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Erwelterung und Umba.u der Bahnstelgha.llen -des Relsebahnhofes Mannhelm.
K. Biirkel, Reglerungsbaumelster Baumspektor in Oﬁ'enburg

A Bau "der neuen Halle 1V.-

Nach der Verlegung des frither mit dem Relsebahuhofe *) .
verbundenen Verschlebebahnhofes wurden ‘die Gleisanlagen des
erstern nahezu vollstandig umgebaut und erheblich erweitert.
Dabei wurden ‘die Relsestelge um zwei, IV und V, die beiden
Gepﬁckstelge um einen, ITI, vermehrt. Die alten Bahnsteige
werden durch dle Hallen I II und IH iiberdacht ither den
‘neuen wirde die neue Halle IV errichtet. - Die allgemeine An-
‘ordnung geht aus Textabb 1 !und 2 und Abb. -1 Taf. 28

) he‘r&gr _

- Abb. 1.

I 45_1; ‘Die Bauart. :
‘Der Entwurf fﬁ'r‘ die neue Halle ist vom Briickenbaubiiro -
der Generaldirektion ° der badischen Staatsba,hnen bearbextetv

. Die Hauptteile des Elsenwerkes sind 16 Binder mit vollwandlgen W
Stitzen und geghederten Mittelstiicken. Die Tellung, der Binder 1
_ hing ‘teilweise ‘von der Lage der Tunnel ab. -Auf dem Reise- |
. stelge v st.ehen zwe1 Binderfufse -iiber den Treppenaufgangen» -

. ~*) Die Bezelchnungen Relsebahnhof Relsesteng, Relsetunnel smd )
von der Schriftleitirg fir Personenbahnhof Personenbahnste', gy 1]

R L

Personentunnel eingesetat. S *

Oi'gan fﬂr die Fortschritte des Elaenbahnwesens Neue Folge, LVIL. Band. 20. Heft. 1920.

Hierzu Zelchnungen Ablf 1 bis 5 auf Tafel 28." ) ’ .

des westlichen, einer iber der Treppe des tisthchen Relsetunnels.
An diesen Stellen sind die Wlder]ager, die Sohlen und die

_Decken der Aufginge der Tunnel als geschlossene Rahmen in

bewehrtem Grobmortel ausgebildet (Abb, 5, Taf: 28). Die
ﬁbmgen Binder ruhen mit Fiifsen aus. Grobmortel auf dem ge-
wachisenen Kiese (Abb. 1, Taf. 28). Die Grilndungstlefe schwankt
zwischen -} 87,62 und 89, 67 die Schwellenhﬁhe des Bahnhofes

‘liegt auf 95,185, vier Fifse der nordlichen Reihe sind Anbauten

an den Mauern der Reisetunnel; die Querschnitte der tibrigen
sind aus Abb. 1, Taf. 28 erswht.hch

Die Binder- smd Zwelgelenkbogen jezwei sind- durch fest
angeschlossene Langstra.ger zu festen’ Rahmen mit Windver-
banden verbunden, in den waschenfeldern sind die Langstriger
beweglich an die Binder geschraubt Auf dén obersten Langs- ._
trigern sitzen die Rahmen der Dunstha.ube, die ebenfalls ‘von

Zweig nkbogen mit den: ‘Langstrigern als Wlderlager gebildet
~wird. An dle Binderstiitzen sind Kragtrager fir die seitlichen

Pultdacher iber Reisesteig V und. Gepackstelg III .genietet.
‘Auf den Langstragern zw1schen den Blndern und auf den I’fosten

’ 'der Kragtrager sind die Sparren fur dxe Dachschalungen aus

25 mm starken bls ‘zu 18 cm_breiten, mlt Nut und Feder ver-
sehe ltannenen ‘Dielen gelagert Das’ Holzwerk ist drelmal__
‘it Ifirbe gestrlchen, das Elsenwerk ist mit Mennlge unter-
und Zweimal mit Olfarbe ﬁbergestnchen Auf der Verschalung
'hegen im Allgememen zwei Lagen »Pa.ppolem« mit Emlage
aus Drahtnetz und einer aufgeprefsten Kiesschicht. ‘Die Kasten-
rinnen sind dreifach mit »Pappolem« ausgelegt die’ Rmnen

| und alle Dachabschliisse und Ortginge sind mit kablech Nr 14

emgebunden Von den Rinnen aus leiten 20 ¢m weLte Fall-
rohre - das Regenwasser nach den an die Stutzenfﬁl‘se heran--
gefilhrten Stréingen der Entwisserung. In den Emlaufen der
'Kastemmnen sitzen ausznehbare Rmnenkﬁrbe. Die Dunsthaube
ist mit klttloser Verglasung aug 6. mm starkem Draht
verzmkten mit- Laufstegem versehenen R&nnensprosseA :

2 Dle Vergebungen

| badlschen Mmlstenen im oﬁentlxchen Wettbewerbe uud getrennt

in Losen nach den verschiedenen Arbeltgattungen Die. Llefel:ung’
und Aufstellung des Elsenwerkes war der Dortmunder Umon
ﬁbertragen '

8. Der Arbeltgang ]
Dle Baustelle lag sﬂdhch der” alten Bahnstelge nnd \War
von dlesen durch das stark befahrene Gleis 10 getrennt Sie
war anfangllch ‘auf einem fiir ‘andere Bauten angelegten ‘Bau-
gleise, spater auf den- belden endgultlgen, den Bahnstelg v
bedle‘nenden Gleisen 10 und 12 befahrbar. :
Im August 1912 wurde mlt den Stﬂtzenfﬁfsen begonnen
Wexl ‘die” 5,50 m blS 7,50 m" tiefen Baugruben ‘der nﬁrdhchen. :
34



der Dunsthaube, Maler-,-

200 -

Reihe sehr nahe an das Gleis 10 reichﬂen, wurde der sudliche
Strang des Gleises neben der Grube mit Zwillingstrigern unter-
fangen. Die Pfeiler wurden aus Grobmértel, nach 1:8 von
Maschinen gemischt, gestampft, Die Aufstellung des Eisen-
werkes der Halle begann im M#rz 1913. In der Bauanstalt

- wurde jedes Mittelstick und jeder Binderfufs fir sich fertig

vernietet, jeder Binder wurde also in drei Tellen geliefert.

Von einem fahrbaren  Rahmenkrane mit elektrischer Trieb-

maschine fiir 20 PS (Textabb. 3) wurden die Teile ausgeladen

und zusammengelegt. Hierauf erfolgte das Zusammenpassen,
Abb, 3.

Verschrauben und -Vernieten des Binders mit Prefsluft. Mit

: dém Kran wurde jeder Binder far sxch'a,ufgenchtet frei ge-

ehohen, an_seine Stelle gefahren und auf die zuvor versetzten
Lager gesetzt. Der erste ostlichste Binder, nachst dem Linden-

,hofstege, wurde voriibergehend abgestiitzt, nach Aufstellung des
‘zweiten wurden die Langstrager in das erste Feld eingezogen,
's0 dafs keine Hilfstitzen mehr notig waren. Die ibrigen Binder

und Langstriger reihten sich an. Dann folgten das genaue
Ausrichten der Binderfiifse, das Einstellen in richtige Hohe und
das Untergiefsen der Lager. = Schlielslich wurden die Pfetten

verlegt, die Binder der Dunsthauben mit ihren Pfetten ein-
- gebaut und die Kragdacher an die Binderfufse genietet.
A Die Arbeiten des Eisenwerkes auf der Baustelle wurden
in 3,5 Monaten bis zum 13. Juni 1913 beendet. ]

Bald nach dem Beginne des Aufstellens des Eisenwerkes
wurden ' auch die Zimmer- und die Maler-Arbeiten, zugleich
die Verglasung der Dunsthaube begonnen. - Far die Maler
wurden Hingegeriiste und ~ein leichtes Fahrgeriist verwendet,
dessen Rollen auf dem wihrend der Aufstellung des Exsenwerkes
gebauten Bahnsteig IV liefen.

Die Dachdecker- und Blechner-Arbelten setzten etwa Mitte

Mai 1918 ein. Ende Juli war die Halle bis auf die Bekiesung
.des Daches fertlg Letztere konnte wegen ungiinstlgen Wetters

erst Ende August fertig werden. .
" Betriebstorungen oder Unfalle ereigneten sich nicht. Zur

~ Sicherheit des Betriebes wurde wahrend des Aufstellens der-
- Binder fuir alle das lings-der Baustelle laufende Gleis benutzenden

Fahrten 5 km[st Geschwindigkeit vorgeschrieben.
4, Die Kosten. :
Die Kosten fiir Fiifse, Eisenwerk, Holzwerk, Verglasung
Dachdecker- und Blechner-Arbeiten,

ll Beleuchtung und Nebenarbeiten betrugen rund 170000 cA.

Davon entfallen auf die Fifse 20000 4, auf die Eisen- und
Hoch-Bauten 150000 #/. Die Kosten fir 1 qm iiberdachter
Flache betragen 170000 : 4260,60 = rund 40 .4, und zwar
5 A fir die Grindung und 35 4 fir dén Aufbau. 340,6 t
Flufseisen und 18 t Stahlguls fiir die Lager ‘sind eingebaut.

" B.- Imeau der Hallen I, II und IIIL

I. Vorgeschlchte des Umbaues. .

Dle Hallen I, IT und TII sind ein Bauwerk und mit dem
Hauptgebsiude 1874 und 1875 erbaut. Die iiberdachte Fliche
betragt 158,80 >< 50,50 = 8019,40 gm mit den Reisesteigen I,
Il und III, den Gepacksteigen I und II und den Gleisen 1,
3, 6 und 8. Die allgemeine Anordnung ist aus Textabb. 1
und 2 und Abb. 1, Taf. 28 ersichtlich, Das Eisenwerk -der
Dicher bestand urspriinglich aus schmiedeeisernen Bindern mit
gulseisernen Hangesaulen. Die Binder ruhten auf der Nord-
seite auf den Mauerpfeilern des Hauptgebaudes, sonst auf gufs-
eisernen Siulen auf gemauerten Pfeilern, Die Dachbinder waren
durch Platten aus I- und E-Eisen verbunden. Auf den Hallen
I und III stand je eine durchgehende Dunsthaube, auf der
Halle II deren finf. Teile der Dunsthauben, besonders die
Leisten der Seitenwiinde, bestanden aus Gulseisen, Die Halle II
war ganz mit Wellbiech, I und III waren in den oberen Hilften

| mit 10 mm dickem Glase, in den unteren mit Wellblech gedeckt;

das Glas wurde spiter wegen haufiger Briiche durch Wellbl‘ech'A
ersetzt. Gase und Dampfe griffen das Dachwerk so stark an,
dafs wiederholt teuere Umdeckungen erforderlich wurden, Durch
die. vollstandige Eindeckung von Blech wurden die Bahnsteig-
hallen und Tunneltreppen dunkel und uniibersichtlich, - die_an
die Halle I angrenzenden Riume des Hauptgebsudes erforderten

wviel kiinstliche Beleuchtung, Wegen des Zustandes der Dacher

wurden in den Voranschlag fir 1913/14 die Mittel fir durch-
greifenden Umbau der Hallendacher nach den Entwarfen des
Briickenbaubiiros der Generaldirektion der badischen Staats-.
bahnen - aufgenommen. ' )

