0,28 JC 11.20 -
19) Sichernngspatrouen 8 Stück je 0.90 JC . . . 7,20 ,
2ü) Kohlenbürsten 8 Stück je 0,65 JC 5.20 „

zusammen 1 bis 20 . . 592,44 cd

f) Kosten für W a s s e r.

Trink-. Kaffee-, Wasch-, Scheuer-. Feuerproben- und Verlust-
Wasser mit anteiligen Kosten der Miete für Wassermesser und dem
Preise von 5 Pf/cbm 19,15 <//.

*) Die Einheitspreise sind die durchschnittlichen Beschaifungs-
preise ans den Jahren 1907, 1908 und 1909.

g) Koste n f ü r G a s.

Allgemeine und Sonder-Beleuchtung, Zündflammen, Kochgas,
Verlust und anteilige Miete der Gasmesser beim Preise von 9 Pf/cbm

184.90 cd.

h) Kosten für elektrischen Strom.

Preis durchschnittlich 9.736 Pf/KW St.

Strom für I\ rriftzwecke.

Bei 2 Sekunden Dauer des Stanzens eines Loches sind für

jährlich 1 095 784 Löcher 609 Stunden Arboitslanf erforderlich. Da
die rechteckigen Löcher von 46 x 21 X 10 und 58 X 25 x 10 mm im
Verhältnisse 4: 5 von jeder der beiden Doppellochmaschinen gestanzt
werden, entfallen auf jede dieser Maschinen hei gleicher Leistung
jährlich 135,5 = rund 136 Stunden Arbeitslauf für die kleinen und
169 Stunden für die großen Löcher. Der Leerlauf der Maschimi
von John umfaßt daher hei durchschnittlich 2663 Betriehstunden

in einem Jahre 2358Stunden, der Leerlauf derMaschine von Wagner

hei durchschnittlich 2 582 Betriebstnnden jährlich 2 277 Stunden.

Zu.sainnienstellung XV.

KWSt

WSt

37.50

Verbrauch bei der I\Iaschine von John bei

500 V Spannung
a) beim Anlassen bei durchschnittlich

15 Amp in 5 Stunden jährlich bei
täglich viermaligem Anlassen in je

15 Sekunden für 300 Arbeitstage.
b) beim Leerlaufe in 2358 Stunden

und 2 Amp 2 353,00
c) beim Stanzen der kleinen Löcher

in 136 St mit 5.5 Amp . . . . 374,00
d) beim Stanzen der großen Löcher

in 169 St mit 6,5 Amp . . . . 549,25

zusammen . . 3 318.75

Verlmiuch der Maschine von W a g n e r
hei 500 V Spannung

a) beim Anlassen bei durchschnitt

lich 15 Amp in 5 Stunden jährlich
bei täglich viermaligem Anlassen
in je 15 Sekunden für 300 Arbeits
tage

h) beim Leerlaufe in 2 277 Stunden
und 3,5 Amp 3 984,75

c) beim Stanzen der kleinen Löcher
in 136 St und 11 Amp . . . . 748.00

I  d) beim Stanzen der großen Löcher
in 169 St und 13 Amp . . . . 1 098,50

5 868.75

KWSt_
37.50

zusammen

3 318.75 323.11

5 868,75 571,38

Stromverlust in der

maschinell =

Zuleitung für die Trieb-

worin bedeuten : z

die jährlichen Stunden für Anlassen. Leer
und Arheits-Lauf, i die jede.smalige Strom
stärke in Amp

Anteilige Strommesserkosten jährlich für 9 193

KWSt in der Schwelleulocherei bei 49,20 cd,
jährlichen Strommesserkosten für einen

durchschnittlichen Jahresverbrauch von

570 012 KWSt in der Hauptwerkstätte bei
40/0 Verzinsung und lOt'/u Abschreibung dos
Beschaffungspreises von 28u -d. für den
Wattstundenzähler und 10 JC jährlichen
Unterhaltungskosten

zusammen 1 bis 3 . .

zusammen 1 bis 4 . .

5,93

9 193,43

0,58

0.79

895,86

64»
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Strom für BpleHchtung.

Zusammenstelluug XVL

KWSt Jl

Stromverbrauch für 8 Gleichstrom-Bogenlampen zu je 12 Amp bei 440 V in durchschnitt
lich 288 Brennstunden jährlich

Anteilige Strommesserkosten für 1521 KWSt bei 29,40 JC Kosten für einen durchschnitt
lichen Jahresverbrauch von 8616 KWSt in der Hauptwerkstätte bei 40/0 Verzinsung
und 10®/o Abschreibung des Beschaffungspreises von 210 für den Wattstundenzähler
ohne Unterhaltungskosten

zusammen 1 bis 2 . .

hierzu Stromkosten für Kraftzwecke . .

1521 148,08

5,19

153.27

895,86

Kosten für elektrischen Strom 1 049,13 Jt.

(Schluß folgt.)

Der theoretische Längenschnitt von Drahtseilbahnen mit Doppelbetrieb.
Dr. Ing. R. von Reckenschuß, 0. ö. Professor der Technischen Hochschule in Wien.

(Fortsetzung von Seite 393.)

lY. .Anwendung auf eine Seilbahn mit gegebenen Endpunkten.

In den Gl. 28) und 29) sind die Gröfsen x, y und a ver
änderlich, L| ist der wagerechte, H der lotrechte Abstand der
Endpunkte, ist die Neigung der Bahn am Gipfel. Ferner ist:

A = H:L

H —rL

2 P,r H-l- S.L
P

B =

bei Ballastbetrieb

bei Maschinenbetrieb.
^2

L ist die noch unbekannte schiefe Balinlänge, p, Pi, P2,

r und S sind bekannte Gröfsen.

Im Fufspunkte x = y — 0 hat die Bahnlinie den Neigungs

winkel 'ß^^ also folgt:

0 == — 8 ̂  [(sin 2 a, + 2 aj
1

(sin2/?i-f-2/?,)].

L.
H

cos 2 a,),

sin 2 a, 2 — (sin 2 -f- 2
cos 2 ß^^ — cos 2 a^^

oder in einer für die Zahlenrechnung geeigneteren Form:

GI.34) yt = cotg (a^ -j- ßj) -|- . - ^ ^
'^ 11 o \ 1 I ' 1/ I sin (a^-f/J,) sin (ai—p,)
Überdies mufs nach Gl. 10) und 20) gelten:

Gl. 35) . . . sin Oj -f- sin = 2 H: L
und nach Gl. 11) und 21)

II — rL

2P,lI-fS.L
2 pH

Gl, 36) sin — sin ß^ =
2PH- bei Ballastbetrie

bei Mas

b

chinenbetrieb.
P1+P2

Die drei Gl. 34), 35) und 36) enthalten neben bekannten
Werten die drei unbekannten Gröfsen «j, ßi und L: sobald
diese bestimmt sind, ist auch A und B bekannt, und die Gleichung

des theoretischen Längenschnittes kann festgelegt werden. *)

*) Aus deu drei 61. 34), 35) und 36) können auch die Be
dingungen abgeleitet werden, unter denen für den theoretischen
Längenschnitt ein ganzer Ast der Zykloide in Betracht käme.

Wählt man ai= ̂  = 900, 0  und bestimmt aus den

Gleichungen die drei Gröfsen Lj. L und p, so erhält man unter Be
achtung der Gl. 13) die schon S. 397 angeführten Ergebnisse.

Da die unmittelbare Lösung dieser Gleichungen nach den
Unbekannten a^, ßi und L unmöglich ist, müssen die fraglichen
Gröfsen durch ein Näherungsverfaliren ermittelt werden.

Ein erster Näherungswert für L ist die Länge der Geraden

zwischen den Enden L = 9 = \/Li" -^11-.
Damit wird aus Gl. 35) und 36) und berechnet.

Setzt man die gefundenen Werte dieser Winkel in Gl. 34) ein,
.so wird diese nicht erfüllt sein; es wird sich ergeben:

«1 — ßi
Fcotg (a, + ßi) + isin(ai ß^) sin (a^—ß^)

statt L|: H.

Wählt man nun für L einen zweiten Näherungswert, etwa

L = L, -f H2:2L,*)

und wiederholt die Rechnung, so erhält man aus der rechten
Seite der Gl. 34) einen zweiten Wert F.^ statt Li : H.

Durch geradlinige Einschaltung und, wenn nötig, Wieder
holung der Rechnung ist es möglich, die Gröfsen L, und
ßi mit beliebiger Genauigkeit zu bestimmen. Die Festlegung
der Gleichungen des theoretischen Längenschnittes ist dann
mit keiner Schwierigkeit mehr verbunden.

V. Ableitung der Gleichung des (benretischen Längenscbnittes unter
Zulassung der von A. Vautler eingeführten Annäherung.

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

= 2 ab.
ds-

Hieraus folgt durch Integrieren

dy
ds
= sin a= 2 ABs -|- Cj.

Für die Kreuzungstelle der Wagen gilt:

8= ̂, a = ß\

9 = ]/ Li2 -t- H- — Li (1 -h

-T fl-t-l ^ IH 1 HG

8 LP+Io'LiG'
Vernachlässigt.
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da nach Gl. 14) und 24)

sin a -j- sin ̂  = 2 A,
so ist in diesem Punkte der Bahn

sin a — sin ß =
somit

A = ABL + Cj

Ci = A (1 — B L)
und

dy
ds
= 2 ABS + A(l—BL).

Durch nochmaliges Integrieren ergibt sich

y = A Bs- + A (1 — BL) s -h C^.

Für s = 0 ist y = 0, also =- 0, und die Gleichung des
theoretischen Längenschnittes lautet:

Gl. 37) . . . y = ABS- + A (1 — BL) s.

Läfst man nun nach Vautier gelten, dafs die wagerechten
Längen gleicher Bahnabschnitte überall gleich seien, was nur
für die gerade Verbindungslinie der Enden zutrifft, so folgt:

ds = k . dx,

worin k ein Festwert ist (Textabb. 3).

s = j k dx
x = 0, s = 0: s = kx

x = L,, s = L: L = kL|; k = L:Li

s = (L: L|). X.

Durch Einsetzen dieses Ausdruckes in Gl. 37) bekommt man

y = ab ^ 4- A (1 — BL) — • X,
und mit Gl. 12) und 22) ergibt sich als Käherungsgleichung für
den theoretischen Längensclinitt die quadratische Parabel

Gl. 38) . . y = —-

deren Berechnung allerdings einfacher ist, als die der früher

gefundenen Zykloide.

Für X =! ̂ wird y = | ^, die Linie geht somit durch
(L, I H

die beiden gegebenen Endpunkte der Bahn.

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

Es wurde bewiesen, dafs diese Linie die beiden Enden

der Bahn in sich schliefst, während Vautier in einem Zahlen

beispiele für x = L^, y nicht = H erhält; er bemerkt hierzu,
dies sei eine Folge der der Rechnung zu Grunde gelegten
Annäherung, doch könne der Fehler dadurch unschädlich ge
macht werden, dafs man ihn durch Vergröfserung des Beiwertes

^- + jr 0-ßL)x,

von X- um das Mafs
H-y

w

u auf die ganze Bahnlänge verteile.

Diese Bemerkung mufs das Vertrauen in die Rechnung

erschüttern. Der von Vautier gefundene Unterschied erklärt

sich aber durch Ungenauigkeiten in der Zahlenrechnung; Vautier

bestimmt in seinem Beispiele zuerst das nötige Wasserüber

gewicht Q, und setzt diesen ungenau gerechneten Wert in die

Gleichung des theoretischen Längenschnittes ein, was zur Folge

hat, dafs die Linie scheinbar nicht durch den gegebenen Gipfel
punkt geht.

