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' Ubergangsbogen in den Wechseln der Korbbogen.

Dr..Jng. Schreiber, Regierungs- und Baurat in Dresden.

Im Bogenwechscl W eines Korbbogens '(Textabb. 1) dndert | Oberbaues Anlafs geben. Die nachfolgenden Ausfuhrungen zeigen,
sich zwar die Richtung, die erste Abgeleitete des Bogens stetig, | dals die Einlegung von I'Jbex'g‘:ingen in Korbbogen bei Neu-
die zweite Abgeleitete, und damit die Krimmung, macht aber den | absteckungen verhaltnismifsig einfach ist.

Sprungrlrr 1 bei den Halb- Pei Absteckung von Korbb?gen unter Vernachlassig}xng

r, I, der Uberginge (Textabb. 1) ermittelt man auf Grund zeich-
messern r; und r,. Deshalb | nerischer Fihrung der Linie die Halbmesser r; und r, in runden
muls im Weehsel ein Ubergang | Werten, aulserdem mit dem Theodolit den Winkel » am Mittel-
cingelegt werden, der den Halb- | punkte. Man kann dann aber eine der Grofsen t;, to, beispiel-
messer r; des einen Bogens | weise t, noch frei verfigen, was nach Malsgabe der ortlichen
stetig in den r, des andern | Verhaltnisse, oder ebenfalls auf Grund vorheriger zeichnerischer
iberfihrt, so dals sich die | Fthrung der Linie geschieht. Gegeben sind also die Grolsen
Krimmung 1:0=d*y:dx* | r;, 1 » und t,. Dann bestehen nach Textabb. 1 die beiden

Abbh. 1.

b

<3

W n<n v des Uberganges innerhalb der | Gleichungen

va > £ Linge 1 verln&ltnisg}eich mit | GL 2) . . r, = (r; —r,) cosa, + 1, cosy 4 t, siny,

7 der Bogenlinge x vom Anfange | Gl. 3) . . t, = (r, —ry)sina, + rysiny — t, cos y.

des Uberganges andert. Dem entspricht die Gleichung Nach Gl 2) ist

. dzy 1 x/1 1 ! r, — T, cos ¥ — t,sin

GL 1) ..... = r, —}——lf(re —rl>, Gl. 4) . ... cosqa, =VJ—-“—I:;;{-;2—~~“—- 7.

die fur x==o0 rechts 1:r,, fir x=1 1:r, liefert. Der Ubergang Zur Probe und bei kleinem ay benutze man

dient zugleich als Rampe der Uberhohung. Wird die Uber- R Yy Yy

hohung, wie iblich, nach hmm = 600 VKmist: 1 fostgesetst, so | GL 5) . . . . sin -1 _ heosg—rsing o 7
~ entspricht sie in jedem Punkte dem Ubergange, weil sie so 2 T, —7T, 2

verhaltnisgleich mit der Krimmung 1:r wichst. Dann gibt Gl. 3) die Linge t,, und weiter

Den Aufrifs des aufsern Stranges zeigt Textabb. 2, inder | GI. 6) . . .. . .. . Q=py—ua,.

1, und I, die Langen der am Anfange T, des Bogens r, und Mit t, und t, kann man von O aus die Punkte T, und T,

am Ende T, des Bogens r, einzulegenden Uberginge und Rampen | abstecken, dann von T, und Ty aus W, und W, mit den Malsen

bedeutén. Gl 7) . T, W, =r tan (g, : 2), T, W, =r,tan (a,: 2).

Abb. 2 : Auf der Geraden W, W, legt man mit dem Malse
l . L : W, W =T, W, = r, tan (a, : 2)
i fig " he N w’ W fest. LKine scharfe Probe gibt das Messen von
a v z ‘ W W, =r,tan (¢g:2) =T, W,.
Die Ubergange in Korbbogen fehlten bisher meist, weil Damit hat man alle Grundlagen zur Absteckung der Bogen-

- punkte.
Ist statt t, von vorn herein t, durch Annahme fest zu legen.

man sich vor der Verwickelung scheute, und weil die meisten
Vorschriften tiber sie hinweggehen. Dals diese Unterlassung

nicht gerechtfertigt ist, zeigt folgendes Beispiel, Wenn ein | S0 benutze man :
Bogen von r==600 m an die Gerade anschliefst, so betragt der | g 8) . ...cosc,— t, siny :{' ! C:SJ’ Ty
. . 1 1 1 — ) L — Tg
Sprung in der Krammung 600 "o — goo die Uberhdhung bt o4er. sur Probe und bei kleinem @, genauer
nach den sichsischen Vorsg.hrifteﬁ fiir Hauptbahnen bei 60 km/st . fay _n sin? — t, cos % }’ },
60mm. Der einzulegende Ubergang ist 70 m lang und nach 1:820 | G1. 9) . . . . sin- g —_ 2 5
geneigt.  Schlielst aber an einen Bogen mit 600 m Halbmesser |! - r—7r,
cin gleichsinniger mit 300 m Halbmesser an, so betragt der | Gl. 10) . . ty=r siny —t, cosy — (r, — 1) sina,
Sprung 1:300 — 1:600=1:600, wie im ersten Falle ; der Unter- und a; =y —a,. Damit sind wieder alle Grundmalse bestxmmt
schied der Uberhohungen betriigt dann 120 — 60 = 60 mm, der Im allgemeinen Falle sind nun drei Ubergiange bei T,
Ubergang hat also auch dieselbe Hohe zu tiberwinden, so dafs | W und T, einzulegen. Dazu missen (Textabb. 3) die :Bogen

das Weglassen nicht begrindet ist; die sprunghafte Anderung r, und r, in T, und T, um

der Fliehkraft im Wechsel wirde zu raschem Verschleifse des Gl 11) . .. m, =1%:(24r)), mg=1,%:(24ry)
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Iolge, LVIIL Band. 2. Heft, 1921 3
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yon den Berihrenden abgeruckt werden, Wenn man dann den
Bogen T, W, mit dem Halbmesser r, 4+ m; und WT, mit

ry--m, zieht, so entsteht bei W'W'' zwischen den Bogen der_

Halbmesser r, und r, ein Abstand
Gl 12) . . m=m, —m,,
der hinreicht, um einen Ubergang der noch zu bestimmenden
Lénge 1 einzulegen. Damit dieser der Gl. 1) genuigt, muls |
(1%:24).(1: r,— l:r;)=m sein, und da nach Gl. 11) und 12)
m = (1,%: 24r,) — (1,®: 241,) ist, so folgt 1 aus

“(1®:24) . (1:ry—1:r) = (1,2: 241,) — (1,%: 241,) mit

e e e

GL 13) . ... F=(r 1,2 —r1,®:(r, — ry).
Abb. 3.
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Nach GI. 138) ist ] stets grofser, als die grofsere der beiden
Lingen 1, und 1y, die Neigung der Rampe wird also stets flacher
sein, als die an den Enden des Bogens bei T, und T,.

Wenn die malsgebenden Vorschriften gestatten, die beiden |

Ubergange bei T, und T, mit 1, =1, gleich lang zu machen,
so vereinfacht sich Gl. 13).

GL14) . ..... ... =1, =1,;

nach den sichsischen Vorschriften ist das moglich, weil sie fir

jeden Halbmesser drei verschiedene 1 zulassen, namlich fir die -

Fille, dafs die Neigung der Uberginge nicht steiler als 1: 600,
1:450 und 1:300 sein soll. Man wird diese Moglichkeit,
nach Gl. '14) 1=1, -== 1, zu machen, stets ausnutzen. Unten
wird sich zeigen, dals damit poch weitere Veremfachungcn
erzielt werden. :
Wenn aber 1; <1, angenommen werden muls, so ist 1 nach
Gl. 13) fest bestimmt, man muls dann den Nachteil in Kauf
nehmen, dafs das Mals 1 unrund wird.
Fithrt man nun als »verbesserte« Halbmesser R, =1, }+ m,,
Ry =r1, 4+ m, ein, so sind gemals Textabb, 3 in den Gl. 2)
bis 10) tberall fir r, und r, R, und R, zu setzen; Gl 4)
~ lautet dann
‘ R, —R,cosy —tysiny

. cos@, = = R K,
Man kann also auch in diesem Falle die Gerade W, W, und
auf ihr den Punkt W abstecken, dabei ist nur zu beachten,
dafs die Gerade W, W, die Lage nach Textabb. 3 erhalt und

Gl. 15)

dafs auch in Gl 7) r; und r; durch R, und R, zu ersetzen sind. '

Die Punkte T,' und Ty, ebenso auch W' und W* erhilt man
.durch rechtwinkeliges Absetzen der Malse m, und m,, womit alle
Grundlagen zum Abstecken der Bogen r, und r, gegeben sind.
Um beispielweise den Bogen r, abzustecken, setze man dessen
Mitte von W, :aus ab, und hat dann als Anschlufsziel fir die
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Ende des Uberganges aus bestimmen.,

Umfangswinkel die Richtung nach T,’, oder man kann sich
in T, aufstellen und an. das Ziel W' anschlielsen, oder
man kann das Ende des Uberganges bei T, bestimmen und
dann nach Sarrazin-Overbeck § 11 die Einzelpunkte vom
Dic melpunkte der
beiden Uberginge bei T, und T, werden in ablicher Weise
durch Absetzen der Hohen von den Beruhrenden t,: und t, aus
abgesteckt

Die Gleichung des Uberganges im Wechsel lautet fiir
W, W, als Lingenachse und W als Anfang (Textabb. 4)
GL16).y=(m, 4 my):243.m.x: 1} x*(1:r 4 1:ry):4 4

+ 4m(x:1)3

nach der der Ubergang in x=o0 den Abstand W'W" hilftet.
Uber die Ableitung dieser Gleichung, die sich nicht zur Ab-
steckung der Bogenpunkte eignet, wird folgendes bemerkt. Aus
der Gestalt der Gl. 1) kann man schliefsen, dals die Gleichung
des Uberganges fiir den Bogen T,' W' und seine Fortsetzung mit

. dem Halbmesser r, als Lingenachse, A (Textabb. 4) als Anfang
. und nach dem Mittelpunkte gerichtete Hohen y = 4 m, (x:1)3

lautet, also einer kubischen Parabel fir eine gerade Lingen-
achse entspricht. Daraus folgt, dafs die Gleichung des Uber-
ganges bezogen auf W, Wy y =m, -} x,2:2r, 4 4m (x4 1:2)3:1®
lautet. Mit Gl. 13) entsteht daraus Gl. 16).