II. Umbau der Halle II.
1, Die. Bauart.

Dle alten Binder waren nicht auf Winddruck und Schnee-
last berechnet, daher zu schwach, sie mulsten verstirkt werden.
Dies geschah durch Aufschrauben von I-Eisen Nr. 23 auf die
Oberfelder der Obergurte. Da die Binder alle nach einer Seite
itberhingen, wurden die Pfetten gelost und nach Aufrichten der
Binder neu verschraubt. Die Hangeeisen der Binder und die
in jedem Felde vorhandenen Zuganker waren  stark verrostet
und mulsten durch neue Teile ersetzt werden. Die alten
Dunsthauben, deren Eisenteile fast ganz zerstort waren, sind
durch eine, vom 2. bis 23. Binder durchlaufende, seathch und
an den Enden offene Dunsthaube ersetzt worden. Die Em-v

“deckung “der Haube besteht aus kittloser Verglasung aus 6

starkem Drahtglase auf verzinkten mit Laufstegen versehenen
Rinnensprossen.. Das Hauptdach ‘ist. mit Holzschalung und
»Pappolein« eingedeckt wie Halle IV. Von den Dachrinnen
leiten 10 em weite Rohre das Iiegenwasser in die hohlen Sgulen
auf den Gepacksteigen I und 11T, die an die Entwﬁsserung des
Bahnhofes angeschlossen smd



201

2. Die Vergebung.

Da zur Erzielung rascher Ausfihrung die Eisen-, Zimmer-
Anstreicher- und Glaser-Arbeiten streckenweise tunlich gleich-
zeitig, deshalb von einem Geriiste aus durchzufithren waren,
sind die Arbeiten in einem Lose offentlich ausgeschrieben und
vergeben, nur die Dachdecker- und Blechner-Arbeiten sind
freihandig vergeben worden. Die Bestimmungen des badischen
Finanzministerium waren maflsgebend. Hauptunternehmer war

o d. Lang in Mannheim.

3. Der Arbeltgang

Nach der Vorschrift der Baubehorde wurde ein vier bis
funf Felder deckendes fahrbares Geriist verwendet und zunsichst
Anfang September 1913 am Westende aufgestellt. Dann folgten
die Abdeckung des Wellbleches, Entfernen der alten Dunsthaube
und sonstiger auszuwechselnder Teile, Ablassen und Verladen
dieser Teile, Losen der Pfetten, Geraderichten der Binder,
Ersatz der schadhaften Teile, Wiederbefestigen der Pfetten,
Verstarkung der Binder, Aufsetzen der neuen Dunsthauben,
Reinigen und Streichen des Eisens, Aufbringen der Sparren,
der Schalung und der ersten Lage »Pappolein¢, Fertigstreichen
des Eisens und der Schalung, Verglasung der Dunsthaube.
Restarbeiten fielen zeitlich zusammen mit den vorbereitenden
Arbeiten des nichsten. Bauabschnittes. Zu diesen gehorten
besonders: Losen und, soweit die Witterung es zuliefs, Ent-
fernung der Blechabdeckung und der Dunsthauben. Das Geriist
wurde mit Bauwinden und Hebeeiseri verschoben. Als Gleise

der Rollen wurden alte [-Eisen auf den Bahnsteig verlegt.

Die zweite Lage »Pappolein« wurde in groéfseren Flichen auf-
- gebracht, die Blechnerarbeiten liefen gleichmalsig fort. Mit
Ausnahme der Bekiesung wurden alle Arbeiten im April 1914

fertig. Die Kiesdecke wurde wegen schlechten Wetters erst

_ im November fertig. Die die Baustelle unterfahrenden Gleise
waren wahrend des Umbaues stindig in Betrieb. Gleissperrungen
wurden nur wahrend des Verschiebens des Baugeriistes vor-
-genommen (Abb. 3, Taf. 28). ,

4. Die Kosten. b

Die Kosten betrugen im Ganzen rund 64000 A; davon
entfielen 22700 A auf die Lxeferung und den Embau von 53t
der neuen Eisenteile.

II1. Der Umban der Hallen I und IIL
1. Die Bauart..

. Das Eisen der beiden- Hallen war stark angegnffen, sie
hatten den Belastungen durch die newe Eindeckung, durch
Wind und -Schnee nicht geniigt. 'Daher wurden die Binder,
die Zwischentriger und die Dunsthauben ganz ersetzt. Zur
Erzielung heller Bahnsteige, Treppen und Innenraume des Haupt-
gebaudes sind die oberen Dachhalften mit Drahtglas eingedeckt,
die unteren siqd behandelt, wie. oben beschrieben ist. Auf die

Binder und die oberstén Platten stiitzen sich die Binder der
Diese ‘sind in ganzer Linge durchgefuhrt, wie |

’ Dunstha'uben.,
die der Halle II mit Drahtglas eingedeckt und zur Luftung an
den Enden und seitlich offen. Alle Verglasungen bestehen aus
6 mm starkem Drahtglase auf verzinkten Rinnepsprossen und
" sind “begehbar,. Die Dachabwisser werden aus- den an den
unteren Dachkanten angebrachten Kastenrinnen, teils durch die

‘wagen,

hohen Saulen auf den Bahnsteigen, teils durch besondere Ab-

‘fallrohre in die Entwasserung des Bahnhofes geleitet. Im Ent-

wurfe war vorgesehen, die vorhandenen Auflagerplatten auf den
Manuerpfeilern .des Hauptgebiudes und auf den Saulen zu be-
la.ssen./ Da aber ein grolser Teil der gulseisernen Aufsatze
auf den Siulenkopfen zersprungen war, vermutlich durch den

- wegen schiefer Auflagernng der Binder entstandenen Schub,

wurden unter Abanderung des Entwurfes newe Lager aus Stahl-

formgufs mit wagerechter Lagerung der Binder angeordnet.

Die gesprungenen gulseisernen Aufsitze wurden durch eiserne
Bander zusammengefalst. _
" Im Ganzen waren 211532 kg neues Flufseisen und 7280 kg
Stahlformguls fir die Auflager einzubauen,
2. Die Vergebung.

"Die Bahnsteighallen I und III decken die besonders stark
beanspruchten Reisesteige I und III. Schneller Fortschritt der
Arbeiten war daher auch hier anzustreben, deshalb wurden die
Eisen-, Zimmer-, Glaser- und Maler-Arbeiten mit der Einriistung
der ‘Hallen in einem Lose offentlich ausgeschrieben. Den Zu-
schlag erhielt wieder J. Lang in Mannheim, dem die beim
Umbaue der Halle II gemachten Erfahrungen iiber den Einfluls
des Betriebes auf den Bau zustatten kamen. Als zusammen-
gehorig wurden auch hier die Dachdecker- und Blechner-Arbeiter -
in einem Lose offentlich ausgeschrieben und vergeben. Die
Bestimmungen des badischen Finanzministerium - waren mals-

gebend.
3. Der Arbeitgang.

Zunschst wurde die westliche Halfte der Halle I nach
Abb. 2, Taf. 28 voll eingeriistet.. An der westhchsten Saule
auf dem Gepacksteige I war ein Stinderbaum mit einem Aus-
leger aufgestellf; mit. einem daran befestigten Flaschenzuge',
und der auf der Verlangerung des Gepicksteiges I aufgestellten
Winde konnten Lasten von den Bahnsteigen und aus Eisenbahn-
wagen auf -das Baugeriist gehoben oder von diesem abgelassen
werden. Der Betrieb auf dem Reisesteige I sollte moglichst
wenig behelligt werden, daher war zu vermeiden, dafs wahrend
dei Bauzeit grofsere Flichen gegen Niederschlige ungeschiitzt
blieben. Da dér Geriistboden sich nicht ohne erhebliche Schwierig-
keiten und Kosten wasserdicht abdecken und halten liefs, durfte '
‘der Unternehmer glelchzemg nur finf Bmderfelder offen halten.
Zuerst wurden die fiinf westlichsten Felder abgedeckt,. die
Bleche, Pfetten und Dunsthaubenteile abgelassen und in die
auf Gleis 1 in Zugpausen bereit gestellten Wagen verladen.
Dann wurde der westliche Binder von dem auf -dem Geriist-
wagen aufgestellten Bocke mit Flaschenzug von seinen Lagern
gehoben und umgelegt. = Mit dem 'Flascheniuge am Stander- -
baume erfolgte das Ablassen des Binders in einen Eisenbahn-
Die folgenden Binder wurden nach dem Abheben von
den Lagern zunichst auf dem Geriistwagen an. das westliche
Ende des Geriistes - gefahren, - um hier abgelassen zu werden.
In der Regel wurden je zwei Binder zusammen verfahren. Die -
alten Auflager wurden durch neue ersetzt. Die neuen Binder
wurden in Eisenbahnwagen auf Gleis 1 am Westende der Hallen
bereit " gestellt. Ein Binder wurde hochgezogen, vom Flaschen-
zuge auf dem Geristwagen -abgenommen, an die Stelle des
fiinften Bmders verfahren, versetzt und zun#chst. vo;'ﬂbergehend .
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gegen Umfallen gesichert. Dann folgten der Einbau der Binder
4 bis 2, ihre Verbindung durch die Pfetten, der Aufbau der
‘Dunsthaube, die Verschalung des Daches und die Verglasungen,
die Anstriche von Holz und Eisen, das Aufbringen der ersten
Lage »Pappqlein« und die Dachentwisserung in den Feldern
2 bis 5. Feld 1 blieb vorerst noch offen, damit der dortige
Gertistteil als Werkplatz benutzt werden konnte. Wahrend der
Zimmer-, Maler-, Dachdecker-, Blechner- und Glaser-Arbeiten
in den Feldern 2 bis 5 wurde die Abdeckung der folgenden
sechs Felder durch Loésen der Nieten und Schrauben der Ab-
* deckungen und des alten Eisenwerkes vorbereitet. Sobald. die
ersten Felder geschlossen waren, erfolgte der Abbruch des
"Dachwerkes des 2. Bauabschnittes in den Feldern 5 bis. 10
. und der Einbau des neuen Dachwerkes. Da die alten Binder
des zweiten Abschnittes nach der Aufzugstelle’unter den bereits
versetzten Bindern des ersten Abschnittes hindurchfahren mulsten,
wurden sie nach dem Abnehmen von ihren Lagern auf dem
‘ Gerustwagen umgelegt und zu je zweien vérfahren. Ebenso
" wurden die neuen Binder 12 bis 6 nach dem Hochziehen aus
dem Eisenbahnwagen auf den Gerustwagen gelegt an ihre Stelle
gefahren, dort mit dem Bockgeriiste aufgerichtet und auf die
Lager gestellt. Als letater der westlichen Hallenhalfte wurde
der Binder 1 aufgestellt; darauf erfolgte . gleichzeitig mit der
'Fertlgstellung des zweiten Abschnittes der Schlufs des Feldes 1.
Der dritte und vierte Abschnitt umfassen den Umbau der ost-

