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XIX, Die Koch- und Heiz-Vorrichtungen.

Elektrischer Strom ist in Nied billig und bei der Grolse
des Kraftwerkes vorlaufiz beliebig verfiighar.
beruht hauptsiichlich auf einem Abfallstoffe; an Kohle sind nur
0,27 gegen mindestens 1,1 kg/KWst bei gewthnlicher Kohlen-
feuerung aufzuwenden. Die Betrachtung der Wiarmewirtschaft
der Werkstatt*) hat daher gezeigt, dals seine Verwendung fur
Kochen und Heizen hier wirtschaftlich richtig ist. Da die Strom-
erzeuger fiir absehbare Zeit nicht voll ausgenutzt werden, braucht
kein Anteil an den Zinsen dieser Anlagen auf diese, ja mit zum
Zwecke der Erhohung der Ausnutzung angeschlossenen Be-
lastungen verrechnet zu werden. Nur die Verzinsung und
Tilgung der etwa um 33"/, grofser bemessenen Wandeler:lkommt
mit 0,06 Pf/KWst in Betracht, sonst sind fir Kochen und
Heizen nur die Kosten des Heizstoffes einzusetzen, die dann
0,96 Pf/{KWst an der Verbrauchstelle betragen. Diese Art der
Berechnung ist da nicht zuldssig, wo die Anlage fir Strom-
erzeugung mit Ricksicht auf die elektrische Heizung grilser
bemessen werden mulfs, als sonst der Fall wire.
von Strom kam in erster Linie da in Frage, wo der Anschluls
an die Dampfleitung ungiinstig war, so fir das abseits liegende
Speisehaus, dessen Riaume auch meist nur fur kurze Zeit mittags
warm zu halten sind und allein das Anheizen verhiltnismilsig
viel Heizstoff erfordert hitte. Die elektrischen Heizkorper
geben bei ihrer geringen Aufnahme an Wirme fast sofort ihre
volle Wirlkung her. Sonst konnte wegen des Wasserbedarfes
der Kiiche nur eine Warmwasserheizung in Frage kommen, die
fiir das Speisehaus etwa 8000 £ gekostet hiitte. Thr Betrieb
hitte fir 3 st an 200 Tagen ohne die Mittel zum Anheizen nach
Uberschlag 310 P£/100000 WE erfordert; dagegen sind die
Kosten der gewithlten Losung einschlielslich der Zinsen von
83 'Pf/IOOOOO WE rechnungmiaflsig 214 Pf{100000 WE**),

Die Erzeugung

Verwendung

Fir nutzbar abgegebene Wirme verschieben sich diese Werte

noch stark zu Gunsten der elektrischen IHeizang.

Fir die Lebrlingswerkstatt lagen die Verhiltnisse, abgesehen
von der Dauer des Betriebes dhnlich.

Der Bedarf der elektrischen Heizung war mit 40 bis 50 W /chm
errechnet. - Gewiihlt wurden Ofen der Allgemeinen Elektrizitats-
gesellschaft mit Heizwiderstinden aus schraubenformig zu einem
Rohre gewickeltem schmalem Bande, die lebhaften Umlauf der
Luft bewirken. Zunachst sind 21 Ofen mit zusammen 104 KW
in der Lehrlingswerkstatt und 18 mit je 6 KW im Speisehause
aufgestellt.

Da die ausreichende Belieferung mit Heizgas, das fur das
Kochen neben dem Strome in Frage kam, nicht sichergestellt
T

o B ERT o

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbalinwesens, Neue Folge. LVIIL Band.

‘ war, da ferner festgestellt war, dals elektrisch gekochte Fleisch-
speisen erheblich geringere Einbulse an Gewicht erleiden, als
auf Gas bereitete, da schlielslich die wirtschaftliche Gleich-
berechtigung der elektrischen Wirmeerzeugung fiir Nied fest-
stand, wurde die Versorgung der Kiiche mit Elektrizitit auch
fir Kochzwecke gewihlt.

Verwendet wurden unmittelbar beheizte Gefalse und Platten
zum Aufstellen beliehiger Gefilse. Die erste Einrichtung um-
falste Kochgeriite fir zusammen 30 KW von »Prometheus« in
Frankfurt a. M. Die Gefifse mit unmittelbarer Heizung arbeiten
sparsamer als Platten, sie sollen ausschlielslich verwendet werden.
Die Bedienung der Kiiche ist einfach und angenehm, da keine
Dimste von TFeuerungen auftreten, daher auch die Speisen
keinen unangenehmen Geschmack annehmen.

Elektrische Warmschranke fir je etwa 50 Speisenbehilter
dienen zum Wirmen des mitgebrachten Essens. Thre Benutzung
uberstieg die Erwartungen so weit, dals die notigen Schrinke
nicht Platz fanden. Daher wurden besondere Kochkisten auf-
gestellt, in denen die in den Schriinken gruppenweise gewarmten
Speisen bis Mittag aufbewahrt wurden; so wurde gute Ausnutzung
der Schrinke erreicht. Der Verbrauch eines Schrankes betrigt
etwa 7,5 KW,

Im Badehause befindet sich die oben *) besprochene elektrische
Anlage zum Bereiten von warmem Wasser,
Lehrlingwerkstiitte.

eine kleinere in der
Die Lokomotivhalle und Kesselschmiede
sind mit elektrisch geheizten Kochkesseln ausgestattet, um auch
im Sommer bei Aussetzen der Dampfversorgung Wasser zum
Kaffeekochen bieten zu koénnen.

Auf die elektrischen Leimlkocher, Liotkolben und die Dorr-
anlage sei hier nur kurz hingewiesen. Die besonderen Zwecken
dienenden Vorrichtungen mit elektrischer Erzeugung von Warme
sind mit den einzelnen Gebiuden beschrieben worden., Ihre
Tigenschaften, wic stete Bereitschaft, grolste Sauberkeit, Er-
sparung an Bedienung sind fir den Betrieb der Werkstitte
hochst vorteilhaft, ohne dals sich das immer zahlenmilsig im
Einzelnen nachweisen liefse. In Nied bringt die #ber das ge-
wohnliche Mals hinaus gehende Verwendung elektrischen Stromes
aufserdem Verbesserung der Ausnutzung des Kraftwerkes, also
Ersparung an Kohlen.

Die nicht vorherzuschende Steigerung der Preise hat das
wirtschaftliche Bild der elektrischen Erzeugung von Warme
erheblich verschoben. Die bei der Umwandelung der Wirme
in Elektrizitit entstehenden Verluste kénnen durch die hohen
Preise der Heizstoffe, in Geldwert ausgedriickt, so bedeutend
werden, dals sie durch Ersparnis an Zinsen und Bedienung

nur in ginstigen' Fillen ausgeglichen werden konnen
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X‘(. Die Schwac]ls{rﬂman]age“' | Abb. 42. Schwachstrom-Schalttafel.

Fir den Betrieb grofser Werke ist beste Aushildung der |
Mittel zur Verstindigung und des Nachrichtendienstes unent- |
behrlich, In Nied dient diesem Zwecke eine selbsttiitige Fern-
sprechanlage. Sie bildet den wichtigsten Teil der Schwach-
stromanlage, die sonst noch die Uhrenanlage mit Vorrichtungen |
zum selbsttitigen Geben der Pausenzeichen, und eine vereinigte
Anlage zum Uberwachen der Wichter und zum Melden von
Feuer umfalst. ' .

Gut sichtbare, richtig gehende Uhren in den wichtigsten
Raumen erleichtern die zweckmilsige Einteilung der Arbeiten
und der Zeit und sichern mit der Zeichengabe fir Beginn und
Ende der Arbeit die Piinktlichkeit des dienstlichen Verkehres.
Bei unauffilliger Feststellung der fur bestimmte Arbeiten er-
forderlichen Zeiten und der Beurteilung der Leistungen bieten
sie gute Hiilfe.

Die Wichtigkeit einer zuverlissigen Uberwachung der |
Wichter leuchtet an sich ein, ihre Verbindung mit der Feuer-
meldung ermoglicht erhebliche Ersparnisse an Anlagekosten.
Abb. 43. : Den Strom fir diese Einrich-

- tungen liefern drei Speicher von 60,

24 und 18V darch ein unterirdisches
e e Netz aus rund 1500 m 6 bis 72
e i : R gliederigen Bleikabeln mit verzinnten
il B e Ry L _' EA ; : e Eisenleitern. Drei Ersatzspeicher
| Hiorh phimbioimli el L LTI IR B gchliefsen jede ernstliche Storung aus.
T e S e e e Die Ladung erfolgt durch einen Um-
e e B B oAt o | R | il e g formersatz, der wie die Speicher im
) , 1 e EEEEEE e Keller desVerwaltungsgebiudes unter-
| _ : i Wi BB - gebracht ist. Die Mels- und Schalt-
5 8 o R R 8 TR R R ; Vorrichtungen und die zwei Haupt-
= : L el Lol ) L ubren sind auf einer Schalttafel im
12 & : : : untern Stockwerke des Gebiudes
S ey e e A vt vereinigt (Textabb. 42), wo sich auch
: : TR TR die selbsttatige Schaltvorrichtung
; o fot e i e = : APt e der Fernsprechanlage hefindet, die
o P B e f : g B als deutsches Erzeugnis auf einem
bis vor Kurzen noch von Amerika
beherrschten Gebiete besonders be-
achtenswert ist.

Die Fernsprechanlage besteht
aufser den bereits erwithnten Speichern
aus den bekannten Tisch- oder Wand-
Sprechstellen mit der Wihlerscheibe
und der mit den Sprechstellen durch !

5

Bl o zwei Leitungen verbundenen selbst-
i g B titigen  Schaltvorrichtung  (Text-
u o T

abb. 43).

Durch die Schaltung sind folgende
Vorginge selbsttitig einzuleiten und
zu regeln.

Nach Abheben des Horers ist
die Leitung fir Anruf von anderer
Seite zu sperren und dem An-
rufenden ein Zeichen zu geben, falls in dem Augenblicke keine Mdglichkeit zu sprechien besteht, Besteht diese, so ist die
YVerbindung nach zweimaliger Betitigung der Wihlerscheibe herzustellen.
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Ist die gewiinschte Leitung hbesetzt, so ist dem Anrufenden
ein Zeichen zu geben,

Ist die Leitung frei, so ist der betreffende Teilnehmer an-
zgurufen und der Anruf von anderer Seite zu sperren,

Nach Beendigung des Gespraches ist die Verbindung zu
trennen.

Die Steuerung so mannigfacher Vorgéinge bedingt eine nicht
ganz einfache Schaltung. Sie wird durch eine Reihe von
Elektromagneten in Wechselwirkung mit einem Steuerschalter
(Textabh. 43 unten) bewirkt, der mit fanf je nach ihrer Stellung
die fiir die verschiedenen Vorginge erforderlichen Verbindungen
herstellenden Schlielshebeln versehen ist. Besonders bemerkens-
wert sind die dem zweiten der aufgefithrten Vorginge dienenden
Leitungswihler (Textabb. 43 Mitte und 44), von denen einer
beim Abheben des Horers durch den zu jeder Sprechstelle ge-
horigen Vorwihler (Textabb. 43 oben) auf die anrufende Sprech-
stelle geschaltet wird.

In drei iber einander liegenden Satzen ent-
hilt er je 100 Schlielser, die in zehn halb-

Die Sprechstellen sind unmittelbar nach Auflegen des Horers
wieder dienstbereit,

An die Anlage sind alle Dienstriume des Verwaltungs-
gebiudes, alle Werkmeister- und Werkfithrer-Stuben, die
Maschinenmeister, das Lagerhaus, Boten und Pfortner, die
Wohnung des Vorstandes und Betriebsingeniors, und zur Ver-
bindung mit dem allgemeinen Fisenbahnnetze der Hauptbahnhof
Frankfurt a. M. durch drei besondere, teils als Kabel, teils
frei verlegte Leitungen angeschlossen.

Da sich die besonders oft anzurufenden Betriebsheamten
meist aufserhalb ihrer Dienstriume aufzuhalten haben, also hiufig
nicht ohne Weiteres durch Fernruf zu erreichen sind, wurden
aufsen vor den Meisterstuben neben hesonders kriftigen Stark-
stromweckern farbige Merklampen angebracht. Bei Anruf
schaltet der Rufstrom durch einen besondern Magnetschalter
‘Wecker und Merklamwpe ein, so dals bei Ertonen des Weckers
der im Betriebe befindliche Beamte durch einen Blick auf die

Abb. 44,

kreisformigen wagerechten Reihen, zu je zehn,
so angeordnet sind, dafs sie einen halben Zilinder
bilden. Jeder dieser Schlielser ist in Vielfach-
schaltung durch jeden der vorhandenen Leitungs-
wihler geschaltet. Eine in der Achse des Halb-
zilinders stehende Welle kann unter dem Ein-
flusse von Klinkwerken, die durch einen Hebel
oder Drehmagneten betiatigt werden, senkrechte,
und durch Drehung der Welle wagerechte
Schritte machen, and zwar so, dals jeder die

S |

drei an der Welle befestigten Schlielserarme der
nichsten Reihe oder dem Nachbarschlielser zufiihrt. Von den
drei Schliefserarmen fihren zwei zu den Teilnehmerleitungen,
die von dem dritten Arme vermittelten Verbindungen dienen
zum Sperren des sprechenden Teilnehmers gegen anderweiten
‘Anruf. ; :

Zur Herstellung einer Verbindung ist bei einer Anlage,
wie in Nied, his zu hundert Ansechliissen, eine zweimalige Be-
tatigung der Wihlerscheibe erforderlich. Wird die Scheibe zum
ersten Male bis zu einer bestimmten Zahl, beispielweise 7 gedreht,
so wird der Strom fir den Magneten eines Steuerschalters ge-
schlossen und dessen Anker angezogen. Liauft die Scheibe
zuriick, so gelangen sieben Stromstélse zum Hebemagneten des
Leitungwihlers und heben ihn um sieben Schritte,  Nach Rick-
lauf der Wiahlerscheibe wird der Steuerschaltermagnet stromlos
und eine Feder bringt den Schalter mittels eines Schaltwerkes
in seine zweite Stellung, die nun einen solchen Stromweg her-
stellt, dals die Stromstofse beim zweiten Ricklaufe der Scheibe,
beispielweise aus der Stellung 5, den Drehmagneten des Leitungs-
withlers erregen und eine Drehung der Welle um fiinf Schritte
herbeiftihren, so dals die Schliefserarme die Verbindung mit
Teilnehmer 75 herstellen. Ist diese I.eitung frei, so gelangt
der Steuerschalter in eine Stellung, die die Quelle des Ruf-
stromes an Leitung 75 legt. In die Grundstellungen springen
Steuerschalter und Leitungswihler zuriick, wenn durch Auflegen
eines der Horer zwei Auslésemagnete in Tatigkeit gesetzt werden.
Die Vorginge spielen sich in Bruchteilen einer Sekunde ab.