In Textabb. 4 ist A‘E‘ die Berithrende W, W, der Text-
abb. 3, also die X-Achse des zu Gl. 16) gehdrenden Kreuzes
mit dem Ursprunge in W. Diese Gleichung wird einfacher,
wenn man den Ubergang A W, E auf die Berihrende U U’ in W,
bezieht. Nimmt man diese als Langenachse und W als Anfang,
so lautet die Gleichung des Uberganges

“ilr )G D

Gl. 17)

Abb.

Die Berithrende UU‘ des Uberganges schliel’st mit A'F’
den Winkel ¢ = 3 m:1 ein, was sich durch Dmerennelen der
(il. 16) nach x ergibt. Um diesen Winkel ist die X-Achse
der Textabb. 4 nach UU’ zu drehen.

Gemals der vereinfachten Gl. 17) erfolgt die Absteckung
des Uberganges am einfachsten von U U’ aus; dazu muls zunichst
diese Gerade abgesteckt werden, indem man 1:2 auf W, W,
von W aus vor- und riickwarts bis A’ und absetzt.  Von
A’ und E’ steckt man rechtwinkelig die Pankte A" und E“
mit den Iohen

Al
)

Gl 18) . A'A"=2m; —my, E'E"=2m, -—1 my
ab, schliefslich den Punkt U mit :

I m m |
Gl. 19) c2=WU=_ 2t

6
Zur Prifung der Richtigkeit der Absteckung dient, dals
U, A, W, und E” in cine Gerade fallen miissen.



in Textabb. 5 dargestellten neun
Ihre Hohen kann

Die Absteckung der
Punkte des Uberganges ist dann einfach.

Abb, 5.
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man aus Gl. 17) ermitteln, indem man die Grolsen

Gl 20) . ... p; =01:24r, p,=1%:24r,
berechnet, dic der
GL 21) ........ My — My =m
genigen missen.  Die Berechnung nach Gl 17) ergibt dann
die Hohen: ]
ya= 2 s+

135 81
Y= 128 4t g e

5
Yo = "1_6 uy + 16 My

13 11
Y5 = 194t + 198 M2
Gl 22) ..... yvi= 0
11 13
Y5—128 '+128 M

I d

5 7
Yo = 16 M+ 16 Mg

81 135
Yi = f2§!l‘ +1"2—g.ue
Ye= M + 24,

Abb, 6.
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Bei nicht zu langen Ubergingen geniigen finf Punkte
etwa A, 2, 4, 6 und E. Die Hohen fiir weitere Punkte in
Abstanden von 20 m missen aus Gl 17) errechnet werden.
Zur Probe kann man die Hohen y, und yg fir W, W,
nachpriifen, sie mussen sich zu m, 4 3, und m, 4 3u,
ergeben.

Wer die Berithrenden AV, und EV, in Anfang und Ende

‘ (Textabb. 4) des Uberganges braucht, stecke von W aus recht-

winkelig zu A‘E’' nach aulsen
GL. 23) .. WV, =34, —m und WV, _3,uz~—m,

ab.
Wens man 1, =1, =1 gewihlt hat, bedarf es der Be-

rechnung von g, und w, nicht, demn dann ist g, = m; und
My, = My,

Damit ist die Absteckung des allgemeinen Falles mit drei
Ubergangen erledigt. Nun sind aber noch die nicht seltenen
Falle zu erledigen, dals auf einen oder zwei der Ubergange
verzichtet werden kann oder mufs. Sind r; und r, nur wenig
verschieden, ist also der Abstand m = m, —m, sehr Kklein,
so verzichte man auf den Ubergang im Wechsel und mache
W'W* in Textabb. 3 = 0.

Da die Vorschriften itber das Einlegen von Ubergingen
in Korbbogen meist Schweigen, fehlt es auch an niheren Be-
stimmungen daritber, wann auf sie verzichtet werden Lkann.
Nur die wirttembergischen Vorschriften setzen fir Haupt-
bahnen fest, dafs der Ubergang im Wechsel wegbleiben kann,
wenn (1:rg) — (1:1,)<C1:1500 ist. Die Grenzbedingung

m=m, — m; < 20 mm liefert annahernd dasselbe.
Abb. 7.

Abb. 8,

O

A o

Man hat dann den in Textabb, 6 dargestellten Fall,
Gl 4) tritt

i -- R, o

Gl 24) . cosa, = By = K, cosy =ty smy
r— 1y

fur Gl. 3)

Gl 25) . t, = (r, —r,)sina; 4 Rysiny —'t, cosy

und far Gl 7)

«
T, W, =r, tan 0}- —m, ctga,
. a
W, W=R, tan —~ + m, ctg a,
Gl 26) ... -
a,
WW, =R, tan L+ m, ctg a

a
W, T, = rztan?”l — m,ctg a,.

Fir

Einen andern Sonderfall stellt Textabb. 7) dar, wo der
" Ubergang fiar den Bogen r, wegfallt, etwa weil kurz davor eine
| Weiche liegt. ‘

Dann lautet Gl. 4)

r,—R2cosy—t,sin;i, 6L 3)

Gl 27) ... cosa, = K —F,
Gl 28) . t, = (R, — Ry)sina; 4 Rysinpy — tycosy
und Gl. 7)
' T, W, =R, tan + m, ctga,
W, W =r, tan —2i —m, ctga,
Gl. 29) i

¢ a,
! WW, =K, tan

W,T, = Rytan —(121.
3+
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Die Absteckung des Uberganges im Wechsel gestaltet sich -
dabei so, wie im allgemeinen Falle. Auch hier ist m == m, — 1
_ Fallt nach Textabb. 8 der Ubergang bei T, weg, so lautet
Gl 4) i
Gl. 30) ... cosa = By —rpc0sy —tysiny Gl 3) |
. R, —R, T |
GL 31) . t, = (R, — Ry)sina, 4 rysiny — t, cosy ‘
und Gl 7)

\ . —al
T, W, =R, tan o
W, W=R, tan f%'

a
WW, = r,tan —;- — myctga,

u
W,T, =R, tan 72 + myctga,.

Die neue Lokomotivwerkstitte Nied.
Soder, Regierungs- und Baurat in Neumiinster, Holstein,
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 anf Tafel 4.
{Fortsetzung von Seite 1.)

B. 2) Stromversorgung.

Durch den Plan eines mit Losche und Zusatz von Nuls-
kohle zu betreibenden Stromwerkes fir die Werkstatten und
sonstigen Kisenbahnbetriebe in Frankfurt und Umgegend stand
‘von vorn herein fest, dafs Strom zu ungewshnlich billigem
Preise zur Verfigung stehe, und dafs es moglich sein wirde,
ihn in weit grofserm Umfange anzuwenden, als es der Gate
der Wirtschaft halber sonst der Fall zu sein pflegt.

Bei der verhiltnismafsig grofsen Entfernung der Werk-
stitte vom Stromwerke kam nur Wechselstrom mittlerer Spannung
in Betracht,

Da in Frankfurt Kinwellenstrom in erheblichem Umfange
auch fir Kraftbetriebe Verwendung findet, wurde diese Stromart -
in die Betrachtung mit einbezogen, mulste bei naherer Prifung
jedoch fur Kraftzwecke bald ausscheiden. Schlechterer Wirkungs-
grad, ungiinstigeres Anlaufen, verhaltnismafsig hoher Preis der
Triebmaschinen machen diese Stromart besonders fir den in
neuzeitlichen Kisenbahnwerkstitten bedeutungsvollen Kranbetrieb
nach dem heutigen Stande der Technik weniger geeignet. Fir
die Ubertragung vom Kraftwerke zur Werkstitte mufste daher
die Wahl auf Drehstrom fallen, in der Werkstatt war fir Kraft-
zwecke zwischen Dreh- und Gleich-Strom zu wihlen.

