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Übergangsbogen in den Wechseln der Korbbogen.
Schreiber, Regierung.s- und Baurat in Dresden.

Im Bogenwechsol W eines Korbbogens (Te.xtabb. 1) ändert
sieh zwar die Kiclitung, die erste Abgeleitete des ßogens stetig,

die zweite Abgeleitete, und damit die Krümmung, macht aber den

1  1Ahl, S. 1. prung bei den Halb-
1-2 i'i

messern i-j und i\,. Deshalb

mufs im Wechsel ein Übergang
eingelegt werden, der den Halb

messer i'j des einen Bogens

stetig in den des andern

überführt, so dals sich die

Krümmung 1 : ̂  = d^ y : d
des Überganges innerhalb der
.Länge 1 verhältnisgleich mit

der Bogenlänge x vom Anfange

Dem entspricht die Gleichung

Gl. 1)
1

— „ +

des Überganges ändert.
d^v

d^'

die für x = o rechts 1 : r,, für x = 1 1: r, liefert. Der Übergang
dient zugleich als Rampe der Überhöhung. Wird die Über
höhung, wie üblich, nach hmm _ ykm/st. i-m festgesetzt, so
entspricht sie in jedem Punkte dem Übergange, weil. sie so
verhältnisgleich mit der Krümmung 1 : r wächst.

Den Aufrifs des äufsern Stranges zeigt Textabb. 2, in der

Ij und lo die Längen der am Anfange des Bogens rj und
am Ende Tg des Bogens r^ einzulegenden Übergänge und Rampen
bedeuten.

Abb. 2.
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Die Übergänge in Korbbogen fehlten bisher meist, weil
man sich vor der Verwickelung scheute, und weil die meisten

Vorschriften über sie hinweggehen. Dafs diese Unterlassung

nicht gerechtfertigt ist, zeigt folgendes Beispiel. Wenn ein

Bogen von r=600 m an die Gerade anschliefst, so beträgt der

Sprung in der Krümmung
600

=  , die Überhöhung h
c/D 600

nach den sächsischen Vorschriften für Hauptbahnen bei 60 km/st
60 mm. Der einzulegende Übergang ist 70 m lang und nach 1:820
geneigt. Schliefst aber an einen Bogen mit 600 m Halbmesser

ein gleichsinniger mit .300 m Halbmesser an, so beträgt der

Sprung 1:300 — 1:600 = 1:600, wie im ersten Falle; der Unter

schied der Überhöhungen beträgt dann 120 — 60 = 60 mm, der
Übergang hat also auch dieselbe Höhe zu überwinden, so dafs
das Weglassen nicht begründet ist; die sprunghafte Änderung
der Fliehkraft im Wechsel würde zu 7'aschem Versclileifse des
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Oberbaues Anlafs geben. Die nachfolgenden Ausführungen zeigen,

dafs die Einlegung von Übergängen in Korbbogen bei Keu-
absteckungen verhältnismäfsig einfach ist.

Bei Absteckung von Korbbogen unter Vernachlässigung

der Übergänge (Textabb. 1) ermittelt man auf Grund zeich
nerischer Führung der Linie die Halbmesser rj und r2 in runden
Werten, aufserdem mit dem Theodolit den Winkel y am Mittel
punkte. Man kann dann über eine der Gröfsen tj, tj, beispiel
weise tg noch frei verfügen, was nach Mafsgabe der örtlichen

Verhältnisse, oder ebenfalls auf Grund vorheriger zeichnerischer
Führung der Linie geschieht. Gegeben sind also die Gröfsen

rj, r2, y und tg. Dann bestehen nach Textabb. 1 die beiden

Gleichungen

Gl. 2) . . r, = (i'j — 1*2) Cosa, -|- ig cos/ -{- tg sin/,
Gl. 3) . . t, = (r, — rg) sin a, -|- sin / — to cos/.

Nach Gl. 2) ist
r, — ro cos/ — tg sin/

r,
Gl. 4) cos a, =

"  ̂'2

Zur Probe und bei kleinem a, benutze man

Gl. 5) sin

•a, to cos
r

= ' 2
rg sin

2 sin

i-i — 1-2

Dann gibt Gl. 3) die Länge t,, und weiter
Gl. 6) 03=/ — a,.

Mit t, und to kann man von 0 aus die Punkte T, und To

abstecken, dann von T, und Tg aus W, und Wg mit den Mafsen
Gl. 7) . T, W, = r, tan (a^ : 2), TgWg = rgtan (og : 2).

Auf der Geraden W, W^ legt man mit dem Mafse
W, W = T, W, = r, tan (a, : 2)

W fest. Eine scharfe Probe gibt das Messen von

WWg = r2tan(ag:2) = T2W2.
Damit bat man alle Grundlagen zur Absteckung der Bogeu-

punkte.

Ist statt tg von vorn herein t, durch Annahme fest zu legen,

so benutze man

Gl. 8) . . . . cos«.= +
U — Tg

oder zur Probe und bei kleinem ao genauer

r r
Gl. 9) . . .

Gl. 10) . .
und «1 =/

sin _ =
r, sin ̂  — t, cos ̂  . /
'  2 ^ 2 sin 4.

2

i'i — i'a

tg = r, sin / — t, cos/ — (r, — rg) sin a.2

— ao. Damit sind wieder alle Grundmafse bestimmt.

Im allgemeinen Falle sind nun drei Übergänge bei T,,
W und To einzulegen. Dazu müssen (Textabb. 3) die:Bogen

r, und rg in T, und Tg um

GL 11) .
. Heft. 1921.

m, = 1,^ (24ri), m, = Ig^ : (24 Tg)
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Von den Berührenden abgerückt werden. Wenn man dann den

Bogen TjWj mit dem Halbmesser Tj-|-mj und WTg mit

r2-f-ni2 zieht, so entsteht bei W'W" zwischen den Bogen der
Halbmesser Tj und rg ein Abstand

Gl. 12) m = mg — m^,
der hinreicht, um einen Übergang der noch zu bestimmenden
Länge 1 einzulegen. Damit dieser der Gl. 1) genügt, mufs
(1': 24) . (I ; Tg—l:r,) = msein, und da nach Gl. 11) und 12)
m = (Ig'^: 24 rg) — (Ij®: 24 rj) ist, so folgt 1 aus

-  (H : 24) . (1 ; rg — 1 : = (Ig^ : 24 Tg) — (Ij^; 24 r^) mit
Gl. 13) ... . L' = (ril22 —r2Ü2):(ri - rg).

Abb. 3.

Nach Gl. 13) ist 1 stets gröfser, als die gröfsere der beiden
Längen 1^ und lg, die Neigung der Rampe wird also stets flacher

sein, als die an den Enden des Bogens bei Tj und Tg.

Wenn die mafsgebenden Vorschriften gestatten, die beiden

Übergänge bei T, und Tg mit li=l2 gleich lang zu machen,
.so vereinfacht sich Gl. 13).

Gl. 14) 1 = 1^=1,;
nach den sächsischen Vorschriften ist das möglich, weil sie für

jeden Halbmesser drei verschiedene 1 zulassen, nämlich für die

Fälle, dafs die Neigung der Übergänge nicht steiler als 1:600,
1 : 450 und 1 ; 300 sein soll. Man wird diese Möglichkeit,

nach Gl. 14) 1 = Ij = lg zu machen, stets ausnutzen. Unten

wird sich zeigen, dafs damit ^och weitere Vereinfachungen
erzielt werden.

Wenn aber Ij ̂  lg angenommen werden mufs, so ist 1 nach
Gl. 13) fest bestimmt, man mufs dann den Nachteil in Kauf
nehmen, dafs das Mafs 1 unrund wird.