lichen Halfte, die dafiir eingeriistet wurde. Das Geriist unter der
westlichen Halfte wurde durch Entfernen von Balken und Zangen .
in vier Teile zerlegt, jeder wurde fiir sich verschoben. Die Be-
wegung erfolgte an einem Drahtsell durch eine vor der Halle auf
Bahnsteig 1 aufgestellte an einem eingegrabenen eisernen Prell-
bocke verankerten Winde. Das Seil teilte sich vor dem Gertist in
drei Strange nach den drei Stindern des zweiten Binders des
Geriistes. An mehreren Roilen wurde mit Hebeisen nachgeholfen
Die Pfosten des Geriistes waren vor derVerschiebung in der Rich-
tung der Bewegung gegen einander durch Stangen etwa 1,20 m '
iiber dem Boden versteift, und in der Héhe der Rollen durch
Zugstangen verbunden. Nach Zusammensetzung der Geriistteile
und Beseitigung der fir die Bewegung angebrachten Einrich-
tungen erfolgte der Umbau der ostlichen Halfte ‘ahnlich, wie
der der westlichen. Die Beforderung der alten Dachteile in
die Eisenbahnwagen und das Hochziehen ‘der neuen Teile geschah
am Ostlichen Ende im letzten Felde,
Halle I wurde das Geriist abgebrochen, -seine Teile - wurden
nach dem Reisesteige III gebracht. Aufstellung, Verwendung
und Verschiebung des Geriistes. und der Umbau der Halle III
verliefen wie bei Halle I. :
4. Die Kosten,

Dle Kosten des Umbaues beider Seitenhallen beliefen sich
auf 136500 /; hiervon entfielen auf den Eisenbau 45000 o
fir rund 211 t Flulseisen und 7 t Stahlgu[s der La.ger

Technlsche Hochschule zu Aachen.

Feler des fiinfzigjihrigen Bestehens. :

Grols ist -die” Not der deutschen Hochschulen und Univer-
sititen! Die Mittel, die der Staat fir die Ausbildung unserer
jungen Akademiker, unserer besten Hoffnung fir Deutschlands
Wiederaufstieg, gewahrt reichen in keiner Weise aus, um den
gesteigerten Anforderungen gerecht zu werden.

In dieser Zeit des Entbehrens begeht die Technische Hoch-
schule zu Aachen am 24. Oktober 1920 die Feier ihres fiinfzig-
jahrigen Bestehens. Ihr an diesem Tage eine Gabe zu tiber-
reichen, die es ihr ermoglicht, ihren Schiilern eine den Forde-

-rungen der Jetztzeit entsprechende vollwertige Ausbildung zu
Teile werden zu lassen, vereifiten sich zahlreiche Un’tern'ehmungeh
und fuhrende Manner unseres Geistes- und Wirtschaft-Lebens zur

Gesellschaft von Freunden der Aachener

Hochschule.

" Die Gesellschaft wendet sich jetzt an die frﬁheren und
jetzigen Schiler, die sich von der Aachener Hochschule ihr
wissenschaftliches Rustzeug fir das Leben geholt haben und
holen, und an alle, denen das Gedeihen von Wissens¢haft und

‘Technik am Herzen liegt, mit -der: Bitt‘e,_ Mitglied zu werden, .

um dadurch die Bestrebungen der Gesellschaft zu unterstiitzen.
Im besetzten Gebiete, an des Reiches Westmark liegend,
bedarf die Aachener Hochschule besonderer Forderung. Es
-geht um Deutschlands Jugend, Deutschlands ‘Zukunft! Daher
Jdarf keiner zuriickbleiben, alle miissen helfen, mdem sie Mit-
glied der Gesellschaft werden, ;
Anfragen und Anmeldungen sind zu rlchten an -die »Ge—

sellschaft von Freunden der Aachener ‘Hochschule«, Geschiftstelle - -

des Vereines Deutscher Elsenhuttenleute, Diisseldorf, Ludendorﬁ‘-
strafse 27. B _ .

2000. Lokomotive der Lmke-Eofma,nn-Werke in. Breslau.

Dle Linke- Hofmann-Werke in Breslau lieferten am’
80. Juni 1920 als 2000. eine 1E.III. T.| . G-Lokomotive an
die preuf51sche Staatsbahn-Verwaltung ab. Sie wiegt 141t
und leistet rund 2000 PS. Sie ist das rund 170 000. Fahrzeug,
das die Linke-Hof mann-Werke seit ihrem Bestehen gebaut
haben. o '

Am Tage der Fertlgstellung waren die Spltzen der staat-
lichen und stadtlschen Behﬁrden ‘und die Gewerkschaften ‘der

- Arbeit-Nehmer und -Geber zu einer kurzen Feierlichkeit geladen,
die Herr Direktor Dr. Eichberg im Namen' des Vprstandes
der L.-H. W. mit einer Ansprache einleitete. Hieran schlossen
sich Ansprachen des Oberpras1denten, des Oberbﬁrgermelsters
von ' Breslau, des Elsenbahnpramdenten, eines Vertreters der
Handelskammer und von Vertretern des Betriebsrates. und der
Meister der. Werke. Die Giste beswhtlgten dann - die aus-'
gedehnten Anlagen der Lmke-Hofma,nn-Werke ’

Neue Aktlengesellschaft Vogele in Mannhelm

Die Maschmenfabnk J. Vogele in Mannheim ist in eine
Aktiengeséllschaft umgewandelt worden Das Kapital betrigt
10 - Millionen Mark."

Die Grinder und glelchzeltlg die Mltglleder des Aufslchts-

rates sind die Herren W. Vogele Dr.=Jna. J. Vdgele Dr. jur. -
H. Engelhard, Oberst a. D. H. Knaudt und Bankdlrektorf
H. Vogelgesang.

Den Vorstand der neuen Gesellschaft bllden dle Herren ,

Nach dem Umbaue der .
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Direktoren L. Grosch, Dipl-Ing. W. Helfferich, ferner
Regierungs- und Baurat W. Kaempf sowie H. Schneider.
Als Prokuristen sind bestellt die Herren Kaufmann
Siebeneck, Kaufmann Schmitt, Oberingeniér Sattel-
meier und Oberingeniér Kaltschmitt .
, Das bisherige Fach des Werkes fiir Eisenbahnbedarf,
" - Weichen, Drehscheiben, Schiebebtihnen, Stellwerke, Anschlufs-
gleise, Verschlebeanlagen und des »Memagwerkes«, Zerkleinerungs- |

maschinen, Vorrichtungen fiir chemische Gewerbe, Draht-

“maschinenbau, wurden unverandert iibernommen.

Die Firma J. Vogele besteht seit fast 85 Jahren. Der
letzte Alleininhaber war Herr Geheimrat-H. Vogele, der die
Firma am 1. Juli 1916 seinen beiden Sohnen, Herrn S'Dr.%ng.
J.Vogele und Herrn W.. Vogele, iibergab. Wieder ist eine
der altesten deutschen Maschinenfabriken aus dem Einzelbesitze
in eine Gesellscha,ft umgestaltet. :

‘Verein Deutscher Masehmen-lngemeure.
D ‘ Psychotechmk und Betriebswissenschaft.

Professor ®r. —Sng G. Schlesinger behandelt vortrag-
‘weise*) den Menschen als Schopfer der technischen Arbeit
und als Ziel seiner Untersuchungen die Feststellung der Moglich-
keit, jeden an die fir ihn richtige Stelle zu stellen., FEr ent-
wickelt die Vorbereitungen in den Verwaltungsraumen und Werk-
" statten, die Kinzelheiten der Arbeitvorginge fir Hand- und
Geistes-Arbeit als Grundlage fir die Berufskunde und daraunf
- aufbauend eine zweckmilsige Berufsberatung mit anschlielsender

" Berufswahl. Fir die in den Verhaltnissen von Grofs-Berlin
wichtigsten Berufe der Feinmechanik und Metallbearbeitung
wurde in bestimmten Gruppen die Anforderungen der Arbeit
‘und die daraus folgenden Eigenschaften von Hand und Gehirn
herausgeschilt, sowohl bezaiglich der ﬁbereins_timmungen, als’
auch der Unterschiede. Ahnliche Betrachtungen iiber die Fiihrer
der Strafsenbahnwagen, Lokomotiven, Kraftwagen, Schiffe wurden

. nach Berufen und Anordnung der »psychotechnischen« Versuc_ti‘e
vorgefithrt. = Das Wesen der »>Psychotechnike beruht ‘dai'in,
- jeden Beraf aﬁf~ seine Grundlagen zurick zu fiahren und die’

*) Ausftihrlich in G1 asers Annalen.

Verantwortung zu betonen ist,

Feststellungen auf eichfahige Mefsvornchtungen zu griinden,
die, abseits von der Wirklichkeit, dennoch in voller Uberein-
stimmung mit dieser arbeiten und so dem Versuchsraume ohne
Werkstatt oder Dienstraum die Moohchkelt der Entscheidung
gibt. Sehr beachtenswert sind die Betrachtungen tber die
Feststellung der Eignung, die Einreibung in.die Berufe und
die Auslese fir die Jugendlichen, wobei das hohe Gefithl der
das dem Prifer innewohnen
mufs, weil er noch unreife und erst zu entwickelnde Menschen
an bestimmte Stellen zu bringen hat. Priffungen der Sinne

_und Auffassung unter Ausschlufs des Nachweises-der moralischen
-und ethischen Eigenschaften sind ausgebildet.

Nachprifungen
durch Beobachtungen der Lehrer und Werkleitungen haben iﬁi .
verbliffender Ubereinstimmung gezeigt, wie weit diese Arbeiten

. bereits gediehen sind. Die Untersuchungen an der Schreib-

maschine, am Fern-Sprecher und -Schreiber und fir das Bau-
gewerbe sind in Vorbereitung; dem riihrigen »Laboratorium
fir Industrielle Psychotechnik> an der Technischen Hochschule-
in Charlottenburg ist zu winschen, dafs es den verdienten
Erfolg fir seine Arbeiten bald erwachsen sieht.

Bericht iiber die Fortsehrltte des Eisenbahnwesens.

Allgemelne Baschrelbungen und Vora.rbelten.

Rhein — Main — Donau.