Die Triebmaschine fiir Drehstrom verdient in neuzeitlicher
Ausfihrung da, wo Regelung der Drehzahl nicht in Frage kommt,
in vielen Fillen wegen der Einfachheit der Erhaltung und
Wartung den Vorzug. Auch fir Kranbetriebe ist sie erfahrung-
gemils brauchbar, zumal neuere Schaltungen auch einen guten
Ersatz fur die bei Gleichstrom so vorteilhaften Senkbrems-
schaltungen bieten. Nur wenn bei vorhandenem Drehstrome
eine grofsere Zahl regelbarer Triebmaschinen Anwendung finden
miissen, kann bei der Notwendigkeit, teuere Maschinen mit
Sammelern zu verwenden, Umformung in Gleichstrom den Vorzug
verdienen. Dieser Fall diirfte aber in Eisenbahnwerkstitten
nur selten vorliegen. In der Regel wird fir den iiberwicgenden
Teil der Triebmaschinen keine Regelung der Drehzahl in Frage
kommen. In Nied sind beim ersten Ausbaue 186 Triebmaschinen
mit rund 1500 Nenn-PS aufgestellt; davon entfallen auf Antriebe
von Werkzeugmaschinen etwa 80 oder 43°/, mit 560 Nenn-PS
oder 38°/,, auf Antriebe von Fordermitteln 85 oder 46 %/, mit
rund 700 Nenn-PS oder 47°/,; der Rest entfallt auf Antriebe
von Geblasen, Pumpen und dergleichen.

Unter den 80 Antrieben von Werkzeugmaschinen sind
65 Einzelantriebe mit 350 PS, von denen 17 mit 200 Nenn-PS
fur Regelung der Drehzahl eingerichtet sind, also nur 99/,

aller aufgestellten und 139/, der eingebauten PS. Die Zall

der Einzelantriebe mit Regelung ist also gering, obwohl alle
Werkzeugmaschinen, bei denen die mit der Anwendung von
Regelung verbundenen Vorteile ausgenutzt werden konnten,
damit versehen sind. Voraussetzung fuar die Verwendung von
regelbaren Triebmaschinen ist Einzelantrieb, dessen erweitcrte
Anwendung in Nied keinen Vorteil versprach. Die dafiir vielfach
angefithrten Vorziige, wie Fortfall der Riaderkasten bei Dreh-
bianken, Freizigigkeit der Bank, waren nicht geniigend aus-
zunutzen, da die Drehzahlen der dafir in Betracht komnienden
neueren Biinke zwischen Grenzen schwanken, denen die Regelung
der Triebmaschinen nicht annihernd zu folgen vermag: Rider-
getriebe konnten also doch nicht entbehrt werden, Auch die
Freiziigigkeit der Binke ist in eimer grélsern Dreherei selten
ausnutzbar, da man meist schon des Verkehres wegen gezwungen
ist, die Banke in gleichgerichteten Reihen aufzusteliell, In Aus-
besserungswerkstiitten wird tberhaupt der Einzelantrieb selten
in dem Umfange mit Vorteil anzuwenden sein, wie es vor allem
von elektrotechnischen Geschaften empfohlen wird, da hier oft
auf einer Bank die verschiedensten Werkstiicke bearbeitet werden
miissen. Ks wird hier den Betrieb wesentlich erleichtern, wenn
das Arbeitgebiet einer Bank nicht zu sehr beschrankt wird, wie
es durch feste Verbindung mit einer Triebmaschine geschieht, -
die die Hochstleistung dauernd festlegt. Die in Ausbesserungs-
werkstitten noch dringender, als sonst erforderliche Schmieg-
samkeit des Betriebes kann daher durch @bertriebene Verwendung
von Kinzelantrieben unter Umstinden beeintrichtigt werden.
Dieser Kinwand gegen Kinzelantriebe fallt bei billigem Strome
schwerer ins Gewicht, als der Umstand, dafs bei der Schwierig-
keit, fiir jede Bank die unter Beriicksichtigung ihrer besondern
Verhiltnisse geeignetste Triebmaschine zu ermitteln, ein grofser
Teil mit schlechtem durchschnittlichem Wirkungsgrade arbeiten
wird. Die Verwendung von Kinzelantrieben findet also hier aus
rein technischen Griinden cine Grenze. Die Zahl der vorteilhaft
anzuwendenden regelbaren Triebmaschinen wird also selten grols
genug sein, um die Umformung vorhandenen Drehstromes wirt-
schaftlich zu rechtfertigen. Die Umformung des fir regelbare
Triebmaschinen notigen Teiles der Arbeit ist ein Mittelweg,
der wirtschaftlich richtig sein kann, aber den b‘etrieblichcn
Nachteil hat, far Kraftzweeke in einer Werkstittenabteilung
zwei Stromarten zu liefern. Wo im einzelnen Fallé die Grenze
zwischen den Losungen liegt, wird in erster Linie vom Strom-
preise abhingen und durch Rechnung festzustellen sein, die
scharf aber nur da durchzufihren ist, wo die Belastungen der
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Werkzeugmaschinen vorher bekannt sind. Fir die Verhiltnisse

in Nied ergab ein Uberschlag, dafs bei den ungewchnlich niedrigen -

Strompreisen, die beim Entwurfe cingesetzt werden' konnten,
und bei einfacher Schicht, mit der noch zu rechnen war, mit
reinem Drehstrome ohne Umformung keine ins Gewicht fallende
Ersparnis zu erzielen war, da die Verluste durch Umformen
der niedrigen Strompreise wegen keine grofse Rolle spielen.
Die Entscheidung fiel daher fir die Kraftbetriebe zu Gunsten
der Umformung in Gleichstrom, da unter diesen Umstinden auf
die immerhin ‘noch vorhandenen Vorziige dieser Stromart fir
Kranbetriebe nicht verzichtet werdensollte, wihrend fir Be-
leuchtung und die sonstigen Zwecke Drehstrom gewihlt wurde.

Die durch den Krieg herbeigefilhrte wirtschaftliche Um-
witlzung hat die Preise far Sgrom uberall so erhébt, dafs reiner
Drehstrom allein aus diesem Grunde in Zukunft da, wo Um-
formung erforderlich ist, meist aberlegen sein wird; fir Eisen-
bahnwerkstitten wird das stets zutreffen.
heute, namentlich nach den mit Triebmaschinen fiir Gleichstrom

benutzt. Die Verlegung erfolgte tunlich aulserhalb der Gebiude,
um bei Ausbesserungen Storungen des Betriebes zu vermeiden. .
Die Speisekabel fihren zu gufseisernen, gekapselten Verteilern,
die gegenitber Tafeln aus Marmor oder dhnlichem Stoffe sicherer

. gegen Beschadigungen sind und fast unbeschriinkt Erweiterungen

Auch fiir Nied wirde .

in Kriegsausfilhrung gemachten Erfahrungen, dem Drehstrome

der Vorzug gegeben werden miissen.

- Als Spannung an den Verbrauchstellen fiir Gleichstrom
wurden 440 V gewihlt: sie wird durch ein Dreileiternetz in
der Weise verteilt, dals alle ortfesten Werkzeugmaschinen, die

_ Krine und Schiebebiithnen zwischen die Aufsenleiter gelegt, alle

beweglichen Werkzeugmaschinen dagegen zwischen dem Null-
leiter und einem Aufsenleiter, also mit 220 V, betrieben werden.

Die zerstreute Lage cinzelner Antriebe, wie fiir die Dreh-
scheibe, l.ehrlingswerkstiatte und das Speisehaus, hat allerdings
in Verbindung mit Grinden des Detriebes dazu gefithrt, dals
der Grundsatz, fiir Kraftbetriebe Gleichstrom zu verwenden,
nicht iberall durchgefihrt worden ist, an einzelnen Punkten

vielmehr Triebmaschinen fiir Drehstrom zur Anwendung kamen.

Fir die Antriebe im Kesselhause, fiur Saugzug, Roste, Erzeugung
von Prefsluft, war das geboten, um die Umformer nicht far
das An- und Vorheizen und das Auffiillen der Luftkessel Stunden
vor Beginn der Arbeit laufen lassen zu missen. Fir die Dreh-
scheibe und die Lehrlingswerkstatte erschien die Verwendung
von Drehstrom vorteilhaft, da andern Falles neben den Kabel-
leitungen fiir Licht, die nur unvollkommen ausgenutzt werden,
besondere Kraftleitungen notig geworden wiren.

Das Abspannen und Umformen des vom Kraftwerke nach
der Werkstitte geleiteten hochgespannten Drehstromes erfolgt
in einer neuzeitlich ausgestatteten, spater zu beschreibenden
Anlage, die, aulser den ruhenden Wandelern fiir den Lichtstrom,
drei Einanker-Umformer von je 200 KW enthalt.