Führt man nun als »verbesserte« Halbmesser =ri
Rg = rg -}- nio so sind gemäfs Textabb. 3 in den Gl. 2)

bis 10) überall für rj und rg Rj und Rg zu setzen; Gl. 4)
lautet dann

Gl. 15) ... c,
Ri — Rg

Man kann also auch in diesem Falle die Gerade W^ Wg und

auf ihr den Punkt W abstecken, dabei ist nur zu beachten,

dafs die Gerade Wj Wg die Lage nach Textabb. 3 erhält und
dafs auch in Gl. 7) i'j und r'g durch Rj und Rg zu ersetzen sind.
Die Punkte T/ und Tg', ebenso auch W' und W" erhält man

• durch rechtwinkeliges Absetzen der Mafse mj und mg, womit alle

•Grundlagen zum Abstecken der Bogen rj und r« gegeben sind.
Um beispielweise den Bogen rj abzustecken, setze man dessen
Mitte von W^ aus ab, und hat dann als Anschlufsziel für die

Umfangswinkel die Richtung nach T/, oder man kann sich
in T/ aufstellen und an- das Ziel W' anschliefsen, oder
man kann das Ende des Überganges bei T^ bestimmen und
dann nach Sarrazin-Overbeck § 11 die Einzelpunkte vom

Ende des Überganges aus bestimmen.. Die Einzelpunkte der
beiden Übergänge bei T, und Tg werden in üblicher Weise
durch Absetzen der Höhen von den Berührenden t, und t, aus

abgesteckt.

Die Gleichung des Überganges im Wechsel lautet für
Wi Wg als Längenachse und W als Anfang (Textabb. 4)
Gl. 16) . y = (mi -fmg): 2 -|- 3 .m. x : 1 x-(1 : rj -j- 1 irg) :4-f-

4 m (x : 1)^,

nach der der Übergang in x = o den Abstand W' W" hälftet.
Über 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, dafs die Gleichung

des Überganges für den Bogen T/W' und seine Fortsetzung mit
dem Halbmesser rj als Längenachse, A (Textabb. 4) als Anfang
und nach dem Mittelpunkte gerichtete Höhen y = 4 m . (x : 1)^
lautet, also einer kubischen Parabel für eine gerade Längen

achse entspricht. Daraus folgt, dafs die Gleichung des Über
ganges bezogen auf Wj Wg y = m^ -f- x^^: 2rj -f- 4m (x -j-1:2)^: U
lautet. Mit Gl. 13) entsteht daraus Gl. 16).

In Textabb. 4 ist A'E' die Berührende Wj W., der Text

abb. 3, also die X-Achse des zu Gl. 16) gehörenden Kreuzes
mit dem Ursprünge in W. Diese Gleichung wird einfacher,

wenn man den Übergang A W^ E auf die Berührende U U' in W^
bezieht. Nimmt man diese als Längenachse und W„ als Anfang,

so lautet die Gleichung des Überganges

Gl. 17) ...

Abb. 4

Die Berührende UU' des Überganges schliefst mit A'E'
den Winkel 99 = 3 m : 1 ein, was sich durch Differenzieren der
Gl. 16) nach x ergibt. Um diesen Winkel ist die X-Achse
der Textabb. 4 nach UU' zu drehen.

Gemäfs der vereinfachten Gl, 17) erfolgt die Absteckung

des Überganges am einfachsten von U U' aus; dazu muls zunächst,
diese Gerade abgesteckt werden, indem man 1:2 auf WjW,
von W aus vor- und rückwärts bis A' und E' absetzt. Von

A' und E' steckt man rechtwinkelig die Punkte A" und E"

mit den Höhen

Gl. 18) . A'A" = 2mi — lUg, E'E" = 2mg —jin,
ab, schliefslich den Punkt U mit |

1 m, -f- m,
Gl. 19) . . . . z = WU=
'  ra 6

Zur Prüfung der Richtigkeit der Absteckung dient, dals
U, A'', W^y und E" in eine Gerade fallen müssen.
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Die Absteckung der in Textabb, 5 dargestellten neun
Punkte des Überganges ist dann einfach. Ihre Höhen kann

Abb. 0.

man aus Cll. 17) ermitteln, indem man die Gröfsen
01. 20) . .. . JU^= P : 241-1, /h = • ̂ 4 i'g
berechnet, die der

Gl. 21) ß2 — ßi=
genügen müssen. Die Berechnung nach Gl. 17) ergibt dann
die Höben;

y

Gl. 22)

A = 2  /i,-f//g

yi'=
135 81

128'"' 128

y2 =
7  , 5
Tb- ''' + 16

y^ =
13 11

128'^^' ' 128
y ̂ = 0

y5 =
11 13

y« = 16 '' ' + 16

y- =
81 135

r28'"' ' 128

ßi ~f" 2 /tg

Bei nicht zu langen Übergängen genügen fünf Punkte
etwa A, 2, 4, 6 und E. Die Höhen für weitere Punkte in
Abständen von 20 m müssen aus Gl. 17) errechnet werden.
Zur Probe kann man die Höhen und für W^Wg

nachprüfen, sie müssen sich zu nii-j- SjUi und
ergeben.

Wer die Berührenden AVj und E Vg in Anfang und Ende
(Textabb. 4) des Überganges braucht, stecke von W aus recht
winkelig zu A'E' nach aufsen

Gl. 23) . . WVi = ö^,—Uli und WVo = 3/ag — m^
ab.

Wenn man 1, = lg = 1 gewählt hat, bedarf es der Be
rechnung von ^1 und /ig nicht, denn dann ist = m^ und

Damit ist die Absteckung des allgemeinen Falles mit drei
Übergängen erledigt. Nun sind aber noch die nicht seltenen
Fälle zu erledigen, dafs auf einen oder zwei der Übergänge
verzichtet werden kann oder mufs. Sind r, und rg nur wenig
verschieden, ist also der Abstand m = mg — nii sehr klein,
so verzichte man auf den Übergang im Wechsel und mache
W' W" in Textabb. 3=0.

Da die Vorschriften über das Einlegen von Übergängen
in Korbbogen meist schweigen, fehlt es auch an näheren Be
stimmungen darüber, wann auf sie verzichtet werden kann.
Nur die württembergischen Vorschriften setzen für Haupt
bahnen fest, dafs der Übergang im Wechsel wegbleiben kann,
wenn (1 : rg) — (1 : rjX 1 : 1500 ist. Die Grenzbedingung
m = mg — ra^ 20 mm liefert annähernd dasselbe.

Abb. 0. Abb. 7. Abb. 8.

Man hat dann den in Textabb. C dargestellten Fall. Für

Gl. 4) tritt

R, — R.. cosr — tfl sinr
Gl. 24) ... cosai= '

•'i ^2

für Gl. 3)

Gl. 25) . t^ = (rj — rg) sina, Rgsin;/ —"tgcos/

und für Gl. 7)

«1
T

Einen andern Sonderfall stellt Textabb. 7) dar, wo der
Übergang für den Bogen r^ wegfällt, etwa weil kurz davor eine

! Weiche liegt.
Dann lautet Gl. 4)

r, — Rg cos/ — tg sin/
Gl ^. 27) . . . cosa^ - , Gl. 3)

Gl. 26)

j Wj = r^ tan m, ctg

Ri Rg

Gl. 28) . ti = (R, — Rg) sina^ RgSin/ — tgcos/
und Gl. 7)

a,

Ti Wi = Rj tan -j- '»i ctg

W, W = R^ tan -f" m, ctg a.

W Wg = Rg tan nig ctg Og

WgTg =r2tan-^ — rag ctg Og.

Gl. 29)

Uj
W^W = r^ tan m^ ctg a,

WW, = R,tan

a..WgTg = Rg tan ̂
3»
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Die Absteckung des Überganges im Wechsel gestaltet sicii
dabei so, wie im allgemeinen Falle. Auch hier ist m — nig — m^.