Der erste Teilbetrag.
Vor kurzem fand im Reichsverkehrsministerium
_in Berlin eine Sitzung statt, in-der tiber das Schicksal des
- Main-Donau-Kanals entschieden wurde. Die Vertreter des-Arbeit-
ausschusses des Main—Donau-Stromverbandes erhlelten die Zu-
sicherung, dals der Grolsschiffahrtweg von Aschaffenburg-—-Bam-
berg und von Kelheim—Passau als Teilstrecke des Kanales bald
in Angriff genommen wird, und dafs der erste. Teilbetrag der
‘erforderlichen Mittel im néchsten Nothaushalte erscheint. Fiir
 die Fortsetzung des Grofsschlﬁthtweges Bamberg—Niirnberg
wird die Reichsregierung die Mittel sofort anfordern, sobald
gentigender Ertrag durch den Lechzubringer oder durch SChiﬁahrt-'
abgaben nachgewiesen wird. Da nicht daran zu zweifeln ist, -
dals dieser Nachiweis gelingt, es handelt sich um Uberprifung der
' - aufgestellten Berechnung, kann  auch. die Grofsschlifahrtstrafse
Bamberg——Nurnberg als geswhert gelten. Far die Wirtschaft
der dann noch zu bauenden-Strecke N urnberg—-Kelhelm stehen
dle Wasserkrifte des Lechzubrmgers und dez obern Donau zur
. Verfiigung R

-~ Allein -die Wasserkrafte der obern Donau zwischen Ulm .

~ und Kelheim :sind it 145000 PS oder 850 Mllhonen KWst

zu bewerten. Die’ Wasserkrafte des Lechzubringers und der
obern Donau reichen aus, um die Reststrecke Nitrnberg—Kelheim
zu versorgen. Bei dieser Sachlage ist an der Verwirklichung

" des Main—Donau-Entwurfes' nicht mehr zu zweifeln. Der alte

Gedanke einer Main—Donau- Verbindung steht im Anfange seiner
Verwirklichung, in Zeiten des schwersten Kohlenmangels wird
ein Wasserkraftkanal geschaffen, der bei rund 1 Mllharde KWst

‘der gewaltigste ‘Wasserkraftkanal Europas zu werden verspricht,
‘zugleich wird eine Grofsschiffahrtstrafse ins Leben gerufen, deren’

Bedeutung heute noch nicht in ihrer vollen Gréfse beurtéilt
werden kann, Dafs sich der Plan dieses Kanales so schnell im
Reiche durchsetzen konnte, ist in erster Linie den ausgezeichneten

“technischen und wirtschaftlichen Vorarbeiten des Main-—Donau-

Stromverbandes, aber- auch der grofsen Zielsicherheit und dem
hervorragenden Geschicke, mit dem der Main —Donau-Strom-

. verband die Frage in Berlin vertreten hat, zu danken.

"Eine wichtige Entschlielsung;
--Der:Arbeitausschuls zur Forderung des GrofsSchiﬂ‘ahrtweges
Rhem-Mam—Donau hielt am ‘3, Juli 1920 in Koblenz éine. Sltzung
ab in der folgende Entschhefsung angenommen wurde:
Der Arbeitausschuls nimmt mit Befriedigung davon Kenntms,* :

dafs die auffallige Zuriicksetzung des Ausbaues des Grofs- ' '



‘ (Zeltschnft des dsterreichischen Ingenieur- und Architekten- Veremes,

) Warmelelstung anzusehen, die in dér Rechnung an die Stelle

Ober-

'schwelle von Finanz- und Baurat Scheibe in Klotzsche bei

. Schwellenloches betragt 550 qmm gegen 240 qmm in der 9 mm
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‘schiffahrtweges Rhein-Main-Donau gegenitber den Forderungen
der Forderer der Neckar-Donau-Verbindung jetzt von der
‘Reichsregierung aufgegeben ist. Er steht auf dem Stand-
punkte, dafs der Grofsschiffahrtweg Rhein-Main-Donau technisch
und wirtschaftlich jeder andern Verbindung des Rheines mit
der Donau tiberlegen ist, und richtet an die Reichsregierung

. das dringende . Ersuchen, unverziiglich den Ausbau dieser
Wasserstralse, deren Entwurf bis zur Baureife gediehen ist,
in Angriff zu nehmen, schon deshalb, weil die Bauarbeiten
eine hervorragende Gelegenheit darstellen, die im Grofsgewerbe
iberschiissigen Arbeitkrifte nutzbringend zu beschaftigen.
Dabei legt er vom ‘Standpunkte der'Beteiligten am Nieder-
rheine, die er besonders zu vertreten berufen ist, besondern
Nachdruck darauf, dals die Abkirzung des Grolsschiffahrt-
weges durch das Werntal zur Ausfithrung gelangt.

Die wirtschaftlichen Grundlagen der Kohlenvergasung.

Marz 1919, Heft 10, S. 96.)

Nach Dr. Dolch wird die Durchfiihrung der ausschliefslichen
Vergasung der Kohle durch rein wirtschaftliche Uberlegungen
bestimmt. Als Grundlage fir den Vergleich zwischen unmittel-
barer Verbrennung und Vergasung der Kohle ist die erreichbare

des Verkaufwertes des Gases treten mufs. Die 'Vergasnng

erfordert hhere Kosten fiir Betrieb und Mehraufwand an Kohle,

sie kann daher ohne Verwertung von Nebenerzeugnissen die
unmittelbare Verbrennung nur in Ausnahmefallen ersetzen. Der -
Mehrverbrauch an Kohle bei der Vergasung erklart sich aus
der Abscheidung des Teeres und den Warmeverlusten im Gas-
erzeuger. Wirtschaftlich wird er zum Teile durch den Gewinn
an Teer wieder ausgeglichen. Die Verluste an Warme erfordern
60°/, mehr an Kohle, sie werden sich jedoch mit fortschreitender
Verbesserung der Anlagen zur Vergasung erheblich verringern.
Da fir den Vergleich der unmittelbaren Verfeuerung mit der
Gaswirtschaft nicht gleiche Wiarimemengen, sondern gleiche
Leistungen zu Grunde gelegt sind, wird der Mehrverbrauch an
Kohle weiter vermindert, er sinkt im unginstigsten Falle der

Kesselbeheizung mit dem erzeugten Gase mindestens auf 43"/0

“Von noch grofserm Einflusse auf das wirtschaftliche Ergebnis
der Vergasung sind die Anlage- und Betrieb-Kosten. Letatere-
stehen im umgekehrten Verhaltmsse zur Ausnutzung der Anlage,
die tiberhaupt von entschexdender Bedeutung fir die Wirtschaft
ist. Hohe Ausnutzung wird dann am ehesten. erreicht, wenn
sich mehrere Grofsabnehmer zum Bezuge des Gases vereinigen.
Anschluls an die bestehenden elektrischen Uberlandwerke erscheint

Hohlschwelle von Scheibe.
- Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Taf. 28.
Im Anschlusse an die frihere Beschreéibung*) der Hohl-

Dresden teilen wir in Abb. 6 bis 8, Taf. 28 die Einzelheiten der
Befestigung der Schiene auf der Schwelle mit. Nach Zusammen- |
stellung I sind mit vier Klemmplatten, die bis auf das Mals a

Zusammenstellung L

- Spur- v Klemmplittchen
erweiterung links rechts
mm aufsen innen innen | .aulsen
0 1 T | ¢ | 1
B 2 3 4 1
i 6 2 3 "8 2
9 8 2 4 1
12 1 4 1 4
BT 4 1 3 2
18 . 3 2 2. 3
21 18 2 1 4
24 4 1 1 4

(ADb. 8, Taf. 28) gleich sind, acht Erweiterungen der Spur
von 3 bis 24 mm vorgesehen . Zwischen Schwelle und Schienen-
fuls liegt-ein 6 mm dickes Plattchen aus Pappelholz Die ganze '
Druckflache zweler Zapfen der Klemmplatte in der Laibung des

starken Trogschwelle des jetzigen Oberbaues, die Ubertragung
der wagerechten Krafte auf die Schwellen ist "also besser ge--

*) Organ 1915, 8. 217; 1919, S. 65.

wahrscheinlich. Die Quelle gibt Richtlinien fiir,‘l‘ die weitere _
Ausgestaltung der Vergasung. o A. Z.
b a u.

sichert. Aufserdem wird der Seitendruck gegen d1e Schiene durch
Re1bung am Pappelholze zu grofserm Teile aufgenommen, als an
der eisernen Unterlegplatte. Die Traghe}tmomente und Gewichte
verschxedener Schwellen gibt Zusanimenstellung II an.
Zusammenstellung I

Triigheit- - .
" Schwelle ’ mo]flente7 Gew.l Cht‘
om? kg
Hohlschwelle ohne Lochung 1534 102 .
» mit -, 1200 101
Oldenburger Trogschwelle 397 74,2
Holzschwelle : 8800 86
Eigenschwelle Haarmann 2292 58,3
» Nr. 71 170 62,4
Carnegie 1250 ©| . ‘80
Elsenbeton Wolle 11780 |- 230 -

Zum Zwecke der Beobachtung ist in einem Schuellzug- .
gleise des Bahnhofes Wettinerstrafse eine Probestrecke in Dresden
verlegt, die. hinter einander zwei Holzschwellen, zwei Trog-
schwellen oldenburger Art, zwei Holzschwellen am Stofse, zwei
Hohlschwellen, zwei é,ltere Trogschwellen und zwei Holzschwellen
enthalt. »

Die Einsenkungen der gewohnlichen Trogschwellen und der
Hohlschwellen sind als Wandel-Lichtbilder von festem Standorte
aus mit einer von Dr. Blo[s in Dresden angegebenen Vornchtung
aufgenommen (Abb. 9, Taf. 28). Die Aufnahmen zeigen, dals

"] die Senkungen der Hohlschwellen merklich germger sind, als

dic der Trogschwellen, aulserdem aber den w1chtxgen Umstand,

' dals die Senkung der Hohlschwelle fast zur Halfte durch elastische

Verbiegung der Schwelle in sich, und zu etwas mehr, als lhrer‘
Halfte durch Eindricken der Schwelle in die Bettung zu Stande
kommt, wihrend die Senkung der Trogschwelle ganz auf letzterm

Y
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Umstande beruht; die Hohlschwellen liegen demnach wesentlich '

ruhiger in der Bettung, und ihre elastische Nachgiebigkeit diirfte
die Erklarung fur die Beobachtung geben, dals die Mittel der
Befestigung der Schienen bei der Hohlschwelle langer und sicherer
fest sitzen, als bei der Trogschwelle. Ein weiterer Erfolg der
Eigenschaften der Hohlschwelle ist in den erheblich geringeren
Schwankungen der Senkungen unter der Reihe der iiberrollenden
Lasten in Abb, 9, Taf. 28 zu erkennen, ’

Die Erfolge der Hohlschwelle scheinen hiernach bislang
giinstig zu sein, weitere Klirung missen ausgedehntere Versuch- .
strecken bringén. Ein bei der Technischen Hochschule in
Dresden eingeleiteter Dauerversuch iber die Wirkung der Seiten-
stofse auf die Befestigung der Schienen auf der Hohl- und der

! Trog—SchWélle wird zeigen, wie weit die von der elastischen

Stitzung erwarteten Vorteile wirklich vorhanden sind.