Führt man hingegen vor Beginn der Zahlenrechnung den

Ausdruck für das nötige Lastwasser Q oder die unveränderliche

Maschiiienkraft, bei Vautier mit D bezeichnet, in seine Parabel
gleichung ein, so folgt für x = Li in der Tat y = H. *)

Die Lage der durch Gl. 38) bestimmten Parabel gegen
die Endpunkte der Bahn ist folgendermafsen bestimmt.

Wählt man:

X = X + M, Y = y -f N,
worin

(1—BL)L, , (1—BL)2H
M = ̂ und X = - '

2 BL

Abb. 5. Parabel.

4ßL '

so ergibt sich als

Scheitelgleichung

(Textabb. 5)
B.H.L

L?
X^.

Unter der in Wirk

lichkeit nie zutreffen

den Annahme, dafs

das Gewicht des Seiles

gleich dem der Wagen

sei (S. 397), wird

B = 1: L, und es folgt

M --= 0, X = 0.

x = X, y=Y,

der Scheitel der Pa

rabel fällt also mit

dem untern Ende zusammen, und die Bahn ist am Talende-

wagerecht. Dies wurde auch für die Zykloide nachgewiesen.
In Gl. 38) kommt die von der Gestalt der Parabel ab

hängige und zunächst unbekannte Bahnlänge L vor; es empfiehlt
sich, diese Gröfse auf folgende Art zu bestimmen.

*) Der Irrtum, in der Gleichung von Vautier müfste eine-
Berichtigung vorgenommen werden, fand -sveite Verbreitung; er ist
anzutreffen in der umfangreichen Arbeit von K. Wallotli: „Die
Drahtseilbahnen der Schweiz", Wiesbaden 1893. im „Hau dbuche-
der Ingenieurwissenschaften". V.Teil, S.Band. Lokomotiv-
Steilbahnen und Seilbahnen. 2. Auflage 1906, im Taschenbuche .Die-
Hütte". 21. Auflage 1911. Band III und an anderen Stellen.

Mit den Bezeichnungen von Vautier ist

y = ̂(M N H) X -f M N — • x2
L 2

M =

(P-f- P' -I- Q) f+ C

P'-fQ-P
D-jP-f P') f —C

P —P'

für Ballastbetrieb

für Maschinenbetrieb

N =

p  Q für Ballastbetrieb

p  p, für Maschinenbetrieb

_(P-P')H-|-(P-|-P')L.f+CL (P-P')H-f (P + P')Lf-|-C.L.
H-fL • ~L •

Durch Einführung der Werte Q und D in die Ausdrücke für M
bekommt man bei beiden Betriebsarten

M = H:L,
und die Gleichung der Bahn lautet:

, NHL ,.y = i7— nl)x -p • x2

übereinstimmend mit Gl. .38), falls B statt N, und Li statt L' ge
setzt wird.

Für X = L' wird y = H. Die von Vautier für nötig gehaltene-
und vielfach angeführte ,Berücksichtigung des begangenen Fehlers*^
kommt somit in Wegfall.
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Ein Näherungswert ist:

L = Li-f II- : 2 Lj.

Nun wird der \¥ert B, der bei Lastwasserbetrieb ab

hängig, bei Maschinenbetrieb unabhängig von L ist, gerechnet,
und Gl. 38)

BIIL Hy= x» + j- (l-BL)x

kann aufgestellt werden, in der jetzt neben x und y nur be
kannte Gröfsen erscheinen.

Wegen der Ungenauigkeit von L wird die Bogenlänge
dieser Linie zwischen x = 0 und x = L^ nicht genau dem an

genommenen Werte L entsprechen, aber eine der gerechneten
Parabel sehr ähnliche Bahnform wird die richtige sein. Um

zu sehen, ob die wirkliche Bogenlänge von der angenommenen L
stark abweicht, könnte man die Länge der Parabel zwischen
den beiden Bahnenden aus der Gleichung der Parabel be

stimmen; nötigen Falles wäre dann die Rechnung mit dem neuen
Werte von L zu wiederholen. Da jedoch das für den Längen

schnitt in Betracht kommende Parabelstück sehr flach ist, so

darf man es durch einen Kreisbogen ersetzen, der durch die

beiden Endpunkte und durch den Parabelpunkt in Bahnmitte

für x = ̂̂ geht*) (Textabb. 6).
2

Abb. 6. Ersetzung des Parabelstückes durch einen Kreisbogen.

sm Tf =

Die Länge dieses Bogens ist ziemlich genau
8  d-

L = G 4-
3  G'

worin

L  HG = V'Li- -f II-, d = Dcos7=^D-^, D = yLi

somit

T  ro- ®I. =0 + -^.— .

Mit dem neuen Werte von L ist die Rechnung nochmals

durchzuführen: gewöhnlich genügt einmalige Wiederholung.
Eine sehr grofse Genauigkeit bei der Bestimmung der Parabel
gleichung ist überflüssig, weil in der Annahme der Paräbel-
form schon ein Verzicht auf die streng richtige Lösubg der
Aufgabe liegt.

VI. Einllufs des Seilgewichtes auf die Gestall des Iheorelisciien
Llingensehiiittes. ,

Je gröfser das Seilgewicht p gewählt wird, dpsto mehr
weicht der theoretische Längenschnitt von der die End
punkte verbindenden Geraden ab: sind die beiden Wagen
einer Seilbahn mit Doppelbetrieb auch an ihren talseitigen
Enden durch ein Seil verbunden, so kommt für die Berechnung
des theoretischen Längenschnittes der Unterschied der Einheits
gewichte des Zug- und Gegenseiles p = p,, — Pg in Betracht.
Man ist dadurch, wie schon Yautier angedeutet hat, in der
Lage, sich mit dem Längenschnitte der Seilbahn an das Ge
lände anzuschmiegen.

Durch Anwendung eines Zugseiles von gröfserm Quer
schnitte und Gewichte, als es mit Rücksicht auf die vor
kommenden Beanspruchungen nötig wäre, kann der theoretische
Längensclinitt stärker gekrümmt werden, bei Anordnung leines

Abb. 7. Zykloide. |

I

*) Wogen der lioi der Ableitung der Parabel zugelassenen An

näherung s = X wird für 2 ' ̂  ~ 2^ die Kreuzungstelle der
Wagen fällt mit der Mitte der wagerecbten Länge Li zusaninien.
Avas nicht genau zutrifft, da die Bahn eine nach oben zunehmende
Steigung aufweist, Avodurcli die wagerechte Länge der obern Balin-
hälfte kürzer Avird. als die der untern.

Grundlinie

Abb. 8. Parabel.

-M
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Gegenseiles nähert sich der Längenschnitt der Geraden. Bei

Gegenseil und gleichen Seilgewichten, also p = 0, ist der
Einflufs des Seiles für alle Wagenstellungen gleich Null, der
theoretische Längenschnitt ist dann eine Gerade.

Nimmt man das Gegenseil schwerer, als das Zugseil, so

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

Die Gröfsen 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 Thoru.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 44.

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

die Reibungszahl von auf ̂  gebracht werden, diese Erhöhung

kommt auch der Verkürzung des Bremsweges zu Gute.
Auf deutschen Bahnen ist das Sauden noch nicht so zur

Gewohnheit geworden, wenngleich in den letzten Jahren die
grofsen Zuggewichte zu tieilsigem Gebrauche des Sanders beim
Anfahren zwingen, um den Zug schnell auf Geschwindigkeit
zu bringen. Für Gefahrfälle wird aber kein Lokomotivführer

den Sand zwecks Erhöhung der Bremswirkung missen wollen.
Mit dem ständigen 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
für tunlich bequeme Anlagen zu schneller Versorgung der
Lokomotiven mit Sand, die leicht vernachlässigt wird, wenn
sie mit erheblichen Weiterungen verbunden ist.

Die in Abb. 1 und 2, Taf. 44 dargestellte Anlage ist nach
dem Entwürfe des Verfassers im Ilauptbahnhofe Thorn ausgeführt
worden, zugleich, um die im Lokomotivschuppen störende,
übliche Besandung von dort zu entfernen. Die Verunreinigung
des Schuppens, das Verstauben des Triebwerkes der nahe dem

Sandofen stehenden Lokomotiven und die häutige Unterbrechung
des Putzdienstes sind bekannte Nacliteile.

Die Besandung der Lokomotiven erfolgt, wie das Kohle-
und Wasser-Nehmen zweckmäfsig nach der Fahrt. Die Anlage
wurde daher vor der Drehscheibe erbaut, über die alle Loko
motiven vom Dienst zum Kohlen- und Wasser-Krane und weiter

über die Löschgrube zum Schuppen fahren. Die örtlichen
Verhältnisse werden unter Beachtung dieser Forderung die
günstige Lage bestimmen.

Die Besandungsanlage besteht aus dem Sandlagerraume,
dem Trockenraume mit Sandofen, vor dem die zum Heizen
erforderliche Kohle lagert, und dem Torgerüste mit elektrischer
Laufkatze von 500 kg Tragfähigkeit nebst dem Sandkübel
(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 fällt er durch ein Sieb in einen

Rumpf mit unter 33" geneigten Seitenflächen, von wo aus er
durch einen Schieber dem Sandkübel zugeführt werden kann.
Der gefüllte Sandkübel wird durch die Laufkatze elektrisch

gehoben, wobei das vordere, bewegliche Ende der Sandrutsche-

selbsttätig nach oben klappt. Mit Haspelrad und Kette wird
der Sandkübel über den Sandkasten der Lokomotive befördert.

Der Anlasser für die Hubmaschine ist neben dem Hebel für

den Sandschieber an der Anisen wand des Gebäudes bequem
zur Hand. Der Sandkübel ist mit Bodenötfnung versehen, durch
die mittels eines Schiebers die Entleerung geregelt wird. Der
Sandkübel wurde nach Angaben des Verfassers von Ore la
st ein und Koppel in Berlin gebaut.

Die Sandanlage bedient ein Putzer, die Entleerung des
Kübels in den Sandkasten der Lokomotive regelt der Heizer.
Anstatt der früheren drei Putzer, die zeitweilig ihre Putzarbeit
unterbrechen mufsten, um von Hand mit Eimern zu besanden,
ist jetzt ein Mann ständig mit der Besandung beschäftigt, der
noch zu Nebenarbeiten, wie Instandsetzen des Schuppengerätes.
Pflege der nahen Drehscheibe, herangezogen wird. ' Besonders
eignen sich für die Bedienung der Anlage Halbinvaliden und
Arbeiter im höhern Lebensalter.

Mit dem Trockenofen ist ein Kessel zur Warinwasser-

bereitung verbunden, wodurch der lange gehegte Wunsch der
Wand an Wand mit dem Sandhause untergebrachten Kohlen
lader erfüllt wird, Warmwasser zum Waschen zu haben.

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

Noch vollkommener liefse sich die Anlage durch einen
Sandhochbehälter über dem Trockenofen ausgestalten. In den
Hochbehälter würde der Sand vom Anfuhrwagen mittels Lauf
katze und Förderkasten befördert. Wird an Stelle des allgemein
gebräuchlichen Sandofens eine mit Dampfschlange geheizte,
elekti'isch angetriebene Siebti'ommel verwendet, so wird die-
Handarbeit auf ein Geringstes beschränkt. Diese Ausführung
konnte jedoch in Thoim aus örtlichen Gründen nicht ermöglicht
werden.

Die Anlagekosten sind die folgenden:
Bau des Fachwerksgebäudes einschliefslich Gründung

des Torgerüstes 1800 31

Beschaffung des Torgerüstes 330 »

»  des Sandofens 545 »

»  zweier Sandkübel 170 »

»  der Laufkatze 725 »

Zusammen . . 3570 31^

Der Zusammenbau wurde von Bediensteten der Verwaltung

ausgeführt.
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Kurbel ■ Mefswerkzeug. *)
G. Rosenfeldt, Kegierungs- und Baurat in Gleiwitz O.'S.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 45.