Fällt nach Textabb. 8 der Übergang bei To weg, so lautet
Gl. 4)

Gl. 30) . . . = Gl 31

Gl. 31) . tj = (Rj — Rg) sin -f- rg sin^ — tg cosy
und Gl. 7)

Gl. 32)

TjW, = Rj tan

W,W=Ri tan

WWo = 1-0 tan nigCtgag

WgTg = Kgtan-^ '»2''^8«2-

R. 2) Stromversorgung,
Durch den Plan eines mit Lösche und Zusatz von Nufs-

kohle zu betreibenden Stromwerkes für die Werkstätten und

sonstigen Eisenbahnbetriebe in Frankfurt und Umgegend stand
von vorn herein fest, dafs Strom zu ungewöhnlich billigem
Preise zur Verfügung stehe, und dafs es möglich sein würde,
ihn in weit gröfserm Umfange anzuwenden, als es der Güte
der Wirtschaft halber sonst der Fall zu sein pflegt.

Bei der verhältnismäfsig grofsen Entfernung der Werk
stätte vom Stromwerke kam nur Wechselstrom mittlerer Spannung
in Betracht.

Da in Frankfurt Einwellenstrom in erheblichem Umfange
auch für Krattbetriebe Verwendung findet, wurde diese Stromart
in die Betrachtung mit einbezogen, mufste bei näherer Prüfung
jedoch für Kraftzwecke bald ausscheiden. Schlechterer Wirkungs
grad, ungünstigeres Anlaufen, verhältnismäfsig hoher Preis der
Triebmaschinen machen diese Stroraart besonders für den in

neuzeitlichen Eisenbahnwerkstätten bedeutungsvollen Kranbetrieb
nach dem heutigen Stande der Technik weniger geeignet. Für
die Übertragung vom Kraftwerke zur Werkstätte mufste daher
die Wahl auf Drehstrom fallen, in der Werkstatt war für Kraft

zwecke zwischen Dreh- und Gleich-Strom zu wählen.

Die Triebmaschine für Drehstrom verdient in neuzeitlicher

Ausführung da, wo Regelung der Drehzahl nicht in Frage kommt,
in vielen Fällen wegen der Einfachheit der Erhaltung und
Wartung den Vorzug. Auch für Kranbetriebe ist sie erfahrung-
gemäls brauchbar, zumal neuere Schaltungen auch einen guten
Ersatz für die bei Gleichstrom so vorteilhaften Senkbrenis-

schaltungen bieten. Nur wenn bei vorhandenem Drehstrome

eine gröfsere Zahl regelbarer Triebraaschinen Anwendung finden
müssen, kann bei der Notwendigkeit, teuere Maschinen mit
Sammeiern zu verwenden, Umformung in Gleichstrom den Vorzug
verdienen. Dieser Fall dürfte aber in Eisenbahnwerkstätten

nur selten vorliegen. In der Regel wird für den überwiegenden
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 7o 560 Nenn-PS
oder 38 °/o, auf Antriebe von Fördermitteln 85 oder 46 "/(, mit
rund 700 Nenn-PS oder 47%; der Rest entfällt auf Antriebe
von Gebläsen, Pumpen und dergleichen.

Unter den 80 Antrieben von Werkzeugmaschinen sind
65 Einzelantriebe mit 350 PS, von denen 17 mit 200 Nenn-PS
für Regelung der Drehzahl eingerichtet sind, also nur 9

Die neue Lokomotivwerkstätte Nied.
Soder, Regierungs- und Baurat in Neuinünster, Holstoiii.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 4.
(Fortsetzung von Seite 1.)

aller aufgestellten und 13% der eingebauten PS. Die Zalil
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 für die Verwendung von
regelbaren Triebmaschinen ist Einzelantrieb, dessen erweiterte
Anwendung in Nied keinen Vorteil versprach. Die dafür vielfach
angeführten Vorzüge, wie Fortfall der K äderkästen bei Dreh
bänken, Freizügigkeit der Bank, wai-en nicht genügend aus
zunutzen, da die Drehzahlen der dafür in Betracht kommenden

neueren Bänke zwischen Grenzen schwanken, denen die Regelung
der Triebmaschinen nicht annähernd zu folgen vermag; Räder
getriebe konnten also doch nicht entbehrt werden. Auch die

Freizügigkeit der Bänke ist in einer gröfsern Dreherei selten
ausnutzbar, da man meist schon des Verkehres wegen gezwungen
ist, die Bänke in gleichgerichteten Reihen aufzustellen. In Aus

besserungswerkstätten wird überhaupt der Einzelautrieb selten
in dem Umfange mit Vorteil anzuwenden sein, wie es |Vor allem
von elektrotechnischen Geschäften empfohlen wird, da hier oft
auf einer Bank die verschiedensten Werkstücke bearbeitet werden

müssen. Es wird hier den Betrieb wesentlich erleichtern, wenn
das Arbeitgebiet einer Bank nicht zu sehr beschränkt wird, wie
es durch feste Verbindung mit einer Triebmaschine geschieht, ■

die die Höchstleistung dauernd festlegt. Die in Ausbesserungs
werkstätten noch dringender, als sonst erforderliche Schmieg
samkeit des Betriebes kann daher durch übertriebene Verwendung
von Einzelantrieben unter Umständen beeinträchtigt werden.
Dieser Einwand gegen Einzelantriebe fällt bei billigem Strome

schwerer ins Gewicht, als der Umstand, dafs bei der Schwierig
keit, für jede Bank die unter Berücksichtigung ihrer besondern
Verhältnisse geeignetste Triebmaschine zu ermitteln, ein grofser
Teil mit schlechtem durchschnittlichem Wirkungsgrade arbeiten
wird. Die Verwendung von Einzelantrieben findet also hier aus

rein technischen Gründen eine Grenze. Die Zahl der vorteilhaft

anzuwendenden regelbaren Triebmaschinen wird also selten grofs
genug sein, um die Umformung vorhandenen Drehstromes wirt

schaftlich zu rechtfertigen. Die Umformung des für regelbare
Triebmaschinen nötigen Teiles der Arbeit ist ein Mittelweg,
der wirtscbaftlich richtig sein kann, aber den beti-ieblichon

Nachteil hat, für Kraftzweake in einer Werkstättenabteilung
zwei Stromarten zu liefern. Wo im einzelnen Falle die Grenze

zwischen den Lösungen liegt, wird in erster Linie vom Strom

preise abhängen und durch Rechnung festzustellen sein, die
scharf aber nur da durchzuführen ist, wo die Belastungen der
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Werkzeuginascliiiien vorher bekannt sind. J'ür die Verhältnisse

in Nied ergab ein Überschlag, dafs bei den ungewöhnlich niedrigen
Strompreisen, die beim Entwürfe eingesetzt 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 für die Kraftbetriebe zu Gunsten

der Umformung in Gleichstrom, da unter diesen Umständen auf

die immerhin noch vorhandenen Vorzüge dieser Stromart für

Kranbetriebe nicht verzichtet werdend sollte, während für Be

leuchtung und die sonstigen Zwecke Drehstrom gewählt wurde.

Die durch den Krieg herbeigeführte wirtschaftliche Um

wälzung hat die Preise für Strom überall so erhöht, dafs reiner

Drehstrom allein aus diesem Grunde in Zukunft da, wo Um

formung erforderlich ist, meist überlegen sein wird; für Eisen

bahnwerkstätten wird das stets zutreffen. Auch für Nied würde

heute, namentlich nach den mit Triebmaschinen für Gleichstrom

in Kriegsausführung gemachten Erfahrungen, dem Drehstrome

der Vorzug gegeben werden müssen.