Ba.hnhofe und ‘deren Ausstattung.

Gliedernng und. Leistung der Eisenbahn-Lokomotiv- und
e Wagen-Werke,
(Zextung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 1919,
Nr. 72, 78 und 74, S. 787, 772, 785.) _

Die Quelle bringt einen ausfihrlichen Entwurf einer

unbedingt notigen und schnell in Angriff zu n{ehmendéh Neu-

- ordnung fir die Werkstitten der Eisenbahn. Die Kerﬁfpunkte

des Vorschlages sind folgende:

1. Der bisher fehlende Mafsstab fir die Lelstung wird
durch die neu einzurichtende techmsch-kaufmﬁ,nmsche Buch-
haltung geschaffen. »

. Sie. erfafst die Selbstkosten jedes fertlgen Fahrzeuges
und dle Unkosten jeder einzelnen Werkabteilung. )

3. Die Eisenbahnwerke erhalten eine Spitze fir die ein-
heitliche technisch - kaufmanmsche Leitung und Verwaltung in
dem Werkdirektor.

- 4. Der Direktor wird durch Abtcilungsleiter entlastet,
dxe in ihren Bereichen selbstindig und verantwortlich arbeiten.

5. Die Neuordnung fir die Werkleitung ist so getroffen,
dafs sie der Grofse jedes Werkes angepalst werden kann. .

6. Im Betriebe der Werkleitung sind alle die Hulfmittel
vorzusehen, die sich im Grolsgewerbe seit langem bewabrt haben.

7. Die Beamten der Werkleitung und der Werkstatten

Abteilung in der Direktion bilden eine Gruppe fiir sich, und '

werden zu fachkundlgen Mitarbeitern durch eine besondere
technisch-kaufm#nnische Schulung herangebildet,

8. Die Ingenitre, Werkmeister und Werkfﬁhrer erhalten
neue Aufgaben bei der Einfilhrung neugzeitlicher Arbeltwelsen,
dementsprechend wird der Nachwuchs herangebildet.

9. Die Belegschaft wird zu einem leistungsfahigen Stamme,
worauf beim Einstellen der Bewerber nach den "Lehren der
Erforschung der Veranlagung hingearbeitet wird.

10. Die Lokomotivwerke gelten nicht mehr als Durchgang-
~stelle fir Anwarter des Fahrdienstes.

11. Die Erziehung aller Angehﬁrlgen des Werkes vom
Direktor bis ‘zum ungelernten Arbeiter zur Mitwirkung wird
‘dem eigenen Arbeitfleilse entsprechend durch eine vollkommene
Lohn: und Gehalt-Ordnuug vorgesehen und gefdrdert.

12, Belohnungen ftir Verbesserungen werden reichlich
- gewahrt,

13. Veremfachung der Bauait der Fahrzeuge ist” wegen
ihres Einflusses auf die wirtschaftliche Fertigung in den
- ‘Eisenbahnwerken unbedingt zu fordern.

14. Neugzeitliche Arbeitweise wird mit Hilfe beratender
und besonders ausgebildeter eigener Ingenibre eingefihrt. ..

15. Die Pflege der Wohlfahrt ist auszudehnen auf die

Hebung des Urteil- und Denk-Vermogens der Arbeiter durch

‘nahmefihig zu erhalten.

. Lokomotivwechsel Vorteile.

Lehrgange mit dem Zlele der Ermehung zu einer ta.tkraftlgen'
Lebenskunst,

. 16. Die Einrichtung eigener Biichereien fir jedes Werk
wird empfohlen.

17. Die Arbeit der FEisenbahn-Frauenvereine ist im Sinne
der Heranbildung zur praktischen Lebenskunst auszudehnen.

18. Die Vereinigung der Musikfreunde des Werkes zu
einem Tonkérper ist wiinschenswert,

19. Ein besonderer Ausschufs bereitet die Neuordnung
und Umstellung der Werke auf sie vor. )

20. Der Ausschufs fir die Einfahrung wird aus bahn-
eigenen Fachleuten und bahnfremden Ingenidren und Kauf-
leuten gebildet. :

Nach einer vom Mlmstenum fur offentliche Arbeiten heraus-
gegebenen Denkschrift ist eine den vorstehenden Gesichtpunkten
im Wesentlichen entsprechende Neuordnung in den drei Muster-

‘werkstitten Grunewald, Leinhausen und Darmstadt tatkriftig in
‘Angriff genommen,

Der Verfasser des vorstehenden Entwurfes,
Dr.-3ng. H. A. Martens, ist seit Oktober 1919 an den ein-
schlagigen Arbeiten- beteiligt. A. Z.
C Umgehungshogen,
(Dr.-Sng. L. Janecke, Zentralblatt der Bauverwaltung 1920 40. Jahr-
gang, Heft 81, 17. April, 8. 190, mit Abbildungen.)
Umgehungsbogen wurden in Deutschland vor dem Kriege
nur vereinzelt zur unmittelbaren Durchfihrung der Ztige unter
Vermeidung des Kopfmachens; wihrend des Krieges dagegen
zahlreich gebaut, um den Betrieb zu erleichtern, die Bahnhofe
zu entlasten und das Halten vor den Bahnhofen bei Uberfillung
oder Beschadigung der Gleise einzuschrinken. Ungleiche Aus-
nutzung und Leistung der Strecken und Bahnhofe konnen all-
gemein durch Verbindebogen ausgeglichen werden, wobei nicht
alle Kreuzungen in Schienenhéhe vermieden zu werden brauchen,
Denn es kommt nicht nur darauf an, in_églichst viele Ziige tiber
die Bogen zu leiten, sondern darauf, den Bahnhof stets auf-
Hierzu konnen aber oft schon wenige
Zuge beitragen, die bei starkem Verkehre den Bahnhof umfahren.
Dem Fahrdienstleiter darfim Allgemeinenr nicht itberlassen bleiben,
diese Ziige zu bestimmen, da er sich sonst auf Kosten eines’
andern Bahnhofes entlasten konnte. In unvorhergesehenen Fallen
mufs die Zugleining verstandigt werden, sonst muls allgemein

 festgelegt werden, welche Ziige den Bahnhof umfahren diirfen,

und wo Zugbildung und Lokomotivwechsel fiir diese Ziige statt-
finden, Am meisten werden die Bogen die Bahnhofe entlasten,

- wenn die Ziige ohne Wechsel der 'Lokomotiven und Mannschaften

Der Bahnhof hat aber auch von den Zigen mit
Er braucht keine Einfahrgleise und

durchfahren.
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keine Gleise zum Lokomotivwechsel frei zu halten, Ein- und | werden.

‘Ausfahrt der Wechsellokomotiven auf dem Bogen ist leichter,

" als die ganzer Ziige, Die Bogen werden zweckmilsig so lang
gemacht, dafls ein ganzer Zug darin stehen kann, damit bei

Lokomotivwechsel nicht die anschliefsenden Strecken gesperrt

Abb. 1.

Verbindungsbogen siidlich von Busigny.

der Wechsellokomotive abstellen zu konnen. Die Stellwerke an
den Bogen miissen vom Fahrdienstleiter des Bahnhofes unabhingig
sein, damit dieser sich mcht um umgeleitete Fahrten zu kiimmern
braucht. B—s.

Aschgrube der Denver- und Rio Grande-Bahn auf dem Versechiebe-
' ' bahnhofe Soldier Summit.
(Railway, Age 1920 I, Bd. 68, Heft 13, 26. Marz, 8. 1029, mit
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14-auf Tafel 28.
Die Aschgrube (Abb. 13 und 14, Taf. 28) der Denver- und
Rio Grande- Bahn auf dem Verschiebebahnhofe Soldier Summit
auf dem Kamme des Wahsatsch-Gebirges besteht aus Grobmortel,
ist 2,44 m breit; 2,44 m tief und 9,14 m lang, sie liegt zwischen
zwei Gleisen mit 6,1 m Mittenabstand. Sie ist mit je einem
Trichter  aus Grobmortel unter den beiden Gleisen verbunden,

die die Asche aus den Aschenkisten der Lokomotiven aufnehmen, -

* In -einer- Vertiefung in der Sohle der Grube liegt ein 20 cm
‘weites gulseisernes Forderrohr mit T-Mundstiicken gegeniiber
den Trichtern. Dieses fithrt durch ein Ende der Grube, dann
unterirdisch 53 m weit zum Entleeren ins Freie. -Am andern
Ende der Grube endigt das Forderrohr in eine hoch liegende
Leitung zum Ablagern der Asche in Wagen auf einem anliegenden
‘Gleise. Das Forderrohr wird durch Dampfstrahl betrieben, derd

Dampf mit 6 bis -8at 150 m weit von den ortfesten Kesseln -

durch Rohre zugefﬁhrt

-'Behandelnng schwerer Heizble fiir Lokomotiven der Santa Fe-Bahn,

(J. L. Starkie, Railway Age 1920 I, Bd. 68, Heft 15, 9. April,
. S. 1147, mit Abbildungen.) : )
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 28.

_ Die Heizol-Stellen fir Lokomotiven der Gulf-, Colorado-
* und Santa Fe-Bahn haben Entladegleise fur drei bis zehn Wagen,

B—s.

50 mm weite Rohrschlangen.
"in einen hoch liegenden Entnahmebehilter, oder auf grofsen

Dabei sind kleine Gleisstimpfe (Textabb. 1) zum Auf-

stellen der Wechsellokomotive erwiinscht, Bei starkém Verkehre

muls der Bogen zweigleisig ausgebaut werden. Im Felde wurden

vielfach -noch Uberholgleise (Textabb. 2) vor den Bogen gebaut,

um den Zug bei Mangel an Lokomotiven bis zum Eintreffen
Abb. 2. Verbindungsbogen nérdlich von Busigny.
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Die Schienen dieser Gleise ruhen auf mehreren holzernen Lang-
schwellen, zwischen denen ein stﬂhlerner Trog zu unmittelbarer
Aufnahme des Oles aus den Kesselwagen liegt (Abb 10 und 11,

‘Taf. 28). Gleis und Trog sind gegen ein Ende etwas genelgt

so dafs das Ol in einen unterirdischen Vorratbehilter fir 34 cbm
lauft. Um das Ol zu- schneller Entleerung der Kesselwagen

| flissig genug zu machen, sind auf jeder Heizol-Stelle ein oder
- mehr Dampfkrine vorgesehen, die Frischdampf unmittelbar in

das schwere mexikanische Ol stromen lassen, das bei 18° sehr.
zahe ist. Ein 25 mm dicker Dampfstrahl stellt in 30 bis 40 min

die notige Flassigkeit her. Um diese im Aufnahmetroge zu
erhalten, ist dieser mit einem doppelten, 50 mm weiten Dampf-
rohre ausgeristet, der Vorratbehalter enthalt zu deinselben Zwecke
Aus dem Bebalter, wird das_ Ol

Heizolstellen in einen stalilernen Behilter fiir 6242 cbm gepumpt.
Wenn Entnahme- oder Vorrat-Behilter weit entfernt sind, sind
Dampfrohre in den Olleitungen angeordnet, die in einigen Fallen
statt 150 oder 200 mm 200 oder 300 mm weit sind. Ol- und
Dampf-Rohre haben dann unabhangige Dehnvorrichtungen.. Der

Vorratbehalter hat eine Heizvorrichtung, die nur das abzuziehende

01 schnell und billig-erwirmt ; sie besteht aus einem 18 m langen,
1,22 >< 1,37 m weiten, wagerechten Lidlzernen Kasten, Abb. 12,
Taf. 28, der von der Anschlufsstelle des Auslafsrohres in der
Seitenwand des Behalters bis etwa in dessen Mitte; reicht. Das .

innere Ende des Kastens ist offen, so dals alles den Behalter durch
| das Auslafsrohr verlassende Ol durch seine ganze Lange fliefsen
‘mufs, wobei es durch mehrere 50 mm weite Dampf-Langsrohre

im Kasten erwarmt wird. Rohre und ‘Kasten sind durch alte
Schienen beschwert die auch die Rohre trennen, Fir kleinere
Heizol-Stellen sind 7,32 m weite, 13,72 m -hohe Vorratbehalter
mit 5,49 m langen Heizkisten vorgesehen. B—s.