B. 3) Stromverteilung,

Die Verteilung der Arbeit erfolgt durch Kabel. Als die
Beschaffung der Leitungen eingeleitet . werden konnte, durfte
kein Kupfer fiir Leitungen mehr verwendet werden, nur Aluminium,
Zink und Eisen. Gegen die Verwendung von Zink fir wichtige
Leitungen bestanden erhebliche Bedenken, da iiber dessen Eigen-
schaften noch mancherlei Unklarheiten bestanden. Ein Uber-
schlag zeigte auch, dals sich fir die Speiseleitungen nur bei
Verwendung von Aluminium iiberall gut verwendbare Querschnitte
ergaben. Zur Verlegung der Kabel wurde nach Moglichkeit
der dic Werkstiatte quer durchschneidende, begehbare Kanal

zulassen. Sie wurden von der Allgemeinen Elektrizitits-Gesell-
schaft geliefert, Den Schaltern und Sicherungen bieten sie
guten Schutz und passen besser in eine Werkstatt mit Metall-
bearbeitung, Fir die von hier abzweigenden, weniger wichtigen
Leitungen wurde wegen Mangels an Aluminium Zink verwendet,
Sie haben sich bei sorgfaltiger Herstellung der Verbindungen
und Endverschliisse und vorsichtiger Behandelung der Kabel vor
und bei dem Verlegen im Allgemeinen hewilirt, Die Quer-
schnitte der Kabelleitungen wurden so ermittelt, dals der Verlust
von den Schienen der Umformer bis zur Verbrauchstelle bei
der geschiitzten mittiern Belastung 5%, nicht abersteigt. Dabei
wurden die Verbrauchstellen so zusammengefaflst, dals gegen-
seitige Storungen durch stofsweise Entnahme nicht eintreten
kounen, So erhielten beispielweise die Krine und die Innen-
schiebebiihne in " Gruppen nach Bauwerken besondere Speise-
lkabel, damit der Lauf der Werkzeugmaschinen, bei denen
Schwankungen der Drehzahlen die Gite der Arbeit unginstig
beeinflussen, nicht gestort wird. Die so entstehende Unterteilung
der Kabel bietet~noch den Vorteil, dafs der ganze Querschnitt
aller Leitungen kleiner ausfillt, also Stoff gespart wird. Den
Schleifleitungen der Krine wurde meist Strom von beiden Enden
zugefithrt und so die Belastung auf zwei Kabel verteilt. Dadurch
wurde erreicht, dals der Detrieb der Krine hei Schiden an
cinem Kabel noch mdglich bleibt, und dafs die gleichlaufenden
und neben einander geschalteten Schleifleitungen die beiden Zu-
fithrkabel zu einem Ringe schliefsen, also guten Ausgleich der
Spannung und bessere Schmiegsamkeit des betreffenden Teiles
des Netzes ermoglichen.

- Fur die Verteilung von Drehstrom ist eine Vierleiteranlage
mit 220 V Nutzspannung zwischen Null- und Aulsen-Leitern
gewihlt. Zwei dreiaderige Ringkabel, von denen eines die Ge-
biete ostlich, das andere die westlich vom Umformergebiude
versorgt, bewirken die Verteilung. Als Nulleiter war urspriinglich
ein blanker Aluminiumdraht verlegt. Dieser war aber nach
kurzer Zeit aus noch nicht aufgeklarter Ursache vollkommen
zerfressen, er wurde durch einen mit Blei umpreflsten Aluminium-
leiter ersetzt, Das Vierleiternetz dient hauptsichlich der Be-
leuchtung. Die Verteiler bestehen auch hier aus gulseiserncn
Kasten an geeigneten Stellen der Gebiude,

NI Die Abteilungen der Werkstitte.
III. A) Das Hauptgebiude.
A. 1) Die Lokomotivhalle.
(Abb. 1 und 2, Taf. 4, Textabb. 3, 4 ynd 5.)

Von den erforderlichen 82 Stinden sind 72 in der Loko-
motivhalle untergebracht, Die Teilung der Stinde betragt 6 m.
Da der Zwischenraum im Gegensatze zu vielen anderen Werk-
stiatten nur zum voritbergehenden aus der Hand Legen von Teilen
benutzt werden soll, reicht dieses Mals aus. Alle anderen
Sticke werden auf den 30 m breiten Hofraum an der Halle
gelegt, wo jedem Gruppenfithrer ein bestimmter, fitr ihn giinstig
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liegender Platz angewiesen wird. Die Beforderung dahin erfolgt
hauptsiichlich mit der Hangebahn und dem Hofkrane.

' Die Zahl der Dachstiitzen ist durch Anbringen von Unter-
sigen tunlich cingeschrankt, wie bei den meisten neueren Aus-
fithrungen,

Abb, 3.

Davon entfallen etwa
5m Grubenende und Grube der
Schiebebithne. Durch Benutzung der Hingebahn und der nahe
liegenden Schiebebiithne: kann dieser Platz zum vorlaufigen
Lagern der abzuférdernden 'T'eile benutzt werden. Im niedrigen
Felde der Schiebebiithne liegend, ist er billig, seine reichliche
Bemessung kan.n empfohlen werden. Der lichte Abstand zwischen
den Siulen ist rund 16,20 m, mit Ricksicht auf die innerhalb
der Lebensdauer einer Werkstatt zu erwartende Verlingerung
der Lokomotiven. Dieses Mals zu unterschreiten, wie wohl
empfohlen wird, erscheint wenigstens da, wo zahlreiche grolse
Lokomotiven zu erhalten sind, nicht zweckmalfsig. In Nied sind
bei den Vorbereitungen zum Heben der grofsen Lokomotiven

Die Standlinge von 23 m geniigt.
auf die Strecke zwischen

die Schleifleitungen der unter den Lokomotivkranen laufenden
leichten Krine durch Kurzschlufs gegenseitig beschadigten.
Der Abstand zwischen Grubenende und Langswand ist mit
4,6 m im Allgemeinen ausreichend bemessen. Wenn hier eine
ITangebahn angeordnect ist, empfiehlt es sich nicht, ihn kleiner
zu withlen, da er zum Absetzen mit der Hiangebahn ankommender

- oder abgehender Teile gute Dicnste leistet.

Abb. o

Nach den Erfahrungen in Nied und an anderen Stellen

.~ ist knappe Bemessung beim Entwerfen neuer Anlagen, besonders

der Lokomotivhalle, zu verwerfen, da sie hier die Leistung der
Werkstitte sehr ungiiustig beeinflussen und die laufenden Kosten
erheblich erhéhen kann. Allein die Moglichkeiten, zusammen-
gehorige Teile in ausreichenden Raumen tbersichtlich zu lagern
und an ganstiger Stelle verschlielsbare Schriinke zum Aufbewahren
wertvoller Teile aufzustellen, ergeben erhebliche, rechnerisch
nicht zu erfassende, darum oft iibersehene Ersparnisse. In
vielen #lteren knapp bemessenen Werkstitten sind stindig hoch
bezahlte Arbeitkrifte auf der Suche nach verlegten oder ge-
stohlenen Teilen.

Dic Arbeitgruben bestehen aus Ziegelmauerwerk. I'ir die
der Beschidigung ausgesetzten Innenflichen und Vorspriinge
wurden hartgebrannte Steine gew#hlt., Dieser Stoff hat vor dem
kein Ol vertragenden Grobmortel den Vorteil leichterer und
sauberer Ausbesserung.

Die Hohe der Halle bis Unterkante der Dachbinder betragt
10,70 m. Die Fahrbahn der Hebekrine liegt 7,8 m iber S. O.
Bei der gewiihlten Anordnung der Krane reichen die Mafse aus,
um ganze Lokomotiven mit den Krinen versetzen zu konnen
(Textabb. 4 und 5). Von dieser Moglichkeit wird nur aus-
nahmeweise Gebrauch gemacht, da die Arbeit mit der Schicbe-
biihne einschliefslich aller Nebenarbeiten in der Regel schneller
und einfacher von Statten geht.,

Das 24 m weite Feld der Schiebebiihne ist etwas niedriger.
als bei den meisten neyeren Werkstiatten gleicher Bauart, ohne
Beeintriachtigung der Beleuchtung. Die 20 cm tiefe Grube der
Schiebebiihne bietet fir den Querverkehr in der Werkstatt kaum

Schwierigkeiten dadurch entstanden, dals sich die Hubseile und | ein Hindernis (Textabh. 3).



in der Halle sind zwei ortfeste Bohrmaschinen fiir Licher
bis 40 mm Weite und vier Schleifsteine so aufgestellt, dals
die mittleren Wege zu ihnen tunlich kurz werden. Weitere
kleine Bohrmaschinen an den Dachstiitzen sind nétig und in
Aussicht genommen. Kin Stand in mittlerer Lage wurde fur
eine ortfeste Schleifmaschine fiir Achsbacken von F. Schmaltz
in Offenbach geopfert (Textabb. 6). Diese steht auf einem
Bette solcher Linge, dals sie 4 m verschoben werden kann und
auf ihr die Achsbacken dreicr hinter einander liegender Achsen
mit einem Aufspannen geschliften werden konnen; die Ver-
lingerung des Bettes fur das Schleifen aller Achsen der meist
vorkommenden Lokomotiven ohne Umspanuen ist zu empfehlen,
Die Langsverschiebung der Maschine auf dem DBette wird von
einer besondern Triebmaschine schnell bewirkt. Die Lager fiir
den Lokomotivrahmen sind so ausgei)ilclet, dals der zum Aus-
richten erforderliche Zeitaufwand gering ist. Die Vortéile dieser
Anordnung gegeniiber beweglichen Maschinen adhnlicher Bauart
liegen in der Lrsparung an Zeit durch das nur einmalige Auf-
spannen, in Sauberkeit der Arbeit in Folge kriftigerer Bauart
und in der Moglichkeit sorgfiltigerer Frhaltung,

Abb. 6.