Als Spannung an den Vei'brauchstelleu für Gleichstrom

wurden 440 V gewählt: sie wird durch ein Dreileiternetz in

der Weise verteilt, dafs alle ortfesten Werkzeugmaschinen, die

Kräne und Schiebebühnen zwischen die Aufsenleiter gelegt, alle

beAveglichen Werkzeugmaschinen dagegen zwischen dem Null

leiter und einem Aufsenleiter, also mit 220 V, betrieben Averden.

Die zerstreute Lage einzelner Autriebe, Avie für die Dreh

scheibe, Lehrlingswerkstätte und das Speisehaus, hat allerdings

in Verbindung mit Gründen des Betriebes dazu geführt, dafs

der Grundsatz, für Kraftbetriebe Gleichstrom zu verAvenden,

nicht überall durchgeführt Avorden ist, an einzelnen Punkten

vielmehr Triebmaschinen für Drehstrom zur AiiAvendung kamen.

Für die Autriebe im Kesselhause, für Saugzug, Roste, Erzeugung

von Prefsluft, Avar das geboten, um die Umformer nicht für

das An- und Vorheizen und das Auffüllen der Luftkessel Stunden

vor Beginn der Arbeit laufen lassen zu müssen. Für die Dreh

scheibe und die LehrlingsAverkstätte erschien die VerAvendung

von Drehstrom Aorteilhaft, da andern Falles neben den Kabel

leitungen für Licht, die nur unvollkommen ausgenutzt Averden,

besondere Kraftleitungen nötig geAVorden Avären.

Das Abspannen irtid Umformen des vom KraftAverke nach

der Werkstätte geleiteten hochgespannten Drehstromes erfolgt

iji einer neuzeitlich ausgestatteten, später zu beschreibenden

Anlage, die, aul'ser den ruhenden Wandelern für den Lichtstrom,

drei Einanker-Umtörmer von je 200 KW enthält.

B. 3) Stromverteilung.
Die Verteilung der Arbeit erfolgt durch Kabel. Als die

Beschattung der JiCitungen eingeleitet Averden konnte, durfte

kein Kui)fer für Leitungen mehr verAvendet Averden, nur Aluminium,

Zink und Eisen. Gegen die VerAvendung von Zink für Avichtige

Leitungen bestanden erhebliche Bedenken, da über dessen Eigen

schaften noch mancherlei Unklarheiten bestanden. Ein Über

schlag zeigte auch, dafs sich für die Speiseleitungen nur bei

VerAvendung von Aluminium überall gut verAvendbare Querschnitte

ergaben. Zur Verlegung der Kabel Avurde nach Möglichkeit

der die Werkstätte (pier durchschneidende, begehbare Kanal

benutzt. Die Verlegung erfolgte tunlich aufserhalb der Gebäude,

um bei Ausbesserungen Störungen des Betriebes zu vermeiden.

Die Speisekabel führen zu gufseisernen, gekapselten Verteilern,

die gegenüber Tafeln aus Marmor oder ähnlichem Stoffe sicherer

gegen Beschädigungen sind und fast unbeschränkt ErAveiterungen

zulassen. Sie wurden von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesell

schaft geliefert. Den Schaltern und Sicherungen bieten sie

guten Schutz und passen besser in eine Werkstatt mit Metall

bearbeitung. Für die von hier abzAveigenden, Aveniger Avichtigen
Leitungen Avurde Avegen Mangels an Aluminium Zink verwendet.

Sie haben sich bei sorgfältiger Herstellung der Verbindungen
und Endverschlüsse und vorsichtiger Behandelung der Kabel vor

und bei dem Verlegen im Allgemeinen beAvährt. Die Quer

schnitte der Kabelleitungen Avurdeu so ermittelt, dafs der Verlust

von den Schienen der Umformer bis zur Verbrauchstelle bei

der geschätzten mittlern Belastung 5 nicht übersteigt. Dabei

Avurden die Verbrauchstellen so zusammengefafst, dafs gegen
seitige Störungen durch stofsAveise Entnahme nicht eintreten

können. So erhielten beispiehveise die Kräne und die Innen

schiebebühne in Gruppen nach Bauwerken besondere Speise
kabel, damit der Lauf der Werkzeugmaschinen, bei denen

ScliAvankungen der Drehzahlen die Güte der Arbeit ungünstig

beeinflussen, nicht gestört Avird. Die so entstehende Unterteilung

der Kabel bietet'noch den Vorteil, dafs der ganze Querschnitt

aller Leitungen kleiner ausfällt, also Stoff gespart Avird. Den

Schleifleitungen der Kräne Avurde meist Strom von beiden Enden

zugeführt und so die Belastung auf ZAvei Kabel verteilt. Dadurch

wurde erreicht, dafs der Betrieb der Kräne bei Schäden an

einem Kabel noch möglich bleibt, und dafs die gleichlaufenden

und neben einander geschalteten Schleifleitungen die beiden Zu

führkabel zu einem Ringe schliefsen, also guten Ausgleich der

Spannung und bessere Schmiegsamkeit des betreffenden Teiles

des Netzes ermöglichen.

Für die Verteilung von Drehstrom ist eine Vierleiteranlage

mit 220 V Nutzspannung zAvischen Null- und Aursen-Leitern

geAvählt. ZAvei dreiaderige Ringkabel, von denen eines die Ge

biete östlich, das andere die Avestlich vom Umformergebäude

versorgt, bewirken die Verteilung. Als Nulleiter Avar ursprünglich

ein blanker Aluminiumdraht verlegt. Dieser Avar aber nach

kurzer Zeit aus noch nicht aufgeklärter Ursache vollkommen

zerfressen, er wurde durch einen mit Blei umpreisten Aluniinium-

leiter ersetzt. Das Vierleiternetz dient hauptsächlich der Be

leuchtung. Die Verteiler bestehen auch hier aus gulseiserncn

Kästen an geeigneten Stellen der Gebäude.

III. Die Abtellniigeii der Werkstättc.

III. A) Das Hauptgebäude.

A. 1) Die Lokomotivhallc.

(Abb. 1 und 2, Taf. 4, Textabb. 3, 4 lyid 5.)
Von den erforderlichen 82 Ständen sind 72 in der Loko

motivhalle untergebracht. Die Teilung der Stände beträgt 6 in.

Da der ZAvischenraum im Gegensatze zu vielen anderen Werk

stätten nur zum vorübergehenden aus der Hand Legen von Teilen

benutzt Averden soll, reicht dieses Mals aus. Alle anderen

Stücke Averden auf den 30 m breiten Hofraum an der Halle

gelegt, Avo jedem Gruppenführer ein bestimmter, für ihn,günstig
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liegender Platz angewiesen wird. Die Beförderung dahin erfolgt
hauptsächlich mit der Hängebahn und dem Hofkranc.

Die Zahl der Dachstützen ist durch Anbringen von Unter
zügen tunlich eingeschränkt, wie bei den meisten neueren Aus

führungen.

Alib. 3.

Abb. 4.

V

Die Standlänge von 23 m genügt. Davon entfallen etwa

5 111 auf die Strecke zwischen Grubenende und Grube der

Schiebebühne. Durch Benutzung der Hängebahn und der nahe

liegenden Schiebebühne kann dieser Platz zum vorläufigen

Lagern der abzufördernden Teile benutzt werden. Im niedrigen

Felde der Schiebebühne liegend, ist er billig, seine reichliche

Bemessung kann empfohlen werden. Der lichte Abstand zwischen

den Säulen ist rund 16,20 m, mit Rücksicht auf die innerhalb

der Lebensdauer einer Werkstatt zu erwartende Verlängerung

der Lokomotiven. Dieses Mafs zu unterschreiten, wie wohl

empfohlen wird, erscheint wenigstens da, wo zahlreiche grofse

Lokomotiven zu erhalten sind, nicht zweckmäfsig. In Nied sind

bei den Vorbereitungen zum Heben der grofsen Lokomotiven

Schwierigkeiten dadurcli entstanden, dafs sich die HuRseilc und

die Schleifleitungcn der unter den Lokomotivkränen laufenden

leichten Kräne durch Kurzschlufs gegenseitig beschädigten.