Masc h inen
Feuerbiichsen -aus Stahl. -

(Génie civil; Januar 1920; Nr. 3, 8. £0; Revue générale des (Jhemms |

de fer, August 1919.)

" Versuche der Paris-Orleans-Bahn mit eisernen, statt kup--

ferner Feuerkisten haben hohe Empfindlichkeit-gegen Abkiihlung
erwiesen, der durch geeignete Dienstplane, Auswaschen und
Nachfullen des Kessels mit heilsem Wasser begegnet wird.
Neuere Versuche, auch mit Stehbolzen aus Eisen und Flufsstahl,
haben _befriedigende Ergebnisse erbracht. Der Vergleich der
Dauer mit der kupfernen Feuerkiste fiel zu Gunsten der eisernen

aus, mulste aber wegen der kurzen Betriebzeit auf die Rohr-.

winde bescblankt bleiben. Als weitere Vorteile werden Leichtig-
keit und Bllhgkelt betont. A7

Selbstiifige Zugbremse »Relmstop« /
{Engineer 1918 II, :Bd. 126, 19. Juli; Génie civil 1918 II, Bd. 78,
‘Heft 11; 14, September, S. 213, beide mit Abbildung,
Auf der Strecke London-Harrow der Grofsen Zentralbahn
wird versuchweise die selbsttatige Zugbremse »Reliostop« ver-

wendet. Auf der Strecke sind in A, B und C (Textabb 1)
Abb. 1.
ﬁzw ‘f’ 00— o 600. >/
le— 000 She—200— Stelliverk

feste Anschlige angeordnet, die den beweglichen an Loko-
motive oder Tender treffen kénnen. A liegt ungefihr 200 m
vor dem Vorsignale D, B 400 m hinter diesem, 600 m vor C
am Orts1gnale E. Der Anschlag bei A lalst eine Pfeife auf
der Lokomotive ertonen und legt die Bremsen malfsig an, so dafs
der 7ug verzogert wird und anbilt, wenn das Vorsignal auf
»Achtung« steht. Wenn die Signale auf »Fahrt« stehen,: kann
der Lokomotivfihrer die Wirkungen des Anschlages bei A
aufheben.
bei B das Pfeifensignal und legt die Bremsen von Neuem an.
Der Anschlag -bei B ist so mit dem Vorsignale verbunden,
dafs dieses ihn bei »Fahrt«- -Stellung aufser Wirkung setzt.
Der Anschlag bei C veranlalst bei »Haltg-Stellung des
' ‘Signales Anlegen der Bremsen und schnelles Halten des Zuges.

Der ganz mechanische »Rehostop« ist fir Saug- und |
Storungen bew1rken immer Erténen’

Di‘uck-Bremse anwendbar.
der’ Pfexfe und selbsttatlges Bremsen.

Uber ‘Art und Ausfithrung der békannthch gefahrdeten .

Anschlage macht di¢ Quelle keme Angaben. B—s.

1D1.11.T. "+ G-Lokomotive der Carollla, Clinehfield und Ohio-Bahn, |

* (Railway Age 1919, August, Band 67, Nr. 7, Seite 317. Mit Lichtbild.)
Acht Lokomotiven dieser Bauart wurden von Baldwxn

. geliefert; sie befordern schwere Giiterztige zwischen Elkhorn,
Kentucky, und Spartanburg, Sid- Carohna, sie bewahren sich gut,
Bei der Genehmigung der Bahn wurden beziiglich ‘des Umrisses
~der Fahrzeuge 3353 mm Breite und. 5080 mm Hohe zugelassen,

Der Langkessel besteht aus drei kegehgen Schiissen, éine |

Verbrennkammer fehlt. Die Feuerbﬁchse ist vollig geschweilst.
Alle Helzrohre wurden in die' hintere Rohrwand emgeschwelfst
Der Rostbeséﬁacker »Duplex« und der Schutte’Irost von Franklin

sind verwendet.” :
Organ fiir dic Fortschritte des lmscnballm\'cschs. Neue Folge. LVIT. Band.

Tut er dies irrtumlich, so wiederholt der Anschlag

20. Heft. 1920. -
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und Wage n. :
Die Rahmen sind aus Vanadiumstahl gegossen und heils

behandelt, die Achsen durchbohr t, die La,gerhﬂ}se der unmittelbar
angetriebenen Achse sind 292 mm stark, die uibrigen 279 mm, - _
.alle 330 mm lang. ‘Die Hinterachse zeigt die »Commonwealthe-
Bauart mit Wiege. Zur .Dampfverteilung dienen Baker-
'Steuerung, Kolbenschieber und die Kraftumsteuerung von Lewis,
der Regler wird von aufsen betatigt. o 2 ¥
Die Hauptverhaltnisse sind: Sy
Durchmesser der Zilinder d . 686 mm
Kolbenhub h . . 762 »
Durchmesser der Kolbensclueber 381 » -
Kesseliiberdruck p . 13,4 at
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn . -2083 mm
Feuerbﬂchse, Lange . 2972 »
: » , Weite 2438 »
Heizrohre, Anza,hl 209 und 42
» , Durchmesser B7 und 140 mm
» , Lange - 16401 »
Helzﬁache der Feuerbiichse und Slederolne 26,29 qm
o » Heizrohre . 357,20 »
»  des Uberhitzers . . . . . 96,15 » -
. » im Ganzen H 479,64 »
Rostﬂache R . ' . 7,25 »
Durchmesser der Trxebrader D . . 1600 mm
» - Laufrader vorn 838, hinten 1143 »
Triebachslast G 104,33 ¢
Betrlebgewmht der LoLomotlve G . - 141,25 »
Betriebgewicht des Tenders . 81,0k » .
Wasservorrat . 37,85 cbm -
Kohlenvorrat . 13,6 ¢t
Fester Achsstand 5029 mm -
Ganzer > Ce 10871 »
> - » mit Tender . 20422 »
Zugkraft Z = 0,75 .p. (dc'n)ﬁh D. = 22527 kg
Verhaltnls H:R = " 66,16
> H:G, = 4,60 qm/t
» H:G = 3,40 »
» Z:H = 46,97 kg/qm
» Z:G, = 215,92 kg/t
» Z:G = 159,48 »
—k.
2D1.11.T.[".P-Lokometive der Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn.
(Rallway Age'1919, Mai, Band 66, Nr. 20, Seite 1193. Mit Abbildungen.

Die erste Lokomotive dieser Art wurde von der Richmond-
© Bauanstalt gehefert sie ist leichter Banart und die letzte der
~von der amerikanischen Elsenbabn-Verwaltung entworfenen zwglf

Regelbauarten Der Kessel hat iberhohten Feuerkastenmantel,
} der Langkessel besteht aus drei- Schiissen, der mittlere ist kegehg,
i auf dem dritten sitzt. der Dom. Die Feuerbiichse hat eine
1524 mm ‘tiefe Verbrennkammer, die Feuerttir von Shoemaker
{ hat Kraftbewegung, Die Rahmen sind 152 mm stark, die oberen
Barren iber den Triebachslagern 181 mm ‘hoch. . Die: vorderen
' und hinteren Deckel der Zilinder sind auswechselbar gegen die )
‘ anderer [~-Lokomotiveri von 686 mm Durchmesser der Zlhnder

-85

A 3N
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Die Buchsen der Zilinder und Schieberkisten, die Schuhe der
Kreuzkopfe, die Dichtringe und die diese aufnehmenden besonderen
nge der Kolben und Schieber bestehen aus Hunt- Spiller-
. Kanoneneisen. Die Triebstangen haben -, die Kuppelstangen,
réchteckigen Queischnitt die Lagerhalse der Triebachsen sind
" 254 mm stark und 830 mm lang.
Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle der »Common-’
wealth«-Bauart; er ist mit einer von der »Locomotive Stoker
Compa_ny«_ gelieferten Vorrichtung zum Vorschieben der Kohlen

‘; 6‘)48 mm

. Helzrohle Lanc'e
Helzﬂache der I‘euerbuchse und Slederohre 32 33 qm
» > Heizrohre- 350,51 »
» - des Uberhltzels 89,64 »
» im Ganzen H 472,48 »
Rostfliche R . . . 6,63 »
Durchmesser der Trlebrader D 1753 mm

» >

Laufrader vorn 838, hmten 1092 »

. » » Tenderrader 838 »
ausgestattet. Der Wasserbehalter hat eine Emlaufoﬁ'nung von Trlebachslast G : . . 101,83 ¢
2438>< 457 mm. Betriebgewicht der Lokomotwe G . 148,33 » '

Viele Teile dieser Lokomotive sind gegen glelchartlge anderer Betriebgewicht des Tenders 87,09 »
Lokomotiven vertauschbar, | Wasservorrat . 3785 "b,m%;
" Die Hauptverhaltnisse sind: Kohlenvorrat 145 t%

" Durchmesser der Zilinder d . 686 mm i Fester Achsstand . 5563 mm

. Kolbenhub h . .. . . 762 » | -Ganzer > . . . . . . . . 121925
Durchmesser der Kolbenschleber .. . - 36 » | > » mit- Tender . 23076 » .

. Kesselitberdruck . ' 14,06 at ! Zugkraft Z = 0, 75p. (d""')2 h:D= 21570 kg
Durchmesser des Kessels,. aufsen vorn . 1981 mm Velhaltms H:R= -. ... . . . 72,4
Kesselmitte itiber Schienenoberkante 2997 » > - H:G,= 4,64 qm/jt

- Feuerbiichse, Linge 3051 » » H:G = . 8,19 »

> - Weite 2140 » » Z:H = . 45,65 kg,qm
Heizrohre, Anzahl 216 und 40 » Z:G, /= . 211,8 kgft
> o, Durchmesser- aufsen . 57 » 140 mm s - 4:G = . 14%’),4 » —k.
Si g nale, .