\ Lampe erkennen kann, wem der Anruf gilt.
| betrieb erhalt dadurch noch grélsere Sicherheit.

Der Fernsprech-

Zunachst sind etwa 50 Anschlisse besetzt, ihre Zahl kann
bis hundert vermehrt werden. Die Schaltanlage erfordert einen
vollkommen trockenen und moglichst staub- und gerduschireien
Raum, der sich nur im Verwaltungsgebsude bot; ein mehr im
Mittelpunkte des Netzes liegender hitte kiirzere Kabelleitungen
ergeben und Ersparnisse ermoglicht.

Die Verbindung mit der Post und der Ubergang von aulser-
halb auf dem Eisenbahnnetze ankommender Gespriche auf das
Werkstattennetz erfolgt mittels eines besondern, beim Pfértner
aufgestellten Umschaltschrankes. Nebenanschliisse an den Post-
anschluls haben der Vorstand, der Betriebsingeniér und die
Lagerhausverwaltung. Eine wgitere Nebenstelle ist in einer
besondern Zelle zur Benutzung fir die Beamten im Vorraume
des Verwaltungsgebaudes eingerichtet.

Die von Siemens und Halske gelieferte Anlage hat
nach Uberwindung der unvermeidlichen Kinderkrankheiten gut
gearbeitet. Dals fiir diese stets dienstbereite, Zeit und Schreib-
werk sparende Einrichtung ein Bedirfnis vorlag, folgt aus der
Starke der Benutzung, die bereits eine Erweiterung von 109/,
nitig- machte. :

Die an sich einfache Erhaltung erfordert sachverstindige
Leute. Sie wird dadurch erleichtert, dals im Schaltraume ein
Prifschrank fir - schnelles Finden von Fehlerquellen aufge-
stellt ist.

17¥



104

Die Uhrenanlage umfa(st aulser den zwei Hauptuhren zwanzig
Nebenuhren verschiedener Grofse. Die Regelung ihres Ganges
erfolgt durch die Hauptuhren. Beide haben selbsttiitigen
elektrischen Aufzug.  Unter Zwischenschaltung besonderer
Magnetschalter vermitteln sie alle Minuten einen Stromstols zum
Vorriicken der Zeiger der in zwei Kreisen angeordneten Neben-
Eine Uberwachung des Ganges wird im Schaltraume
dadurch erméglicht, dafls auf der Schalttafel noch zwei in den
beiden Kreisen liegende Uhren angeordnet sind, Mit der Vor-
richtung zum Geben der Ruhezeichen kann der Beginn dieser
Zeichen
fiinf Minuten eingestellt
werden; auch die Dauer
der Zeichen ist regel-
bar. Der die Wecker
und Hupen betatigende
Starkstrom wird auch
hier durch Magnet-
schalter eingeschaltet,
die in den Riumen
der Werkstiitten
den Sicherungen zu-
sammen kleinen
Schalttafeln angebracht
sind, und so lange er-
regt bleiben, wie der
Schlufs an der Haupt-
uhr dauert.

uhren.

von finf zu
Melder.

Abb. 45.

mit

auf

Abb. 46. Empfangsvorrichtung.

In der vereinigten
Anlage zur Uberwach-
ung der Wichter und
zum Melden von Feuer
dienen die tber die
Werkstatte verteilten
Melder (Textabb. 45)
und die Empfangstelle
mit Schreibvorrichtung
(Textabb, 46) in der
Pfortnerstube zugleich
fiir Feuer- und Wachter-
Meldungen. Alle Mel-
dungen werden an der

Empfangstelle
einem  Papierstreifen
mit Tages-, Stunden-
und  Minuten- Druck
verzeichnet, so dals
die Nachprifung des
vom Wichter einge-
schlagenen Weges nach-
traglich moglich ist. Fir die regelmilsigen Meldungen der
‘Wachter werden Schliissel benutzt, bei Meldung von Feuer, die
jedermann vornehmen kann, ist die Schutzglasscheibe des
Melderwerkes einzuschlagen und an dem frei gewordenen Griffe
zu ziehen, An der Empfangstelle erscheint dann neben dem
iiblichen Aufdrucke ein F. Zugleich mit dem Fallen einer roten

auf

Scheibe wird selbsttitig eine auf dem Dache der offenen Halle
am Lagerhause befindliche Heulvorrichtung eingeschaltet, die
auch vom Pfortner, von der Schalttafel im Verwaltungsgebdude
und vom Umformerraume im Krafthause aus von Hand betitigt
werden lkann,

XXI. Die Prefsluft-Anlage.

Die Anlage far Prefsluft befindet sich im Krafthause. Als
Triebkraft kam trotz der Nihe der Kesselanlage nur elektrischer
Strom in Frage, da beim Entwurfe anzunehmen war, dals die
Kesselanlage im Sommer nicht, oder nur voriibergehend in Betrieb
sein wiirde.

Thre Aufstellung in grofserer Entfernung von den Stellen
stirksten Verbrauches ergab zwar lange Rohrleitungen. Dem
stand aber der Vorteil gegenitber, dafls dieser grilste Strom-
verbraucher der Werkstitte unmittelbar an der Umformeranlage
liegt, wodurch an Kabel erheblich gespart wurde, und besondere
Bedienung ganz fortfallt. :

Prefsluft verlangen die Kesselschmiede und Tenderwerkstatt
mit 26 Anschlissen, die Lokomotivhalle mit 74 Anschlissen,
die Dreherei mit 16 Anschlissen und die Sandstrahlgeblise in
der Kesselreinigung und der Giefserei. Nachtriglich wurden
noch Leitungen zum Lagerhause und zur Schmiede zum Betriebe
der Forderanlagen fir Ol gelegt. Der Verbrauch an angesaugter
Luft wurde auf 10 cbm/min geschitzt. Mit Riicksicht auf die
zu erwartende Steigerung des Bedarfes wurde eine zweistufige
Kolbenpumpe der » Frankfurter Maschinenfabrik« mit 15 cbm/min
Leistung gewithlt und fur die Aufstellung einer zweiten gleichen
Pumpe Platz vorgesehen, Von der Aufstellung einer neuzeit-
lichen umlaufenden Prefspumpe, die manche Vorteile geboten

| hitte, mulste abgesehen werden, da diese Maschinen fur die

kleinen hier in Frage kommenden Leistungen nur ausnahmsweise
gebaut werden.

Da die Verwendung von Gleichstrom fir die fast dauernd
laufende Triebmaschine von 100 PS grifsere Einankerumformer
gefordert hitte, sich auch die Betriebskosten durch die Umformung
erhoht hiatten, ohne dafls damit Vorteile erzielt wiiren, so wurde
Drehstrom vorgezogen, der, an die Lichtwandeler angeschlossen,

| deren bessere Ausnutzung ermoglichte, ohne auf ihre Bemessung

von erheblichem Einflusse zu sein, da die wenigen Lichtstunden
bei dem im Entwurfe vorausgesetzten einschichtigen Betriebe
nicht in die Zeit hoher Belastung des Drehstromnetzes fallen.

Um die nicht unbetriichtliche Arbeit bei Leerlauf der bei
Erreichung des Hochstdruckes selbsttitig ausriickenden Prels-
pumpe zu sparen, ist ein selbsttitiger Anlasser von Hund
und Weber aufgestellt, der die Triebmaschine bei bestimmten
Grenzdrucken stillsetzt oder anlifst.

Die zu pressende Luft wird dem vorhiiltni}sméi.['sig kiihlen
Keller durch ein Luftfilter entnommen und einem Luftkessel in
demselben Raume zugedriickt, von dem die Hauptleitung abzweigt,
die, 1256 mm weit, in dem begehbaren Kanale Zum ersten an
der Kesselschmiede aufgestellten Luftkessel, 100 mm weit bis
zum Kingange in die Lokomotivhalle, 80 mm weit zur Dreherei
fihrt. Die 50 und 60 mm weiten Verteilleitungen fir die
Kesselschmiede und Lokomotivhalle liegen hoch im Eisenbaue.
Zur Verhitung von Wasserzufluls zunfichst nach oben abzweigende,



105

dann umbiegende 25 mm weite Leitungen tragen an ihrem Ende
die Kuppelungen fiir Anschliisse. Zwei weitere von den Ver-
teilleitungen gespeiste Luftkessel befinden sich an der westlichen
Langswand der Lokomotivhalle. Entwissert werden die Leitungen
an den wichtigsten Abzweigstellen und an den Enden der Ver-
. teilleitungen,

Die Zahl der Luft verbrauchenden Werkzeuge mulste mit
der Entwickelung der Werkstitte stindig vermehrt werden.
Auch Luftbohrmaschinen mit hohem Luftverbrauche waren in
der Kesselschmiede nicht zu entbehren. Der Verbrauch stieg
daher schnell, und die Prelsanlage wurde bald bis an die
Grenze ihrer Leistung beansprucht.

XXII. Die Be- und Entwisserung,

Die Werkstitte wird von dem Wasserwerke der Gemeinde
Griesheim mit Gebrauch- und Trinkwasser versorgt, das fir das
Speisen der Dampfkessel der Reinigung bedarf, Es wird einem
an der Werkstiitte entlang fithrenden 200 mm weiten Rohre
entnommen. In der Werkstitte verlegte Ringleitungen ermog-
lichen durch zweckmilsig verteilte Schieber die értliche Be-
grenzung von Storungen der Versorgung durch Rohrbriiche.
Der Druck im Hauptrohre betrigt 2,5 bis 3 at. Das Wasser
wird aus Brunnen entnommen, deven Ergiebigkeit dem durch
den Anschluls der Werkstitte vergrofserten Verbrauche nicht
immer entsprach, deren Erweiterung jedoch wahrend des Krieges
nicht moglich war, Deshalb wurde der Hochbehalter fiir Not-
vorrat erbaut, an den auch der Wasserkran unmittelbar an-
geschlossen werden konnte, um Druckschwankungen im Netze
zu vermeiden. Malsnahmen zur Verminderung des Verbrauches
und zur Rickgewinnung noch brauchbaren gebrauchten Wassers
sind in Aussicht genommen. Die Prafung der Frage der Weiter-
verwendung des von den Tendern mit in die Werkstitte ge-
brachten Wassers filhrte zu dem Ergebnisse, dals bei der Hohe
der nach der allgemeinen Steigerung der Preise fiir eine solche
Anlage aufzuwendenden Kosten Ersparnisse nicht zu erzielen
waren. :

Fir die Entwiisserung wiire der Ansehluls an das von der
Gemeinde Nied geplante Netz die natarlichste Lisung gewesen.
Die Gemeinde stellte jedoch, trotz der sie entlastenden Zuschiisse
der KEisenbahnverwaltung unannehmbare Forderungen, Fir
Regen- und Schmutz-Wasser wurde je ein besonderes Kanalnetz
geschaffen. Regenwasser wurde der Nidda, einem kleinen Neben-
flusse des Maines unmittelbar zugefihrt, An Schmutzwasser
waren, aulser dem olhaltigen Abwasser der Werkstitte, die Ab-
ginge von 1500 Arbeitern, der Wohngebiude und der in Aus-
sicht genommenen Arbeitersiedelung von 380 Wohnungen zu
reinigen und dann auch der Nidda zuzufihren. An die Reinigung
waren hesonders hohe Anforderungen zu stellen, da der Fluls
unterhalb vielfach zum Baden benutzt wird. Gewiahlt wurde
eine biologische Reinigung, die hochwasserfrei auf dem Gelinde
der Taunusbahn nordostlich der Werkstitte Platz finden sollte.
Wegen Mangels an Gefille war Hebung des Schmutzwassers
notig, die durch zwei 7 m tief in einem 4 m weiten Schachte
aufgestellte Prelslufthebewerke erfolgt.

Schwimmerventile an den 0,6 cbm fassenden Sammelkesseln
offnen die Zuleitung der Prefsluft, die den Inhalt durch ein

beiden Kesseln gemeinsames Druckrohr etwa 12 m hebt, und
dem Behalter der benachbarten Klaranlage zuleitet, bis ein
zweites Schwimmerventil die Luftzufubr wieder schlielst. Die
Sammelkessel werden so abwechselnd entleert. Zu bewiltigen
sind nach vollem Ausbaue der Werkstatt fir 1500 Arbeiter
in einer Schicht und nach Anschluls der Siedelung von 1900
Koépfen mindestens 200 cbm in 12 st. Die Kliranlage ist
bis zum Beziehen der Siedelung fiir die Hilfte bemessen. In
einer Vorkliranlage werden alle Sink- und Schwimm-Stoffe
ausgeschieden. Der Schlamm kann aus dem Schlammraume
durch ein besonderes Rohr entnommen und als Dung verwendet
werden. Das so vorgeklirte Wasser wird gleichmiilsig tiber
die Oberflache eines gut durchliifteten, 2,75 m hohen Tropfkorpers
aus Lavaschlacke verteilt, Hier findet neben der Filterung eine
chemische Verinderung der Stoffe durch den Sauerstoff der
Luft statt, deren Enderzeugnisse eine der Vorklirung nach-
gebildete Anlage zum Nachkliren ausfillt und so die Reinigung
vollendet. Das geklarte Wasser flielst zu 4 bis 5 1/sek in einer
Rohrleitung der mindestens 1500 1/sek fithrenden Nidda zu, also
wird eine etwa 300fache Verdinnung erreicht.

Die in allen Teilen gut zugingliche Anlage wurde von der
»Btildtehygiene- und Wasserbau-Gesellschaft« in Wiesbaden er-
richtet. Sie hat zufriedenstellend, vor allem geruchlos gearbeitet.
Die Koston der Anlage, die ohne den Schacht etwa 125 qm
bedeckt, sind erheblich, auch die des Betriebes sind héher als
bei einer gewthnlichen Anlage, wegen der erforderlichen Sorgfalt
bei der Wartung, besonders im Winter. . Wo die Verhaltnisse
jedoch keine einfachere Lésung zulassen, bietet die hier in grofsen
Zugen beschriebene guten Ersatz.