Der Abstand zwischen Grubenende und Längswand ist mit

4,6 m im Allgemeinen ausreichend bemessen. Wenn hier eine

Hängebahn angeordnet ist, empfiehlt es sich nicht, ihn kleiner

zu wählen, da er zum Absetzen mit der Hängebahn ankommender

oder abgehender Teile gute Dienste leistet.

Abb. 5.

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

Werkstätte sehr ungünstig beeinflussen und die laufenden Kosten

erheblich erhöhen kann. Allein die Möglichkeiten, zusanunen-

gehörige Teile in ausreichenden Räumen übersichtlich zu lagern

und an günstiger Stelle verschliefsbare Schränke zum Aufbewahren

wertvoller Teile aufzustellen, ergeben erhebliche, rechnerisch

nicht zu erfassende, darum oft übersehene Ersparnisse. In

vielen älteren knapp bemessenen Werkstätten sind ständig hoch

bezahlte Arbeitkräfte auf der Suche nach verlegten oder ge

stohlenen Teilen.

Die Arbeitgruben bestehen aus Ziegelmauerwerk. Für die
der Beschädigung ausgesetzten Innenflächen und Vorspränge

wurden hartgebrannte Steine gewählt. Dieser Stoff hat vor dem

kein Öl vertragenden Grobmörtel den Vorteil leichterer und
sauberer Ausbesserung.

Die Höhe der Halle bis Unterkante der Dachbinder beträgt

10,70 m. Die Fahrbahn der Hebekräne liegt 7,8 m über S. 0.

Bei der gewählten Anordnung der Kräne reichen die Mafse aus,

um ganze Lokomotiven mit den Kränen versetzen zu können

(Textabb. 4 und 5). Von dieser Möglichkeit wird nur au.s-
nahmeweise Gebrauch gemacht, da die Arbeit mit der Schiebe

bühne einschliefslich aller Nebenarbeiten in der Regel schneller

und einfacher von Statten geht.

Das 24 m weite Feld der Schiebebühne ist etwas niedriger,

als bei den meisten negeren Werkstätten gleicher Bauart, ohne

Beeinträchtigung der Beleuchtung. Die 20 cm tiefe Grube der

Schiebebühne bietet für den Querverkebr in der Werkstatt kaum

ein Hindernis (Textabb. 3).
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iii der Halle sind zwei ortfeste Buhrniascliiiien für Löcher

bis 40 mm Weite und vier Schleifsteine so aufgestellt, dafs

die mittleren Wege zu ihnen tunlich kurz werden. Weitere

kleine Bohrmaschinen an den Dachstützen sind nötig und in

Aussicht genommen. Ein Stand in mittlerer Lage wurde für

eine ortfeste Schleifmaschine für Achshacken von F. Schmaltz

in Oftenhach geo])fert (Textahh. 6). Diese steht auf einem
Bette solcher Länge, dafs sie 4 m verschoben werden kann und

auf ihr die Achshacken dreier hinter einander liegender Achsen

mit einem Aufspannen geschlitfen werden können; die Ver

längerung des Bettes für das Schleifen aller Achsen der meist

vorkommenden Lokomotiven ohne Umspannen ist zu empfehlen.

Die Längsverschiehung der Maschine auf dem Lette wird von

einer hesondcrn Triehmaschine schnell bewirkt. Die liager für

den Lokomotivrahmen sind so ausgebildet, dafs der zum Aus

richten erforderliche Zeitaufwand gering ist. Die Vorteile dieser

Anordnung gegenüber beweglichen Maschinen ähnlicher Bauart

liegen in der Ersparung an Zeit durch das nur einmalige Auf

spannen, in Sauberkeit der Arbeit in Folge kräftigerer Bauart

und in der Möglichkeit sorgfältigerer Erhaltung.

Abb. 6.

Die zweckmäfsige Xeuanordnung trägt vielleicht dazu bei,

dem vorteilhaften, ungenaue und teuere Handarbeit vermeidenden

Schleifen auch auf diesem Gebiete weitere Verbreitung zu er

obern. Bezüglich der Bewährung der Maschine können" end

gültige Angaben noch nicht gemacht werden.

An der südlichen Querwand der westlichen Halle wurden

im Bereiche der Hängebahn besondere Stände für Schmelz-

schweifsungen vorgesehen, deren Ausrüstung aus je einem Schraub

stocke und dem aus einem eisernen Bocke mit Blechplatte ge

bildeten Schweifstische besteht. Statt der sich leicht werfenden

Blechplatte wird besser eine starke gufseiserne gelochte Platte

zum Aufspannen der Werkstücke verwendet. Das Gas wird den

Ständen für Schweifsungen und den benachbarten für Aus

besserungen, auf denen Schmelzschweifsungen an den Lokomo

tiven selbst ausgeführt werden, durch be.sondere, anderweit zti

erörternde Leitungen zugeführt.

An der Südseite der östlichen Halle wurden die Stände

für Ausbesserung der Luft- und Si)eise-Pum]ien im Bereiche

der Hängebahn untergebracht. Ein besonderer, kleiner, von

Hand zu bedienender Laufkran erleichtert die Handhabung der

schwereren Stücke und die Bedienung des Prüfstandes.

Auch die Bau- und Betrieb-Schlosserei mufste in diesem

Teile der Halle untergebracht werden. Die oft recht umfang

reichen Arbeiten mannigfacher Art, die die Hauptwerkstätten

für den Betrifeb auszufülircn haben, machen die Aufnahme eines

besondern, mit einfachen Werkzeugmaschinen und Hebezeugen

ausgestatteten Baumes in den Entwurf erwünscht, in dem sie

ohne Beeinträchtigung des eigenen Betriebes der Werkstätte,

mit dem sie meist nichts zu tun haben, erledigt werden können.

Die vielfach vom Betriebe erhobenen Klagen, dafs derartige

Arbeiten in den Werkstätten .stiefmütterlich behandelt werden,

würden dann verstummen.

Abb. 7.

An beweglichen gröfseren Werkzeugmaschinen enthält die

Lokomotivhalle zwei wagerechte Bohrmaschinen, je eine Maschine

zum Schleifen der Schieberspiegel und der Dichtflächen der

Dome (Textabb. 7) und eine Maschine zum Ausbohren der
Zilinder. Kräftige, gufseiserne Steckanschlüsse an allen Dach

stützen ermöglichen ihre weitgehende Ausnutzung.

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

Die Allgemeine Anordnung der Kräne zum Heben der

Lokomotiven entspricht der in der Werkstätte Danzi^*). Sie
ermöglicht eine wesentliche Ersparnis an Gebäudeliöhe, da die

gehobene Lokomotive zwischen den beiden kraftschlüssig und

elektrisch gekuppelten Kränen schwebt. Die elektrische Kup

pelung bewirkt, dafs alle Triebmaschinen beider Kräne nach

Q Organ, 1914, Seite 421.
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der kui)i)elung nur von dem dazu eingerichteten Führerstande
des einen Kranes bedient werden können, etwaige niifsbräuch-
liche Benutzung der Steuerteile des andern Kranes hat keinen

Einflufs auf den Lauf der Triebmaschinen. Zwangläufig mit
den Schaltwalzen verbundene Unischaltwalzen ermöglichen ein
Steuern der Triebmaschinen in jeder beliebigen Verbindung.
Die Durchbildung der selbsttätigen Kuppelung, die beim Zu-
sammenfaliren der Kräne ohne Weiteres arbeiten soll, ist noch
nicht so gelungen, dafs sie allen Anforderungen entspricht, da
die unvermeidlichen Ungenauigkeiten in der Lage der Kranbahn
ihr einwandfreies Arbeiten beeinträchtigen. Vielleicht kann bei
Neubauten davon abgesehen werden, diese Kuppelung für selbst
tätiges Arbeiten einzurichten, da die kraftschlüssige Kuppelung
durch eine Scbraubenspindel doch von Hand bedient werden

mufs.