, Sehutz der Fernschreib- und Fernsprech Leitungen gegen Einwirkungen
des Fahrstromes elektrischer Bahnen.

(Génie civil 1520 I, Bd. 76, Heft 7, 14. Februar, S. 182; Pome) )
Annales des Postes, Télégraphes et Téléphones 1919, Dezember.)

Pomey, Oberingenior der franzisischen Post- und Tele-
grafen-Verwaltung, schildert seine Erfahrungen als Mitglied

der von der franzosischen Regierung nach den Vereinigten -

Staaten von Nordamerika zur Untersuchung der Fortschritte
der elektrischen Zugforderung gesandten Gesellschaft,
der Fernsprechleitung fir den Betrieb der Chikago-, Milwaukee-
und St. Paul-Bahn mit Gleichstrom von 3000 V ist die Fern-
sprechvorrichtung des Zugleiters Sitz einer ziemlich starken
Induktion, aber das ziemlich regelmifsige Gerdusch stort -die
Aufnahme in dem verwendeten lauten Empfinger nicht, Die
Untersuchung des von der Induktion herrithrenden dauernden
Gersusches macht die Wirkungen der verschiedenen Einflisse
kenntlich: der keine Storung verursachenden Leitung des
Dreiwellenstromes, . des: ziemlich: regelmilfsig wirkenden Fahr-
drahtes und der Zahnung der Stromwandeler in - den Unter-

-werken zur Umformung des Drelwellcnstlomes in Gleichstrom.

'Obglewh es genau genommen ‘zwischen dem ‘urspriinglichen
Dreiwellenstrome und den wellenfonmgen Stromen am Strom-
sainmeler der gekuppelten Gleichstrommaschinen  Beziehungen
‘~zw1schen ‘der Hauptwelle und den Glelchstlmmungen eines.
Wechselstromes nicht gibt, hat man diese wellenformigen Strome,
die in erkhchkelt daraus entstehen, dafs--der Stromsammeler
der Stromerzeuger statt reinen Gleichstromes eine Uberlagerung
von. Gleichstrom und, -einem schwachen ‘Wechselstrome -der mit-
der Durcbgangzahl der Stromsammeler-Platten -unter den Barsten
'ﬁberems’ummenden Schwingungzahl liefert, »Zahnungs-Glexch—

Auf -

stimmungen« genannt, Zwischen der S(,hwmgungzahl des dle
Triebmaschine der Gruppe treibenden Wechselstromeb und der
Durchgangzahl - der Stromsammeler—Platten unter den Birsten
des mit der Triebmaschine gekuppelten Stromerzeugers besteht
eine von der Zahl der auf eine Welle der Triehmaschine ent-
fallenden Platten ~abhiingende - Beziehung; ~dieser »Zahnurig-
Glelchstlmmung« entspricht der von dén Maschinen hervorgerufene -

- Ton, wie die. Bestimmung der Hdhe dieses Tones durch eir:
‘geeichtes’ Mundstiick-Werkzeug beweist.

"Endlich legt sich
iiber diese - Gerusche das von den Zugforder-Triebmaschinen
und dem Stromabnehmerbogen herrithrende. Man kann sagen, )
das Gerdtusch verteilt sich zur Hilfte auf Spelseleltung und -
Fahrdraht. Das Geréusch des Fahrdrahtes ist au['serst bestandig.

'vIndes unterliegt es in gewissen Zeitpunkten einer Veranderung

auf einen andérn - unverinderlichen Wert.. -Soweit man sich
davon hat Rechenschaft geben konnen, tritt diese Verﬁnderung

“auf, wenn der Zug von einem Unterwerke auf das _nichste

iibergeht. Endlich hat man kein Anfahrgeriusch horen konnen,
obgleich man wiederholt auf den betreffenden Augenbllck auf-
merksam gemacht wurde. "Man kann den Wirkungen der
Zahnung-Glelchstlmmung durch auf die Stromerzeuger gesetate

,glexchstlmmende Wickelungen a,bholfen, aber diese Losung kann
bei veranderlicher. Spannung ebenso schidlich werden, wie sie
 bei regelrechter Spannung, fur die die glelchsummernde chkelung
.geregelt ist, wirksam ist.

Es wirde sicherer sein, jeden
gefahrliche Zahnung-Glelchstlmmumen bietenden Stromerzeuger
durch .Vertrag zu vetwerfen, wovon das Bedenken, die Her-
steller in Verlegenhelt zu. setzen, - nicht abschrecken: sollte, da,
man diese Glelchstlmmungen durch verschledene Kunstgnﬁ'e
vermelden Lann, belsplelwelse durch Anker mit gegen dle

—




209

-Stromerzeuger des Kelnes ;der Maschme mehr oder wemger

1geneigter Zahnung, durch i *getellte Anker, deren Halften um’
den Wert einer halben Zahnung auf der Achse verschoben sind.
" FEine der bemerkenswertesten Vorsichtmafsregeln der Be]l-
Gesellschaft in der Nihe der Zugforderung mit Emwellenstrom
im Gebiete von Philadelphia bestand darin,. auf Grund der
Kabel des unterirdischen Fernsprechnetzes eine Karte der Ver-
teilung der Spannung im Boden zu zeichnen und mit der, zu
vergleichen, die. der Lage der UnterWerke “entspricht. Die
Verteilung der Linien- gleicher Spannung in . gleichartigem
Boden ist ‘wissenschaftlich ziemlich gut bekannt, aber alle diese

‘gefunden werden konnte.
,Wasserleltunoen in melkwiirdlger Weise den Vermutungen

i bemerkenswert,

~ Linien erleiden Formiinderungen, deren Ursache im Allgemeinen

- Besonders wurden sie dulch grol‘se

entsprechend umgestaltet Diese Karten s:nd nun . aber _sehr
weil man nach'den beobachteten ‘mittleren -
Spannuugen mehr oder wemger w1rksame Schatzmittél anwenden
kann. In einem gewissen Gebiete wird man sich' mit bchragen
Glocken begniigen, in einem gefahrdetern wird man die Teil-
nehmer vollig trennen, statt sie zu zweien oder vieren an eine

-gemeinsame . Linie anzuschliefsen. Wenn eine solche Spannungs-

karte ungefihr auf dem Laufenden gehalten wird, kann sie
auch Erhaltungsfeh'ler der gewerblichen Einrichtungen aufdéecken.
- o ' B—s:

Yororthahnen von Melbhourne.

(Enomeermo' 1920 I, Bd. 109, 2. Januar, S. 6; Engineer 1920°1, Bd. 129,
9. Ianual, S. 41 und 16. Januar, S. 70, beide mit Abblldungen)

Das staatlich betriebene Elsenbahnnetz von Vlktor;a umfalst
ungefihr 6900 km Gleis, wovon 500 km auf die Vorortbahnen
von Melbourne kommen, etwa 40 %/, aller Zugkilometer der in
Melbourne einfahrenden Eisenbahnen entfallen auf letatere.
Dié Stadt ist so weitraumig gebaut, dals die Dichte der Be-
volkerung nur etwa 20°/, der Durchschnittlichen in den Stadten
~ Australiens ist. Die Vorortbahnen erstrecken sich daher iiber

" eine ungewéhnhch grolse Fliche und tragen, trotzdem eine aus-
gezeichnete Kabel-Strafsenbahn vorhanden ist, einen grofsen Teil
des Verkehres, der in anderen Stidten durch elektrische Strafsen-
#iéh, Stadtebahnen oder Kraftwagen bewaltigt wird. Sie
w@i e fir elektrische Zugforderung eingerichtet. Der erste

elektrische Zug fuhr am 29. Mai 1919.

Die meisten Linien sind zwei-, die von Sﬁd-Yarra nach
Caulfield und von. \'ord-Melbourne nach Sud-Kensmgton vier-,
eine 5 km lange sechsgleisig. Der Oberbau besteht aus 49,6 kg/m
schweren Breitfufsschienen, die mit zwei Nageln auf nicht ge-

- trénkten Hartholzschwellen in etwa 40 cm dickem Steinschlage
befestigt sind. Die Spur ist 1,6 m, der Mittenabstand der Glelse
8,556 m, der Abstand der Grenzlinie von der Gleismitte tiber
dem Bahnsteige in der Geraden 2,134 m, in Bogen von 241 m
Halbmesser 2,438 m. Der kleinste Bogenhalbmesser ist 181 m,
die steilste Neigung irgend betrachtlicher Lange 20 % Die
14,5 km lange Streckevon Nord-Melbourne nach Breiten Wiesen hat
8,5 /4. durchschnittliche Neigung, 84 km/st grofste Geschwindig-
keit. Fast alle Bogen haben 45 7m lange Ubergangsbogen B——s

Die Brsparnis an Strom dureh die Nutzbremsung bei elektrischen
Bahnen, -

(Schwelzerlsche Bauzeitung, Marz 1920, Nr. 11, S, 121
Mit Abbildungen.)

Die Moghchkelt der Riickgewinnung von Strom bei Talfahrt

" sparnis betragt daher etwa 399
‘Gleichstromseite ‘werden. 53 ,8% zurhckgewonnen
_beim Bremsen gewonnenen Strome wird der Spelcher zam

auf elektrischen- Bahnen wird neuerdings “bei den Anschlagen |

’-11',3' ‘ o Besondere Elsenbahnarten.

zum Umbaue vorhandener Dampfbahnen stark. betont. -Hierbei

" wird ‘anscheinend die durch die ’\Iutzbremsung erzielte Eisparms

ohne Weiteres voll als Ersparnis an Jahreskosten bewertet, Dem-
gegenitber mufs auch die Erhiohung der Schwankungen in den
Leistungen beriicksichtigt werden, Dabei bleibt immerhin noch
ein wirtschaftlicher Erfolg aus der Riwkgewmnung, deér bei

Bezug des Stromes auas Warmekraftwerken grofser ausfallt, als

bei Wasserkraftwerken. Die Quelle versucht, die Ersparnis im

Verhiltnisse zur Leistung des ganzen Jahres von vornherein

rechnerisch zu bestimmen. ' A Z
Riickgewinnung von Strom bei der Schéllenenhahn.
(Schweizerfsche Bauzeitung, Mai 192), Nr. 19, S, 214)