XXIIL. Das Kraftwerk.
(Abb. 1 und 2, Tafel 16 und Abb, 1 und 2, Tafel 17.)

Bestimmend fir die Errichtung der Anlage war das Be-
streben, Lokomotivlgsche als Heizstoff zu verwerten und so die
Eisenbahnbetriebe in und um Frankfurt a. M. mit billigem
Strome beliefern zu konnen.*)

Als Stromart kam bei Lage und Art der zu versorgenden
Betriebe nur Drehstrom in Frage, Zwei im Kraftwerke Altona
frei gewordene Dampfturbinen von je 1750 KW grifster Dauer-
leistung sollten die Stromerzeuger antreiben. Die Maschinen-
spannung wurde mit 6 600 V so gewahlt, dals sie auch fir die
Leitung zur Werkstitte in doppeltem - Kabel vorteilhaft war.
Die Erzeugung des Dampfes erfolgt in drei Garbe-Kesseln
von je 250 qm Heizfliche mit Unterwindfeuerungen von Nyeboe
und Nissen mit je 9,6 qm Rostfliche, auf denen Losche ohne
Aufbereitung unter geringem Zusatze von Nulskohle verfeuert
wird. Eine unmittelbar wirkende Saugzuganlage besorgt mit
einem alten, allein nicht geniigenden Schornsteine die Abfihrung
der Rauchgase., Das Speisewasser, im Wesentlichen der Nieder-
schlag aus den Turbinen, wird in einem schmiedeeisernen Vor-
wirmer von 250 qm vorgewdrmt. Zur Reinigung.des Zusatz-
wassers ist eine zweistufige Verdampferanlage aufgestellt, die
auch gute Entlaftung bewirkt.

Die Heizstoffe werden dem Kesselhause durch eine
Drehstrom betriebene Hangebahn mit Greiferlaufkatze auf dem
Unterflansche und Fihrerbegleitung zugefithrt, die bei geringstem

* 8. 2 und 16.

mit
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Aufwande an menschlicher Arbeit auch das Entladen der Eisen-
bahnwagen und die Bedienung des Lagerplatzes ibernimmt,
dessen Anlage der in der Werkstitte entspricht*). Auch das

Entfernen und Verladen der Asche werden von dieser Forder- |

anlage besorgt. Die Mischung der Heizstoffe erfolgt ausreichend
auf dem Wege von den Bunkern im Kesselhause zu den
Feuerungen. Zwei Melsgefalse ermoglichen das Anpassen der
Mischung an die Belastung,

Der steigende Wert der Losche fordert #ulserste Iin-
schrinkung der Verluste. Die jetzt obliche Art, sie mit der
Schaufel aus der Rauchkammer auf den Boden zu werfen,
entspricht dieser Forderung nicht. In Frankfurt a. M. wurde
daher eine von Siemens und Halske zeitweilig zur Verfigung
gestellte Saugeanlage mit gutem Erfolge erprobt. Den wesent-
lichsten Bestandteil bildet eine Saugpumpe besonderer Bauart
mit Triebmaschine, die auch fiir Forderung von Kohle und
Schlacke vielfach verwendet ist. Die Losche wird mit einem
geeigneten Mundstiicke der Schlauchleitung aus der Rauch-
lkammer gesaugt und in einen Hochbehilter befirdert, aus dem
sie den Eisenbahnwagen zufliefst. Die Entleerung der Rauch-
kammer erfolgt schnell, die Lgsche wird restlos gewonnen,
sie Dbleibt rein und das Sauberhalten der Betriebswerkstitten
wird erleichtert. ‘

Die Schaltanlage wurde in einem niedrigern Anbaue des
Maschinenhauses angeordnet. Thr Aufbau mit Doppelsammel-
schienen ist so, dals die Betitigung der zur Uberwachung und
Bedienung der Stromerzeuger dienenden Vorrichtungen von einem
Schaltpulte aus erfolgt, an dem auch die Vorrichtungen fir
Einstellung des Gleichlaufes an einer Siiule zusammengefalst sind.
Die Hochspanngeriiste sind in zwei Stockwerken aufgestellt.
Die Olschalter befinden sich hinter der Betitigungstafel in Hohe
des Flures des Maschinenhauses, Sammelschienen und Trenn-
schalter aus »Elektron«-Leichtmetall befinden sich im obern
Stockwerke, wo sie auch im Falle eines Schalterbrandes iiber
eine besondere Treppe zuginglich bleiben. Die ganze Anlage
ist mit Ritcksicht auf Vergrolserung entsprechend den Vorschriften
fiir Reihe III der Richtlinien fiir die Ausfihrung von Hochspann-
vorrichtungen ausgeriistet.

Die Umformung des Stromes fir die Nebenbetriebe erfolgt
durch zwei reichlich bemessene Wandeler, die auch den Bedarf
der Lademaschine des Speichers fiir Notbeleuchtung und fiir
Lieferung von Hilfstrom decken.

XXIY. Die Stromkosten,

An die Eisenbahnbetriebe in und um Frankfurt a. M. sind
bald voraussichtlich taglich 20000 KW /st entsprechend 249/,
Ausnutzung der Kraftanlage abzugeben, Dieser Betrag soll
daher zunichst der Ermittelung der Kosten zu Grunde gelegt
werden.

Verdampfversuche im Betriebe hiaben bei etwa 179/, Zusatz
an Kohle eine etwa 4,7 fache Verdampfung ergeben, Die Heiz-
stoffpreise wurden entsprechend den oértlichen Verhiltnissen im
Entwurfe mit 22 und 1,2 4/t eingesetzt. Die Kosten der An-
lage sind 340 «#4/KW. Bei nicht ganz 9 kg/KW st Dampf-
verbrauch der alten Turbinen fiir die angenommene Belastung

kostet der Strom 4,4 PffKW st an den Sammelmaschinen des
Kraftwerkes, bei 50°/, Ausnutzung, die bei Beibehaltung der
mehrfachen Schicht erreichbar erscheint 3,3 Pf/KW st.

Betrigt der mittlere Verbrauch der Werkstitte Nied nach
vollem Ausbaue 1,8 Millionen KW st im Jahre, von denen 33 °/,
als Drehstrom, 67 Y/, als Gleichstrom verwendet werden, so stellen
sich die Stromkosten an den Niederspann-Sammelschienen der
Umformeranlage fiir Drehstrom aunf 6,09, fir Gleichstrom auf
7,48 PHKW st, einschliefslich der Anlage fir die Ubertragung.
Diese Preise haben sich nun der Teuerung entsprechend .erhoht.

Die Ersparnisse, die in regelmilsigen Zeiten der Eisenbaln-
verwaltung aus dem DBetriebe der Anlage erwachsen wiirden,
weist folgender Vergleich nach. Der Dampfpreis bei Betrieb
des Kraftwerkes mit reiner Kohlenfeuerung wiirde bei gleicher
Belastung mindestens 0,26 Pf/kg betragen, gegen 0,089 Pf/kg
bei Ldschefeuerung, die Ersparnis betrigt 0,17 Pf kg, oder
1,51 PffKWst. Bei Abgabe von 7,3 Millionen KW st im Jahre
bei der angenommenen Belastung betriige die Ersparnis an
Heizstoff rund 110000 4. Die Preise haben sich inzwischen
fast verfunffacht. Setzt man auch den Preis der Losche wegen
Steigens der Lohne und Frachten funffach ein, so betrigt die
Ersparnis 7,56 PfKWst oder 0,56 Millionen Mark im Jalre.
Bei Vergleich mit den an das stadtische Elektrizitatswerle zu
zahlenden Strompreisen wiichst die Ersparnis auf ein Vielfaches
dieses Betrages.

Zur vollen Ausnutzung dieser Maglichkeiten ist eine sorg-
faltigere Uberwachung des Betriebes notig, als sonst iblich.

"Denn die Vorrite an zwei verschiedenen Heizstoffen verfithren
" die Bedienung zur iiberwiegenden Verwendung des beztiglich der

Haltung des Feuers bequemern, also hier der teuern Kohle,
da die Losche von Zeit zu Zeit ein Aufstochen des Feuers
notig macht.

Eine kurze Rechnung mag die Bedeutung derartiger Kraft-
anlagen fir die Eisenbahnverwaltung nachweisen. Kine Werk-
statte der Grolse von Nied kann im ersten Ausbaue bei einem
Stande der Ausbesserungen von 25°/, rund 300 Lokomotiven
erhalten, von denen sich 225 im Betriecbe befinden. DBei einer
Ausbeute an Losche von etwa 12t im Jahre fir eine Loko-
motive wiirden im Ganzen 2700t gewonnen, die bei reiner
Loschefeuerung mit rund 3,5-facher Verdampfung 1 Million KW st
ergeben, was etwa dem Jahresbedarfe der Werkstitte in ihrem
ersten Ausbaue bei neunstiindiger Arbeitzeit entspricht®). Die
von jeder Lokomotive abfallende Losche reicht demnach, voll-
stindig zur Erzeugung elektrischen Stromes ausgenutzt, aus,
den far ihre Erhaltung nitigen Bedarf zu decken. Jeder weitere
Verbrauch an Heizstoff der Werkstitten fir Kraftzwecke wiirde
also fortfallen.

XXV. Schlufs.

Der Bau der Werkstitte Nied ist in vielen Hinsichten stark
vom Kriege beeinflufst, Namentlich wegen der Notwendigkeit
der Verwendung von rsatzstoffen, wurde bei aller Vorsicht nicht
der sonst itbliche hohe Grad von Sicherheit erreicht. Die An-
spriiche, die der Betrieb im ersten Jahre an alle Beteiligten
stellte, waren daher ungewdhnlich hohe. An einfache Ver-
hiltnisse gewohnte Arbeiter an die Ausnutzung neuzeitlicher

*) 8. £8.



Anlagen zu gewochnen ist schwierig, und doch mufste nach
schuellster Entfaltung der vollen Leistung gestrebt werden, um
sic noch fir die Landesverteidigung nutzbar zu machen.

Wegen der schon eingetretenen Hohe der Lohne und des |
Mangels an Arbeitern war der Entwurf auf fulserste Beschrinkung

der menschlichen Arbeit, und auf ihre giinstigste Ausnutzung
eingestellt. Kdrperlich schwere, unsaubere oder der Gesundheit
schiidliche Arbeiten sind nur ausnahmeweise zu leisten. Zur
Pflege des Korpers und der Gesundheit ist weitestgehende
Gelegenheit geboten, wie ja die Forderung der Wohlfahrt seit
lange eine Ligenart deutscher Arbeitstatten bildet.
Sparsamkeit war bei allen Beschaffungen der leitende Ge-
sichtspunkt, wenn sie auch nicht iiberall in Zahlen ausdriickbar
ist, da sich viele wichtige Einflisse der rechnerischen Verfolgung
entziehen. Neues wurde nur eingefithrt, wenn es sich ander-
wirts dauernd bewihrt hatte, oder sorgfiltig erprobt -war.
Die Werkstatte begann eben, ihre Leistung zu entwickeln,
als der Umsturz mit seinen Lihmungen eintrat, der die Leistungen
aller Werkstatten sprungweise herabdriickte, ohne dals es bisher
gelungen wire, sie wieder auf ihre alte Hohe zu bringen,
Die Herabsetzung der Arbeitzeit beseitigt die Moglichkeit ge-
nigender Ausnutzung der kostspieligen Anlagen und die mehr-
schichtige Arbeit, von der ein Ausgleich des Ausfalles erwartet
wurde, bringt in wichtigen Abteilungen, in denen die Ubergabe
von Schicht zu Schicht schwierig ist, neben anderen Ubelstinden
erhebliche Verluste an Leistung. Kin Mittelweg wiirde in vielen
Werkstitten eine giinstige Losung bringen konnen. Behiilt man

in den Werkstitten fiar Bearbeitung, wie Dreherei, Kesselschmiede,
Schmiede, bei denen eine Ubergabe von Schicht zu Schicht kaum
notig, mindestens nicht schwierig ist, die doppelte Schicht bei,
wihrend in der Richthalle fir Lokomotiven mit sechwieriger
Ubergabe die einfache Schicht wieder eingefihrt wird, so werden
die Werkstitten fir Bearbeitung Rickstinde aufarbeiten konnen
und sogar in die Lage kommen, auf Vorrat zu arbeiten, was meist
recht erwinscht ist. Fir die Uberfihrung in den Dauerzustand
kionnten sie teilweisé verkleinert und dadurch Platz gewonnen
werden, was in vielen schon lange an Platzmangel leidenden
Werkstatten ein dringendes Bedirfnis ist. In Nied konnte
durch Ausfithrung des zweiten Ausbaues der Lokomotivhalle
ohne Vergrofserung der Dreherei das richtige Verhiltnis der
Abteilungen wieder hergestellt werden. Nach diesem Plane
neu zu errichtende Werkstitten wiirden wegen kleinerer Aus-
fihrung der Werkstitten fiir Bearbeitung erheblich billiger
ausfallen. Bessere Ausnutzung der Einrichtung, Herabsetzung
der Kosten der Ausbesserungen und Hebung der Leistung wiirde
die Folge sein. Die Erkenntnis des engen iusammenhanges
zwischen Eisenbahnwerkstitten und allgemeiner Wirtschaft ist
jetzt in weite Kreise eingedrungen. Sie muls dazu beitragen,
bei allen Angestellten den Geist der Pflichterfullung wieder
aufzurichten, der trotz manchen Zopfes die unbestreitbaren
technischen und wirtschaftlichen Leistungen der preulsischen
Eisenbahnverwaltung ermiglicht hat. Erst dann werden die
withrend des Krieges entstandenen Werkstitten ihre Kriafte voll
entfalten und zeigen konnen, was sie wert sind. :

Kreuzungsbauwerk in Visé, Belgien,
an der Kriegsbahn Tongern— Aachen,

Dr.=8ng. Gaber in Heidelberg.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel 23 und Abb. | auf Tafel 24.