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

Feste Schmiere
®ipl.«,3iig. W. Bauer

Die schweren elektrischen B-f B-f-B .G-Lokomotiven der
schlesischen Gebirgsbahnen weisen eine von der bisher üblichen

abweichende Schmierung der Zapfen an Blindwelle und Rädern

auf, nämlich mit festem Fette und der selbsttätigen Vorrichtung
»Mobil« der Gesellschaft »Helios«.

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

Die Erfahrungen mehrjährigen schweren Betriebes sind

die folgenden.

Die Lager erhalten nach einmaligem 'Einstellen der Vor
richtung genügend Fett, das sich unter dem Drucke gleich-
mäfsiger über die Lauffläche verteilt, .-als das Öl. Berührung
von Zapfen und Lagerschale ist ausgeschlossen; die Lager
bleiben stets kalt.

Die für das Lager günstige Menge an Schmiere kann
durch Auswechseln der den Kolben bewegenden Spindel ein
für allemal eingestellt werden.

Überschüssiges Fett sammelt .sich am Bande der Lager

sich bewährt hat. Von einer Schaltung für Senkbremsung wurde
abgesehen, da gleichmäfsiges Zusammenarbeiten bei der oft un

gleichen Verteilung der Lasten nicht zu erreichen ist. Der

Antrieb des Hubwerkes erfolgt durch Schnecke und Schneckenrad;
zur Übertragung der übrigen Bewegungen dienen gefräste Stirn
räder. Die Flasche hängt an Stahlseilen, die sich so in ge
drehte Rillen der Trommeln legen, dafs der Haken senkrecht

aufsteigt, bis höchstens 8,5 m über S. 0. Der kleinste Abstand

^  von Mitte Haken bis Mitte Fahrbahn beträgt 1,1 m.
Die Tragkraft jeder Katze ist nachträglich von 20 t auf

21 t festgesetzt worden, da eine Nachprüfung die Erhöhung
als ohne Änderung möglich erwies.

Um bei den unvermeidlichen, erheblichen Unterschieden
in der Belastung gleichmäfsiges Arbeiten der vier Hubmaschinen

zu erzielen, wurde eine Ausgleichleitung vorgesehen, die ihren
Zweck erfüllt hat. Die Kräne der Maschinenbauanstalt Efslingen
haben sich gut bewährt. Weitere Angaben werden später folgen.

(Fortsetzung folgt.)

für Lokomotiven.
in Berlin-Reinickendorf,

schale und bildet dort einen sichern Abschlufs gegen Staub.

Da solcher auch von oben her niciit eindringen kann, bleiben
j  die Lagerspiegel bedeutend blanker, als bei Schmierung mit Öl.

Öffnen und Nachfüllen der Vorrichtungen während der Fahrt
wie bei Öl entfällt und damit auch das Eindringen von Staub
und Wasser in den Fettraum, da der P'ettinhalt von aufsen

erkennbar ist. Nach Bedarf kann das Auffüllen vor der Fahrt

im Schuppen erfolgen. Eine Füllung mit 50 g für eine Sclimier-

stelle genügt für 1200 km Fahrt, also bei angestrengtem Dienste

für zwei Tage.

Das Nachfüllen im Schuppen ist sparsam, die Stangen
bleiben sauber, es geläiigt kein das Schleudern beförderndes Fett

auf die Schienen.

Die dauernde Reinhaltung der mit »Mobil« geschmierten

Triebwerke erspart an Bedienung und Reinigung.
Die Kosten dieser Schmierung mit Fett verhalten sich zu

denen mit Öl nach Versuchen bei der Direktion Breslau etwa

wie 1 :5.

Die Vorrichtungen sind oline wesentliche Änderung auf
vorhandenen Stangen verwendbar.

Nach
'J)r.=3n(i. (V. 1^. Cliar

All) 2. November 1920 starb in Hamburg der bedeutende
Zivil-Ingeniör C. 0. Gleim nach längerm Leiden im 77. Lebens

jahre *).

Geboren in den Vereinigten Staaten von Nordamerika,
studierte Gleim an der Polytechnischen Schule in Karlsruhe.

An dem Entwürfe und dem Baue der beiden grofsen Elbe

brücken zwischen Hamburg und Harburg war er in hervor

ragender Weise tätig, später schaffte er als beratender Ingeniör
zahlreiche meisterhafte Entwürfe für Neu- und Umbau von

Bahnhöfen. Bei öffentlichen Wettbewerben zu solchen für

■*0 Schweizerische Bauzeitung 1920, November, Nr. 20, S. 233;
Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, S. 588.

r u f.
les Otto Gleiinf.
Stockholm, Christiania, St. Petersburg, Kopenhagen, Upsala,
Gefle, Malmö, Helsingfors, Viborg wurden seine Entwürfe mit
ersten Preisen ausgezeichnet und den Bauausführungen zu Grunde
gelegt. Bei Erweiterungen von Städten, besonders Bahnhöfen
wurde er oft zu Rate gezogen, so von Göttingen, Braunschweig,
Darmstadt, Karlsruhe, Osnabrück, Mülhausen i. E. Auch für
die Bahnhöfe in Luzern, Bern und Zürich und über | den Um
bau der linksufrigen Zürichseebahn hat er wichtige Gutachten,
zum Teile gemeinsam mit den Professoren Cauer, Moser
und P e t e r s e n, bearbeitet. Jahrzehnte stand G1 e i m mit der
Amerikanischen Gesellschaft der Zivilingeniöre in Briefwechsel,
auch war er Vorstandsmitglied und bei ausländischen oder in-
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läiulischcu Versaninielungen Vertreter deutscher Iiigcniörvereine.

Seine Tätigkeit als Vorstand der Bergedorf-Geesthachter, der
Vierländer Eisenbahn und der Billwärder Industriebahn war

für Haniburg so segensreich, dals nach seinen Plänen auch die
Langenhorner Eisenbahn gebaut wurde. Wegen seiner hervor
ragenden und erfolgreichen Arbeiten auf dem Gebiete der

Bahnhofsanlagen ernannte ihn die Technische Hochschule in
Dresden zum ^r.=3ug. \j.

In Gleim ist ein in weiten Kreisen Europas als Sach

verständiger für Bahnhofsanlagen bekannter und sehr geschätzter
Ingeniör helmgegangen, dessen vornehme Gesinnung und lauteres
Wesen ihn allgemein hoch angesehen und geschätzt machte. — k.

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Die preufsisch-hesslschen Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1918.

Dem »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der

vereinigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im
Bechnungsjahre 1918« ist folgendes zu entnehmen.

Am 31. März 1919, dem Ende des Berichtsjahres, betrug

die Eigentunislänge der dem öffentlichen Verkehre dienenden
vollspurigen Bahnstrecken 40031,61 km, und zwar:

Hauptbahnen Nebenbahnen Zusaininen

Die aufgewendeten Anlagekosteu betrugen:

Eigentüiner km km km

Preulsen 21 938,66 16 744,61 38 683,27

Hessen 811,46 495,76 1 307,22

Baden 41,12 —
41,12

Zusammen 2-2 791,24 17 240,37 40 031,61

Davon Avaren :

eingleisig 5 323,94 16 602,81 21 926,75

zweigleisig . . . . 16 974,58 637,5'6 17 612,14

dreigleisig 84,74 —
84,74

viergleisig 402,63 — 402,63

fünfgleisig 5,35 —
5,35

Hierzu kommen noch 239,10 km schmalspurige, dem öffent-

bis Ende März 1919 bis Ende März 1918

1 auf auf

1 km
im Ganzen

1 km
•im Ganzen Bahn Bahn

; länge länge

l l M M M

1. Vollspurliahnen

2 Schmalspurbahnen
8. Anschlul'sbahnen

ohne öffentlichen
Verkehr . . . .