Das Werkzeug besteht aus einem mit einem Anne ver- j
sehenen Ringe A (Abb. 1 bis 3, Taf. 45), in dem ein zweiter zum j
Teil an seinem Umfange als Schneckenrad ausgebildeter Ring B
drehbar gelagert ist, der mittels einer im Gehäuse C gelagerten [
Schnecke gegen den Ring A verdreht werden kann.

An die Ringe A und B sind in regelmäfsiger Teilung je
drei Arme a b c und n b c angelenkt, die in den Gelenken
I, 2, 3 verbunden sind.

Auf dem am Ringe A sitzenden, als gerader Mafsstab
ausgebildeten Arme F kann der mit einem Nonius versehene
Schieber S zunächst von Hand verschoben und dann mittels der

Schraube s genau eingestellt werden. Der Schieber S trägt eine
Yorrichtung für mittige Einstellung, deren drei Meisstifte I,
II, III mit dem Schneckentriebe t auf dem Umfange des Prüf
kreises der Achse genau eingestellt werden können.

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 Gehäuse C
der Ring B mit dem durch die kleinen Rädchen Ti und i'g zu
betätigenden Schneckentriebe so weit verdreht, dafs sich die
sechs Arme a, b, c; a, b, c fest an den Umfang des Kurbel
zapfens Z legen.

Der Schieber S wird dann auf dem Arme F soweit verschoben,

dafs die drei Mefsstifte I, II, HI der an dem Schieber S
sitzenden kleinen Vorrichtung für mittige Einstellung mit dem

Schneckentriebe t genau auf den Umfang des Prüfkreises der
Achse eingestellt werden können, wobei der Schieber S selbst
mit der Schraube s genau eingestellt wird. Das Mafs des
Kurbelhalbmessers kann nun am Nonius auf dem Schieber S

festgestellt werden, während 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 Achssätze und Einstellen ihrer Kurbeln in

-eine wagerechte oder senkrechte Lage ist hierbei nicht nötig.
Vielmehr können der Achssatz und seine Kurbeln in jeder

beliebigen Lage stehen, wobei nur die Winkel « und ß, 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*^ — («-|-ji), in Text

abb. 2:a-{- ß.

Das Werkzeug läfst sich auch in derselben Weise zum

Messen einer Gegenkurbel verwenden, wobei deren Länge 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 die Wagerechte a, der Winkel der Gegenkurbel r gegen

die Wagerechte /3, so ist der Winkel ;, um den die Gegen
kurbel gegen die Hauptkurbel versetzt ist: in Textabb. 3: ß—a,
in Textabb. 4: a—ß, in Textabb. 5 : ß—a, in Textabb. 6 : < - ß.

Abb. I. Abb. 2. Abb. 3.

?

Abb. 6.Abb. 5Abb. 4

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

Aus den gemessenen Längen der Hauptkurbel R, der
Gegenkurbel r und dem Winkel y, um den sie gegen einandei
versetzt sind, können der Kurbelarm c und der Voreilwinkel Ö
berechnet oder zeichnerisch ermittelt werden. i

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

Mit dem Kurbelmefswerkzeuge werden gemessen:

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

Diese drei Grölsen können nun ohne Zirkel, Mafsstab
oder Winkelmesser in die Auftragung eingezeichnet werden.
Wird dann der Endpunkt der Hauptkurbel R mit dem End
punkte der Gegenkurbel r verbunden, so ergeben sich daraus
der Kurbelarm e und deren Voreilwinkel d, deren Gröfsen mit
Zirkel und Winkelmesser abgemessen werden können.

In die Auftragung sind einige Lokomotiv-Gattungen ein
gezeichnet. Für den Betrieb wird es sich empfehlen, für jede
Lokomotiv-Gattung ein Blatt herzustellen. Die Zusammen
stellung (Abb. 5, Taf. 45) enthält die Kurbel-Abmessungen
aller preufsisch-hessischen Lokomotiv-Gattungen.

*) D. R. P. Nr. 249105. Präzisions-AVerkzeugfabrik Alig und Bainngärtel. Aschaffenburg a. Main.
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Abb. 7. Messen der Kurbel eines
Kuppelrades

Abb. 8. Messen einer Kurbel mit Gegenkurbel.

Sollten die im Betriebe ge

messenen und in die Auftragung

aufgenommenen Gröfsen einer

Lokomotiv-Kurbelaclise mit den

vorgeschriebenen Abmessungen

nicht übereinstimmen, so sind aus

der Auftragung auch die Ahveich-

ungen dieser Abmessungen zu er

sehen. Danach kann beurteilt'l
"sverden. ob diese Abweichungen

noch zulässig sind, oder berich

tigt werden müfsten.

Der Voreilwinkel d folgt aus: cot d =

Abb. 9. Messen der Gegcnkurbel
eines Treibrades.

AB —AC

CD

BC

CD'
Die Mafse A C = r

R — r. cos y
sin 7

cos ; und C D = r. sin y

sind aus der Auftragung abzu

lesen , ebenso der Unterschied

A B - - A C = R — r . cos y. so

dafs nur das Teilen B C : C D

rechnerisch auszuführen ist, um

cot d und daraus > zu erhalten.

Eine solche Auftragung kann

auch für alle anderen Bauarten mit

Kurhein und Gegenkurbeln auf

gestellt werden, sie leistet bei allen

Kurbel-Messungen gute Dienste.
Textabb. 7 bis 9 zeigen die Bedienung des Werkzeuges und zwar:

»  7: jMessen der Kurbel eines Kuppelrades,
»  8: Messen einer Kurbel mit Gegenkurbel, und
»  9: Messen der Gegenkurbel eines Treibrades.

Wiederherstellung und Trockenlegung des Tunnels bei Büdingen.
®r.=3fug. Walloth, Regierungsbaumeister. Vorstand des Eisenbalinbetriebsamtes 1 in Gießen.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 46.

I. Allgciiieines.

Die etwa 70 km lange, eingleisige Ilaupthahn Giefsen—
Gelnhausen wurde in den Jahren 1869/70 erbaut, /wischen
Büdingen und Alittelgrundau überschreitet sie in km 59 die
Wasserscheide des «Semenbaches» und der «Gründau». In der
Scheitelstrecke hat die Linienführung zwischen km 58.407 und
58,942 einen 535 m langen Tunnel vorgesehen, dessen Aushau
zweigleisig erfolgt ist. Das vorhandene östliche Gleis würde
in zweigleisigem Betriebe der Fahrrichtung Gelnhausen—Giefsen
entsprechen. Die Wassei-scheide wird von Süden nacli Norden
mit der Steigung 1 : 95 erstiegen, die in der Scheitelstrecke
für 78 m auf 1 : 225 ermäfsigt ist, nach Norden folgt das
Gefälle 1 : 85, in dem aucii der Tunnel liegt (Abb. I, Tat". 46).

II. Verliällnissc der Scliiclilung.

Da aus der Zeit der Erbauung des Tunnels keine Auf
zeichnungen über die Gebirgsverhältnisse mehr aufzufinden waren,
wurden neue Untersuchungen vorgenommen, die die vermuteten
ungünstigen Gebirgsverhältnisse wirklich ergaben. Die Über-
lageiung bestand grölstenteils aus, in den oberen Schichten
stark verwittertem, Mergeltouschiefer, der in den tieferen Lagen
ziemlich fest wurde. Der Mergel war dolomitischen Ursprunges
mit etwa 35 Ton. An Luft zerfällt das Gestein besonders
bei Zutritt von Wasser in unzählige schiefrige dünne Plättchen,

Orsan für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. L. Band. 22. Heft. 1913.

wobei es seine Festigkeit gänzlich einbüfst und sehr druckhaft

wird.

Das «Fallen» der Schichten war nur unbedeutend, die
Lagerung ziemlich gleichmäfsig und nur an mehreren Stellen
über der Tunnelmitte und an den beiden Enden von Quer
klüften durchzogen. In diesen Verwerfungen zeigten die auf
geschlossenen Querschnitte mehrfach durchhängende Schichten
von Ton und Kalksteinfelsen. In besonders festen Ablagerungen
fanden sich versteinerte Muscheln von 3 bis 5 cm Gröfse, im
Kalksteine Einsprengungen von Quarz und Kieselsteinen.

Die Überlagerung des Tunnels ist am nördlichen Portal
15 m, am südlichen 12 m stark und übersteigt in der Mitte
33 m nicbt. Das Gelände ülier dem Tunnel ist Ackerland mit

ofienen Gräben zur Abführung des Tagewassers nach den beiden
Tuiinelcnden bin.

III. Dnickvci'liältnissc und Wasserluhriing.

Nach der Baugeschichte des Tunnels konnte der Ausbruch
in den oberen Querschnittschichten ohne Sprengung bewerk
stelligt werden, während die tieferen Schichten mit Donarit

gesprengt werden mufsten. Diese Tatsache und die Unter

suchungen hätten die Ingenieure zur Vorsicht malmen sollen.
Die vorhandenen Druckerscheinungen konnten nicht dieselben
bleiben, sie mufsten mit fortschreitender Verwitterung erheblich
zunehmen. Allerdings standen den Erbauern noch nicht die

65
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zahlreichen und wertvollen Ergebnisse der grofsen Alpentunnel

zur Verfügung. So begnügte man sich mit einer Ausmauerung

von 35 bis 45 cm Stürke, in den Widerlagern mit 45 bis

70 cm. Zum Wölben wurde oberbessiscber Buntsandstein ver

wendet, der wenig widerstandsfähig ist, zumal bei Mangel jeder

Abdeckung, auch fehlte eine Übermauerung des Gewölbes, ja sogar
die durchweg mangelhafte Auspackung der Hohlräume war im

mittlern Gewölbedrittel unterblieben. Durch diese minderwertige,

nicht für die Zukunft sorgende Ausführung wurde es möglich,
dafs das schon beim Baue gefundene Wasser in grofsen Klengen

aus dem Gebirge in das Gewölbe gelangen und starke Setz

ungen herbeiführen konnte: dafs dieser Bau trotzdem 40 Jahre

lang gehalten hat, ist ein Glücksfall. Unter dem starken Drucke

war das Gewölbe grofsen Verdrückungen ausgesetzt, so dafs zuletzt

Scheitelsenkungen von 25 bis 30 cm gemessen wurden. Dazu

waren die Fugen stellenweise ganz ausgewaschen, das stets

durchnäfste Gewölbe blätterte ständig ab, und der Frost rückte

den Zusammenbruch in greifbare Nähe. Die Eisbildungen waren

zeitweise so stark, dafs sich scheinbar Stalaktiten bildeten, und

der Zugverkehr ernstlich gefährdet war.

Wegen Mangels an IMitteln konnte man nicht an den

zweifellos wirksamsten, völligen Neubau denken, es blieben nur

sacbgemäfse Ergänzung und wasserdichte Abdeckung des Ge

wölbes übrig, die in der Zeit von August 1909 bis Juni 1912

zur Ausführung gekommen sind.

IV, Bcseiligiiiig der lläiigel.

IV. a) Nördliche Tunnelhälfte.

Die Arbeiten begannen mit dem Ausbruche eines First

stollens von 1,8 X 2,0 m; in diesem wurde vom nördlichen Tunnel

mund her nach der Mitte fortschreitend ein Feldbabngleis zur

Abfuhr der gelösten iMasscn verlegt. Sodann bat vom Firststollen

aus die Freilegung des Gewölberückens von Tunnelmitte nach

dem Nordmunde bin stattgefunden. Zugleich wurde das Gewölbe

untersucht, wobei der zweigleisige Tunnelquerscbnitt sehr zustatten

kam (Abb. 2, 3 und 4. Taf. 46). Die Freilegung mufste sich bis
zum Widerlager herunter erstrecken, und erfolgte in Hingen

von 1.5 m Höbe und 12 m Länge. Die Ausrüstung war als

Jocbzimmerung mit Querverpfäblung vorgesehen worden (Abb. 2.