L. Allgemeine Anordnung,

An der rechtwinkeligen Kreuzung der beiden Bahnhofe Visé
an der Kriegsbahn Tongern—Aachen steht dicht ostlich vor
der grolsen Maasbriicke (Textabb. 1) das Kreuzungsbauwerl
mit einem Hauptbogen von 25 m lichter Weite, 40 m Linge
und dem Pfeilerverhiiltnisse 1:3. Zur Verbindung der beiden
Bahnhofe, des hoch liegenden an der neuen Kriegsbahn und

Abb. 1. Die Kriegsbahn im Maastal mit der 608 m langen
Maasbriicke und dem Kreuzungshauwerke.

des tief liegenden alten an der alten Maastalbahn Littich—
Mastricht, bei 19 m Hg¢henunterschied, war ein Tunnel fir

Reisende und einer fir Gepick unter der Kriegsbahn nitig, |

die jeden der beiden oberen Balnsteige mit einem Gepack-
anfzuge und einem Treppenaufgange erreichen. TUm teuere
Griindungen fiir die Tunnel und den sonst nétigen hohen Liings-
fligel auf der Siidostseite zu sparen, wurde neben dem Haupt-

bogen ein 16 m weiter Nebenbogen als Halblreis angeordnet.
Auf seinem Scheitel ruht der Tunnel fir Reisende und an ihm
hiingt der fir Gepick, die durch einen eisernen Steg mit Auf-
zigen und Treppen die beiden Bahnsteige der Hollandbahn
schienenfrei zuginglich machen (Textabb. 1 und 2). Die beiden
Schiichte fir die Gepackaufzige durchdringen den Nebenbogen

Abb, 2. Die Siidseite des Kreuzungsbauwerkes mit dem hilzernen

Treppenaufgange und dem Fulswege aus Tisenbeton,

(Abb. 1, Taf. 23), und der Grobmértel des Gewtlbes wurde an
diesen Stellen mit 20 mm dicken Rundeisen bewehrt. Die
Treppenaufgiinge werden von auskragenden Mauern iiber dem
Nebengewdilbe getragen, Bei der Einzelausbildung des vom
Verfasser entworfenen DBauwerkes waren besonders folgende
Riicksichten malsgebend.
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Einfache und klare statische Wirkung.

Trennung verschieden belasteter Bauteile durch durch-
gehende Fugen.

Freiheit der Verformung durch Wirme ohne Rilshildung,

Kurze Bauzeit.

Sparoffnungen in starken Korpern, um an Masse zu sparen
und die Erhirtung des Grobmortels durch Zutritt der Luft zu
beschleunigen.

Planmiilsige Vergrolserung fiir den viergleisigen Ausbau
der Kriegshahn ohne wesentlichen Abbruch auf der Nordseite.

Miglichkeit der Ausfihrung auch mit ungeschulten ein-
heimischen Arbeitern.

Befriedigendes Bild mit einfachen Linien und abgewogener
Gliederung.

Einklang des Bauwerkes mit der benachbarten Maasbriicke,
besonders mit seinem 6stlichen Endwiderlager.

Die Tragteile wurden weitgehend durch Sparbogen auf-
gelost, zumal sich bei Bogen die Dehnfugen in den Kimpfern
und lotrecht dariiber besonders gut anordnen lassen. So wurden
vor allem bei den bis zu 8 m starken Widerlagern des Haupt-
bogens 4 m weite Spardffnungen (Abb. 1, Taf. 23) angeordnet,
die das Abbinden erheblich beschleunigten und Zeit, Arbeit und
Baustoffe ersparten. Stehende Grobmortelwinde in ihnen lassen
den Erddruck in voller Hohe zur Wirkung kommen. - Obwohl
der Baugrund aus grobem Kiese bestand, muflste man bei dem
aus wirtschaftlichen Griinden rechtwinkeligen Sudwestfligel
darnach streben, den Druck der Hinterfillung auf den éiber der
Sohle 23 m hohen Fliigel tunlich zu mindern. Der Dreieckfligel,
der die Bermen des anschlielsenden Dammes beriicksichtigt, wurde
so aufgelost (Abb. 3 und 6, Taf. 23 und Abb. 1, Taf. 24), dals
sich die in die Sparoffnungen der drei Stockwerke fallenden
Erdkérper voll bilden kénnen und keinen Schub ausiben. Das
Verhiltnis der Mauerstirke zur Hohe der Spardffnung war
dadurch festgelegt. Die Sichtfliche des Fligels wurde geschlossen.
Auf der Nordseite wurden das Hauptgewdlbe und dariiber hinaus
das Hauptwiderlager so weit vorgezogen, dals Flugelbauten fast
ganz erspart wurden (Abb. 2, Taf. 25), und so die Erweiterung
aus Anlafs des in Aussicht genommenen Ausbaues des dritten
und vierten Gleises der Kriegsbahn vorbereitet., Die kleinen
nordlichen Endfligel (Abb. 2, Taf. 23) konnen spiter in das
Widerlager einbezogen werden, Auf dem freien Gewolberiicken
fand der westliche Stellwerkturm des obern Bahnhofes Visé
giinstigen Platz (Textabb. 1 und 2). Von dem sofortigen Bau
des Reise- und Gepick-Steges im untern Bahnhofe wurde
abgesehen, daher auch der im Nebengewdlbe hingende Gepick-
tunnel nicht gebaut (Abb. 1, Taf. 23). Seine Aufzugschichte
wurden jedoch hergestellt und die Hingestangen in das Gewdlbe
eingestampft. Der Tunnel fir Reisende erhielt seinen untern
Zugang zunichst durch eine Treppe in einem Holzturme und
dann durch einen Fulsweg im sitdostlichen Béschungskegel,
mit dem er durch einen auskragenden Gang verbunden ist
(Textabb. 1 und 2).

Der Boden besteht bis 1,5 m Tiefe aus gelbem Lehme,
der Grundlage der so erfolgreichen Weidewirtschaft des untern
Maastales, dann aus grobem Maaskiese, durcli den das Maas-
wasser freien Zutritt in tiefliegende Baugruben gehabt hitte

(Abb. 1, Taf. 23). Die Sohle konnte jedoch iiber dem gewshnlichen
Niederwasser gehalten werden, sodals Wasserhaltung, die be-
sonders bei den 14m breiten, 53 m langen Baugruben der
Hauptwiderlager teuer geworden wire, erspart wurde. Der
Grobmartel der Griindung hat die Mischung 1:12, der der
aufgehenden Mauern und der Widerlager 1: 10,
Gewolbe 1: 6.

der der
Die endgiiltige Siidseite wurde mit Bruchsteinen

| aus den Kohlenkalk-Briichen von Naméche bei Namur verkleidet.

| bereiteten den Grobmértel (Abb. 2, Taf. 23).

Von dort kamen auch alle Kragsteine, Abdeckplatten und
andere Hausteine. Der Zementmortel hatte die Mischung 1: 4,

II. Die Baueinrichtung.

Der Unternehmung Ph. Holzmann und G., A.-G. in
Frankfurt a. M., war zugleich mit dem Baue des Geertunnels
und den anderen Erd- und Kunst-Bauten im Maastale und im
benachbarten Teile des Geertales von der Kriegsbahn Tongern—
Aachen die Ausfihrong des Bauwerkes nach dem »Kolonial-
vertrage« iibertragen. Ibr ausgedehntes Dienstbahnnetz mit
90 em Spur erleichterte die Anfuhr von Gerit und Baustoffen.
Sie hatte unterhalb am rechten Maasufer einen Nalsbagger-
betrieb eingerichiet, der Maaskies lieferte und mit einem Hebe-
werke auf fester Holzriistung in die holzernen Kastenkipper der
Dienstbahn forderte. Der noch ndtige Sand kam aus Deutsch-
land, woher auch aller Zement bezogen wurde. Der Schotter fir
die grofsen Gewolbe wurde in den nahen Steinbriichen bei Souvré
gewonnen, die, von der Unternchmung betrieben, auch die
Bettung fir die Nachbarstrecken der Kriegsbahn lieferten.

Auf der Sudseite fihrten zwei regelspurige Anschlulsgleise
vom alten Bahnhofe Visé beiderseits der Anschiittung
(Abb. 2, Taf. 23) fur die hoher zu legende alte Hollandbahn
Luttich—DMastricht bis nahe an das Bauwerk. Hier wurden
zwel von einander unabhingige und auch den Haupt- und
Dienst-Bahnbetrieb nicht stérende Mischer fiir Grobmortel mit
besonderen Gleisen fiir Kies und Zement eingerichtet. Die
Hauptlager fir Zement, Gerite, Bau- und Betrieb-Stoffe. waren
in einem benachbarten verlassenen Werke zwischen der Maas
und dem alten Bahnhofe Visé eingerichtet; sie  hatten Gleis-
und Wasser-Anschlufs. Hier war auch das Kraftwerk ein-
gebaut, das alle Baustellen der Unternehmung im Maastale
mit Strom' fir Licht und Kraft versorgte, und sich aus kleinen
Anfangen mit einer Dampfmaschine fir 15 PS allmilig bis auf
zwei Heilsdampflokomobilen fiir 40 und 150 PS auswuchs.
Den Arbeitstrom lieferte ein Drehstromerzeuger von 330 V und
75 KW. Fir die Aulsenbeleuchtung diente Gleichstrom von
1100 V bei 56 EW und von 120 V bei 100 KW. Das Wasser
fir den Bau kam von der grolsen Wasserversorgung der Unter-
nehmung bei dem Kraftwerke, die 60 cbm/st lieferte. Drei
Mischer mit 9001 Trommelinhalt und elektrischem Antriebe
Dieser wurde

| in Muldenkippern von 60 cm Spur gefordert und von zwei

| brachten.

eisernen Turmdrehkriinen und einem doppelten Aufzuge in den
Mulden gehoben, die auch die Vorsetzsteine in die Hohe
Die Einzelheiten zeigt Abb. 2, Taf, 23.

III, Der Bauvorgang.

Wegen der Dringlichkeit wurde die Baustelle gleich Anfang
1916 vorbildlich eingerichtet und mit den besten neunzeitlichen
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Geriten ausgestattet. Nach griindlicher - Vorbereitung wurde
am 1. Mirz 1916 mit dem Aushube der Hauptwiderlager
begonnen, nachdem ihre Lage durch flichtigen Vorentwurf
genau und ihre Abmessungen ungefihr bestimmt waren. Entwurf
und Ausfihrung liefen neben einander her, wie es bei dem |
ganzen Bahnbaue nicht anders moglich war. In Tag- und
Nacht-Betrieb waren die 6200 cbm Aushub nach 3,5 Monaten
beendet (Abb. 1, Taf. 24). Von Ende Marz an wurde der
Grobmortel eingebracht, Xnde Juni konnte der erste Teil des
Hauptbogens gewdlbt werden, nachdem die Ristungen schon

Kreuzungshauwerk. Riickansicht des westlichen

Abb. 8.
| Haupthogen-Widerlagers.

e

Abb. 4. Kreuzungsbauwerk. Betonierung des crslen Bogendrittels.
Doppelaufzug”am Endwiderlager des Nebenbogens.

vor der 2m hohen Ans'chiitt.ung fiir die Hollandbahn auf-
gestellt waren. Hier war enges Ineinandergreifen von Erdbau
und Kunstbau unerlafslich, Das Hauptgewolbe von 40 m Linge
wurde mit zwei Trennfugen (Abb. 7, Taf. 23) in drei Teilen
hergestellt; in jedem zunichst ein Kampfer-, dann ein Scheitel-
Streifen gestampft und die Bruchfuge bis zuletzt offen gehalten.
Das nur bis zum zweiten obern Bahnsteige reichende Neben-
gewdlbe mit 24,75 m kiirzester Linge erhielt auf 12,50 m eine
Trennfuge und wurde in zwei Teilen gestampft. Die fahrbaren
Turmdrehkrine bedienten vor allem den Siadwestfligel, das
Hauptgewdlbe und den Nebenbogen, der feststehende Doppel-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVIIT. Band, 11. und 12. Heft. 1921,

| aufzug den Sadostfligel (Textabb. 3 und 4).
‘Hauptgewilbes wurde - drei,

Jeder Teil des
jeder des Nebengewdlbes
Wochen nach Schluls ausgeriistet. Erst nach dem  Ausriisten
begann das Hochfihren der Stirnmauer und des Tunnels fiir
Reisende. Beim Hauptbogen ruhte das Lehrgeriist auf einem
in der vollen Linge von 40 m hergestellten Untergeriiste.
Seine Stander standen auf Fiilsen aus Grobmértel und wahrten
den Lichtraum fiir zwei Gleise der Hollandbahn in vorliufiger
Lage (Abb. 3 bis 5, Taf. 23). Das Lehrgertist wurde nur
fur einen Teil hergestellt (Abb. 3, Taf. 23) und mit Bauwinden
und I'laschenziigen nach FEinlegen von 15 em dicken Walzen
aus Hartholz zweimal verschoben. Jedes Verschieben dauerte
zwei bis drei Tage. Zum FEinstellen auf die richtige Hohe
und zum Ausriisten dienten eiserne Spindeln. Der Scheitel
wurde 8 em iiberhiht. Das nicht gerade sparsam aber stand-
sicher gebaute Lehrgerist erforderte:

Zwel

Holz Eisen
cbm kg
Untergeriist . . . . 268 1400
Obergeriist 168 2600
Zusammen 436 chm 4000 kg,

also fiir 1 chm Gewdlbe 0,2 cbm Holz und 1,8 kg Eisen. Beim
ersten Teile setzte sich das Lehrgeriist im Scheitel 16 mm,
Die Senkungen der drei Bogenscheitel beim Ausriisten betrugen
6, 1 und 3, im Mittel 3 mm. Das Stampfen eines Teiles
dauerte vier bis sechs Tage zu zwei Schichten (Abb. 1, Taf. 24).
Das Lehrgerust fir den Nebenbogen (Abb. 5, Taf, 23) ruhte
16 m freitragend auf Kragsteinen aus Kohlenkalk, die in Hohe
der Kampfer in die Widerlager eingemauert waren *).  Nach
Liinbringen von eisernen Zugstangen konnte es auf 15 em dicken:
Hartholzwalzen nach dem zweiten Teile verschoben werden.
Sein Aufwand an Holz war 73 cbm, an Eisen 350 kg, fir
1 chm Gewdlbe also 0,11 chm Holz und 0,56 kg Eisen. Im
ersten Teile senkte sich der Scheitel des Lehrgeriistes 10 mm,
der des Bogens beim Ausriisten 2 mm, im zweiten sank der
Bogenscheitel 1 mm. Das Stampfen eines Teiles dauerte einmal
drei Wochen, einmal nur eine. Alle Gewolberiicken wurden
mit 5 mm dickem Asfalifilz und 3 em starkem Zementmirtel
mit Drahtnetz gedichtet, auf den zum Schutze eine Lage Ziegel
gelegt wurde. Die Dehnfugen (Abb. 7, Taf. 23) wurden vorher
mit einer 3 em starken, 1 m breiten Lasche aus Zementmortel
mit 2 mm starkem Drahtnetze gedeckt. Die Verkleidung der
ganzen stdlichen Sichtfliche mit Schichtsteinen erleichterte das
Stampfen und ersparte viel Schalarbeit. Je eine Binder-
wechselte mit einer Léiufer-Schicht, dahinter wurde gestampft,
wenn der Mortel 1:4 schon etwas angezogen hatte.