14 823 994 857

26 652 653

370 307

108 609

12 3677311 61 682

14 184 313 752 354 778

21 562 749 90 183

12 351 066^ 61546

lieben Verkehre dienende Bahnen, die preufsisches Eigentum

sind, sowie 199,86 km Bahnstrecken ohne öffentlichen Verkehr,
davon 1,28 km schmalspurig.

Die Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehre

dienenden Bahnen betrug:

Zusammen . . '114 863015 241] 367 1981 14218 227 56/; 351 757

Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf eigenen
und fremden Betriebstrecken, sowie auf eigenen Neubaustrecken
geleistet: jgig 1917

1. Nutzkilometer 384 804 929 452 556 286
durchschnittlich auf eine Lokomotive

oder einen Triebwagen . . . . 15 585*)

2. Leerfahrtkilometer 54 081 244

19 961

56 976 745

Ende März 1919

1. Regelspurbahnen: km

a) im Ganzen 40 129,98
b) Hauptbahnen 22 862,86
c) Nebenbahnen . . . . . 17 267,12

d) für Personenverkehr . . 38 732,14
e) , Güterverkehr. . . . 39 755,59

2. Schmalspurbahnen:

a) im Ganzen sowie für Güter
verkehr 245,10

b) für Personenverkehr . . 80,83

3. Zu.samraeu:

a) im Ganzen
b) für Personenverkehrt
c) „ Güterverkelir . . .

Ende März 1918

km

40 079,16

22 809,21
17 269,95

38 704,74

39 706,68

239,10

80,83

0.

6.

3. Verschiebedienst . . . . Stunden

4. Dienst beim Vorheizen der Personen

züge, beim Reinigen der Viehwagen
und beim Wasserpumpen . Stunden

Bereitschaftdienst und Ruhe bei

unterhaltenem Feuer . . Stunden

Lokoraotivkilometer:

a) zur Berechnung der Unterhaltungs
kosten der Lokomotiven und Trieb

wagen, Avobei 1 Stunde Verschiebe-
und sonstiger Stations-Dienst —
10 km gerechriet ist

b) zur Berechnung der Kosten der Züge,
Avobei eine Stunde Verschiebe- und

sonstiger Stations-Dienst = 5 und
1 Stunde Bereitschaftdienst = 2 km

gerechnet Avurde

29 038 524

1 632 466

27 052 794

29 397 004

1 936 975

28 372 250

745 596 073 822 872 821

646 846 711 722 947 426

*) Der Ermittelung der Durchschnittsleistung einer Lokomotive
ist ein durchschnittlicher Bestand von 24691 Lokomotiven und Tileb-

Avagen zugrunde gelegt Avorden, weil ein Teil der Fahrzeuge vorüber
gehend an die Heeresverwaltung abgegeben Avar.

\uf eigenen Betriebstrecken leisteten eigene und fremde Lokomotiven und Triebwagen folgendes:

40 375,38

38 812,97

40 000,99

40 318,26

38 785,57

39 945,78

1918

1. Nutzkilometcr 383 212 391

davon im Vorspann- und Vcrschiebe-
üienste 12 708 067

2. Leerfahrtkilometer 53 972 240

3. Verschiebedienst . . . . Stunden 28 866 085

4. Dienst beim Vorheizen der Personen

züge, beim Reinigen der Vielnvagen
und beim Wasserpnmpcn . Stunden

5. Bereitschaftdienst . . . . „

1 630 541

5 067 531

1917

451 464 987

14 420 015

56 888 796

29 207 603

1 932 868

5 296 612

Organ für die Fortschritte des EisenbahnAA'esens. Neue Folge. LVIII.'Band. 2.

6. Ruhe bei unterhaltenem Feuer, Stunden
7. LokomotiA'kilometer zur Berechnung

der Kosten für die Unterhaltung und

Erneuerung des Oberbaues, Avobei
1 Stunde Verschiebedienst mit 10 km

in Ansatz gebracht ist:
a) im Ganzen ~ . .
b) auf 1 km durchschnittlicher Betriebs

länge
Heft. 1921.

1918

21 915 648

1917

22 985 412

725 845 481 800 429 813

17 986 19 864
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Die Leistungen der Wagen ergibt nachstehende Zusammenstellung

Es wiirdeu geleistet

a)*Auf den eigenen Bahnstrecken:

von eigenen Wagen

von fremden, auch Post-Wagen

Zusammen . . .

darunter Leerfahrten der Güter- und Post-

Wagen

auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge

b) Auf fremden Betriebstrecken und
auf Neubaustrecken:

Jahr
Personenwagen Gepäckwagen G üterwagen Postwagen Alle Wagen

Achskilometer

1 1918 4 806 027 561 964 073 793 14 232 546 341 20 002 647 695

11917 5 450 515113 1 125113109 16 763 654 803 23 339 283 025

11918 126 771 158 17 040 991 369 100 613 304 713 386 1  817 626 148
11917 181 674 584 30 906 245 281 177 645 356 006 336 j  849 764 810

|1918 4 932 798 719 981 114 784 14 601 646 954 804 713 386 20 820 273 843

11917 5 632 189 697 1 156 019 354 17 044 832 448 356 006 336 24189 047 835

11918 127 139 25 287 365 212 7 854 515 925

11917 145 263 29 816 426 876 9 182 600 302

j 1918 — — 4 165 815 393 706 004 —

11917
— — 4 641 685 510 740 444

—

11918 237 453 432 15 257 479 100 068*) _ 114176

11917 319 265 746 25 365 976 363 571*) — 570 107

11918 5 043 480 993 979 331 272 15 789 064 501 — 2^ 811876 766
1917 5 769 780 859 1 150 479 085 18431 050 637 — 2^ 351 310 581

von eigenen Wagen

ganze Leistung der eigenen Wagen**)

*) Nur auf Neubaustrecken. |
**) Als eigene Güterwagen gelten die Güterwagen aller dem deutschen Staatsbaiin-Wagenverbände angehörenden Eäsenbalin-Ver

waltungen, als fremde die übrigen. Die ganze Leistung der •Güterwagen ist nach dem Verhältnisse erreclinet, in dem im vorhergehenden
Jahre die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Betriebstrecken zu den Tieistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und
fremden Betriebstrecken und auf Neubaustrecken standen.