Taf. 46). Nun wurde der Gewölberücken sorgfältig gereinigt,

mit Zementbrei übergössen, halbkreisförmig durch Beton aus

geglichen und zur Verstärkung des schwachen ^Mauerwerkes

ein neuer Ring von 38 cm Stärke aus hartgebrannten Klinkern

in Zementmörtel ausgeführt (Abb. 3, Taf. 46). Wenn man
diese Ver.stärkuug durch einzelne, ohne Verband über einander

gelegte Ringe auch nicht als den sonstigen Regeln der Tunnel

baukunst entsprechend ansprechen kann, so erfüllte sie im

vorliegenden Falle doch ihren Zweck, da die Nachteile, näm

lich Trennung der einzelnen Ringe von einander und Durch

dringen des Gebirgswassers, durch besonders gute Ausführung

möglichst gemindert wurden. Der Rücken des neuen Gewölbes

erhielt eine 2 cm starke Abgleicbung aus Zementmörtel mit

Zusatz von einem Teile Zeresit auf 10 Teile Mörtelwasser.

Nach vollständiger Erhärtung dieser Schicht wurde die ganze

Fläche mit 3 bis 4 mm starkem Tektolitb belegt, das in ein

zelnen Bahnen von 1,0 m Breite so aufgebracht wurde, dafs

die 10 cm überdeckten Nähte mit der Tunnelacbse liefen. Um

dichten Schlufs aller Stofsstellen zu gewährleisten, mufsten die

sich überdeckenden Stellen mit heifsen Eisenplattcn gebügelt,

dann mit heifsem Asphaltteer bestrichen und mit einem Holz

hammer gedichtet werden. Zum Schütze der Tektolithahdeck-

ung wurde dann die ganze Fläche mit heifsem Asphalt satt

bestrichen und mit einer vollfügig in Zementmörtel eingebet

teten Klinkerflachschicht belegt (Abb. 3. Taf. 46). Diese wasser

dichte Abdeckung war äufserst beschwerlich auszuführen, da die

heifsen Dämpfe des Asphaltteeres in dem beschränkten Räume

das Atmen sehr beeinträchtigten. Nach Fertigstellung dieser

Arbeiten wurden ringweise die verbleibenden Hohlräume mit

einer Trockenpackung ausgefüllt, zu der der feste Ausbnich

der unteren Schichten verwendet wurde.

Zur Abführung des überall durchsickernden Wassers wurden

in Kämpferhöhe, anschliefsend an das neue Gewölbe, gemauerte

Rinnen beiderseitig im Gefälle 1 : 25 angelegt. Diese Wasser

rinnen wurden, wie das Gewölbe, gleichzeitig mit diesem her
gestellt, mit Zementmörtel verputzt, wasserdicht abgedeckt und
mit grofsen Bruchsteinen oder Klinkern überdeckt, um sichere
Wasserahführung zu gewährleisten. j

Um trotz der beschränkten Zahl der Arbeitstellen guten

Fortgang zu ermöglichen, wurde in Tag- und Nacht-Schichten
gearbeitet. Die Ausbesserungen nahmen regelmäfsigen Verlauf,
bis etwa 145 m abgedeckt waren. Dann zeigten sich plötzlich

bedenkliche Druckerscheinungen des «Haiigendeu». Man war auf
eine verworfene Autlagerung gestofsen, die nach dem Ausjhruche
des Firststollens und der entsprechenden Zonen an der last
lotrechten Rutschfläche abglitt. Der Druck wurde so stark,

dafs das alte Gewölbe, selbst in Verbindung mit dem Ver
stärkungsringe, nicht mehr standhalten konnte und die äufserst
kräftige Unterrüstung zerdrückte. Hier mufste zu vollständiger
Erneuerung des Gewölbes und der Widerlager geschritten
werden, um gröfsere Betriebstörungen zu vermeiden. Vereinzelt
hätte dieses Vorkommnis keinen Anlafs zu Weiterungen gegeben,

es wiederholte sich aber in kurzer Zeit hei der Freilcgipig des

Gewölbes; dazu zeigte sich eine viel weiter fortgeschrittene
Verwitterung der Schichten, so dafs Erneuerung des Gewölbes
rückwärts bis zum Nordmunde nötig wurde (Abb. 5, Taf. 46).

Das alte Gewölbe wurde mit 5 cm starker Schalung auf

starken Gerüsten drucksicher unterbaut. Dann begann der

Ausbruch des Gebirges in Zonen von 2,5 m Länge, innerhalb

deren das alte Gewölbe mit den Widerlagern bis zur Sohle

entfernt worden ist. Nachdem die Abstützungen gegen das Gebirge
und die wagerechten Verstrebungen in dem ausgebr(|ch^en
Gewölhestücke sorgfältig hergestellt waren, wurden die Wider
lager von 45 cm auf 1,0 ra verstärkt, das Gewölbe 0,8 m stark
mit Klinkern in Zementmörtel erneuert. Die Abdeckung er

folgte auch hier in der vorher beschrieheneii Weise.

Die 12x12 cm weiten Wasserrinnen und Kanäle liegen

hinter den Widerlagern im Gefälle 1 : 25 in Höhe von Schienen-

Oberkante, durch Seitenkanäle wird das Wasser dem Hauptkanale in

der Tunnelachse zugeführt. Nachdem das Mauerwerk abgebunden

hatte, wurden die verbleibenden Hohlräume unter Entfernung
aller Traghölzer sorgfältig ausgepackt und im Scheitel ge

schlossen. Um die Arbeiten schneller voran schreiten zu lassen,
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wurden gleichzeitig melirere Arbeitstellen in Abständen von

50 bis 80 m eingerichtet, so dafs man durch mehrere Auf

brüche im Widerlager auf das alte Gewölbe vordrang, und
dadurch die Gewölbeerneueruiig an vier Stellen in Angriff nehmen
konnte. Bis Ende Februar 1911 war die nördliche Tunnel

hälfte, rund 267 m, wasserdicht abgedeckt, 145 m Gewölbe
waren verstärkt und 122 m Gewölbe und Widerlager erneuert.

IV. b) Südliche Tunnelhälfte.

Bevor die Arbeiten im nördlichen Teile beendet waren,
begann der Ausbruch des Firststollens im südlichen Teile.

Gestützt auf die bei der bisherigen Bauausführung gemachten
Erfahrungen konnte man die zweite Hälfte wesentlich rascher

fördern. Zunächst wurden fünf Arbeitstollen geschaffen und
zwar zwei an beiden Enden und drei in ziemlich gleichen Ab

ständen dazwischen. Durch seitliche Aufbrüche in den Wider

lagern gelangte man auf das Gewölbe und trieb den Firststollen

in derselben Weise vor, wie im nördlichen Teile; das Schmal

spurgleis Avurde jedocli nicht im Stollen, sondern entlang dem
rechten Widerlager auf der Tunnelsolile verlegt. Der Ausbruch

Avurde durch Niederhrüche im GeAvölbe, Avie beim «englischen»
Einschnittbetriebe, auf die Tunnelsohle, und a'Oii hier in Arbeits

wagen nach den Lagerplätzen gebracht. Um Rauchgase fern

zu halten, Avurden die Arbeitszüge mit Benzinmaschinen gefahren.
Nachdem etAva 50 m Firststollen von jedem Ende vorgetrieben
waren, Avurde mit der GeAvölbeverstärkung, Avie in der Nord

hälfte, in der Tunnelmitte begonnen. Während auch hier 180 m
nur verstärkt und wasserdicht abgedeckt Avurden, Avurde es nötig,
den letzten Teil von rund 88 m — vom Südmund her gemessen —
ganz zu erneuern. Die Yerbeulungen unter der fortgeschrittenen

VerAvitterung Avaren hier in ähnlich hoiiem Grade eingetreten, Avie
am Nordmunde, ein BeAveis, dafs diese Zerstörungen in erster Linie
der unmittelbaren Wirkung des Frostes zuzuschreiben sind. Auch

mag der Gebirgsdruck nach beiden j\Iundlöcheni hin gröfser
geAvesen sein, als in der Tunnelmitte, da hier die oberen,
Aveicheren und dem Zerfallen mehr preisgegebenen Schichten
bei der ursprünglichen Tunnelhcrstellung leider zu stark an

gefahren Avorden Avaren.

V. EnuMieiung der Widerlager.

Während diese Arbeiten noch in der Ausführung standen,
wurde auch mit der Erneuerung der Widerlager unter dem
alten, aber verstärkten, Gewölbe ])egonnen. Es Avar hierbei

äufserste Vorsicht geboten, da geringes Nachgeben der blofs-
gelegten und unterfahrenen Widerlager Verzögerungen herbei
führen konnte. Man schaffte daher nur 2 m lange Lucken, die auf
0,60 m unter Scliienen-Oberkante geführt Avurden. Die Lösung
der Massen erfolgte auch hier mit Donaritsprengung. Die neuen
AViderlager aus Klinkern in Zementmörtel erhielten durch

schnittlich 1,0 m Stärke. Die Rückseite Avurde mit Zement

mörtel mit Zeresitzusatz 2 cm stark geputzt und mit einer

Klinkerflachschicht belegt. Hinter dem neuen AViderlager führen
Abzugkanäle von 12x12 cm das Wasser mit 1 : 25 ab, die
es nach je 12 m Länge durch Seitenkanäle dem Hauptkanale
zuführen. Auf diese Weise sind 129 m AViderlager beiderseits
erneuert worden, dagegen hat man in der Tunnelmitte beider

seits je 96 m altes AViderlager belassen, da die Erneuerung aus
den oben dargelegten Gründen nicht nötig erschienen Avar.

Yl. Einbau der Mselieii.

Bei Erbauung des Tunnels hatte man Avohl mit Rücksicht

auf den zAveigleisigeu Ausbau auf Seitennischen verzichtet, solle

aber die Strecke einmal ZAveigleisig betrieben Averden, so können

sie nicht entbehrt Averden. Sie Avurden daher 2,0 m hoch,

1.0 m breit und 0,7 m tief in den erneuerten AATderlagern an

geordnet. In der Sohle jeder Nische liegt ein Senkschacht,

in den die Abzugkanäle eingeführt sind. Hinter den Nischen,

die unter dem nicht erneuerten GeAvölbe liegen, sind senkrechte

0,12 X 0,12 m Aveite Schächte angeordnet, in die die AVasser-

rinnen münden. Um das Durchdringen des AVassers zu ver

hindern, sind die Schächte von den Rückwänden der Nischen

etAva 3 cm abgesetzt.

Zu den Mörtelmischungen der Erneuerungsarbeiten Avurde

scharfkantiger, von lehmigen und tonigen Bestandteilen freier

Grubensand, Portlandzement der Wetzlarer ZementAverke und

AA'asserkalk verAvendet, und zAvar im Verhältnisse von 1 Teil

Zement auf 1 Teil Kalk und 3 Teile Sand. Der Putzmörtel

erhielt 1 Teil Zement auf 1 Teil Sand mit einem Zusätze

von Zeresit.

YII. Wiederherstellung der iiinerii Gewülbelaibiing und linterrüstuiig

des Tunnels.

j  Es blieb nun noch übrig, das alte GeAVölbe mit seinen
I Widerlagern in der innern Laibung auszube.ssern, die faulen

'  und schadhaften Steine zu erneuern, den Fugenputz neu her-

I  zustellen, das AIundmauerAverk abzuAvaschen und neu zu ver-

I  fugen. Diese Arbeiten konnten erst in Angriff genommen

werden, als das GeAvölbe gut ausgetrocknet Avar.