Bei der von Brown, Boveri und G. ausgeristeten, mit
Gleichstrom von 1200 V “betriebenen Schollenenbahn wurden
1918 Versuche ' zur Klarung des Einflusses der in der Regel
angewendeten Bremsung untér Riickgewinnung des Stromes auf
den Verbrauch an elektrischem Strome angestellt. Die Bahn
hat. 1 m Spur und tberwindet auf 3, 755 km Lénge, darunter -
2,479 km mit Zahnstange, 330 m Hohe, Auf der “Reibung-
strecke betriigt die, grofste Neigung 3,65 s, auf der Zahnstrecke
17,9°/,. Der Strom wird von einem Umformerwerke mit Zusatz-
speicher geliefert. - Die Lokomotiven haben zwei in Reihe ge-

schaltete Nebenschlufsmaschinen von 160 PS -Stunden- und

130 PS Dauer-Leistung. Die Versuche umfalsten zehn Hin-
und Riick-Fahrten mit 57,9 t Zuggewicht und ergaben im Mittel®
als Arbeitverbrauch fir eine Hin- und Rick-Fahrt mit Ruck-
gewinnung 63,33 KWst auf der Drehstromseite, - gegeniiber
104,3 KWst -bei Talfahrt mit Kurzschlulsbremsung ; die Er-
“An den Sammelschienen, der
"Mit dem

grofsten Teile vom talwirts fahrenden Zuge statt vom Umformer
aufgeladen A Z

Na.chrlchten uber Aenderungen im Besta,nde_

R_e1ch'sverkehrsmlnlsterlumbZwelgstelle Preufsen-
’ ) " Hessen. '
Beauftragt: Der Oberbaurat, auftragweise, Regierungs-

und Baurat Fritsche in Berlin mit der Wahrnehmung der |

Geschiifte . des Leltezs der Generalbetrlebsleltung Ost in Berlin _

und der Regxerungs— und Baurat Grunzke in Koln mit der

'Wahrnehmuug der Geschafte emes Referenten

der Oberbea.mten der Veremsverwaltungen.
Wahrnehmungder Geschafte eines Oberbaurates. unter Belassung
in seinér derzeitigen Beschafmgung be1 der Generalbetrxebslextung

,West in Essen,

Uberw1ese‘h Der Oberbaurat Martln m Essen zur‘, :
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Normenansschlge der deutsehen Industrie-E. A\ Berlln NW. 7, Sominer-
strafse 4 a.

Der-»Normenausschufs der deutschen Industrie« gibt halb--

Jjahrlich Berichte itber den Stand der Arbeiten heraus, der-iber

Sfd,as erste Halbjahr 1920 zeigt, dals das deutsche Grolsgewerbe

‘zu einheitlicher Arbeit an der Vereinheitlichung zusammeh- |
Heute wird in Deutschland kaum auf irgerfd.
einem Gebiete eine Normung ohne Fihlung mit dem Normeh-
ausschusse begonnén. Die vor zwei Jahren noch drohende |-
Gefahr, dafs an verschiedenen Stellen an gleichen Aufgaben. |

- Handriader, Kurbeln, Griffe;
Pafsstifte; Zahnrader; Schrauben; Lagerbuchsen und Schmier-

geschlossen ist.

gearbeitet - wird, -ist endgiltig beseitigt.

Arbeit,

wie einheitliche Bezugwirme, Normalzahlénreihe, Werkstoffe,
Gewinde und Passungen. Statt der unendlich v1e1e11 Gewinde
und Passungen bestehen jetzt je zwei, die allen~Anforderungen
gerecht werden. Man ist jetst dabei, die Gebiete der auf-
gestellten Reihen festzulegen. Von den anderen Arbeiten seien
zunichst die Maschinenteile erwihnt: Bedienungsteile, wie
Keile und Paflsfedern; Niete;

ringe. Hieran schliefsen sich die Vereinheitlichungen . im
Wellenbau und in der Feinmechanik, die Werkzeuge, Kugel-
lager, Rohrleitungen, Drahtseile, Smnfalhgkelt der Bewegungen
bei Werkzeugmaschinen und das grofse Gebiet der Ausstattung,
wie Grofs-, Gas- und Wasser-Ausstattung, Hauseinrichtung,
Dampf-, Klein- und Heiz-Ausstittungen, Hahne far Dampf-
druckzeichner.

Unter den TFachausschiissen ist besonders beachtenswert
der fur Bauwesen. Fir den Hochbau ist es gelungen, in der
Reichshochbaunormung eine ganz Deutschland umfassende
Ordnung zu schaffen, in der unter. lebhafter Teilnahme def
Baubehorden die fur die jetzige Zeit so dringend notige Ver-
einheitlichiing von Bestandteilen fir Kleinwohnungsbauten durch-
gefithrt wird. Als weitere Gruppen des Bauwesens seien genannt:
Beton- und Eisenbeton-Bau, -Strafsenbau, Ofen und Herde, ein-
heitliche technische Baupohzelvorschrlften Regelbedingungen fir
die Lieferung von Eisenbauwerken, Kanalisationsgegenstinde
und #ahnliches.

Besonders erfreulich ~ist das gemeinsame Vorgehen des
»Normenausschusses der deatschen Industrie« mit den anderen
die Vereinheitlichung bearbeitenden -selbststandigen Stellen, wie
Handelschiff-Normenausschuls; Normenausschufs = far landwirt-
schaftliche Maschinen, Lokomotiv-Normenausschuls, Normen-
ausschuls fir vervielfiltigende Gewerbe. Der Bericht kann
von der Geschﬁ,ftstelle bezorren.werden.

Gemelnfafslwlw l)m'stellung des Eisenhiittenwesens.

lage. Disseldorf, 1918, Vellag Stahleisen m. b. H. Preis
gebunden 10 o:

Das nun seit 1889 zum zehnten Male erscheinende Welk

" wendet sich an die weitesten Kreise, um allgemeine Aufklarung
- iiber einen der allerwichtigsten Rohstoffe unserer Wirtschaft zu

geben. Es ist daher fir den Laien verstandlich, doch aber
auch fir den Fachmann belehrend geschueben und mit klaren

) - Zeichnungen und Lichtbildern ausgestattet Alte und neue Ver-

~der Erzeugung in den versthiedenen Landern;

fahren der Gewinnung des Eisens in allen Abarten werden ge-
schildert, die wirtschaftliche: Bedeutung beleuchtet, der Stand
rortert, schliefs-

hch werden die :Huttenwerke und Glefseir
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Am schwierigsten war die Festlegung der Normen vo\n"‘:‘;’ Lokomotlven in einem stattlichen Hefte mit vielen erlauternden

grundlegender Bedeutung fiir den Aufbau weiterer Arbeiten, |

Hexa,uscegeben ’
vom Vereine deutscher Eiseahiittenleute in Disseldorf. 10, Auf-

1 im deutschen !

Bucherbesprechungen.

Zollgebiete aufgefithrt, um die geschaftlichen Beznehungen zum

Auslande- zu fordern. Die neue Auflage beriicksichtigt die

neuesten Erfahrungen. " In der neuen, sehr stattlichen Gestalt

- wird da$ bewahrte Werk wieder die verdlente Beachtung auch
aufserhalb der Fachwelt ﬁnden

1#beutsche Lokomohv-Normen. 2. Auflage. Lo Norm 1. Lmhextliche

[ Ben'bnnung der. Lokomotivteile.
Der engere Lokomotiv-Normen-Ausschufs >Elna« hat unter
“der Fihrung des Vorsitzenden, des Herrn Baurates Metzeltin,

135 Normalblitter liegen fertig vor, weitere 400 $in d mi Dlrektms deér Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft,

gine Zusammenstellung vereinbarter Benennungen der Teile von

' ‘Abblldungen hei\ausgegeben

Das Heft bietet ein vortreffliches, von bester Sachkunde
.gesehaffenes Mittel, die beklagenswerte Uneinigkeit-und aus
‘diegex erwachsende Unsicherheit * aus den die !Lokomotlve.
betréffenden Biichern und Schriften zu beseltlgen "W empfehlen
seine eifrigste Benutzung. -

2000. Lokomotive der Linke-Hofmann-Werke, Breslau™,

Gelegentlich’ der Fertigstellung der 2000. Lokomotlve
einer 1E.III.T.[ .G-Lokomotive der preufs1schen SLa,ats-
bahnen G 12, geben die Linke- Hofmann Werke in Breslau
eine beachtenswerte Darstellung ‘ihrer Entwickelung, zuglexch
der Ausgestaltung der preufsischen G-Lokomotiven und <.53111"es
Dienstes. heraus. Besonders tritt die starke Abnahmeé des
Verschiebedienstés von 1907 bis 1913 hervor, die wohl auf
die wirtschaftlich giinstige Wirkung des zweckmalsigen Aushaues
der Ordnungsbahnhofe zuriick zu fithren ist.

Die Schrift wird auf Wunsch abgegeben,

Die Entwickelung des Gleisoberbaues der Badisehen Staatseisenbahnen.

. Bearbeitet von Baurat a. D. E. Lang in Karlsruhe, ehemal.
Vorstande des Oberbaubureaus. Generaldirektion der Badischen
Staatsexsenbahnen In beschrankter Zahl gediuckt, fur 30 /4
zu beziehen von'der Material- und Drucksgchen- Verwaltunv
der Generaldirektion m Karlsruhe.

Es handelt sich um eine umfassende, von e1ngehende1 Sach-
kunde und Erfahrung getragene Darstellung der Enﬁmckelung
des Oberbaues auf den badischen Bahnen seit 1840, die be-
sondere Beachtung verdient, da diesem Gebiete des Eisenbahn-
wesens bekanntlich i Baden mit lehrreichen und wirtschaftlich
giinstigen Erfolgen hérvorragende Pflege zu Teil geworden ist,
und weil auch auflsergewohnliche Anordnungen, wie Stuhl- )
oberbau mit Doppelkopfschienen, dabei in Frage kommen. Die
Darstellung gliedert sich in funf Abschnitte nach den Anfang-
-jahren 1840, 1864, 1881, 1891, 1900, und schlielst mit 1913;
sie verbreitet sich iéiber alle in Frage kommenden Umstinde:
. Beschaffung, Verlegung, Erhaltung, Abnutzung, Dauer, Trag-
fahigkeit und Preise unter Mlttellung aller emschlaﬂlgeu Zahlen
und Zeichnungen.

Der Entschlufs der Generaldirektion, diesen grundlegenden
Stoff, unter Betrauung des den Lesern des <«Organ»  wohl-
.bekannten Verfassers mit -der Bearbeitung,- trotz der heutigen .
sehr grofsen Schwlengkelgen der Drucklegung, den Kreisen
des Eisenbahnfaches allgemein zuginglich zu machen, ist in
hohem Mafse dankenswert, denn sie bietet damit ein vortreffliches,
auf reifster Erfahrung beruhendes Mittel zu sicherer Beurteilung
aller Fragen dieses wichtigsten und teuersten Gebietes des
Jlsenbahnbaues auch bei anderen Verwaltungen

Fir die Sehr]ftleitung vetantworthch Geﬁeimer Regierungsra.t, Professor a.

.Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden,

Dr-JIng. &. Barkhausen in Hannover,
—, Druek von Carl Ritter, G‘r m. b. H. inWiesbaden