Die zweckmifsige Neuanordnung trigt vielleicht dazu bei, |
dem vorteilhaften, ungenaue und teuere Handarbeit vermeidenden

Schleifen auch auf diesem Gebiete weitere Verbreitung zu er-
obern. Beziiglich der Bewihrung der Maschine - konnen' end-
giilltige Angaben noch nicht gemacht werden.

An der siidlichen Querwand der westlichen Halle wurden
im Bereiche der Hiingebahn besondere Stinde fir Schmelz-
schweilsungen vorgesehen, deren Ausriistung aus je einem Schraub-
stocke und dem aus einem eisernen Bocke mit Blechplatte ge-
hildeten Schweilstische besteht. Statt der sich leicht werfenden
Blechplatte wird besser eine starke gufseiserne gelochte Platte
zum Aufspannen der Werkstiicke verwendet. Das Gas wird den
Stinden fiir Schweilsungen und den benachbarten fir Aus-
besserungen, auf denen Schmelzschweifsungen an den Lokomo-
tiven selbst ausgefahrt werden, durch besondere, anderweit zn
erdrternde Leitungen zugefiihrt, '

An der Sidseite der ostlichen Halle wurden die Stinde
fir Ausbesserung der Luft- und Speise-Pumpen im Bereiche
der Hangebahn untergebracht. Iin besonderer, kleiner, von
Hand zu bedienender Laufkran crleichtert die Handhabung der
schwereren Stiicke und die Bedienung des Prifstandes.

Auch die Bau- und Betrieb-Schlosserei mulste in diesem
Teile der Halle untergebracht werden, Die oft recht umfang-

_ reichen Arbeiten mannigfacher Art, die die Hauptwerkstitten

fiir den -Betrieb auszufithren haben, machen die Aufnahme eines
besondern, mit einfachen Werkzeugmaschinen und Hebezcugen
ausgestatteten Raumes in den Intwurf erwinscht, in dem sie
ohne Beeintrachtigung des eigenen Betriebes der Werkstatte,
mit dem sie meist nichts zu tun haben, erledigt werden konnen,
Die vielfach vom Betriebe erhobenen Klagen, dafs derartige
Arbeiten in den Werkstiitten stiefmiitterlich behandelt werden,
wiirden dann verstummen.

An beweglichen grofseren Werlizeugmaschinen enthiilt die
Lokomotivhalle zwei wagerechte Bohrmaschinen, je eine Maschine
zum Schleifen der Schieberspiegel und der Dichfflichen der
Dome (Textabb. 7) und eine Maschine zum Ausbohren der
Zilinder. Kriftige, gulseiserne Steckanschliisse an allen Dach-
stittzen ‘ermoglichen ihre weitgehende Ausnutzung.

A. 2) Die Kriine zum Heben der Lokomotiven.
(Textabb. 4 und 5.) .

Die Aligemeine Anordnung der Krine zum Heben der
Lokomotiven entspricht der in der Werkstitte Danzig*). Sie
erméglicht eine wesentliche Ersparnis an Gebaudehihe, da die
gehobene Lokomotive zwischen den beiden kraftschliissig und
elektrisch gekuppelten Kriinen schwebt. Die elektrische Kup-

© pelung bewirkt, dafls alle Triebmaschinen beider Krine nach

*) Organ, 1914, Seite 421,
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der Kuppelung nur von dem dazu eingerichteten Fihrerstande
des einen Kranes bedient werden konnen, etwaige milsbrauch-
liche Benutzung der Steuerteile des andern Kranes hat keinen
Einfluls auf den Lauf der Triebmaschinen, Zwangliufig mit
den Schaltwalzen verbundene Umschaltwalzen ermoglichen ein
Steuern der Triebmaschinen in jeder beliebigen Verbindung.
Die Durchbildung der selbsttitigen Kuppelung, die beim Zu-
sammenfahren der Krane ohne Weiteres arbeiten soll, ist noch
nicht so gelungen, dals sie allen Anforderungen entspricht, da
die unvermeidlichen Ungenauigkeiten in der Lage der Kranbahn
ihr einwandfreies Arbeiten beeintrichtigen. Vielleicht kann bei
Neubauten davon abgesehen werden, diese Kuppelung fiir selbst-
titiges Arbeiten einzurichten, da die kraftschliissige Kuppelung
durch eine Schraubenspindel doch von Hand bedient werden
muls,

Die Hub- und Fahr-Bewegungen werden mit Bremsmagneten
und Backenbremsen gebremst; in die Ubertragung der Hub-
bewegung ist aufserdem eine Lastdruckbremse eingebaut, dle

sich bewahrt hat. Von einer Schaltung fiar Senkbremsung wurde
abgesehen, da gleichmifsigés Zusammenarbeiten bei der oft un-
gleichen Verteilung der Lasten nicht zu erreichen ist. Der
Antrieb des Hubwerkes erfolgt durch Schnecke und Schneckenrad;
zur Ubertragung der ibrigen Bewegungen dienen gefraste Stirn-
rider, Die Flasche hangt an Stahlseilen, die sich so in ge-
drehte Rillen der Trommeln legen, dafs der Haken senkrecht
aufsteigt, bis hochstens 8,5 m iiber S, 0. Der kleinste Abstand
von Mitte Haken bis Mitte Fahrbahn betrigt Ll m.

Die Tragkraft jeder Katze ist nachtriaglich von 20t auf
21 t festgesetzt worden, da eine Nachprifung die‘Erhi)lnmg
als ohne Anderung moglich erwies,

Um bei den unvermeidlichen, erheblichen Unterschieden
in der Belastung gleichmilsiges Arbeiten der vier Hubmaschinen
Zu erzielen, wurde eine Ausg]eichleitung vorgesehen, die ihren
Zweck erfiillt hat. Die Krine der Maschinenbauanstalt Efslingen
haben sich gut bewihrt. Weitere Angaben werden spiter folgen.

(Fortsetzung folgt.)

Feste Schmlere fiir Lokomotlven.

DiplaJng. W. Bauer in Berlin-Reinickendort. ‘ 1

Die sdnveren elektrischen B 4 B + B . G-Lokomotiven der
schlesischen Gebirgsbahnen weisen eine von der bisher iiblichen
abweichende Schmierung der Zapfen an Blindwelle und Radern
auf, namlich mit festem Fette und der selbsttatigen Vorrichtung
»Mobil« der Gesellschaft »Ielios<,

Die Schmierung ist vom Laufe der Lokomotive abhingig,
indem ein durch die Bewegungen hin und her geschleudertes
Pendel mit verschiedenen Vorgelegen cinen Kolben bewegt, der
das darunter befindliche Fett der Schmierstelle zufihrt.

Die Erfahrungen mehrjihrigen schweren Betriebes sind
die folgenden.

Die Lager erhalten nach einmaligem ‘Einstellen der Vor-
richtung geniagend Fett. das sich unter dem Drucke gleich-
milsiger iber die Lauffliche verteilt, .als das OL
von Zapfer und Lagerschale ist ausgeschlossen;:
bleiben stets kalt, '

Die far das Lager giinstige Menge an Schmiere kaun

Berithrung
die Lager

durch. Auswechseln der den Kolben bewegenden Spindel ein

fir allemal eingestellt werden.
Uberschiissiges Fett sammelt sich am Rande der Lager-

| Da solcher auch von oben her niciit eindringen kann,

schale und bildet dort einen sichern Abschluls geﬂen Staub.
bleiben
die Lagerspiegel bedeutend blanker, als bei Schmierung mit Ol.

Oftuen und Nachfiillen .der Vorrichtungen wihrend der Fahrt

- wic bei Ol entfallt und damit auch das Eindringen von Staul

und Wasser in den Fettraum, da der Fettinhalt von aufsen
erkennbar ist,  Nach Bedarf kamn das Auffiillen vor der Fahrt
im Schuppen erfolgen. Eine Fillung mit 50 g fiir eine Schmier-
stelle genagt fiir 1200 km Fahrt, also bei angestrenﬂtem Dienste
fiir zwei Tage. ‘ ‘

Das Nachfillen im Schuppen ist sparsam, die Stangen
bleiben sauber, es gelaiigt kein das Schleudern beforderndes Fett
auf die Schienen. .

Die dauernde Reinhaltung der mit »Mobil« geschmierten
Triebwerke erspart an Bedienung und Reinigung.

Dic Kosten dieser Schmierung mit Fett verhalten sich zu
denen mit Ol nach Versuchen bei der Direktion Breslau etwa
wie 1:3.

Die Vorrichtungen sind ohne wesentliche Anderung auf
vor han denen Stangen verwendbar.

Nachruf

Dr.=Jng. €. h. Charles Otto Gleim¥,

Am 2, November 1920 starb in Hamburg der bedeutende
Zivil-Ingenior C. 0. Gleim nach lingerm Leiden im 77. Lebens-
jahre *).

Geboren in den Vereinigten Staaten von Nordamerika,
studierte Gleim an der Polytechnischen Schule in Karlsruhe.
An dem Kntwurfe und dem Baue der beiden grofsen ILllbe-
briicken zwischen Hamburg und Harburg war er in hervor-
ragender Weise tatig, spater schaffte er als beratender Ingenior
zahlreiche meisterhafte Entwiirfe fir Neu- und Umbau von
Bahnhoten Bei offentlichen Wettbewerben zu  solchen fir

") Schwmzerlsche Bauzeitung 1920, Novembher, Nr, 20, S, 233;
Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, S. 588,

Stockholm, Christiania, St Petersburg, Kopenhagen, Upsala,
Gefle, Malmé, Helsingfors, Viborg wurden seinc Entwiirfe mit

ersten Preisen ausgezeichnet und den Bauausfithrungen zu Grunde
. gelegt.