Das alte GeAVölbe mufste fortlaufend an jeder Arheitstelle

unterrüstet Averden, Avas bei dem zAveigleisigen Querschnitte auch

gut zu erreichen Avar. Die Hauptbalken Avaren Rundhölzer

A'On 30 cm in solchem Abstände, dafs für die Umrifslinie des

in der Tunnelachse liegenden Betriebsgleises ringsum 20 cm

Spielraum verblieben ist. Auf die hölzernen AVandstühle wurden

Bogen aus T-Eisen Nr. 26 in 1 m Teilung gestellt und gegen

seitig Avagerecht verspannt. Die einzelnen Gerüstböcke ruhten

auf HolzscliAvellen in Abständen von 1 m. Alle A'^erbindungen

Avaren verzapft und mit starken Mutterschrauben verschraubt.

(Abb. 4, Taf. 46).

AA^ährend der Trockenlegung der südlichen Tunnelhälfte

wurde es nötig, die beiden Torbauten, die mit je drei Zug

ankern mit dem neuen GeAvölhe verbunden wurden, in ihrer

ganzen Höhe mit je ZAvei Strebepfeilern aus den noch , brauch

baren, ausgebrochenen Sandsteinen zu verstreben. Zur Entlastung

des nördlichen Mundes mufsten Abgrabungen der Boden- und

A'erwitterten Felsmassen vorgenommen Averden, Aveiter Avurde

noch die Böschung über dem Alunde verflacht und zurückgelegt.

Vlll. Kosten und ßauleltiing.

Die Tunnelerneuerung Avurde in nahezu drei Jahren ohne

jeden ernstlichen Unfall vollendet: sie Aväre nicht erforderlich

gewesen, Avenn bei dem ersten Bau das AVort unseres gröfsten

Tunnelbauers Rziha beachtet Aväre: «Im Tunnelbaue ist es die

gröfste Kunst, grofsen Druck fernzuhalten».

Die Ausführung kostete 760 000 J/, 2,47 Alillionen Klinker,

1420 t Portlandzement und 7,2 t Zeresit sind A'erarbeitet.

65*
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Im einzelnen verteilen sich die Kosten wie folgt:

A. Arbeitsleistungen:

Unterrüstungen 30 000 21

Firststollenbau 25 000

Gewölbeabdeckung 250 000

Gewölbeerneuerung 160 000

Ausbau der Nischen 10 000 »

Innenleitung, Mundlöcher . . . 60 000 »

Widerlager 20 000 »

555 000 21

B. Baustoffe.

Klinker 75 000 21

Zement 36 000 »

Tektolith 30 000 »

Sand, Kies, Bruchsteine . . . . 45 000 »

Zeresit 6 000 »

Bahnmeisterei, Entschädigungen . 13 000 »

Sonstiges 5 000 »

210 000 21.

Die Bauausführung ist im Bezirke der Königlichen Eisenbahn-

Direktion Frankfurt a. M. unter der Oberleitung des bau

technischen Streckendezernenten, des Geheimen Baurates Loh

meyer und unter der örtlichen Bauleitung des Verfassers, des

damaligen Vorstandes des Eisenhahnhetriebsamtes Giefsen 2

erfolgt. Die Bauunternehmung war die Tunnelbaufirma

Fischer und Cie. in Oherstein an der Nahe.

!\. I'oigeersclieimmgen.

Eine Begleiterscheinung des Neubaues, die wohl wieder

in den besonderen Eigentümlichkeiten des angeschnittenen

Mergelbodens begründet ist, bildeten die Bisse und Bodensenkungen

über dem Tunnel. Als Folge der Beunruhigung des Gebirges

durch die grofsen Ausbrüche sind Veränderungen der Druck

richtungen und Spannungsverteilungen unaushleiblich. Zeigen

die durchfahrenen Schichten dazu noch Querklüfte mit einiger-

inafsen glatten Rutschflächen, so müssen sich die Kräfte seihst

hei geringer Überlagerung, wie im vorliegenden Falle, auch
an der Oberfläche bemerkbar machen. Das langsame Fort

schreiten der Auspackung verursacht selbst bei sorgfältiger

Ahstützung ungleiche Spannungsverteilung. So zeigten sich,

wie auch Verhältnisse der Schichtung vermuten liefsen, besonders

starke Bodensenkungen im ersten und letzten Drittel des

Tunnels, wo die Arbeiten wegen der völligen Erneuerung am

langsamsten vorrückten. Die Senkungen, die zunächst nur

wenig bemerkbar waren, nahmen immer gröfsereu Umfang an,

so dafs zuletzt Tiefen von 0,60 m gemessen werden konnten.

Nach Beendigung der Bauarbeiten kam auch der Boden wieder

zur Ruhe, nacdulem durch die Auspackung eine gleichmäfsigere
Druckühertragung geschalfen worden war.

\. SflilursbtMraclitung.

Alan könnte irriger Weise zu der Ansicht neigeii, die
vorstehende Ergänzung und Erneuerung der Gewölbe und auch

der Widerlager hätte hilliger etwa durch blofses Zement

einspritzen und Vergii'fsen, wenn nötig, unter hohem Drucke

und unter Zuhülfenahnie von schnell bindendem Zemente be

werkstelligt werden können. Eingehende Prüfung lehrt aber,

dafs eine solche Ausführung die Druckverhältnisse im Gebirge

durch die grofse Zahl der nötigen Angriffstellen unvort|eilhaft
beeinflufst, und dadurch noch gröfsere Schäden des Bauwerkes

herbeigeführt hätte, ohne dafs man seine Standsicherheit,
geschweige denn seinen Bestand auf die Dauer hätte gewähr
leisten können.

Vorrichtung zum Lösen der Kolbenstange vom Kreuzkopfe.*)
Emmerich Havas, Maschineniiispektor der österreichischen Südbahn in Szombathely.

Hierzu Zeichnungen Abb 6 bis 8 auf Tafel 46.

Abb. 6, Taf. 46 zeigt eine ventillose Wasserpresse, in deren

Gehäuse a zwei in einander angeordnete Druckschrauben b und

b^ bis in den mit Flüssigkeit gefüllten Kolbenraum c eindringen,

der den mit dem Stempel d^ versehenen Kolben d enthält.

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

über liegende, mit Innengewinde versebene Vertiefungen f, in die

je ein Bolzen eingeschraubt werden kann. Letztere passen in

zwei Futterringe i und j, die den Kaum zwischen den Bolzen

und den Kreuzkopflöchern ausfüllen.

Um das Lösen der Kolbenstange h vom Kreuzkopfe zu be

werkstelligen, wird die Presse nach Ahnahme der Pleuelstange

und des Kreuzkopfkeiles zwischen die Kreuzkopfbacken einge

führt (Abb. 7 und 8, Taf. 46) und die durch die Futterringe

*) D. R. P. 24999Ö.

gesteckten Bolzen werden in die Bohrungen eingeschraubt.
Hierdurch ist die Presse zwischen den Kreuzkopfbäcken um

die Alittellinie des Kreuzkopfzapfens drehbar einge.stellt. Nun

wird der Kolbenstempel d' durch Anziehen der äufserii Schraube
b' in die Kornerhöhlung 1 der Kolbenstange h gedrückt, wodurch

die Presse sich so einstellt, dafs ihre Mittellinie genau in die
Richtung der Achse der Kolbenstange fällt. Durch weiteres

Anziehen der beiden Schrauben b und b' wird ein so kräftiger

Druck auf die eingeschlossene Flüssigkeit ausgeübt, dafs der
Kolben d vorwärts gedrückt, die Kolbenstange herausprefst.

Der ganze Vorgang erfordert kaum einige Minuten.

Schadhaftwerden der Teile ist bei dem mittigen Kraftangriffe-

unmöLdicb.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Technische Einheit im Eisenhahnwesen.

Allgeineinc Bcgrenzungslinic für Güterwagen.

In Textabb. 1 und 2 teilen wir die Begrenzungslinie für
Güterwagen mit, die der zwischenstaatliche Ausschufs als seinen
endgültigen Vorschlag nach drei mündlichen Verhandelungen

unter Berücksichtigung aller Anträge am 14. Dezember 1912"
angenommen hat. die somit in Zukunft von der gröfsten Be
deutung für den zwischenstaatlichen Verkehr sein werden. Diese-
Vereinharung ist besonders lebhaft zu begrüfsen, da durch sift
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die den Verkehr in hohem Mafse erschwerende grofse 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 für Güterwagen.

Abb. 1.
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Absatz 2 der «Technischen Einheit». Der Ausschufs hat be
antragt, für die Genehmigung der Begrenzung eine zu Beschlufs-
fassungen berechtigte zwischenstaatliche Versammelung zu be
antragen.

Für den Bau und die Benutzung der Güterwagen hat sich
der Ausschufs übrigens auf die folgenden Bestimmungen geeinigt

Art. 11:

Bauart der Eisenbahnfahrzeuge.
1. An Stelle des bisherigen § 18 tritt folgender Wortlaut:

Kuppelungsteile, die auf weniger, als 140 mm über Schienen
oberkante herabhängen könnten, müssen mindestens auf diesen
Abstand eingeschraubt oder aufgehängt Averden können.

2. Der bestehende Wortlaut des § 22 wird Absatz i.
3. Dem 4; 22 soll ein Absatz - beigefügt Averden. lautend:

2 GüterAA'agen. die ohne besondere Prüfung ihrer Querschnitts-
mafse auf alle, dem zAvischenstaatlichen Verkehre dienenden Linien,
mit Ausnahme der ausdrücklich ausgenommenen Sti-ecken. über
gehen können, und als TransitA\mgen (Textabb. 3) bezeichnet werden
sollen (§25. Ziffer 10), müssen folgenden Bedingungen entsi)rechen:
a) Sie müssen in ihrer Mittelstellung im geraden Gleise im Stillstande

mit allen dem Federspiele folgenden Teilen innerhalb der in

*) Eisenbahntechnik der GegenAAuirt, Bd. I, 2. Aufl., S. 508.

Textabb. 1 und 2 gezeichneten Begrenzuugslinie bleiben: die
dem Federspiele nicht folgenden Wagenteile, Avie Achsbüchsen,
dürfen diese Begrenzungslinie um 15 mm, in der Richtung der
Mittelachse dieser Linie gemessen, überragen.*)

b) Die gröCsten, nach dieser Begrenzuugslinie zulässigen Breiten
abmessungen solcher Wagen müssen derart eingeschränkt sein,
dafs kein Teil des Wagens bei dessen ungünstigster Stellung
in einem Geleise von 1405 mm Spur und 250 m Bogeuhalbmesser
die Begrenzungslinie mehr, als um den Wert k überragt. Die
Überragung ist in der Richtung der Schienenebene zu messen,
AAmbei die Achse der Begrenzungslinie rechtAvinkelig zur Schienen
ebene in der Mitte zAvischen beiden Schienen anzunehmen ist.

c) Diese Einschränkungen sind nach folgenden Formeln zu be
rechnen :

E.

Ea

E.

Ea

a

n

d

<1

an — iG 1.465 — d , , p2

+ ̂^+'' + ''• + 2000-'' + "^500 ' 2

au + n2 /1,465 —d ■\2n-|-a
=  50O +(. 2 +1+V—
In diesen Formeln bedeutet:
= innere Einschränkung, das heißt zulässiger kleinster

p2
200Ö k+^.