Wie das Nebengewilbe wurde auch der Tunnel fiir Reisende
in zwei Teilen in je zwei Wochen hergestellt, da inzwischen
die Erdarbeit driingte und ihre Dienstbahn bis zur Maasbriicke
fihren mufste. Die schnelle Bewiltigung der 2000000 cbm
Abtrag fir den nahen grofsen Einschnitt stellte die Unter-
nehmung vor eine gewaltige Aufgabe, und es mulsten alle Mittel

*) Bau und Berechnung gewdilbter Briicken und ihrer Lehr-
geriiste von Gaber. J. Springer, Berlin, 1913. Lehrgeriist der
Briicke iiber die Tennetschlucht als Vorbild,
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angewendet werden und manche sonst berechtigte Regeln
unbeachtet bleiben, um sie zu losen. - So kam es, dafs am
Siidostende der #ulsere Bischungskegel zurtickblieb, und der
sich innen steil boschende Mergel hinter dem auskragenden
Stidostfliigel auftiirmte. So entstand ein gewaltiger Uberschub,
der den TFliagel drehte. Glicklicherweise war er durch alte
Schienen und andere Mittel an seiner Wurzel richtig bewehrt,
er wurde daher nicht abgeschert, sondern nahm den Neben-
bogen, in dem er verankert war, mit. Wire hier nun die
grofse Aunssparung far den Gepickaufzug nicht ausreichend mit
Rundeisen bewehrt gewesen, so hatte die wagerechte Bewegung
den plotzlichen Kinsturz von Fligel und Gewolbeteil bewirken
konnen.

| bei 180 Mann Belegschaft in der

So rils das Gewolbe jedoch langsam und aulserhalb |

dieser Aussparung, und es blieb Zeit genug, durch Nachholen |
| itber die Bediirfnisse des Krieges hinaus, da die grolsangelegte

des Kegels weitere Verformungen zu verhiiten. Alle anderen
Bauteile widerstanden den starken und ungewohnlichen Be-
lastungen durch den riicksichtlosen FErdbetrieb, Die vielen |

Trennfugen sind recht notwendig gewesen, man konnte beob- |

wie jede Maasanschwellung durch den Auftrieb die
und Sohle anderte und Ver-

achten,
Beanspruchung in Widerlager

schiebungen in der 14,50 m breiten Grandung hervorrief, die
sich meist zwanglos auf das Aufgehende ibertrugen, daher

keine Risse verursachten.

Der mustergiltige Baubetrieb (Abb. 1, Taf. 24) erzielte
Woche im Mittel 1060,
hochstens 1670 cbm  Grobmortel, bei 326 Arbeitern in Tag-
und Nacht-Schicht zusammen. Wéahrend der 8,56 Monate der
Bauzeit wurden 6300 cbm Aushub und 20000 cbm Grobmortel
und Mauerwerk ausgefihrt. Nach dem Voranschlage sollte
das Bauwerk 910000 # kosten, es wurde jedoch nach den
Selbstkosten abgerechnet. Die Ausbildung dieses Bauwerlies
und- der ganzen Kriegsbahn Tongern—Aachen ging absichtlich

Bahn nicht nur das grolse Heer in Flandern mit der Heimaf,
sondern auch spiater die Rheinlande mit der Nordsee und dem
Weltmeere verbinden sollte.

Zusatz-Schiebebiihnen.

Gaedicke, Regierungs- und Baurat, Vorstand des Fisenbahnmaschinenamtes Stralsund.
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel 23.

Die mit einer versenkten Schiebebithne von 9,5 m Linge
der Fahrschienen ausgeriistete Lokomotivwerkstitte Greifswald
mulste zur Ausbesserung von 2 C 2-Tenderlokomotiven, T 18
(Abb. 9, Taf. 23), mit 11,7 m Achsstand hergerichtet werden.
Neben der Schiebebithne wurden kleine Schiebebiihnen von 1,5m
Lange der Iahrschienen angeordnet, die mit der Hauptbiihne
durch Uberwiirfe a (Abb. 10, Taf. 23) verbunden werden kénnen

und von diesen Bigeln und der auf die Schleppbithnen iber- |
ragenden Lokomotive beim Verfahren der mit elektrischem An- |

triebe ausgeriisteten Hauptbithne mitgenommen werden.
Der Einbau der Zusitze bringt gegeniiber der in dhnlichen
Fallen ausgefithrten Verlingerung der Hauptbithnen Vorteile.
Nicht alle Stande der Lokomotivhalle werden an der Schiebe-
bithne gekirzt. (Abb. 11, Taf. 23).

Der Einbau der Zusiitze ist ohne Erschwerung des Betriebes
durchfithrbar, die bei Verlangerung der Haupthithne unyermeidlich
sind,

Die Kosten des Betriebes sind geringer, weil im Allgemeinen
nur mit der Hauptbithne gefahren wird, die Zusitze nur zur
Beforderung von Lokomotiven von und zu den von ihnen be-
strichenen Stéinden dienen; im Ganzen ist also wenigoer Figen-
last zu bewegen.

Der Einbau der Zusitze wird billiger,
der Grube nur Stinden ndtig ist,
Lokomotiven benutzt werden.

Die Zusitze far die Hauptwerkstitte Greifswald sind von
der Rheiner Maschinenfabrik Windhoff A.-G. 1915 geliefert
und haben sich bisher bestens bewahrt.

weil die Anderung

vor den die fiir lingere

Bericht iiber die Fortschrltte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Tweckmifsigste Neigung der Eisenbahn, Vergleichsverfahren mit
Betriebhihen.

(R. Petersen, Schweizerische Bauzeitung 1920 11, Bd. 76, Heft 24,
11. Dezember, S. 269, Heft 25, 18. Dezember, S. 283 und Heft 26,
25. Dezember, S. 293, mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abh. 2 his 12 auf Tafel 20.
Bei Beurteilung der zweckmilsigsten Neigung einer Eisen-
bahn sind Sicherheit und Leistung voran zu stellen. Danach
ist die Wirtschaft ausschlaggebend.

Im Folgenden hezeichnet Lt das Gewicht von Lokomotive
und Tender, Qb das Gewicht der Wagen, Lt, die Belastung der
Triebachsen, a das Verhaltnis T : L,, f¥8/" die Reibung zwischen
Rad und Schiene, meist mit 150 eingesetzt, wks* den Fahr-
widerstand von Lokomotive und Tender, w,*8/¢ den der.Wagen,
wket den des ganzen Zuges, ZF8 die Zugl\raft aus Reibung,
7,k¢ die aus der Leistung des Kessels, 1™ die Lange, h™ die
Hohe, s%0 —gk8't = 1000-h:1 die Neigung der Bahn.

Die Gleichung zwischen Zugkraft und Widerstand lautet
GL 1)..Z,=1f-L,=L(s+w) 4 Qs+ wy), oder
GL 2) ... Q:L=[(f:a) — (s 4+ wy)]: (s 4 wy).

Gl. 2) gibt das mogliche Verhiltnis des Gewichtes der
Wagen zu dem der Lokomotive nebst Tender an, aber nur
fir den Geschwindigkeitbereich der Reibzugkraft Z.; um sie
auch fir den der Kesselzugkraft 7, benutzen zu konnen,
mufs man L, =%, :f durch Z:{ ersetzen, allgemein also L,
mit Z:f und a mit L:(Z:f) bezeichnen, dann gilt Gl 2)
fir beliebige Geschwindigkeiten, Dies wird dabei durch Be-
zifferung der Werte a, w; und w, ausgedriickt, Die Abhingigkeit
des Gewichtes der Wagen von dem der Lokomotive mit Bezug
auf die Neigung s ist in Abb. 2, Taf. 20 dargestellt. Der
Einfachheit halber ist hier w==w,=w,=3 kg/t angenommen.
Fur a sind verschiedene Werte zwischen 1 und 3 angesetst.
a =1 entspricht einer elektrischen Lokomotive oder einer
Dampf-Tenderlokomotive, bei der alle Achsen angetrieben sind,
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a=1,0 etwa ciner E-Lokomotive mit Schlepptender, a = 2
etwa dem Durchschnitte der schweizerischen Giiterlokomotiven
mit Schlepptender®), a=2,56 etwa einer 2 C-S-Lokomotive im
Geschwindigleitbereiche der Reibzugkraft, a > 2,5 etwa einer
2 C-8-Lokomotive in dem der Kesselzugkraft, Abb, 2, Taf, 20
zeigt, dals das Gewicht Q der Wagen mit zunehmender Neigung
schnell sinkt, soll Q wachsen, so mufs man das Gewicht der
- Lokomotive erhohen. Viel wirksamer aber ist die Minderung
von a=DL:L, Abh. 2, Taf. 20 zeigt, wie betrichtlich die
Leistung der Bahn gesteigert wird, wenn man von a=—2 zu
a=1,5, oder gar zu a =1 ibergeht, also die starke Uber-
legenheit elektrischen Betriebes. Man darf im Gebirge notigen
Falles eine gewisse Erhohung des Widerstandes und eine Ver-
ringerung der Wirkung der Maschine der Lokomotive am Rad-
amfange in Kauf nehmen, wenn nur alle ihre Achsen angetrieben
werden; die Wirkung der Lokomotive wird dann im Ganzen
doch am grofsten, Der Grad der Wirkung wird durch die
von der Lokomotive zur Forderung von Q =1t auf s,
Steigung um h=1m Hohe am Radumfange zu leistende
Arbeit gemessen. Die Last @, die eine Dampflokomotive mit
a=L:L,=2 auf s ==25"/,, schleppt, wird von einer gleich
schweren elektrischen mit a=1 auf s =255, beftrdert.
Wie weit man die Neigung steigern kann, hingt zuniichst von
der Zuglinge, das heilst der verlangten Leistung, ab.

Von grolser Bedeutung ist dann die Frage des Einflusses
der Neigung auf die Kosten, besonders auf deren wichtigsten
Teil, die Forderkosten, der durch vergleichende Ermittelung
der Ertrige festzustellen ist. Dazu werden hier »Betriebhohen«
statt der iiblichen »Betrieblingen« benutzt.

Die »Betrieblingen« sind nicht in allgemein galtigem
Malsstabe ausdriickbar, weil das auf der Wagerechten schlepp-
bare Zuggewicht von der Grolse des in weiten Grenzen
schwankenden Fahrwiderstandes abhingt; die »Betriebhohen«
geben einen festen Malsstab mit der zum Heben von 1 t Gewicht
auf 1 m Hohe erforderlichen*Arbeit als Einheit. Im Folgenden
bedeutet also tm Arbeit, nicht eine Betriebleistung nach einer
der iiblichen Bezeichnungen.

Soll ein Zug von dem untern nach dem obern Ende einer
Bahn befordert werden, so muls die Lokomotive
Gl 8) . ... A= (L--Q)[(wl:1000) -} k]
leisten. Diese Arbeit hingt durch w von der Geschwindigkeit ab,
Gl. 3) gilt also fur beliebige Geschwindigkeit. Diese Arbeit
soll durch

(Gl e e e A=0Q-h,

ausgedriickt werden, worin h, die »Betriebhohe« bedeutet. |
Man setze

Glaphniietnn ik s A=c-Q-h,

Gl mg e o shar ¢c=h;:h,

dann ist ¢ das Verhiltnis der Betriebhohe zur wirklichen oder
auch die Betriebhohe fur h = 1. Terner kann man

G270 aesizid g o 0 A=m®Q -nh mit c=mn

setzen; m gibt die anteilige Ef]1611u11g von Q durch L an.
Gemals Gl 3) ist m Q =L + @ zu setzen, also

Gl §) m= (L4 Q):Q.

35 ) @t.;Sng. E.Steiner: ,Die virtuellen Langen bei elektrisch
betriebenen Bahnen®. Ziirich, Speidel und Wurzel 1919. Seite 17,

n soll ausdriicken, dafs neben der Hebung um die Hohe h
auch der Fahrwiderstand w auf der Liange 1 zu iberwinden ist.
Nach Gl. 8) ist nh = (wl: 1000) 4 h zu setzen, also
Gl. 9) n=[(wl:1000) -+ h]:h.
m ergibt sich durch Einsetzen von Gl. 2) in 8).
_ (f:a) = (wm—wy)

Gl LOF GRS m_(f:a)u(erw])'
n folgt aus Gl. 9) mit s = 1000- h:1
Gl. 11) . n=(1:h)[(wh:s)h]=(w:s) -} 1=(s-} w):s.
Demnach wird das Verhéltnis der Betriebhohe zur wirklichen
c=mn=(f:a,)— (wlwwq)‘s +va

(f:a) — (s +w) ]
m liegt fir s =0 nicht weit von 1, Mit s wichst m, fir
s=(f:a) — w; wird m = oo, fiir s =0 ist dagegen n = cx.
Mit wachsendem s nimmt n ab und nihert sich allmilig der
Grenze 1. Demnach wird ¢ = oo fiir s=0 und s = (f:a) — w;
zwischen diesen Grenzen hat ¢ einen Kleinstwert. c¢—oo fiir
s =0 bedeutet, dals auf wagerechter Bahn das Glied Fahr-
widerstand mal Weg unendlich grols wird, c=oo fiir s=(f: a) —wy,
dals bei dieser Neigung die Lokomotive nur noch ihr eigenes
Gewicht schleppen kann, Der Kleinstwert von ¢ entsteht nach
de:ds=0 bei :
GL 18) ... 8=-—w VW L+ w[{:2) —w]
Wenn w; und w, gegeben sind, so #ndert sich w mit der Zug-
Wenn man in der Gleichung

Gl a2y

lange, also mit der Neigung s,

| L.w 4+ Q.wy= (L Q) w nach GL 2) L durch Q ausdriickt,

so folgt:
- o(fue) w8l wy)
T —m—w)
Hieraus kann man den durchschnittlichen Widerstand w fiir
jede Neigung ermitteln. Fiar Gl. 13) muls man w zunichst
schatzen, dann mit dem gefundenen s nach Gl. 14) berichtigen,
hierauf s nach Gl. 13) neu bestimmen,