Bei Erweiterungen von Stadten, besonders Bahnhofen
wurde er oft zu Rate gezogen, so von Gottingen, Braunschweig,
Darmstadt, Karlsruhe, Osnabrtick, Milhausen i. E‘. Auch fir
die Bahnhofe in Luzern, Bern und Zirich und uher,~den Um-
bau der linksufrigen Zurichseebahn hat er wichtige Gutachten,
zum Teile gemeinsam mit den Professoren Cau‘er, Moser
und Petersen, bearbeitet. Jahrzehnte stand Gleim mit der
Amerikanischen Gesellschaft der Zivilingeniore in Briefwechsel,
auch war er Vorstandsmitglied und bei auslindischen oder in-



landischen Versamnielungen Vertreter deutscher Ingenidrvereine.

Seine Tatigkeit als Vorstand der Bergedorf-Geesthachter, der

Vierlander Eisenbahn und der Billwéirder Industriebahn war
tiir Hamburg so segensreicl, dafs nach seinen Planen auch die
Langenhorner Kisenbaln gebaut wurde. Wegen seiner hervor-
ragenden und crfolgreichen Arbeiten auf dem (xeblete der

| Bahnhofsanlagen ernannte ihn die Technische Ilochschule in
I Dresden zum Dr.-Jug. €. b

In Gleim ist ein in weiten Kreisen Kuropas als Sach-
verstandiger fir Bahnhofsanlagen bekannter und schr geschitater
Ingenior heimgegangen, dessen vornehme Gesinnung und lauteres
\Ve\cn ihn allgemein hoch angesehen und geschitzt machte. —k.

|

Nachrichten aus dem Vereme deutseher Kisenbahn- Verwaltungen.
Die preul‘s1sch-hess1schen Staatselsenbahnen im Rechnungsjahre 1918.

Dem »Bericht @ber die Krgebnisse des Detriebes der |
vercinigten preufsischen und lessischen Staatscisenbahnen im

Rechnungsjahre 1918« ist folgendes zu entnehmen.

Am 31. Mirz 1919, dem Ende des I>cnchtsmh1es, betrug

die Kigentumslinge der dem offentlichen Verkehre dicnenden
vollspurigen Bahnstrecken 40031,61 km, und zwar:

Hauptbahnen  Nebenbahnen Zusammen

Kigentiimer km km km
Preufsen . . . . . 2193866 16 744,61 38 683,27
Hessen . . . . . . 811,46 495,76 1 307,22
Baden . . . . . . 41,12 — 41,12

Zusammen 2279124 17 240,37 40 031,61

Davon waren:

eingleisic . . . . . 5 323,94 16 602,81 21 926,75
sweigleisig . . . . 1697458 637,56  17612,14
dreigleisig . . . . . 84,74 — 84,74
viergleisig . . . . . 402,63 — -402,63
fiinfgleisig . . . . . - 5,35 - 5,35

Hierzu kommen noch 239,10 km schmalspurige, dem offent-
lichen Verkehre diemende Bahnen, die preufsisches Eigentum
sind, sowie 199,86 km Bahnstrecken ohne offeutlichen Verkehr,
davon 1,28 km schmalspurig.

Die Betriecbslange der dem offeutlichen Verlkehre

dienenden Bahnen betrug: i
Ende Marz 1919 Ende Mirz 1918

1. Regelspurbahnen: km ‘ km
a) im Ganzen . . . . . . 4012998 40 079,16
b) Hauptbahmen . . . . . 22862386 92809,21
¢). Nebenbahnen . . . . . 1726712 17 269,95
d) fir Personenverkehr . . 3873214 88 704,74
¢) , Giterverkehr. . . . 3975559 39 706,68
2. Schmalspurbahnen:

a) im Ganzen sowie fiir Giiter-

verkehr . . . . . . . 245,10 239,10
b) fir Personenverkehr . . 80,83 ) 80,83
3. Zusammen:
a) im Ganzen . . .. 4037538 40 318,26
b) fiir Personenv ell\ehr. .- . 3881297 38 785,57
¢) , Giterverkehr. . . . 4000099 3994578
Auf eigenen Detriebstrecken leisteten eigene und fremde
1918 1917 ‘
1. Nutzkilometer . . . .. . . . 383212391 451 464 987
davon im Vorspann- und Verschiebe-

Dienste . . .. . . . . . 12708067 14 420 015
2. Leelfahrtkllometex ... . . . . 383972240 56 888 796
3. Verschiebedienst . . . . Stunden 28866085 29 207 603
4. Dienst beim Vorheizen der Personen-

ziige, beim Reinigen der Viehwagen

und beim Wasserpumpen . Stunden 1630 541 1932868 |
5. Bereitschaftdienst . . . . " 5067 531 5296 612

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIIL Band.

Die aufgewendeten Anlagekosten betrugen :

| bis Ende Mirz 1919 || bis Ende Marz 1918

‘ | [ auf | auf
. . T km 1 km
"vim Ganzen ! apnp- || im Ganzen | Bahn-
linge 1 linge
I M K.

I. Vellspurhahnen . | 14823 994 857 370 307 14 i84 318752 354 778
2 Schmalspurbahnen 26 652 653' 108 609 21562749 90183

3. Anschlulsbahnen !
ohne &ffentlichen ‘
+ Verkehr . . . .| 12367 731| 61 682‘ 12351066 61546

Jusammen . . || 14863015 241] 367 198 14 218 227 567 351 757
Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf eigenen
und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neubaustrecken

t

geleistet : 1918 1917
1. Nutzkilometer . . . . . . . . . 384804929 452 556 286
durchschnittlich auf eine Lokomotive
| oder einen Triebwagen . . . . 15 585%) 19 961
! 9. Leerfahrtkilometer . . . . . . . 54081244 56 976 745
| 3. Verschicbedienst . . . . Stunden 29038524 29397004

4. Dienst beim Vorheizen der Personen-

ziige, beim Reinigen der Viehwagen

und beim Wasserpumpen . Stunden 1 632 466 1936 975
5. Bereitschaftdienst und Ruhe bei

unterhaltenem Feuer . . Stunden 27052 794 28 873 250

" 6, Lokomotivkilometer:
[ a) zur Berechnung der Unterhaltungs-
! kosten der Lokomotiven und Trieb-
wagen, wobei 1 Stunde Verschiebe-
und sonstiger Stations-Dienst =
10 km gerechnet ist . . . . . 745596 073 822 872 821
D) zur Berechnung der Kosten der Zuge
wobei eine Stunde Verschiebe- und
sonstiger Stations-Dienst = 5 und
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 ki
gerechnet wurde . . . . . . . 646846711 722 947 426

*) Der Ermittelung der Durchschnittsleistung einer Lokomotive
| ist ein durchschnittlicher Bestand von 24691 Lokomotiven und Trieb-
wagen zugrunde gelegt worden, weil ein Teil der Fahrzeuge vorfiber-
gehend an die Heeresverwaltung abgegeben war,

Lokomotiven und Triebwagen folgendes:
‘ 1918 1917
6. Ruhebeiunterhaltenem Feuer, Stunden 21 915 648 22 985 412
7. Lokomotivkilometer zur Berechnung
der Kosten fiir die Unterhaltung und
Erneuerung des Oberbaues, wobei
1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km
in Ansatz gebracht ist:
a) im Ganzen . . . ’ . 725845 481 800429 813
b) auf 1km durchschmtthcher Betnehb- .
linge . . . . . . . . . .. 17 986 19 864
2. Heft. 1921. 4
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Die Leistungen der Wagen ergibt nachstehende Zusammenstellung :

| R
Ks wurden geleistet Jahr Personenwagen | Gepiickwagen Giiterwagen Postwagen P Tﬁ\lle Wagen |
e - B ___Achskilometer .
a)rAuf den eigenen Bahnstxecken l |
W {11918 || 4806027561 | 964073793 ' 14282 546 341 - | 20 002 647 695
von eigenen Wagen 11917 | 5450515113 | 1125113109 ' 16763 654803 - 2‘3 339 283 025
: 1918 | 126771158 17040991 | 369100613 | 304713386 817 626 148
fremden, auch Post-W. | 8!
von fremden, quch Tosi-Wagen 1017 | 181674 584 30906245 | 281177645 | 356006336 | | 849 764810
Jusammen 1918 || 4932798719 | 981114784 | 14601646954 | 304713386 | 20820273843
1917 || 5632189697 | 1156019854 | 17044832448 | ~ 356006336 | 24 189 047 835
darunter Leerfahrten der Giiter- und Post- [} 1918 127139 25 287 365 212 7854 515 925
Wagen . . 1917 145 263 29 816 426 876 9182 600302 -
auf 1km durchschnittlicher Betriebslinge 1918 - - 4165815393 706 004 -
v [l1e17 - - 1641 685 510 740 444 —
b) Auf fremden Betriebstrecken und
auf Neubaustrecken:
. 1918 || 237453432 15257 479 100 068*) — 114176
n Wag .

von elgenen TWagen 1917 || 319 265 746 25 365 976 363 571%) — 570 107
76 Leistung dor of —— (1918 | 5043480993 | 979331272 | 15789 064501 - 91 811 876 766
ganze Leistung der cigenen Wagen™) 1917 || 5769780859 | 1150479085 | 18431 050 637 - 5 351810 581

*} Nur auf Neubaustrecken.
**) Als eigene Giiterwagen gelten die Giiterwagen aller dem deutschen Staatshahn-Wagenverbande angehirenden Elsenbuhu Ver-
waltungen, als fremde die iibrigen.
Jahre die Leistungen aller Giiterwagen auf den eigenen Betriebstrecken zu den Teistungen der eigenen Giiterwagen auf eigenen und
fremden Betriebstrecken und auf Neubaustrecken standen.