Abstand eines zwischen den Endachsen oder Drehzapfen
liegenden Wagenpunktes von der in Textabb. 1 und 2
gezeichneten Begrenzungslinie in Metern;

— äulsere Einschränkung, das heißt zulässiger kleinster
Abstand eines über die Eudachsen oder Drehzapfen
hinaus liegenden Wagenpunktes von der in Textabb.
1 und 2 gezeichneten Begrenzungslinie in Metern;

= Achsstand, das heißt Abstand der Endachsen oder
Drehzapfen in Metern;

- Abstand des betrachteten Wagenquerschnittes von der
nächsten Endachse, oder \'om nächsten Drehzapfen in
Metern;
Entfernung von Aufsenkante zu Aufsenkante der Spur
kränze bei gröfster Abnutzung in Metern, gemessen
10 mm aufserhalb der beiden in einer Entfernung von
1500 mm von einander anzunehmenden Laufkreise;
mögliche Qnerverschiebung ZAvischen Lagerschale und
Achs.scboukel. zusätzlich der ZAvi.schen Achshalter und
Acbsbüchse in Metern, aus der .Mittellage heraus nach
jeder Seite, bei größter Abnutzung;
mögliche Querverschiebung von Drehgestellzapfen und
Wiege in Metern aus der Mittellage heraus nach jeder
Seite;
Drehgestellach.sstand, das heifst Abstand der Endachsen
der einzelnen Drehgestelle in Metern;
( 0,075 für Teile, die 430 mm und mehr über Schienen

oberkante liegen;
0,025 füi' Teile, die AA^eniger als 430 mm über Schienen

oberkante liegen;

— 0. AA'enn an — n2-|-

750
(a n — n2 -|- — 100), Avenn a n — n2 +

400;

100;

ß — 0 Avenn a n-f-iG'—^!-:<120:
1

150
—  (a n -f- n2 — ' — 120), Avenn a n + ii2 — ^ 120.

Abb. 3. Zeichen für „TransitAvagen". 4. Der § 25 soll folgende Er
gänzung erhalten:
10. Die -TransitAA'agen" im

Sinne des § 222 das
Zeichen T (Textabb. 3),
rechts auf den Lang-
seiteii der Wagen, avo-
möglich in Augenhöhe.

Art. IV:

Beladung der Güterwagen,
1. An Stelle dos bisherigen

§  (i tritt folgender Wort
laut :
1 Die Ladung offener Güter-

AA'agen darf bei Mittelstell-

*) Vor dem .liilire 1915 erbaute Wagen mit Hebelbremsen,
deren Hebel in der Tief läge in Bremsstellung die Begrenzuugslinie
nach lextabb. 1 und 2 überschreiten, können als ,,TransitAAnigen''
bezeichnet AA'erden. aauuiu diese Hebel in der Hoclilage in Lösestellung
innci'halb der Begrcuzungsliiiio bleiben.
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ung der Fahrzeuge im geraden Gleise die auf jeder Bahn für
den zwischenstaatlichen Verkehr zugelassenen Lademahe nicht
überschreiten. Diese Lademafse sind den beteiligten Staaten
bekannt zu geben.

^ Die Breite der Ladungen inufs mit Rücksicht auf das Durch
fahren scharfer Bogen um die in der Ladetabelle (Zusamimyi-
stellung T) angegebenen Mal'se eingeschränkt werden. Aulserdeni
sind für Ladungen auf Schemelwagenpaaren oder bei Gebrauch
von Schutzwagen oder eines Zwischenwagens die Vorschriften
des § 9 zu berücksichtigen. Besondere, für einzelne Linien
gültige Vorschriften der Bahnverwaltungeu sind den beteiligten
Staaten bekannt zu geben.

2. An Stelle des bisherigen § 9, Absatz k a—c. tritt folgender
Worlaut:

1 Bei Gebrauch von Schemelwagenpaaren, von Schutzwagen oder
eines Zwischenwagens muls die Ladung entfernt bleiben:

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

b) von den Seitenwänden dieser Wagen, sofern diese Wände
nicht wenigstens 100 mm unter der Ladung bleiben, mindestens
um die in Zusammenstellung II angegebenen Beträge.

L<adcl)reiteii.

In Zusainmeiistellung I teilen wir die Einschränkungen der
Ladebreiten mit Rücksicht auf die Fahrt in Gleisbögen mit,
die der zwischenstaatliche Ausschufs in der Sitzung vom
14. Dezember 1912 als seinen Vorschlag für die Regelung der
Ladebreiten im zwischenstaatliclien Verkehre festgestellt hat.
Die Zusammenstellung bezieht sicli auf Art. IV, § 6, Absatz 2
der «Technischen Einheit».

Zusammenstellung 1.

Breiteneinschränknngen der Ladungen auf jeder Seite, in Zentimetern, das heilst kleinste, wagerecht gemessene Abstände z-»ds(hen
den Ladungen und dem jeweils zugelassenen Lademalie.

Abstand

der

Endachsen

oder

Für einen Abstand, in Metern, des betrachteten Querschnittes:

von der nächsten Endachse bei Wagen mit 2 oder mehreren Achsen, oder
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

54,(i kg/ni schwere Schiene der I.ehl|sh-Tai-Bahii.
(Engineering News 1912. Band 68, Nr. 17, 24. Oktober. S. n9.

Mit Abbildungen.)

Die Lehigh-Tal-Balin hat eine 54,6 kg/m schwere Schiene
(Textabb. 1) für scharfe Bogen und steile Neigungen einge
führt. Sie liat dieselbe Höbe und Fufsbreite, wie die für
Hauptbahnen der Bahn gewöhnlich angewendete 49,6 kg/m
schwere Schiene A') des amerikanischen Eisenbahn-Vereines,
aber einen dickern Steg und breitern und viel hölieru Kopf.

Abb. 1. Querschnitt durch den Stoß der Schiene der
Lehigh-Valey-Bahn. Maßstab 1:4.

Oberbau.

Sehieiicnvrrhliiduiig durch feste Klauen von Barnhill.*)

\ Außen

»I* J3—*\

Die Laschen für sechs Bolzen sind 6()0 mm lang, die äufsere

Lasche hat einen erhöhten, neben dem Schienenkoi)fe hinauf
reichenden Kopf. Die gestrichelten Linien in Textabb. 1

zeigen Kopf und Lasche der 49,6 kg/m schweren Schiene. B—s.

*) Organ 1908, S. 454.

Maschinen

Schnrer für Lokuinutivcn.

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

Die Pennsylvania-Bahn eri)robt einen neuen Schürer für

Lokomotiven nach G e e, der gegenüber einer früheren Bauart*)

die Verteilung der Kohle über den Kost einfacher besorgt

(Abb. 6 und 7, Taf. 45). Zum Antriebe dient wie bei der früher
beschriebenen Einrichtung ein Dampfzylinder unter dem Führer

stande. Der Kolben bewegt mit doppelter Hebelübersetzung

die Prefsstempel eines Kohlenbrechers unter dem hintern Ende

des Tenderkohlenraumes. Ein in dem Boden des Tenders und

Führerstandes eingebetteter Schaufelförderer mit schw'ingender

Bewegung bringt die gebrochene Kohle nach vorn und hebt sie

in schräg ansteigender Kinne aus Stahlgufs zu einer Öffnung
in der Feuerkistc unter der Feuertür. Der Boden der Rinne

ist quer gezahnt, um das Zurückrutschen der Kohle zu ver

hindern. Die Kohle gelangt nun auf eine Feuer])latte mit ein

stellbaren senkrechten Seitenklappen und wird von Dampf
strahlen über den Rost geschleudert, die aus zwei spitzwinkelig
gegen einander gerichteten Düsen in der Seitenwand der Förder

rinne treten. Die Seitenklappen regeln die Streubreite. Die
Strahldüsen arbeiten absatzweise und nur dann, wenn die
oberste Förderschaufel rechtwinkelig zum Boden der Förder-

*) Organ 1912, S. 140. 266.

(Bulletin des Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1913, .Tnni, S. 57 j.
Mit Abbildung.)

Die Verbindung vermeidet Laschen und Bolzen. Die Läse len-
kammern sind an den Enden auf geringe Länge ganz mit

Stahl gefüllt, so dafs ein voller Trapezquerschnitt entstellt.
Die eine Schiene hat eine lotrechte Mittelnut von etwa halber

Kopfbreite, die oben tief, unten flach ist, die andere trägt
eine in die Nut passende, lotrechte Trapezfeder. Aufserdem
sitzt an dem gefederten Schienenkopfe in voller Breite, die
Feder übergreifend, ein nahezu im Viertelkreise nach unten
gekrümmter Daumen, mit der Wurzelmitte etwa in halber
Schieiienhöhe. Das genutete Schienenende enthält die dem
krummen Daumen entsprechende wagerechte Nut.

Um zwei Schienen zu verbinden hebt man die Enden

etwa 20 cm an, steckt die Daumenkante in die Nut ein und
legt die Schienen wieder hin; die Verbindung ist dann fertig,
denn die lotrechte Feder tritt in ihre Nut, wagerechtb Ver
schiebungen nach den Seiten hindernd, und der sich ganz in
seine Nut eindrehende wagerechte Daumen macht wagerechte
Längsverscliiebungen und lotrechte Abweichungen unmöglich,
schafft zugleich erheblichen Widerstand gegen Verbiegungj

Bei Versuchen soll sich die Verbindung bewährt haben,
namentlich sollen die Stofsstufe und das Plattfahren dei Kojif-

enden vermieden sein.

!  *) International Interlocking Rail Joint Co , Chicago. Patentiert.

und Wagen

rinne steht, den Feuerraum also abschliefst. Dies wird durch
eine selbsttätige Dampfsteuerung bewirkt, die der Heizer jedoch
nach Belieben und auch so regeln kann, dafs nur eine Düse
bläst. Hierdurch und durch Einstellung der senkrechte^ Dreh-
klappeu kann der Heizer jeden Teil des Rostes mit Kohle be
schicken. Die allein dem Feuer ausgesetzten Feuer-Seiten-
platten können leicht ausgewechselt werden. Der Schürer soll
jede Kohlenart bis zu Mengen von 8 t/St verfeuern. Daneben
ist die Feuerung von Hand ungehindert. A. Z.

2 B 2-Dlesel-Lokoniotive.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, August 1913, Nr. 34,
S. 1325; Engineering, September 1913. S. 317. Beide Quellen, mit

Abbildungen.) ^ [
Hierzu Zeichnungen Abbildung 8 bis 13 auf Tafel 45.

Die von Gebrüder Sulzer in Winterthur und A. Borsig

in Berlin-Tegel gebaute Di e sei-Lokomotive*) ist nach vor
läufigen Probefahrten auf der Strecke Winterthur-Romanshorn
teilweise mit eigener Kraft zur eingehenden Erprobung nach
Berlin überführt worden. Eine Darstellung dieser Lokomotiv
bauart gibt Abb. 12, Taf. 45. Die umsteuerbare Diesel-
Triebmaschine a ist mit den Triebachsen b gekuppelt; eine

Hülfsmaschine c treibt die Luftprefspumpe d, die Prefsluft
zum Speicher g und durch die Leitung e zur Haupttrieb-

*) Organ 1912, S. 426.
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Dienshvagcn mit Pelroleiiin*Triebma$cliine.

(Kngincer 1912. Mai, S. 489. Mit Abbililungon.)

Hierzu Zeicluiuiigeii Abb. 10 l)is 14 auf Tafel 46.

Der bei der englischen Nordostbahn in Hetriel) befindliche,

12,7 t schwei'e, zweiachsige Wagen mit 12 Sitzplätzen wurde
nach Entwürfen des Obermaschinen - Ingenieurs dieser Bahn,

Vincent L. Raven, von den (iateshead-Werken gebaut.

Der Wagen enthält einen für die Beamten bestimmten, in
AEahagoni mit Alessingbeschlägen ausgestatteten Raum, von
dem Türen nach dem an jedem Wageiiende angeordneten ge

schlossenen Führerstande führen. Das mit mechanischen Lüftern

ausgestattete Dach zeigt «clercstory»-Bauart. Die Ausrüstung
besteht aus einem schmalen Ruhelager, drei grofscn und sechs

kleineren Armstühlen, ferner einem grofsen mit Klappe ver

sehenen Tische zum Ausbreiten von Zeichnungen und Plänen.