Die Werte ¢ sind in Abb. 3 bis 12, Taf. 20 fiur ver-
schiedene Verhiiltnisse dargestellt, Die Zahlen der linken Hohen-
teilung geben den Malsstab fir ¢ als Verhiltnis, zugleich in
Metern die Betriebhghe fiir h=1 m, in tm die von der Loko-
motive zur Forderung des Wagengewichtes Q = 1 t iiber die
Rampe s °/, aufdie Hohe h = 1 m am Triebradumfange zu leistende
Arbeit. Rechts ist diese Arbeit in Wst, nach 1 tm = 2,72 Wst
gemessen. So gilt beispielweise Abb. 3, Taf. 20 fiur =150 kg/t,
a=L:L,=1,6, ;=10 kg't, w,=2 kg/t. Hier ist also der
Widerstand der Lokomotive an der obern, der der Wagen -an
der untern Grenze angenommen, der durchschnittliche des Zuges
ist nach Gl. 14) w = (200 - 8s):92. Ferner wird
Gl 15) . m=[100— (10--2)]:[100 — (s + 10)]=92: (90 —s).
Die Neigungen s = 0 bis 70%w sind als Langen, die Werte ¢
als Hohen aufgetragen. Die Werte a=L:L,= 1,5 und
w; =10 kg/t entsprechen beispielweise einer 60 t schweren
E-Lokomotive mit 30t schwerem Tender. Nach Abb. 3, Taf. 20
arbeitet diese Lokomotive am vorteilhaftesten bei s =10 bis 15%g0
mit ¢ = 1,6 bis 1,49 bis 1,51. 1t Wagengewicht erfordert
demnach zum Heben itber s=10 bis 15%¢ auf 1 m Hohe am
Triebradumfange dieser Lokomotive 1,49 bis 1,51 tm oder
4,05 bis 4,1 Wst. Sinkt s auf 5 oder steigt s auf 25 %0, so
steigt die Arbeit auf 1,66 tm = 4,5 Wst. Bei s = 25%w ist

; 18%
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also die Arbeit nur etwa 1090 grofser, als bei der giinstigsten
.Neigung s =10 bis 15%0. Fir s<75 und s>>25%00 steigt e
bald betrichtlich; fir s = 55%w0 wiirde die Arbeit 3 tm =
= 8,15 Wst, rund doppelt so grols, wie bei der giinstigsten
Neigung s — 10 bis 15%0w. = Die Lokomotive mit a=1,5 ware
nach Abb. 3, Taf. 20 hinsichtlich der aufzuwendenden Arbeit bis
etwa s = 25%w vorteilhaft zu gebrauchen,

Die Gestalt der c-Linie (Abb. 3, Taf. 20) héngt von den
Werten f, a, w; und w, ab. - Um allgemeine Schlufsfolgerungen
zu ziehen, soll der Einfluls ‘der Anderung der einzelnen Werte
f, a, w auf das Verhaltnis ¢ der Betriebhohen geprift werden,
zunichst in Abb. 4 und 5, Taf. 20 der des Fahrwiderstandes w.
Abb. 4, Taf 20 gilt fur f= 150 kg/t, a=1,5, Abb. 5, Taf. 20
fiir f=150 kg/t, a=1. Die Werte w sind von w—2 his 6 kg/t
verandert. Dabei sind w; und w, gleich dem durchschnittlichen
Widerstande w angenommen. Gl. 12) lautet dann:

oo f:a s+ w

i e R P T

In Abb. 3, Taf. 20 ist der Grenzfall eines, grolsen Unterschiedes
zwischen w; und w,, in Abb. 4 und 5, Taf. 20 der andere
w; = W, behandelt, die Wirklichkeit liegt zwischen beiden.
Zum Vergleiche ist in Abb. 4, Taf. 20 die c¢-Linie der Abb. 3,
Taf, 20 gestrichelt wiederholt, die an den Schnittpunkten mit
den c-Linien der Abb. 4, Taf. 20 fir w=4 und w==6 den
gleichen durchschnittlichen Widerstand w aufweist. Fir die
folgenden Untersuchungen nach Abb. 4 bis 8, Taf 20 ist
deshalb nach der vereinfachten Gl. 16) gerechnet. Die Unter-
schiede gegen die genaueren Werte aus w; = w, sind nicht so
grols, dals sie die Schlulsfolgerungen dnderten. Aus Abb. 4 und 5,
Taf. 20 sieht man, dals eine Erhohung des durchschnittlichen
Zugwiderstandes w zwar eine Vergrilserung des Verhiltnisses ¢
der Betriebhohen bringt, die c-Linie aber im Ganzen ziemlich
ihre Gestalt behialt und sich nur um ein gewisses Mals verschiebt.
Im Bereiche der gimnstigsten Neigung verlaufen die c-Linien
ziemlich flach, ¢ #ndert sich nicht so scharf, dals man eine
ginstigste Neigung fest begrenzen konnte. Fir a=—1, w=2
(Abb. 5, Taf. 20) sinkt ¢ bei s = 12,5 bis 20°o0 auf rund 1,28.
Die Arbeit am Radumfange zum Befordern von @ = 1 t iber
die Rampe s=12,5 bis 20%w auf h=1m wird demnach
¢=1,28 tm oder 3,5 Wst.

Anders gestaltet sich das Bild des Verhaltnisses ¢ der
Betriebhghen, wenn man a=1~L:L, verindert, Das zeigen schon
Abb. 4 und 5, Taf. 20, noch deutlicher Abb. 6 und 7, Taf. 20,
in denen a zwischen 1 und 3 verindert ist. Abb. 6, Taf, 20
gilt fir =150 kg/t und hohes w=5 kg/t, Abb. 7, Taf. 20
fir f=—150 kg/t und niedriges w= 2,5 kg/t. Die beiden
Darstellungen zeigen wieder die grofse Uberlegenheit elektrischer
Zugforderung auch hinsichtlich der Kosten. Abb. 6, Taf. 20
zeigt fir den Zugwiderstand w=>5 kg/t, dals eine S-Lokomotive
mit a=—3 am vorteilhaftesten auf den Neigungen s=—7,5 bis
15%w arbeitet und hierbei giinstigsten Falles 2,14 tm oder
5,86 Wst erfordert, dals die Betriebhéhe aulserhalb dieser Grenzen
schnell zunimmt und sich ungefihr bei s = 30%w0 schon ver-
doppelt. Auch die Lokomotive mit a =2 ist an verhiltnis-
milsig engen Bereich gebunden, sie arbeitet etwa bei s == 10
bis 20 %00 am giinstigsten, mit ¢ =1,82 tm =—4,95 Wst, leidlich
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noch bei s = 25900, dariiber hinaus steigt die Betriebh¢he rasch,
Bei der elektrischen Lokomotive mit a=1 ist ¢ im Ganzen
erheblich niedriger und der flache Verlauf deckt einen weitern
Bereich der Neigungen. Zwischen s =15 bis 30%c0o arbeitet
diese Lokomotive am glnstigsten, jedoch uberschreitet sie erst
bei s = 55%w den Wert, auf den die Damptlokomotive mit
a =2 nur bei ginstigster Neigung herab kommt. Sogar auf
der Neigung s = 70w ist die Betriebhthe der elektrischen
Lokomotive mit a =1 nicht grolser, als die der Dampflokomotive
mit a =2 bei § = 830%p0. Die zum Heben von Q =1 t auf
§%0 um h=—1m am Triebradumfange aufzuwendende Arbeit
schwankt bei der elektrischen Lokomotive mit a =1 zwischen
4,08 Wst bei s =20 bis 25%p und 5,83 Wst bei s = 70%oo.
In Abb. 7, Taf. 20 fiur w=2,5 kg/t sinkt das ganze Linien-
biindel nach unten, die Betriebhohen der Lolkomotive mit a =1
werden noch etwas giinstiger, namentlich fir flachere Neigungen
§=10 bis 30%w. Hierbei sinkt ¢ auf 1,32 oder 3,6 Wst.

Abb. 8, Taf, 20 zeigt den Iinfluls von f bei w=235 kg/t.
Diese Darstellung hat geringere tatsiichliche Bedeutung, als die
vorigen, soweit die Werte f selbst in Betracht kommen, da nur
mit dem Mindestwerte f etwa = 150 kg/t gerechnet werden darf,
Die Darstellung ist auf das Verhiltnis f:a bezogen; bei a=1
gelten fiir f die beigeschriebenen Zahlen. Immerhin ergibt sich
aus dieser Darstellung eine weitere Herabminderung der Betrieb-
hohen bei der elektrischen Lokomotive, da wegen des gleich-
maflsigen Drehmomentes ein grofserer Wert f in Rechnung gestellt
werden Lkann, als bei dem schwankenden Drehmomente der
Kolbenmaschine; f=—=150 fiir Dampf entspricht etwa f= 165
bis 180 bei elektrischem Betriebe. Die unterste c-Linie der
Abb. 8, Taf, 20 entspricht einer elektrischen Lokomotive mit
f=180 kg/t, a=1, w=05 kg/t, ¢ liegt fir s=15 bis 40%w0
zwischen 1,44 bis 1,5 tm — 3,92 bis 4,08 Wst.

Abb. 9, Taf. 20 zeigt einen Vergleich der giinstigsten
elektrischen mit der giinstigsten Dampf-Lokomotive mit Schlepp-
tender nach Abb. 3, Taf. 20. Die ausgezogenen Linien geben das
Verhiiltnis ¢, die gestrichelten das Verhiltnis Q:L nach Abb. 2,
Taf. 20. Fir beide Lokomotiven ist w; = 10, w, = 2 kg/t, fiir
Dampf f:a=150:1,5 = 100 kgft, fir elektrischen Betrieb
f:a=180:1=180 kg,t eingefuhrt. Die elektrische Lokomotive
schleppt bei s = 30 %00 mehr, als die doppelte Zuglast der gleich
schweren Dampflokomotive, dabei ist der Arbeitaufwand zur
Hebung von 1t Wagengewicht auf s=30%0 um 1m 3,72 Wst
gegen 4,82 Wst, oder 30°% mehr bei der Dampflokomotive.
Fir steilere Neigungen scheidet die Dampflokomotive mit
Schlepptender iiberhaupt aus, wihrend die elektrische noch bei
s = 58900 dieselbe Zuglast fordert, wie die Dampflokomotive
bei § = 300%0, wobei der Aufwand der elektrischen mit noch
nicht 4,6 Wst sogar niedriger ist.

Weiter wird der Einfluls von @ auf ¢ untersucht, Das
grofste mogliche Zuggewicht auf s%oo ist Q,,, das bislang als Q
eingefithrt wurde.” Das wirkliche Gewicht @ der Wagen sei:
Gl 17) Q=1Q, mit r >0<1.

Gl 2) lautet damit:

Q s -4 w,
T (fia)—(fw)’

L:
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und an Stelle der G1. 12) und 16) tritt
FETa iRt e J.?__:".“T

tul (o) — (S <Fow) s

bl

an Stelle der Gl 14)
GL 20) . w— (s Wq)r“r'l ‘l‘} [(f:a) —(s + wi)] L
s wy + r[(f:a) —(s 4 w)]

In Abb. 10 bis 12, Taf. 20 ist ¢ fir r=1, r=20,75, r=20,5
dargestellt. Die gestrichelte Linie gibt das Verhiltnis Qg L.
Abb. 10,Taf. 20 gilt etwa fir den Durchschnitt der schweizerischen
Giterlokomotiven, Abb. 11, Taf. 20 fir die ginstigste Dampf-
lokomotive mit Schlepptender, Abb. 12, Taf. 20 fir die ginstigste
elektrische Lokomotive, w; ist iberall = 10, w, =2 kg/t
angenommen, fir Abb. 10 und 12, Taf. 20 wird w, freilich
meist niedriger sein. In den drei Fallen ist f= 150, 150
und 180 kg/t, a=2, 1,5 und 1 angenommen. Verkleinerung
des Gewichtes der Wagen hat #hnliche Wirkung, wie Ver-
grolserung des durchschnittlichen Widerstandes. Im Ganzen
ist der Kinfluls des Gewichtes @ der Wagen auf das Verhaltnis ¢
wohl kleiner, als man gefihlmilsiz annehmen machte.

Aus Abb. 4 bis 7 und 10 bis 12, Taf. 20 ergibt sich,
dafls auf die am Umfange der Triebrider aufzuwendende Arbeit
von den Grolsen a, w, f und r die erste den stirksten Einfluls hat.
Abb. 2 bis 12, Taf. 20 kennzeichnen mafsstiiblich die grofse Uber-
legenheit der elektrischen Lokomotive hinsichtlich des auf steileren
Neigungen schleppbaren Gewichtes an Wagen, und der erforder-
lichen Leistung am Radumfange fir 1t Wagengewicht.

Die zweckmilsigsten Neigungen ergibt das Verfahren der
Betriebhshen mit viel grofseren Spielriumen, als das der Be-
trieblingen. Det beziiglich der Arbeit der Lokomotive gegebene
Spielraum in der Wahl der Neigung hingt vor allem von a ab.
Dieses Ergebnis deckt sich nicht mit den Herleitungen aus den
Betrichlangen, deren Anwendung vielfach zu irrigen Vorstellungen
iiber die Bedeutung der Ergebnisse gefiihrt hat. Das Verhiltnis ¢
der Betriebhohen wird am wirksamsten zur unmittelbaren Er-
mittelung der zur Forderung von 1t Wagengewicht iber die
Rampe s%w auf 1 m Hohe am Radumfange aufzuwendenden
Arbeit benutzt. Bei Kinsetzung entsprechender Grade der

Wirkung und Preise erlaubt das Verhiiltnis ¢ einen Vergleich

der Kosten der Arbeit von Dampf- und elektrischen Betrieben
auch unter verschiedenen Bedingungen der Stromgewinnung,.

Diese Untersuchungen gelten fiir beliebige Geschwindigkeit,
die durch die Wahl von w und bei Dampflokomotiven von a
beriicksichtigt wird, sobald die Geschwindigkeit berschritten
wird, bei der die Kessel- unter die Reib-Zugkraft sinkt. Dampf-
Giterlokomotiven sollen ja tunlich mit dieser Grenzgeschwindig-
keit fahren.

Ein weiterer Vorzug des elektrischen Betriebes ist, dafs
die obere Grenze der Geschwindiglkeit statt durch einen Kessel
nur durch die Triebmaschinen gegeben ist, woraus grifsere
Zuglast, weniger Arbeit und schnellere Beforderung folgen.
Bei elektrischem Betriebe kann hinsichtlich Leistungfahigkeit
und Arbeitaufwand noch s=15000 in Betracht kommen; die
Grenze wird auch durch die Sicherheit des Bremsens heeinflulst.
Bei s > 50%mw wird die elektrische Lokomotive aus gleichen Kr-
wigungen vom Triebwagen geschlagen.