Die ganze Leistung der-Giiterwagen ist nach dem Verhiltnisse errechnet, in dem im vorhewehenden

Die Leistungen der eigenen und fremden Fahrzeuge auf eigenen Betriebstrecken in den einzelnen Zuggattungen betrugen:

P G Werksti tttcnprobe- | oo
Schnell- und mi?;?}:zlz‘ ll]l?les Uberwachungs-, Arbeits- und ‘
Jahr . . Truppenziige Kilgiiterziige Giiterziige | Hilfs- und sonstige !Y ammen
Eil-Zige |der Triebwagen- I dienstliche Baustoff-Ziige = |
‘ fahrten | l Sonderziige ¢ .
! 7 Zugki]o;n;:er
1918 25 442 853 137 651 355 25125 553 14183 929 164 787 760 1152938 | 2160 426 i3'}0 504 324
1917 42 211 081 154 131 219 22331249 16 658 192 197 759 460 1399158 | 2554 613 437044972
‘ Wagenuchskilometer :

1918 1024038242 | 4028843739 | 1987930377 564 891772 |13 121248921 ©19 024 979 74295813 | 20820273 843
1917) 1771067874 | 4346838474 = 1593854116 665471435 | 15709 966 994 18 026 721 83822221 | 24189047835
Durchschnittliche Stiirke der Ziige an Wagenachsen

1918 40,25 29,27 l 79,12 39,83 79,63 ‘ 16,50 ; 34,39 56,19
1917 41,96 | 28,20 [ 71,37 39,95 79,44 12,88 } 52,81 55,35
Die Einnahmen betrugen: Die Ausgaben betrugen:
- — —_— - ' —
aus dem | ays dem aus im anf 1 km ' an Lohnen an 3 ; auf 1 ki
Personen- o L durchschnitt- R m - durchschniti-
Jahr|und Gepick-| Outer sonstigen | G licher Be- Jahr || und ba‘“,hhc}"‘" o licher Be-
Verkehre | verkehre | Quellen =~ Ganzen | i.opejan e, I Gehiltern Kosten Gamzen triebslinge
L oM M M . M S 2 . 2N SR 2N M A
1918|1159 551 122 2039 932 019,300 042 836 [3 549 525 971 87957 1918 || 2026451834 | 2751915175 1 %4 778 367 009 118 408
1917|1 086 394 957)2 083 636 941/322 178 806 3 492 210 704 86 667 1917 1| 1172412549 | 1752861086 | 2925273 635 72 579
Der Abschluls stellt sich wie folgt: 1918 1917 1918 mehr 1918 weniger
il A I A A %
Ganze Einnahme . ' 3549525977 3492210 704 57 315 273 1,64
Ganze Ausgabe Ce e . 4695561521 2844076731 1851 484 790 65,10
Uberschufs o — " 643133973 | 1r91169517 276.62
Fehlbetrag - 1146 035 544 ‘ — ] . !
Auf 1km durchschnittlicher Betriebslinge ! 28399 | 16 085 44 484 . 276,56
Auf 100 /4 des im Jahresdurchschnitte verwendeten Anlagekapxtn]s “ 7,88 ‘ 4,61 12,49 270,93
Auf 100 A der ganzen Einnahme . L 32,29 } 18,56 50,85 273,98
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Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreib

ungen und Vorarbeiten.

Die )loguln-Akliengesellsclmft

hat ihre ganze Iabrikation:
Nebengewinnung,

Aulagen fir Kohlenaufbereitung und |
Gaswerkseinrichtungen, Kokerei-Maschinen,

Zerkleinerungs- und Trocken-Anlagen, Hisenbauten, Bahn-
Bahn-Unterbau, B

Neigungzeiger.
Eisenbahulandmesser Hoedicke in Crailsheim schligt

als cinheitlichen und an sich verstindlichen Neigungzeiger die

in Textabb. 1 dargestellte, schwarz auf weils bemalte Tafel mit |

dem folgenden Sinne vor*),
Dreieck mit Spitze oben bedeutet »Steigunge.
unten »Gefallee.
Wagerechter Streifen » Wagerecht«.
*) D.R.G. M. 653 939.

» » » »

»

bedarf und Lochanstalten nach Dutzbach, Oberhessen, in ein
neu erbautes Werk verlegt. Auslindische Beteiligung an dem
- Werke llegt nicht vor.

rucken und Tunnel.

Die Linge der Grundlinie des Dreicckes oder des wage-
rechten Streifens gibt die in Frage kommende Lange, die Hohe
Abb, 1. des Dreieckes die Steilheit der
Neigung der Strecke an. Text-
.abb. 1 zeigt also beispielweise an:
Steigung 1 :500 auf 100 m, Ge-
falle1:60 auf 1000 m, wagerecht

auf 600 m Linge.

600

e

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Stummer Fiihrer.
(Kngineer 19201, Bd. 129, 16. April, S. 408, mit Abbildungen.)

Die Untergrundbalinen in London fithren aut allen wichtigen |

Bahnhofen den auf dem Rohr-Bahnhofe Leicester-Square be-

wihrten stummen Fihrer eiii. Dieser besteht aus einer Karte

des Bahngebietes, an deren Seiten dic wichtigen Verkehrstellen
untet verschiedenen Uberschriften, Gasthofe,
7Zu jeder dieser Stellen gehort
ein Druckknopf, dessen Betiatigung die betreffende Auskunft auf
der Karte durch kleine elektrische Lampen hinter der Kartc
erleuchtet. Die Auskunft kann durch verschiedene Farben der
Lichter mit bestimmter Bedeutung erweitert werden. Der Fihrer
auf Balmhof Leicester-Square beantwortet iéber 250 Fragen,
Er zeigt auf der mittlern Karte aulser der Lage irgend ciner
der an den Seiten genannten Stellen die beste Art, wie dicse
Stellen mit den Untergrundbahnen zu crreichen sind. Die Be-
tatigung eines Druckknopfes crzeugt auf der Karte weilses Licht,
das dic Lage der betreffenden Stelle anzeigt. Wenn man zur
Erreichung dieser Stelle fahren mufs, zeigen grine Lichter die
Umsteig-, rote dic knd-Stelle der IFalrt.  Diese Auskunft wird
durch die auf der Karte angegebenen Namen der Eisenbahnen
vervollstindigt.

wie Schaubiithnen,
Endbahnhofe, angegeben sind.

Die in Drahtgetlecht in ihrer
dauern 100 000 Anzeigen aus.
Messingrohre.

Lage gehaltenen Lampen
Jede Lampe steckt in einer
Die Glasbirne erstreckt sich innen nach d(\m

Maschinen
Triebgestell fiir Lokomotiven,

(Railway Age, Juni 1920, S. 48 des Anzeigenteiles. Mit Abhildung.)
Die »¥ranklin Railway Supply« Gesellschaft in Neuyork
preist ein Triebgestell zur Erhohung der Zugkraft beim Anfahren
von Lokomotiven an. bic an ciner 1 D 1-Lokomotive dargestellte
Vorrichtung besteht darin, dals die in einem Deichselgestelle
gelagerte hintere Laufachse mit einem Antriebe aus Zilinder und
Zahnradvorgelege versehen ist, der beim Anfahren in Tatigkeit

tritt und die Arbeit det Hauptzilinder unterstitzt. Sobald die

" Faden hin und schiitzt so dic beiden Leitungen an 1lnem Durch-
Die Lampen erfordern 12 V und 0,1 A.
Um bei Reihenschaltung
bis vier Lampen mit der
richtigen Spannung zu
versorgen, wird die regel-

gange vor Beschadigung.
Abb, 1.