Der Antrieb erfolgt durch eine sechszylindrige, in den

Rahmen eingebaute Petroleum-Triebmaschine (Abb. 10 und 11,
Taf. 46) der Bauart White und Poppe, die bei 64 km/St 80 bis
90 PS leistet. Die Zylinder haben 127 mm Durchmesser bei

150 mm llub. Die Alaschine treibt eine der beiden AATigen-

achsen an. Alit der in der Längsachse des Wagens liegenden

Alaschinenwelle ist eine Hele-Shaw-lDippelung verbunden,

die von jedem Führerstande aus mit Handhebel betätigt werden

kann. Dann folgt ein ebenfalls von jedem Führerstande aus

ein- und auszurückendes dreistutiges Wechselgetriebe, das mit

dem auf die AVagenachse wirkenden Kegelrad-Wendegetriebe

(Abb. 14, Taf. 46) durch eine (ielenkwellc verbunden ist.
Das in einem besondern Rahmen gelagerte Wechselgetriebe

wurde nach Raven's Entwürfen von E, G. AVriglcy und Co.

in Birmingham ausgeführt. Die Zahnräder zeigen kräftige Ab

messungen, für die Höchstgeschwindigkeit ist unmittelbarer
Antrieb vorgesehen. Zwischen Kuppelung und Wechselgetriebe

sind zwei Kreuzgelenkkuppelungen angeordnet; eine davon

(Abb. 12 und 13, Taf. 46) ist mit Freilauf versehen, um die
Kuppelung nicht ausrücken zu müssen, wenn der AVagen auf einem
Gefälle hinabläuft. Alit Hilfe des Kegelrad - AVendegetriebes

kann man den Wagen vor- oder rückwärts laufen lassen.

Aufser Hochspannungs-Batteriezündung ist unabhängig da

von eine Alagnetzündung vorgesehen.

Durch eine im AVagenfufsboden angeordnete Klappe kann

s i g n
Blltzliclit für Eiscnbaliiisigncale.

(Eugineer 1912. Nr. 2934. 22. März. S. 295.)

Die Gasbehälter-Gesellschaft zu Stockholm hat verschiedene

Signale der Staats- und Gesellschafts-Bahnen Schwedens mit
der von G. Daleii erfundenen Blitzlicht-Yorriclitung aus

gerüstet. Sie hat den Zweck, die Signale verschiedener
Gattungen zu unterscheiden. Das Blitzen wird dadurch erreicht,

dafs die Lampe ihren Leuchtstoff regelmäfsig abschneidet. Eine

Zündflamnie entzündet das Gas, wenn es aus dem Brenner eut- |
weicht. Auf einmal kann nur eine gewisse Alenge Gas durch

gehen, sobald diese erschöpft ist. tritt Dunkel ein.

Der Leuchtstoff ist aufgelöstes Azetylen*) in handlichen Be
hältern in einem Kasten am Fufse des Signalmastes mit Vorrat

*) Organ 1912, S. 378. 387: 1913. S. 344.

man auch während der Fahrt zu der AIa.schine gelangen, deren

Hauptlager mittels einer Ölpresse geschmiert werden. Das
Kühlwasser, 457 1, wird in die Zylindermäntel geprefst, die
Kühler betinden sich an den Wagenenden aut der Decke. Das
AVasser strömt durch jeden dieser Kühler in Reihen, und es
ist Vorsorge getroffen, dafs das erwärmte Wasser bei kühlem
Wetter durch einen Heizkörper im Wagen strömt.

Jeder Führerstand entliält einen Fahrschalter mit Hebeln

zur Änderung der Zündung, ferner die Hebel zur Betätigung
des Sandstreuers und der Ilaiidbrcinse. Die Beleuchtung ist

elektrisch, zur Speisung dienen Speicher. Tun 272 1 Petroleum
fassender Hehälter liegt unter dem Ruhelager, das Petroleum
Hiefst der Alaschine zu. Der AVagini legt die Strecke von

Leeds nach York, 40 km, in 45 Alinuten zurück. —k.

Zugbeleuclitiing Brown, Bovcri und (In.

Zu der Bemerkung, dafs man auf den schweizerischen
Bahnen für die Stromerzeuger der Zugbeleuchtung gewöhnliche
b'eldpole verwenden konnte, weil die Stromerzeuger nicht in
so Aveiten (ieschwindigkeitsgrenzen arbeiten müfsten, wie in
Frankreich*) erhalten wir von sachkundiger Seite die t<|lg(inde
Ergänzung.

Zur Zeit sind über 150 schweizerische Wagen in den

ZAvischenstaatlichen Verkehr eingestellt, von denen 30 auf den

Strecken Alailand-Paris-Boulogne-Calais und Genf-AIarseilles
verkehren. Auch die 11 AVagen der A'^erbindung Basel-Berliu-
Ventimiglia-Hamburg-A''entiniiglia-Berlin-Basel werden durch

die schweizerischen Bundesbahnen beigestellt. Alle diese AVagen

sind mit Stromerzeugern von Brown, Boveri und (i'o. mit
gewöhnlichen Feldpolen und mechanischer Bürstenverschiebung
um 90 amsgerüstet, die Stromquellen und die Beleuchtung
wirken ohne Hülfspole auch bei den liöheren Zuggeschwindig
keiten des Auslandes anstandslos.

Bei den DrehgestelLvagen werden Stromerzeuger für

750 Hefnerkerzen, bei den dreiachsigen AVagen po^he für
375 Hefnerkerzen in AIetallfadenlam])en verwendet. Die ijampen-
spannung beträgt 36 V.

Die schweizerischen Bundesbahnen hatten Ende Juni 1913

im Ganzen 2457 Personen-, Gepäck- und Bahni)ost-Wagen mit
Stromerzeugern von Brown, Boveri und Co. im Betrieb.

*) Organ 1913, S. 262.

a 1 e.

für zwei Monate. Die Lampen brennen Tag und Nacht mit
20 1 aufgelösten Azetylengases in 24 St.

A'^om Behälter wird das Gas durch einen Druckmesser nach

dem Ventile einer Kammer geführt, das durch einen Hebel
im Fufse der Lampe gestellt wird. Je länger das Füllen der
Kammer dauert, desto längei- sind die Zwischenräume zwischen
den Blitzen. Von da geht das Gas durch ein Asbest-Luftkissen
nach der Zündflamine. Das Kissen hat innen eine Schrauben

feder und wird durch eine Stellschraube geregelt. Hierdurch

Avird sehr feine Einstellung ermöglicht, durch die der Zeitraum

für die Lichtdauer bestinimt wird. Für Vorsignale sind etwa

60 Blitze in der Alinute erwünscht, das Leuchten mag 0,1 Sek,
das Dunkel 0,9 Sek dauern, für Ortsignale sind diese Gröfsen
50 Blitze, 0,5 Sek und 0,7 Sek.

Wo zwei oder mehr A^'orsignale an einem Alastp ange-
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bracht sind, inüfsten die Tditzc gleiclizeitig erfolgen. Nach
kürzlich auf einer Eisenbahn in London angestellten Versuchen
ist völliges Dunkel niclit wüusclienswert. Wenn das Aufleiicliten

dundi Wc(disel von schwacbeni und stiirkeriii Lichte erzeugt
wird, kann kein Irrtum dadurch entstehen, dafs der Führer bei
grofser Fahrgeschwindigkeit ein Signal nur für Bruchteile einer
Sekunde beobaclitet, und das Dunkel mit Abwesenheit eines

Signales verwechselt. jj g.

Signalaiiordimiig auf der Inlergrundbahii in l'arls.
((It'nie civil lö. Mäiv, 1913, S. 387. Mit Abb.)

Aul der Untergrundbahn in Paris werden, wie auf anderen
französischen Balinen, Signale benutzt, die für «Fahrt» weifse,
für «Halt» rote Farbe zeigen. Alle Signale werdeii (d('ktrisch
augetrieben und sind von der «Gie des Signeaux electri(iues
pour chemins de fer» in Baris hergestellt. Die Blockeinricht
ungen sind so getroffen, dafs im Allgemeinen jeder Zug vor
sich ein Signal in «Fahrt» - Stellung und darauf folgend ein
schon entblocktcs in «Ilalt»-Ste]lung hat, wähi'cnd sich hinter
ihm zwei auf «Halt» geblockte Signale betinden müssen. In
jedem Bahnhofe stehen Signale an beiden Enden, die auch als
Blocksignale, nicht nur als Einfahr- und Ausfahr-Signale dienen,
aufserdem stehen zwischen den Bahnhöfen noch Blocksignale,

wenn die Haltestellen mehr als 5()ü in von einander liegen.
Die Signale werden nicht durch den Zug, der nur das Blocken
und Entblocken besorgt, sondern durch die Blockwärter gc-
stellt, entgegen dem neuern Verfahren der Untergrundbahn in
Berlin. Wird ein Signal in «Halt»-Stellung überfahren, so
wird die nächste Haltestelle durch ein Läutewerk aufmerksam

gemaclit. Die Signale werden durch einen Strom von 500 V

betrieben, der durch eine dritte Schiene zugeführt wird, nur
die Läutewerke der Überwacliung werden mit Speicherstrom
betrieben. Dieser hochgespannte Strom bedingt sehr sorgfältige
Ausführung aller Vorrichtungen. we.shalb man auch auf der

Xord-Südbahn Ni-. 4*) davon abgewichen ist, und auch die
Signale mit Speicherstrom betreibt, was dauernde Bedienung
bedingt. Bei der Nord-Südbahn werden aufser den weifsen und

roten Ein- und Ausfahr-Signalen noch grüne Signale verwendet,
um die nachfolgendim Züge je bis zur nächsten Station weiter-

zutüliren, wenn ein Zug zwischen zwei Haltestellen liegen bleibt,
während in diesem Falle auf den ältern Linien alle weiteren

Züge liegen bleiben, und nur auf besonderii Befehl das Ein-

labrsignal in «Halt»-Stellung überfahren dürfen, um in den
Bahnhof zu gelangen. Ba.

*) Organ IIMH, S. 385: 1909, S. 97; 1911, S. 390.

Betrieb in technischer Beziehung.
Dienstalter von Angestellten der Eisenbahnen.

Über 2040 noch arbeitende und 1572 jetzt Ruhegebalt
geniefsende Angestellte, die 40 Jahre oder länger dienten, hat
die Pennsylvaniabahn ein bemerkenswertes Verzeichnis aufge-
gestellt. Nach den Lohnverzeichni.ssen haben 489 Angestellte
mehr als 50 Jahre gedient, einer davon hat 66 Jahre lang
Lohn bezogen.

Zusammenstellung I weist die Verteilung der Angestellten
auf die Dienstalter von 50 Jahren an nach.

Zusammenstellimg 1.
Dienstalter 60 (H 62 61 60 59 58 57 56 55 54 53 52 51 50

Zahl der An

gestellten 1 3 5 3 8 7 23 20 27 41 42 39 53 93 124

Die Verwaltung hat 4717 Angestellte zwischen 60 und 70

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 überschritten haben.

Zusammenstellung II zeigt die Zahl der Angestellten im
Alter von 60 bis 69 Jahren :

Zusammenstellung 11.
Altor 60 61 62 63 64 65 66 (57 68 69 iii»or 70

Zahl der An-

gestellten . 702 607 637 570 540 455 347 :325 318 216 8.

von 70 Jahren an erhalten alle Ruhehalt.

Der älteste, Abels, ist am 23. Mai 1817 geboren und ur-
siirünglich als Schreiber angestellt.

A'ou den 8 über 90 Jahre alten wurden beschäftigt als:

Schreiber 1, Werkstättenarbeiter 2, Wächter 1, Maurer 1,
Schlosser 2, Lokomotivführer später Signalarbeiter 1.