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

Jahr

1918

1917

1918

1917

1918

1917

Schnell- und

Eil-Züge

25 442853

42 211 081

1 024 038 242

1 771 067 874

Personenzüge

mit Einschlufs

der Triebwagen
fahrten

137 651 355

154 131 219

4 028 843 739

4 346 888 474

Truppenzüge Eilgüterzüg Güterzüge

Woikstättcn probe-,
Überwfichim^s-,

Hülfs- und sonstige
dienstliche

Sonderziigc

Ai'beits- und

Baustoff-Züge
Zusammen

Zugkilometer

25 125 553

22 331 249

1 987 930 877

1 593 854116

14 183 989

16 658 192

164 787 760

197 759 460

1 152 938

1 399 158

Wagenachskilometer

564 891 772

665 471 435

13 121 248 921

15 709 966 994

19 024 979

18 026 721

2 160 426

2 554 613

74 295 813

83 822 221

370 504 324

437 044972

20 820 273 843

24 189 047 835

Durchschnittliche Stärke der Züge an Wagenachseu

40,25

41,96

29,27

28,20

79,12

71,37

39,83

39,95

79,63

79,44

16,50

12,88

34,39

32,81
56,19

55,35

Die Einnahmen betrugen: Die Ausgaben betrugen:

Jahr

aus dem

Personen-

und Gepäck-
Verkehre

aus dem

Güter

verkehre

aus

sonstigen

Quellen

im

Ganzen

auf 1 km

durchschnitt
licher Be
triebslänge

Jahr

1  an Löhnen
!  und

Gehältern

an

sachlichen

Kosten

im

Ganzen

auf 1 km

durchschnitt
licher Be
triebslänge

Jt Ji Jl. J(. 1  M Ji Jt. Jt

19181159 551 1222 089 932 019j300 042 886'3 549 525 977 87 957 1918 2 026 451834 2 751 915 175 ' *4 778 367 009 118 408

19171 086 394 957 2 083 636 94l|322 178 806|b 492 210 704 86 667 1917 1 172 412 549 1 752 861 086 2 925 -273 635 72 579

Der Abschlufs stellt sich wie folgt: 1918 1917 1918 mehr 1918 weniger
; l JL Jt %

Ganze Einnahme ! 3 549 525 977 3 492 210704 57 315 273 1,64
Ganze Ausgabe • 4 695 561 521 2 844 076731 1 851 484 790 65,10

Überschufs . . . 1

Fehlbetrag '. . .
~

1 146 035 544

648 133973 !  1794169 517
1

276,82

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 28 399 16085 U 484 276,56

Auf 100 dos im Jahresdurchschnitte verwendeten Anlagekapitals i 7,88 4,61 12,49 270,93

Auf 100 der ganzen Einnahme 32,29 18,56 50,85 273,98
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Bericht über die Fortschritte des Eiseiibahuwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Die MegHiii-Aktieiigesellschaft

hat ihre ganze Fabrikation: Anlagen für Kohlenaufbereitung und I bedarf und Loehanstalten nach IJutzbach, Oberhessen, in ein
Nebengewinnung, Gaswerkseinrichtungen, Kokerei-Maschinen, [ neu erbautes Werk verlegt.
Zerkleinerungs- und Trocken-Aulagen, Eisenbauten, Bahn- Werke liegt nicht vor.

Ausländische Beteiligung au dem

Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel.
\elgungzelger.

Eisenbabnlandinesser Iloedicke in .Crailsheiin schlägt

als einheitlichen und an sich verständlichen Neigungzeiger die

in Textabb. 1 dargestellte, schwarz auf weifs bemalte Tafel mit

dem folgenden Sinne vor*).

Dreieck mit Spitze oben bedeutet »Steigung«.

»  » » unten » »Gefälle«.

Wagerecliter Streifen » »Wagerecbt«.

*) D.R.G.M. 658939.

Bahnhöfe und

stummer Führer.

(Kngineer 1920 1, Bd. 129, 16. April, S. 408, mit Abbildungen.)

Die Untergrundbahnen in London führen auf allen wichtigen

Bahnhöfen den auf dem Rohr-Bahnhofe Leicester-Square be

währten stummen Führer ein. Dieser besteht aus einer Karte

des Bahngebietes, an deren Seiten die wichtigen Verkehrstellen

unter verschiedenen Überschriften, wie Schaubühnen, Gasthöfe,

Endbabnhöfe, angegeben sind. Zu jeder dieser Stellen gehört

ein Druckknopf, dessen Betätigung die betreffende Auskunft auf

der Karte durch kleine elektrische Lampen hinter der Karte

erleuchtet. Die Auskunft kann durch verschiedene Farben der

Lichter mit bestimmter Bedeutung erweitert werden. Der Führer

auf Bahnhof Leicester-Square beantwortet über 250 Fragen.

Er zeigt auf der mittlern Karte aufser der Lage irgend einer

der an den Seiten genannten Stellen die beste x\rt, wie diese

Stellen mit den Untergrundbahnen zu erreichen sind. Die Be

tätigung eines Druckknopfes erzengt auf der Karte weifses Licht,

das die Lage der betreffenden Stelle anzeigt. Wenn man zur

Erreichung dieser Stelle fahren niufs, zeigen grüne Lichter die

Umsteig-, rote die End-Stelle der Fahrt. Diese Auskunft wird

durch die auf der Karte angegebenen Namen der Eisenbabnen

vervollständigt.

Die in Drabtgetlecht in ihrer l,age gehaltenen Lampen

dauern 100 000 Anzeigen aus. .Jede Lampe steckt in einer

Messingröbre. Die Glasbirne erstreckt sich innen nach dem

de

Abb. 1.

A 1  sm
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Abb. 1.
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Die Länge der Grundlinie des Dreieckes oder des wagc-
rechten Streifens gibt die in Frage kommende Länge, die Höhe

des Dreieckes die Steilheit der

Neigung der Strecke an. Text
abb. 1 zeigt also beispielweise au:
Steigung 1 :500 auf 100 m, Ge-
fällel:60 auf 1000 m, wagerecht

auf 600 m Länge.

ren Ausstattung.
; Faden hin und schützt so die beiden Leitungen an ihrem Durch
gänge vor Beschädigung. Die Lampen erfordern 12 V und 0,1 A.

Um bei Reihenschaltung

bis vier Lampen mit der
richtigen Spannung zu

versorgen, wird die regel

rechte Zufulirspannung

durch zwei 16 kerzige

Kohlenlampen von 200 V

abgespannt, so dafs der
durchgehende Strom

wegen des grofsen Wider
standes dieser Lampen

annähernd auf 0,1 A,

nämlich auf mindestens 0,0 A, für alle vier Stromkreise bleibt
(Textabb. 1). Mit d ist der die meisten Lampen enthaltende
Stromkreis mit zwei Umsteigebahnhöfen G, dem Aussteigebalin-
hofe R und dem Bestimmungsbahnhöfe W bezeichnet. Wenn
zwei oder mehr Knöpfe gleichzeitig gedrückt werden, bleibt der
ganze nach den nebengeschalteten Lumpen-Stromkreisen gebende
Strom nngcfähr 0,1 A. Dieser auf die Lampen verteilte Strom
erleuchtet diese so schwach, dafs sie von der Vorderseite der
Karte nicht sichtbar sind. Eine Änderung ist für die Fälle
getroffen, in denen ein Teil des Weges zwei Drnckknö])ten
gemeinsam ist, dann leuchtet eine Lami)e tür diesen leil des
Weges auf, da er für beide Fragen richtig ist. B--s.

ra.)

(b)

KL
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Maschinen und Wagen.

Triebgcsicll für bukoniütiveii.

(Railway Age, .Inni 1920, S. 48 des Anzeigenteiles. Mit Abl)iidiing.)

Die »Franklin Railway Supply« Gesellschaft in Neuyork

preist ein Triebgestell zur Erhöbung der Zugkraft beim Anfahren
von liokomotiven an. Die an einer 1 D 1-Lokomotive dargestellte

Vorrichtung be.stebt darin, dafs die in einem Deichselgcstellc

gelagerte hintere Laufachse mit einem Antriebe aus Zilinder und
Zahnradvorgelege versehen ist, der beim Anfahren in Tätigkeit
tritt und die Arbeit der Hauptzilinder unterstützt. Sobald die

Lokomotive in Fahrt ist und die Steuerung znrückgclegt wird,
schaltet sich der Antrieb aus, die Achse dient dann nur noch
zur Stützung des Kessels. -A«

Feuertür für bokomollven.

(Raihvay Age, Juni 1920, S. 1618. Mit Abbildung.)
Von der »Lokomotive Appliance«-Gesellschait wird eine

»Laco«-Feuertür auf den Markt gebracht, die an jede heuer-
büchse passt. Die Tür ist waagerecht in zwei nach oben und unten

4*