SES

|

| p o rechte Zufuhrspannung
—® 2 QO durch zwei 16 kerzige
| Kohlenlampen von 200V

\ ® (0 O
l v u abgespannt, so dafs der
! ® B @D— 4@_ durchgehende Stywm
| wegen des grofsen Wider-
o—o—“® ® (%) standes dieser Lampen
annihernd  auf 0,1 A,

nitmlich auf mindestens 0,9 A, fir alle vier Stromkreise bleibt
(Textabb. 1). Mit d ist der die meisten Lampen enthaltende
Stromkreis mit zwei Umsteigebalmhoten G, dem Aussteigebalin-
hofe I und dem Bestimmungsbahnhofe W bezeichnet. Wenn
swei oder mehr Knopfe gleichzeitig gedrickt werden, bleibt der
ganze nach den nebengeschalteten Lampen-Stromkreisen gehende
- Strom ungefihr 0,1 A. Dieser auf die' Lampen verteilte Strom
cerleuchtet diese so schwach, dafs sic von der Vorderseite der
Karte nicht sichtbar sind. Eine Anderung ist fur dic Falle
ctroffen, in denen ein Teil des Weges zwei Drucklknopfen
Teil des

o
=]

|
l gemeinsam ist, dann leuchtet cine Lampe fiar diesen
1 chts .mt, da cr fur beide Fragen richtig ist. B--s,

und Wagen.
Lokomotive in Fahrt ist aud die Stenerung zuriickgelegt wird,
schaltet sich der Antrich aus, die Achse dient dann nur noch

zur Stitzung des Kessels. A7

Feuertiir fiir Lokomotiven,
(Railway Age, Juni 1920, S. 1613, Mit Abbildung.)
Von der »lLokomotive Appliance«-Gesellschaft wird cine
»Lacoe-Feuertir auf den Markt gebracht, die an jede Feuer-

buchse passt. Die Tir ist wagerecht in zwei nach oben und unten
4%
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offnende Hilften geteilt, die mit Dampf, Prefsluft oder von Hand -

betatigt werden konnen. Dic einfache Antrieb- und Steuer-
Vorrichtung ist auf der linken Seite des Tarschildes angeordnet.
Der Ubergang von einem Treibmittel zum anderen ist sofort
moiglich, Dic Steuerung bewirkt sanftes NSchliefsen der Tar-
halften, die in geoftneter Stellung verriegelt werden konnen,
wenn ctwa in der Feucrbiichse gearbeitet wird, A. 7,

Neuzeitliche Lagermetalle,

(Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenieure, Juli 1920, Nr, 29

In der Sitzung der Deutschen Gesellse haft far
Metallkunde am 26. Mai wurde iber zwei neue, wihrend des
Krieges entstandene und gut durchforschte Lagermetalle berichtet,
Das Lurgi- und Kalzium-Metall iibertrefien das gebrauchliche
Zinn-Lagermetall hinsichtlich der mechanischen und Gleit-
Eigenschaften erheblich. Der grofsere Abbrand beim Schmelzen
kann durch sachgemafse Behandelung fast vollig beseitigt werden.
Das mit Darium versetzte Lurgi-Metall ist dem Kalzium- Metalle

an mechanischen Kigenschaften ctwas iiberlegen, dieses hat beim
Schmelzen ctwas geringern Abbrand. Die beiden Metalle sind

“in technologischer Hinsicht daher nahezu gleichwertig und nach

, 8, 548))

den Auforderungen des Betriebes zu wihlen. A 7.

Kreuzkop{ mit verstellbaren Gleitschuhen.
(Railway Age, Juni 1920, 8. 1919. Mit Abbildungen’)

Der Kreuzkopfkorper nimmt in Lingsnuten oben'und unten
die losen Gleitschuhe auf, die nur durch je vier wagerechtc
Bolzenschrauben festgeklemmt werden. Zwischen die wage-
rechten Berithrungsflichen werden flache, durch Schrauben und
Sicherungstifte nachstellbare Stellkeile eingeschoben. Zum Nach-
stellen werden die Klemmschrauben gelost, ohne den Kreuzkopf
abzunehmen, die Gleitschuhe durch DPrefsschrauben zwischen
Kreuzkopfkorper und Kolbenstange zum Anliegen gebracht, )
dann dic Keile nachgestellt und schliefslich die Klemmen wieder
angezogen, Hierfir wird nur wenig Zeit gebraucht. A. 7.

Besondere Eisenba.hna.rten.

Elektrisierung der belgischen Staatsbahnen.
(Elektrotechnische Zeitschrift, Juli 1920, Nr. 80, S. 592.)

Die belgischen Staatsbahnen sollen nach einer im belgischen
Abgeordnetenhause gegebenen Feststellung in drei Bauabschnitten
elektrisch betrieben werden. Der Bauplan umfafst zunichst die
zweigleisige Strecke Brissel—Antwerpen, auf der fir Reise-

verkehr ausschliefslich Triebwagenztige, vorlaufig 38 far je

550 Fahrgiiste, vorgesehen sind. Nach Verbesserung der Baln-

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande

anlagen und Wiederherstellung des Baimhofes ile@helll will
man den Reiseverkehr steigern und dann auch den Guterverkehr
elektrisch bewiltigen. Auf den luxemburgischen und mit diesen

_in Verbindung stehenden Strecken werden fir den Nahverkehr

cbensolche Triebwagenziige eingerichtet, far den zwischen-
staatlichen und Fernverkehr Zuge mit elektrischen Lokomotiven.
An dritter Stelle ist der Ausbau der verschiedenen Zweig-
strecken in der Umgebung von Briissel beabsichtigt. A.’Z.

der Oberbeamten der Veremsverwa.ltungen.

Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preulsen-Hessen.

Ernannt:

Regierungs- und Baurat Bergmann in Kéln zum Oberregierungsbaurat.

—k.

Biicherbesprechungen.

Umsturz der Einsteinschen Relativitdtstheorie. Einfihrung in die
einheitliche Erklarung und Mechanik der Naturkrifte. Von
A. Patschke, Ingenior der Siemens-Schuckert-Werke,
Berlin, 1920. Berlin-Wilmersdorf, Nassauische Stralse 27.

Das kleine, 36 Achtelseiten starke Ieft soll geschiiftlich
der Einfuhrung des neuen, vor der Ausgabe stchenden Werkes
des Verfassers »Elektromechanik, Kinheitliche Erklirung und
Mechanik der'Naturkrifte« diencu, bringt daher cinige wichtige
Abschnitte dieses Werkes vorweg zur Kenntnis, s wirkt jedoch
an sich aufserst anregend, so dafs der Bezug dringend empfohlen
werden kann. Der Verfasser gibt darin an, einen Fehler in
der Auswertung des Versuches von Michelson mit dem »Inter-

ferometer« durch lKinstein gefunden zu haben, der auf der |

Vernachlissigung gewisser kleiner Wegestrecken berulit und die
Fntwickelungen Einsteins umwerfen soll. Der Verfasser
weist nach, dals, wenn man dem »Interferometer« die Licht-
geschwindigkeit erteilt denkt, nach Einstein far die Licht-
stromzeit auf 1 m und fir jede Massengrofse der Wert o folgt,
was widersinnig ist.
Korpers von der (teschwindigkeit abhingig sei, wird daher
bestritten.

Wenn wir auch an dieser Stelle die Richtigkeit dieser,
wie anderer bedeutsamer Gedankenginge uicht nachprifen konneu,
so stehen wir doch nicht an, das Heft als in hohem Malse
anregend zu empfehlen. Wir bemerken noch, dals die neue
»Elektromechanik« bei Vorausbestellung zum Vorzugpreise von
30 .4 bezogen werden kanm. Wir haben dem entsprechend
die Anschrift des Verfassers oben mltgetoﬂt

Die Anschauung, dals die Masse eines |

" Uber die Ausgestaltung der Verschiebebahnhife.

Eine kritische
Sonderdruck aus
28 bis 34, 1919,

Studie von Prof. Dr.-Jng. 0. Ammann,
der »Verkehrstechnischen Woche« Nr.
Berlin, W. Moeser. Dreis 6,0 .

Aus einer folgeriehtigen Zusammenfassung der Erfahrungen-
an den verschiedenen Arten der vorhandenen Verschiebeanlagen
entwickelt der Verfasser selbstindige Vorschlage zur Verbesserung
der Anlage, des Betriebes und der Ausstattung von Verschiebe-

' bahnhofen indem er dabei die Leistungen der Losungen nach
- allgemeinen Gesichtpunkten und Grundlagen zahlenmalsig nach-

weist und vergleicht. Die Arbeit bietet cin vortreffiiches Mittel,
sich in dieses vérwickelt gewordene Gebict, dessen w;rtschafthche '
Bedeutung in Hinsicht auf die Verbesserung der. Ausnutzung
der Wagen tiglich steigt, einzuarbeiten, und schnell zur Losung
vorliegender Aufgaben zu gelangen.

Das Acetylen im Automobilbetriebe. Von Prof. C, F. Keel,
Tngenieur. Aus »Technik und Wirtschafte, Band 4. Rascher
und Co., Zirich, 1919. Preis 3,9 Fr.

Das mit vielen Abbildungen und Lichtbildern ausuestattete

Buch behandelt die Chemie, die Art der Verwendung, die

| Mechanik und den Betrieb des Azetilen als Treibgas far Kraft-

f.lhneugc, also in unserer Zeit des Mangels an \Trelbmltteln
cinen besonders wichtigen Gegenstand,

- Zahlreiche Ausfihrungen fur den Betrieb mit diesem Gasc
werden beschrieben und dargestellt, den Schlufs bildet einc
Zusammenstellung der darauf beziglichen Mafsnahmen der Ver-
waltung, Gesetze und Vorschriften. Auch fir das Eisenbahnwesen
hat die Arbeit wesentliche und unmittelbare Bedeutung.

.~

Fiir léle Schriltleuung veuntwortlich. Geheimer Reslemnglmt. Pro!euor a. D, DsIng. G. Barkhausen in Hannover,

W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. —

Druck von Carl Ritter, G.m. b, H. in Wiesbaden.