Die Verwaltung bildet ihre Beamten selbst aus. Aus der

Schule Kommende erlernen zunächst die Anfangsgrtinde des
Eisenbahnwesens, es dauert viele Jahre, bis der Einzelne als
zur Beförderung geeignet ausgelesen wird.

Fiiie von den Beamten der Bahn veranstaltete Zählung
ergibt, dals von 178 Beamten 96 "/o während ihrer ganzen
Dienstzeit bei der Gesellschaft gewesen sind. 47 erhielten

Universitätsbildung. Die 4'7o ^ler später Eingetretenen ent
halten auch diejenigen, von denen eine von der Verwaltung
nicht vorgesehene Ausbildung verlangt werden mufste. G—w.

Kopfliclil-Versuclie des IVisconslii-ElsenbalmaiisscImsses.

(Uiuhvjiy Agc Gazette 1912, Band 53, Nr. 1(5, 18. Oktober, S. 732.
Mit Abbildung.)

Auf dem Madisoii-Zweige der Chikago- und Nordwest-
Bahn vom Wisconsin-Eisenbahnausschusse angestellte Kopflicbt-
A ersuche haben ebeaso wie die 1909 von Benjamin aus-
gefübrten*) ergeben, dafs die Verwendung von Bogenlicht als
Koiitlicht ernste Gefaliren scliafft, besonders weil man bei
plötzlichem Erlöschen des Kopflichtes nichts sehen kann, und
weil ein Lokomotivführer möglicherweise Zuggattungs-Licbter
au einer andern Lokomotive mit Bogenlicht nicht sehen kann.

_  B—s.

*) Organ 1911, S. :S5.

Übersicht über eisenbahntechnische Patente.
Verriegelung der rafelii für i berwacliuiig der Streckeiiwacliler. j von einem Sperrgliede gehalten, das beim vorschriftsinäfsigeu

D. R. I. 258940. F. X. Glaser in Saybusch, Galiziou. | Anbringen der Tafel am Grenzptlocke von dieser zurückgedrückt
Hierzu Zeichimiigen Abi». 3 bis 6 auf Tafel 44. wird, worauf der Schlofsriegel selbsttätig in seine, die Über-

Der die Überwachungstafel gegen unbefugtes Abnehmen wacbungstafel festhaltende Schliefsstellung einschnappt; die
vom Grenzptlocke sichernde Schlofsriegel wird in Offenstellung Überwachungstafel kann erst nach Öffnen des Schlosses mit
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einem Schlüssel abgenoinnieii werden. Jedes Paar Schlösser
einer Wächterstrecke wird mit einem besondern Steckschlüssel
ausgestattet, der fest an dem vom Wächter im Dienste stets
'/AI tragenden Signalmittcl sit/t, so dals der Wächter gezwungen
ist, seine Überwachungsgänge selbst zu machen. Die Vor
richtung ist in Abb. 3 bis 6, Taf. 44 dargestellt.

Eine auf dem Grenz])tiocke 1 durch Schrauben 2 befestigte
Platte 3 trägt an der Vorderseite im ohern Teile den Schlofs-
kasten 4 und an der lvü(^kseite, in einer Aussparung 5 des
Grenzptiockes einen Kasten (5, der das Sperrglied für den
Schlorsriegcl 7 aufnimmt. An der Platte 3 ist mdie ihrem
untern llande eine Falzschienc S befestigt, auf die die Tafel 9
gestellt wird, die mit Löchern 10 im obern Teile über Stifte 11
an der Platte 3 gesteckt wird. Der nach Auslösen der ihn
sperrenden Zuhaltungen durch den Steckschlüssel 12 mittels
des Handgriffes 13 in die Offenstellung zu verschiebende Schlofs-
riegel 7 ist mit einer Öffnung 14 versehen, in die bei der
Offenstellung des Riegels 7 ein Stift 15 der in dem Kasten 6
untergehraciiten Sperrvorrichtung greift. Der Stift 15 sitzt
am obern Ende eines in dem Bocke Ki der Platte 3 schwing
baren zweiarmigen Hebels 17, gegen dessen unteres Ende die
Feder 18 drückt, die den Stift 15 nach vorn zu bewegen
sucht. An dem obern Arme des Hebels 17 ist noch ein durch
die Platte 3 nach aufsen reichender Stift 19 angebracht, der
vor der Platte 3 mit einem tlachen Kopfe 20 versehen ist.

Die Überwachungstafel 9 wird bei geöffnetem Schlofsriegel 7
(Abb. 6, Taf. 44) auf die Falzschiene 8 gestellt, dann mit
ihren Löchern 10 auf die Stifte 11 gesteckt und gegen die
Platte 3 gedrückt. Dabei wird der Stift 19 von der gegen
seinen Koj)!' 20 drückenden Tafel 9 nach innen entgegen der
Wirkung der Feder 18 verschoben, wodurch der H(d)el 17 so
gedreht wird, dafs sein Stift 15 aus der Öffnung 14 des Riegels 7
entfernt wird. Dieser schnappt dann in die Schlielsstelluug
(Abb. 4, Taf. 44) ein, so dafs die Tafel 9 gegen unbefugtes
Abnehmen gesichert ist.

Zum Abnehmen der Überwachungstafel 9 müssen die Zu
haltungen des Schlosses mit dem Ste(d\schlüssel 12 ausgelöst
werden, worauf der Riegel 7 mittels des Handgriffes 13 in
die Offenstellung verschol)en wird, bis der Stift 15 der Sperr
vorrichtung in die Riegelöft'nung 14 einschnappt. Gleichzeitig
wird der Stift 19 nach vorn aus der Platte 3 herausgeschoben,
wobei die Tafel 9 nach vorn gedrückt wird. Die Verriegelungs

vorrichtung i.st nur zum Anbringen einer neuen Überwachung.s-
tafel bereit. 6.

Slauhsiciiere Abdichtung von Tricbwcrksicilcn.
D. R. P. 262012. E. Met zeltin, Hannover-Linden.

Wenn inan Triebwerksteile wie Lager, Gleitbahnen, Bolzen
gegen Staub und Schmutz durch möglichst vollständige Ver
kleidung sichert, aus der nur die Trieb- und Lauf-Räder durch
Ausschnitte hervorragen, so müs.sen diese wegen des Spiels der
Tragfedern und der Abnutzung der Radreiten zu weit gemacht
wci'den, so dafs sie nicht staubdicht schlielsen. Nach der
Erlindiing soll sichere Abdichtung dadurch erreicht werden,
dafs in der Verkleidung durch Einführen von Dampf, Prefsluft
oder Prefsgasen Überdruck erzeugt wird, der den Staub du 'ch
Aiiblasen aus den Spielräumen fernhält. |B-|-n

Klappenvei'schlnfs fiii' Selbstentlader.
D. II. P. 260464. B. i-oens in Aachen.

Im Gegensatze zu älteren Klappverschlüssen ist ein be
sonderes Handrad auf der Kurbelwelle zwischen den Schub-
kurl)elgetricben beider Entladeklappen angeordnet. An diesen.i
ist ein umstellbarer Mitnehmerbolzen angebracht, der mit ent
sprechend an den Antriebskurbeln dei' K]a])pen bele.stigten
Bolzen so in Eingriff kommt, dafs je nach seiner Stellung di(!
eine oder die andere Schubkurbel angetrieben wird, so dafs
man nacli Bedarf die eine oder die andere, oder kurz hinter
einander beide Hälften entladen kann. B--ik

y.weikauunerbreinse. bei der der Totrauni zur llescbleunigimg der
Breinsuiig in eine besondere Ramuier entlüftet wird.

D. K.P. 262014. K norr-Breiiisc A. G. in Berlin-Licbtcnbcrg.

Zur Vermeidung der Bremsverzögerung durch Ausblasen
der Luft aus Leitung und Toträumen ohne Anwendung j^ler
viel Unterhaltung erfordernden Auslafsventile wird die \er-
bindung des Totraumes mit einer oder mehreren Dehnkainmern
unmittelbar durch die Druckstange des Bremskolbens oder durch
deren Dicht.kolben gesteuert. Um den mit der Abnutzung der
Bremsklötze veränderlichen Kolbenhub auszugleichen, kann der
Drehraum nach einem weitern Patentansprüche in zw(n oder
mehrere, naclnünander zu öffnende Kammern geteilt werden,
.so dafs bei geringem Bremsklotzabstand nur eine Kammm*, bei

' Prefs-gröfserni zwei oder mehr Kammern zur Aufnahme der
luft des Totraumes zur Wirkung gelangen. B-ii.

Bücberbesprechungen,
nie Berechnung der RabnientrtHger mit hesonderer Rücksicht auf

die Anwendung. AMn Professor '^r.=3ug- Engcss er.
Berlin, 1913, Ernst und Sohn. Preis 1,8 J/.

Das 51 Seiten .starke Oktavheft bringt in der dem Ver
fasser eigenen lichtvollen, und die tatsächlichen Bedürfnisse,
unter Ausschaltung der unnötigen Verwickelungen berück
sichtigenden Weise die Alittel zur statischen Untersuchung der
in neuester Zeit stark betonten Rahmentniger mit geraden und
krummen Gurten. AVenn der Verfasser auch an anderer Stelle

betont, dafs die Rahmenträger den wirklichen Fachwerken wirt
schaftlich unterlegen sind, so hat das vorliegende Buch zur
Klärung dieser Frage doch einen hohen Wert und bietet für
Fälle, in denen der Rahnienträger wegen Forderung rechteckiger
freier Öffnungen nicht zu umgehen ist, ein wirksames Plülfs-
niittel für den Fmtwerfendcn.

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

Opus (ialatlnuiu. Sinus- und Cosinns-Tal'cin von 10 " zu 10 ".
Herausgegeben von Dr. W.Jordan, weil. Professor an der
Technischen Hochschule zu Hannover. 2. berichtigte Auflage.
Hannover und Leipzig, 1913, HahiUsche Hofbuchhandlung.
Preis 7 J/.

Die neue Auflage des Werkes unterscheidet sich von dei-
ersten nur durch die Ausmerzung einiger gefundener Fehler.

Sie ermöglicht die scharfe Bestimmung siebenstelliger AVerte
noch für 0,1 ", und gibt neben jedem Hauptwerte auch an,
welchem AVinkel der 400^VTeilung er entspricht, so dafs beide
Teilungen gedecdit sind.

Das klassische AAT'rk ist von gröfstem Werte für scharfe
Rechnung gröfserer Vermessungsnetze, da es nach Anordnung,
wie nach Ausstattung den weitestgehenden Ansprüchen genügt.
Es ist ein würdiger Denkstein für den leider so früh seiner
fruchtbaren Arbeit entrissenen Verfasser.

Van den Sieincns-Finnen ansgcfiiliile elektrische Hoch- nnd l iiler-
grund-Bahiien in Berlin. Siemens und Halske A. G. und
Siemens-Sch uckert-AA'^erke, G. m. b. H.

Anläfslich der Eröffnung der neuen Untergrundstrecke
Spittelmarkt—Schönhauser Allee haben die Erbauer eine ebenso
reizvolle wie lehrreiche Übersicht über ihre bisherigen Aus
führungen in Grofs-Berlin herausgegeben, die in knappster
Fassung und vortrefflicher Darstellung die Grundlagen der Ent
würfe, das Netz, die Bauanlagen auch während ihrer Entstehung,
die Betriebsmittel und deren Ausstattung, die Kosten und die Be
triebsleistungen mitteilt und zu den wichtigsten A erötfentlichujngen
über städtische Schnellbahnen gehört, über die wir zur Zeit
verfügen. Die mustergültige Kürze bei reichstem Inhalte
macht das kleine AVerk zu einem besonders wirksamen Hülfs-
mittel für Arbeiten auf diesem Gebiete. ,

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ffir.-Sng. G. Barkhausen in Hannover.
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