Bei s > 25 %0 sollten nur Lokomotiven mij; a=1 verwendet
werden, dann ist die Neigung -hinsichtlich der Arbeit der Loko-
motive in weitem Bereiche ziemlich gleichgiltig. Die iibrigen
Ausgaben werden aber im Allgemeinen mit Verkiirzung “der
Bahnlinie kleiner. Als zweckmilfsigste Neigung einer Eisenbahn
fir Giiterverkehr ergibt sich demnach in der Regel die wegen
der nétigen Zuglinge hochst zuliissige. In Bogen ist es iiblich,
die Neigung s um den Bogenwiderstand zu verringern, in
scharfen Bogen ist die Neigung wegen der Abnahme von f
weiter zu mindern, wie in Tunneln bereits iiblich ist; fir gerade
Tunnelstrecken ist diese Ermilgigung aus Abb. 2, Taf 20
abzulesen. Sinkt f im Tunnel von 150 auf 100 kg/t, so wirkt
das, wie wenn a um 509/, steigt. Wire eine Bahn mit der
malsgebenden Neigung s =35 °/oo angelegt, so kann eine Loko-
motive mit f=150 kg/t und a=1 das Dreifache ihres Eigen-
gewichtes an Wagen schleppen (Abb. 2, Taf. 20). Wenn f im
Tunnel auf 100 kgft sinkt, so muls die Neigung im geraden
Tunnel nach Abb. 2, Taf. 20 auf 5= 22,5%0, also um 12,5 %0
ermilsigt werden ; im krummen Tunnel ist die nétige Ermélsigung
noch groflser. B—s.

Walzen von Scheibenridern.
(Génie civil, Dezemhber 1918, Nr. 24, 8. 461. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 23.

In dem Werke der Cambria Stahl-Gesellschaft in Johns-
town, Pennsylvanien, sind mneuartige Maschinen von Slick
zum Walzen von Scheibenridern aufgestellt. Die Rohbldcke
werden zu Brammen ven 280 bis 350 mm Durchmesser aus-
gewalzt und unter einer Schere mit rundem Messer in Scheiben
zertrennt. Diese Rohlinge werden wieder erwirmt und vor-
gelocht, bevor sie der Walze zugefihrt werden. Die Walze
(Abb. 8, Taf. 23) hat einen festen Stinder E und einen mit
Prelswasser verschiebbaren Stinder P, deren Achsen um 11 °
gegen einander geneigt sind und an den gegeniiberstehenden
Iinden runde Formscheiben A und B tragen. Der auf einen
Dorn gesteckte Rohling wird dazwischen eingelegt, durch die
bewegliche Form A angeprelst und mit der Triebmaschine M
ausgewalzt, wozu 1000 bis 2000 PS und 20 bhis 60 sek notig
sind, Ein Preflswasserstempel im Stinder P stolst die fertige
Scheibe aus, die dann entgratet und vollstindig gelocht wird.
Eine Hiillfmaschine m auf dem Stinder P ermdglicht auch den
unmittelbaren Antrieb der Formscheibe A. Die Schere, die
Walze, die Abgratpresse . und ein fahr- und schwenkbarer
Zangenkran zur Beforderung der fertigen Scheiben sind in der
Quelle ausfithrlicher beschrieben. A. Z.

Bulgarische Querbahn von Gora Orechowitza nach Stara Sagora
durch den Balkan.

(®r.-ng. Remy, Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, 40. Jahrgang,
Heft 95, 27 November, S. 593 und Heft 97, 4. Dezember, S. 607, mit
Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Tafel 24,

Die im Marz 1913 vollendete, die Verlingerung der 1900
eriffneten Strecke Rustschuk-Gora Orechowitza bildende, 143 km
lange Querbahn von Gora Orechowitza nach Stara Sagora
(AbD. 2, Taf. 24) verbindet die »Zentralbahn« Sofin—Plewna—
Warna in Donaubulgarien mit dem Zweige Philippopel—Burgas
der Orientstrecke Sofia-Adrianopel in der Maritzaebene Sid-
bulgariens. Sie verlafst Gora Orechowitza am Westausgange des
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Bahnhofes, begleitet die Jantra flulsaufwirts in dem sich allmalig |

| Bahnhofes Radunzi entwickelt ist (Abb. 3, Taf. 24). Zwischen

verengenden Tale. Bei km 14 wird die Haltestelle Trapesitza, ein | Debowo und Tulowo liegt eine verlorene Steigung von 16 m.

Vorortbahnhof der der Kohlenersparnis wegen von der »Zentral-
bahn« umgangenen altbulgarischen Hauptstadt Tirnowo, erreicht,
die Jantra tberschritten, die Stadt in einem Tunnel unterfahren
und nach' abermaliger Kreuzung der Jantra der Hiigel Sweta
Gora unterfahren, an dessen Fulse der etwa 2,5 km vom Herzen
der Stadt entfernte Bahnhof Tirnowo angelegt ist. = Kurz vor
dem nichsten Bahnhofe Debelez verlifst die Linie das Tal der
Jantra in dem ihres Nebenflusses Drenowska aufsteigend. Bei
der Haltestelle Sweti Archangel tritt die Bahn in-die Wald-
gebiete des Hohen Balkan und erreicht dann den Bahnhof Zaren-
wiese, von wo die im Januar 1912 vollendete, 17,4 km lange
Zweigbahn nach Gabrowo fihrt. Hinter Bahnhof Pliatschkofzi
verlalst die Bahn das Tal der Drenowska und beginnt den
Aufstieg zum Trewnapasse. Die Untertunnelung des Krstezberges
wurde vermieden, indem man den nordlich liegenden Besowez-
berg mit einer Schleife umfuhr, um so den Scheitel der Linie
auf 882 m Meereshohe im Bahnhofe Krstez zu erreichen, Der
Abstieg ins Tundschatal, zu dem zuniichst das Tal der Zerowska
benutzt wird, verlangte im Tale der Popowska, eines Nebenflusses
der Zerowska, eine Doppelsehleife, die zu beiden Seiten des

In Tulowo schliefst die im Baue begriffene Zweighahn nach
Kasanlik an, Unmittelbar hinter Tulowo berschreitet die Bahn
die Tundscha, den grofsten Nebenflu(s der Maritza, steigt zar Hohe
der dem Balkane vorgelagerten, von ihm durch das Becken der
Tundseha getrennten Srnena Gora von 312 auf 461 m Meeres-
héhe und fallt dann bis zum Bahnhofe Stara Sagora auf 185 m.

Die Bahn hat 25Y/,, steilste Neigung, die in Bogen nicht,
in Tunneln auf 20°/,, ermilsigt ist. Der kleinste Bogen-
halbmesser ist 260 m, teilweise in 25°/,, Neigung, in den Schleifen
975 m, Die Bahn hat 23 Tunnel mit 7829 m ganzer Linge,
der langste ist 1100 m lang. Haltestellen und Bahnhofe liegen
in der Wagerechten, Haltestellen auf 200 bis 400, Bahnhofe
auf 400 bis 900 m. Die Spitzen der Endweichen sind 500 m
von einander entfernt, so dals die Zuglingen auf etwa 430 m
beschrinkt sind.

Die Absicht Bulgariens, die Balkan-Querbahn durch den
Bau der Rhodopenbahn Michailowo—Haskowo— Giimiirdschina—
Porto Lagos unmittelbar nach dem Aghischen Meere fortzusctzen,
ist durch den Frieden von Neuilly zunichte gemacht, da Bulgarien

Maschinen
1D.I.T.] . 6G-Lokomotive der Rumdnischen Staatsbahnen.
(Railway Age 1920, Oktober, Bd. 69, Nr. 14, 8. 567, mit Abbildungen )

Je 25 Lokomotiven dieser Banart wurden von Baldwin
und der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gegen Ol geliefert.

Tinf verfeuern ausschliefslich 01, als erste in Stdost-
EKuropa, die Olfeuerung nach amerikanischer Bauart haben.
Die ibrigen verfeuern magere Braunkohle und 01, das etwa
150 mm unter der Feuertéir eingeblasen wird und mit den
Braunkohlen auf dem itblichen Roste verbrennt. - Zur Erleichterung
des Abschlackens ist eine nach dem Aschkasten herunter m
lassende Klappe vorgesehen, Der Heizer hat leichte Arbeit,
er braucht den Rost nur von Zeit zu Zeit mit 156 bis 180 kg
Kohle zu beschicken.

Die Hauptverhiltnisse sind :

Durchmesser der Zilinder d . 533 mm
Kolbenhub h . 711 »
Kessglitherdruck p 13,5 at
Durchmesser des Kessels 1778 mm
Feuerbiichse, Lénge . . . . . 3112 »
» , Weite 959 »
Heizrohre, Anzahl . . 165 und 51
» , Durchmesser . . . 26 » 137 mm

vom Agaischen Meere abgeschnitten ist. B—s.
und Wagen.
Heizrohre, Linge 4194 mm
Heizflache der Feuerbiichse 16,72 qm
» » Ieizrohre . 109,81 »
» des Uberhitzers 46,45 »
» im Ganzen H . 172,98 »
Durchmesser der Triebrider D . 1422 mm
» » Laufrider 838 »
Triebachslast G, . . . . e 67,31t
Betriebgewicht der Lokomotive G 75,79 »
> des Tenders 54,43 »
Wasservorrat . 21 chm
Kohlenvorrat . 4t
Olvorrat : 6 cbm
Fester Achsstand 4724 mm
Ganzer » e 7214 »

» » mit Tender . 17491 »
Zugkraft Z =0,75.p.(d*™)? . h:D = 14382 kg-
Verhaltnis H: G, = Sy 2,57 qm/t

» H:G = 2,28 »

> ol il e B e 83,1 kg/qm

> e i B | L

L 189,8 »
—k.

Ubersicht uher elsenbahntechmsche Patente.

Kappen fiir Uberhitzerrohre,
(Bnglisches Patent Nr. 189367 vom 17. Mai 1919, H. A. Stenning
und H. P. Bray in London.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 21.

An den dem Strome der Heizgase am meisten ausgesetzten
Umbiigen der Uberhitzerschlangen in den Rauchrohren sind
besondere Kappen vorgesehen. Sie haben seitliche Langschlitze
und runde Durchbohrungen, damit die Heizgase die Seiten der
Rohre bespiilen konnen, die Spitze bleibt geschiitzt. Zwei
Lappen halten die Kappe in ihrer Lage fest. A.Z.

Sicherung des Betriebes hei Hingebalmen,

D.R.P. 330181. Hennefer Maschinenbauanstalt €. Reuther und
Reisert m. b. H. in Hennef/Sieg.

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 20.

Die Fahrschiene a in Abb, 13, Taf. 20 enthdlt einen um
den Gelenkbolzen b schwingenden Schienenteil ¢, der durch eine
gegen dessen Daumen d drickende Feder e gehoben gehalten
wird, Der Druck dieser Feder ist so bemessen dals nur der
belastete Wagen f das Niederlegen des Schienenteiles ¢ ermoglicht.
Das freie Ende von ¢ greift durch eine Gelenkstange g an
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einem an der Fahrschiene a drehbaren doppelarmigen Hebel h | Seilenden ¢ verwendet.

der mit dem Zahlwerke i verbunden ist, das durch jedes
Niedex]egen des Schienenteiles ¢ betitigt w1rd Der Schienen-
teil ¢ hat an seiner Unterseite eine Zahnstange k, Unter der
Fahrschiene a ist an einem Arme des Wagens f ein durch ein
Gehiiuse unzuginglich gemachter Sperrhaken 1 federnd befestigt.

Wird der Wagen f auf den Schienenteil ¢ gefahren, so
greift der Sperrhaken 1 in die Zahnstange k ein, so dals ein
Zuruckfahren des Wagens und ein Wiederauffahren auf den
Schienenteil ¢ zwecks mehrmaliger Betitigung des Zihlwerkes
unmdglich ist. Der Schienenteil ¢ hat nahe an seinem freien
Ende einen Haken m, der beim Niederlegen des Teiles ¢ einen
in der Fahrschiene a verschiebbaren Riegel n gegen die Feder e
zurtickdrickt, bis der Riegel n wieder vmsprmgt und durch
Ubergreifen des Nockens m den Schienenteil ¢ in der nieder-
gelegten Lage festhilt. Es ist nun nicht moglich, durch Wippen
des Wagens den Schienenteil ¢ in hiipfende, die Zahlvorrichtung i
beeinflussende Bewegung zu versetzen. Erst wenn der Wagen
weiter geschoben ist und den Schienenteil ¢ verlassen hat, wird
letzterer wieder frei und geht in die gehobene Lage zuriick.
Der Wagen drifckt dabei einen an der Fahrschiene a drehbar
befestigten doppelarmigen Hebel p nleder, der dann den Riegel n
zuriickschiebt.

Die Rickfahrt des Wagens zur Beladestelle ohne Ent-
leerung an der Abladestelle soll nun verhindert werden; da
sie auf der Fahrschiene a nicht moglich ist, ist an einer Riick-
fahrschiene q (Abb. 14, Taf. 20) eine Vorrichtung angebracht,
die nur dem leeren Wagen gestattet, zur Beladestelle weiter
zu fahren. Diese Vorrichtung besteht aus einem um den Gelenk-
bolzen r drehbaren Schienenteile s, der nach unten schwingen
kann und durch eine gegen einen Daumen t driickende Feder u
in der Fahrschiene q gehalten wird. Diese Feder u oder ein
Gewichthebel ist so bemessen, dals der leere Wagen den Schienen-
teil s nicht niederbewegt, also weiter fihrt. Nicht entleerte
dricken den Schienenteil s nieder, wodurch die Weiterfahrt
verhindert wird. In der tiefen Lage wird der Schienenteil q
durch einen Dbelasteten Fanghebel v festgehalten, der mit seinem
Halkenende hinter den Daumen t greift. Der Fanghebel v ist
von einem Gehiiuse w umschlossen. Anheben des Schienenteiles q
ist erst moglich, wenn das Gehiause w gedffnet und durch Nieder-
bewegen des Fanghebels v der Daumen t freigegeben ist.

Die Einrichtung macht es demnach unmioglich, dals der
beladene Wagen von dem Zihlwerke unvermerkt zur Ablade-
stelle, oder zur Beladestelle zuriick gefahren werden kann.,  G.

an,

Briicke fiir Kuppelungen in Tragseilen.
D. R P. 325402. Stahlwerke Thyssen A.-G. in Hagendingen,
Lothringen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 16 aunf Tafel 23.
Um die Wagen stolsfrei itber die Schliefsungen durch Hiilsen
und Nippel zu fithren, werden zwei kegelige Hiilsen a fiir  die

Die beiden Kuppelhiilsen werden mit
dem Nippel b zusammengeschraubt (Abb.13, Taf. 23). Uber die
Kuppelung ist reiterartig mit Spiel die Bricke s gelegt, die sich
als Rampe vor und hinter der Kuppelung auf das Tragseil stiitzt,
und auf ihrer Oberseite einen Wulst s® fir die Hohlkehle der
Rader w trigt. Die oberen Fcken der Fahrbahn sind bei s2 weg-
geschnitten, so dals ein klammerartiger Auf- und Ablauf mit nach
unten vorstehenden Hornern s® entsteht, die das Seil ¢ im Boden
des Ausschnittes s® auf eine gewisse Linge seitlich umfassen.
Da sich die Tragseile verdrehen, ist der Schwerpunkt der
Briicke durch Herabfithrung ihrer Schenkel unter die Mitte des
Seiles gelegt, so dafs die Briicke immer auf der Oberseite bleibt.
Auch die Radkehlen halten die Briicke in richtiger Lage.
Gegen Langsverschiebung ist die Briicke durch innen an-
gegossene Knaggen d gesichert, die sich gegen die Stirnenden
der Kuppelhiilsen legen. Um Abheben oder Aufkippen der
Briicke zu verhiiten, sind innen auf Bolzen e gelagerte Rollen f
angebracht, die das Tragseil mit etwas Spiel von unten umfassen.

G.
Seilklemme.
D.R.P.329363. A. Wache in Gleiwitz und A. Bullmann in
Kaltowitz.

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 24,

Eine Klemmenplatte a endet oben in zwei Lappen, die zu
Gabelrinnen b und ¢ gebogen sind, von denen b ven unten
und ¢ von oben das Seil falst, so dals bei Ausibung eines Zuges
an der Anschlufskette oder an dem Anschlulsseile in der Pfeil-
richtung A das zwischen den beiden nach den Rillen verjiingten
Gabeln liegende, in Abb. 4 und 5, Taf, 24 gestrichelte Strecken-
seil d Dbeliebiger Stirke festgeldcmmt und seine Mitnahme ge-
sichert ist. Damit die Seilklemme nicht vom Seile d abfallen
kann, wird das Seil von einem Biigel e dbergriffen. Der Dreh-
zapfen f dieses Biigels ist in einem Iihrschlitze g verschiebbar,
um den Buigel iber das Seil legen zu kionnen. Den Schlitz g
umgibt auf einer Seite der Platte a eine Rippe h. Um den
Biigel ¢ so zu halten, dals seine Drehbarkeit zwischen den
Gabelrinnen b, ¢ nicht gehindert ist, endet der Drehzapfen f
in eine Osei, in die ein Haken k greift. Dieser Haken hat
ein so langes Schwanzende, dals ein selbsttitiges Losen der -
Verbindung unmoglich ist. Beim Auflegen der Seilklemme
schwingt man den Haken k um seinen Drehpunkt 1 zuriclk,
so dafs der Biigel e frei wird und tber das Seil gelegt werden
kann. Hierauf wird durch Einschieben des Hakens k in die
Ose i die Verbindung hergestellt; die Seilklemme ist dann ge-
brauchfertig. Sie ist einfach durch Pressen herzustellen und
immer gebrauchfahig, da nur der Bigel e beweglich ist, um
beim Zuriickbleiben des Seiles d auf diesem entlang zu gleiten,
somit den Abstand zwischen ¢ und e zu vergrifsern und ein
Abfallen der Seilklemme zu yverhindern. G

Biicherbesprechungen.

Der Beton- und Eisenbeton-Bau. Ein kurz gefalster Abrils iber
Theorie, Ausfihrung und Anwendung dieser Bauweisen fiir
Lernende und Lehrende von H, Boost, Geheimer Regierungsrat,
ordentlicher Professor an der Technischen Hochschule Berlin-
Charlottenburg. Darmstadt, 1920, I. Sadowsky. Preis 32 /4.

Das 248 Seiten mit 300 Textabbildungen, ein buchstiblich
geordnetes Sachregister und ausfiihrliche Angaben {iber anderweite

Verdffentlichungen dieses Gebietes umfassende, dank den Be-

mithungen des Verlages trotz aller Hindernisse der Zeit trefflich

ausgestattete Werk bringt eine eingehende Behandelung der |

Herstellung und Eigenschaften des Beton und der Ausfihrung
von Stiitzen, Declen, Latten, Dachern, Mauern, Gewdlben, Rahmen,

Briicken und Pfahlen in Eisenbeton unter Beriicksichtigung der |
preufsischen Bestimmungen vom Mai 1916 mit denjenigen statischen |

Begriindungen, die der Eigenart dieser Bauweise entsprechen.
Dals allgemein statische Entwickelungen nicht aufgenommen sind,
ist zwec]\ma[mg und trigt zur Ubersichtlichkeit bei. Das Buch
ist in gleichem Malse fiir die Einfihrung in dieses Gebiet und
fir die Benutzung beim Entwerfen geeignet, zumal es zahlreiche
Angaben tiber Festwerte als Ergebnisse von Versuchen und viele
Darstellungen malsgebender ausgefithrter Bauten enthialt.
Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Teil I. Band V. Tunnel-
bau, bearbeitet von Dr.=Jng. und Dr, phil. €, §. K. Brandau %),
Dipl.-Ing. K. Imhof und Dr.=Jng. €. ). Ernst Mackensen §*),
mit einem Nachtrage von ®Dv.-Jng. E. v. Willmann, heraus-
gegeben von L. v. Willmann, Geheimem Baurate und P:oiessm

) Ot"zm 1918, 8, 46.
i) Orgrm 1909, S. 863.



a. D, deér Technischen Hochschule zu Darmstadt.
vermehrte Auflage, 712 und XXXV und VI Seiten, mit
607 Textabbildungen und 77 Tabellen, Sachverzeichnis und
14 Tafeln. Leipzig, Verlag von Wilhelm Engelmann, 1920,
Preis geheftet 44 o, geb. 56 4 und 50 °/, Teuerungs-
zuschlag,

Tn den Zeitraum seit dem Erscheinen der dritten Auflage
fallt eine lebhafte Entwickelung des Tunnelbaues, namentlich
die Herstellung langerer, tiefliegender Alpentunmel in Europa,
die Durchfihrung schwieriger Wiederherstellungen und Ent-
wigserungen von im Betriebe befindlichen Tunneln und die
Ausfiahrung zahlreicher Tunnel grofsstadtischer Untergrund-
bahnen, auch unter Stromen in Europa und in Amerika. Hand
in Hand damit gingen die Fortschritte der Hulfsmittel far
Bohrungen, Antriebe, Wasserhaltung und Liftung. Auch hat
durch das Zusammenwirken der Ingeniore und Geologen die
Ermittelung der Standfihigkeit des Tunnelmauerwerkes gegeniiber
den bekannten und unbekannten Kriften im Gebirge erhebliche
Tortschritte gemacht; der Fisenbetonbau fand Anwendung. So
hatte der Verfasser der Neubearbeitung, der inzwischen verstorbene
Fachmann®r.-Jng. E. Mackensen, einen aulserordentlich umfang-
reichen Stoff zu bewiltigen, der zu erheblicher Erweiterung des
Umfanges um 287 Seiten, 3 Tafeln, 318 Textabbildungen und
926 Tabellen fithrte. Der Stoff ist nun sachgemilser verteilt
und durchsichtiger gestaltet. Vielleicht hittte hierbei manche altere
Ausfuhrung fortgelassen werden konnen. So-sind namentlich
im zweiten Kapitel die geologischen, geometrischen und technischen
Vorarbeiten einheitlich zusammengefalst. Im ersten Kapitel sind
die bergminnischen Arbeiten und ihre Hiilfsmittel, das Liosen,

Sprengen, Bohren, die Férderung und die Bolzung behandelt.-

Dabei sind die neuesten, bewiihrtesten Bohrmaschinen und
Bohrgerite mit Prefsluft- und elektrischem Antriebe, namentlich
die neuerdings erfolgreichen Prefsluft-Bohrhdmmer in ihrer An-
ordnung und Leistung erortert. Die Prelspumpen und Leitungen
sind nen bearbeitet. Im Abschnitt: Zimmerung ist hier, wie
auch spater im dritten Kapitel, auf die Vorziige der Joche, gegen-
iiber den in den Hintergrund getretenen Sparren, hingewiesen.
Im zweiten Kapitel wire bei der Besprechung des Lingsschnittes,
S. 203, wohl ein Hinweis auf den § 6, 8 der deutschen Betriebs-
- ordnung itber die Einschaltung von schwach geneigten Strecken
zwischen steilen und langeren Gegenneigungen am Platze ge-
wesen. Auf die statische Untersuchung der Ausmauerung von
0. Kommerell*) wird Bezug genommen, aber nicht niher
eingegangen. Mit Recht wird auf eine zweckmalsige Erweiterung
des Umrisses des Tunnel-Lichtraumes gegeniiber dem der offenen
Eisenbahn-Strecke gefordert., Die Bemerkungen iber die Ab-
fassung der Vertriige ilber grofsere Tunnel, so auf S. 237 und
S. 367, iber die Bedeutung der Eigenschaften des Unternehmers
und aber den Schutz der Arbeiter schon im Voranschlage sind
aller Beachtung wert, S. 237 und 8, 367. Manchem Leser wiirde
vielleicht eine eingehendere Behandelung der Forderungen fir
kiirzere Tunnel erwimmscht sein. Der Stollen- und Schacht-Bau,
der Vollausbruch nach tiblicher bergminnischer Bauweise und
unter Verwendung verschiedener Hulfsmittel, wie des Schild-
baues, werden im dritten Kapitel behandelt. Hier wird bei
Erorterung des Vortriebes von Stollen der ungiinstige Einfluls
der unveriinderlichen Nebenarbeiten bei geringem Vortriebe,
also in schwer sehiefsharem Gebirge, hervorgehoben und die
Zweckmalsigkeit der Wahl von handlichen, leistungsfihigen
Bohrgeriten, von geeigneten Bohrschneiden, und einer einfachen,
kurzzeitigen Schutterung, wie am Lotschberge betont.

*) Organ 1912, 8. 430.
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Neben den vier ilteren Bauweisen wird fir bewegliches
Gebirge eine neue, die »italienische« nach Lanino als neue
Bezeichnung zutreffend vorgeschlagen, S. 309 und 362,

In nicht ganz zuverlissigem Gebirge wird nach der Er-
fahrung der letzten Jahrzehnte die osterreichische Bauweise mit
Jochzimmerung und Mittelstrebenbau als Regel festgestellt und

| dabei auf die Notwendigkeit guter Langsverstrebung hingewiesen.

Rasche Arbeit und sofortige Ausfillung der Hohlriume sind
Hauptgebot*). Als wirksames Mittel gegen starken Druck des
Gebirges wird die Verkiirzung der Zonen und gute Entwasserung,
unter Umstinden die italienische Bauweise empfohlen. Von
besonderer Wichtigkeit ist der Abschnitt iber die Grund-
regeln fiir das Vorgehen beim Vollausbruche, besonders in sehr
beweglichem Gebirge. Bei der Besprechung der Tunnelbauten
mit besonderen Hilfsmitteln sind die neueren Bauweisen, so
das Verfahren von Hallinger, sein Schildbau und seine Aus-
kleidung mit Grobmortel und die Anwendung von- Senkkasten
mit Prefsluft gewurdigt.

Bei der Amsmauerung sind namentlich die Hintermauerung,
Abdeckung und Dichtung des Mauerwerkes, auch nach Wolfs-
holz, eingehend behandelt. Auf die Darstellung der Ent-
wisserung bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen, S. 490,
ist besonders hinzuweisen. Die Tunnelverkleidungen aus reinem
und bewehrtem Grobmértel sind in einigen neueren Beispielen
beriicksichtigt. -

Die Briche und Wiederherstellungen der Tunnel und die
geometrischen Arbeiten im Innern bilden den Schluls  des
300 Seiten langen Kapitels. Im vierten Kapitel sind beziiglich
der Liiftung und Kihlung wihrend des Banes und des Betriebes,
der Wasserhaltung und Entwisserung, der Beleuchtung und
besonders der Werkplitze die Erfahrungen, besonders der
Verfasser, bei den neuesten grofseren Tunnelbauten nutzbar
gemacht, Den Verfassern ist zu danken, dals sie mit ihrem
sachlichen Urteile iber verschiedene Bauausfihrungen nicht
zuriickgehalten haben. Zu bedauern ist die immer noch hiiufige
Verwendung von vermeidbaren Fremdwdirtern,

Jedem Abschnitte ist ein sorgfiltig bearbeitetes Schrifttum-
verzeichnis beigegeben. Dem Vorworte des verdienten Heraus-
gebers sind Nachrufe fir E. Mackensen und K. Brandau
angefiigt. Die durch den Krieg veranlalste Verzogerung der
Drucklegung machte einen Nachtrag erforderlich, der von
Dr.=Jng. B. v. Willmann sachgemils bearbeitet ist. Alles
in Allem stellt heute die Neuauflage das eingehendste und wert-
vollste Werk uber Tunnelbau dar, auf dessen unter schwierigen
Umstinden ermdglichte Ausgabe und vorziigliche Ausstattung
Verfasser, Herausgeber und Verlag mit berechtigter Befriedigung
blicken kénnmen. Wir wiinschen dem Buche den hesten Erfolg
und die verdiente Anerkennung der Fachgenossen. W-—e.

Schriften des Frankfurter Mefsamtes. Herausgegeben vom Mefls-
amte fir die Frankfurter zwischenstaatlichen Messen. Heft 1.
Die Handelsmessen und der Wiederaufbau der
deutschen Volkswirtschaft von Professor Dr. E. Gothein,
Heidelberg. Preis des Heftes 2 /. Trankfurt a. M. Haus
Offenbach.

Die Schriften des Frankfurter Mefsamtes sollen neben der
Frankfurter Melszeitung in zwanglosen Heften erscheinen, deren
erstes vorliegt. Wir machen auf das fir die Handelswissen-
sehaften bedeutungvolle Neuerscheinen, das auch zum Verkehrs-
wesen rege Beziehungen hat, besonders aufmerksam.

*) Nachtrag S. 396,
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