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Auf grofsen Bahnnetzen fallen 10 bis 15t Losche jahrlich :I 0,5mm in recht unregelmifsigem Mischverhaltnisse. Meist
fur jede Lokomotive, oder 2 bis 3°/, der verfeuerten Kohlen, iiberwiegen die kleinen Korngrofsen unter 6 mm bei weitem.
an. Im Bereiche der preulsisch-hessischen Staatsbahnen mit Die Losche ist daher nach den Grundlagen des «Berg-
etwa 22000 Lokomotiven ist die jahrliche Loschemenge vor | baulichen Vereines»> und des «Dampfkessel-Revisions-Vereines»
einigen Jahren auf 300000t geschatzt worden, die badischen in Essen als ein minderwertiger Heizstoff anzusehen, der etwa
Staatsbahnen mit ungefshr 900 Lokomotiven ergeben jahrlich = dem Kokskleine entspricht. Sie ist also zu wertvoll, um nur
rund 9000t. Wenn auch die Menge trotz der Zunahme der | zu Schilttungen benutzt zu werden, sie mufs ihres Heizwertes
Lokomotiven nicht wesentlich steigen diirfte, da der Loscheanfall | wegen in irgend einer Weise zur Warme- und Arbeit-Erzeugung
durch Zunahme der Verbundlokomotiven, durch die Beschaffung | verwendet werden,

grofserer, von vornherein nicht so hoch belasteter Lokomotiven Wie bei anderen minderwertigen Heizstoffen bieten sich
und durch Vorwarmen des Speisewassers, das vielfach die | hierzu drei Wege:

Beanspruchung der Kessel herabsetzt, verhaltnismafsig verringert 1. Das Pressen von Ziegeln,

wird, so dirfte doch noch lange Zeit mit obigen Mengen 2, Die Vergasung in Gaserzeugern,

gerechnet werden konnen, Die beste Loscheverwertung beschaftigt 3. Die Verbrennung auf besonderen Rosten mit Unterwind.
daher mit Recht die Eisenbahnverwaltungen in zunehmendem | Das Pressen von Ziegeln, der erste Versuch einer wirt-
Mafse*). \ schaftlich guten Verwendung der Losche, bietet keine Schwierig-

Die Losche besteht in der Hauptsache aus Koks, untermischt | keiten, wenn der Gehalt an Wasser 12°/, nicht uabersteigt;
mit Asche, die je nach der verfeuerten Kohlenart und nach | als Bindemittel sind 6 bis 7°/, Teer erforderlich. Dickflissige
den Betriebsverhaltnissen der Lokomotiven in Zusammensetzung = Teere haben sich aber dazu als nicht brauchbar erwiesen, da
und Heizwert verschieden sind (Zusammenstellung I und II). | sie die Koksteilchen nur dufserlich verbinden, in den Poren
aber Luft zuriickgehalten wird. Die Folge ist, dals derartige
Ziegel gleich nach dem Entzinden durch Ausdehnung der
_ . ; eingeschlossenen Luft gesprengt werden und die Eigenschaften
der Wasser- = der Asche- des Urstoffes wieder annehmen, also auf gewohnlichen Rosten

gehalt gehalt nicht zu verbrennen sind. Die nach dem Patente des Re-
5 bis 80% 19,2bis23,1% | gierungs- und Baurates Alexander hergestellten Loscheziegel,

- bis 82,8 die den dunnflissigen, bei der Fettgasbereitung gewonnenen

- o Teer als Bindemittel enthalten, sind brauchbar, da sie bei
Zusammenstellung II. . Verbrennung auf gewshnlichem Roste ihren Zusammenhang

wie Steinkohle behalten. Da aber das Olgas wihrend des
= Krieges durch Leuchtgas ersetzt ist, miilste auf andere dinn-
e DavonGas . flissige Teere oder geeignete Mischungen von dicken Teeren
: : g gen v re

T ) mit flissigen Kohlenwasserstoffen zuriickgegriffen werden.

Zweckmalsig wird eiférmige Prefslosche in Sticken von
etwa 50 g Gewicht hergestellt, die in allen Feuerungen ver-
wendet werden kann, Der Heizwert ist um den hohern
Heizwert des Zusatzstoffes, also rund 400 WE/kg grolser, als
der der reinen Losche.

*) Organ 1910, S. 86. i Nachteilig ist der hohe Aschegehalt, der die Pre[slosche
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIV. Band. 5 Heft. 191°. 11

Zusammenstellung I.

PreuBisch-hessische Staatsbahnen.

HI
Bei Losche aus || ist der Heizwert

i
1l

Schlesischer Kohle | 6050 bis6230 WE/kg |
Saarkohle 3850 bis 4520
Ruhrkohle 5150 bis 5200

Losche der badischen Staatsbahnen aus Saar- und Ruhrkohlen.

Heizwert ‘Wasser Asche

i
4000 bis 5400WE/kg (1,3 bis 25,!0l0i19 bis270/y|54,8 bis7l,80[0‘0,9 bis 5%/o

Der zwischen 1,3 und 30°/, schwankende Wassergehalt
erklart sich aus der iblichen Lagerung im Freien, hingt daher
vom Wetter ab. Die Losche hat Korngréfsen zwischen 20 und
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zur  Wiederverwendung in Lokomotivfenerungen
macht, aber auch bei allen Feuerungen aulser selbsttatig
abschlackenden Wanderrosten unangenehm ist und Kosten
verursacht. TFerner ist das Pressen temer. Bei einer Stunden-

leistung von 2t oder etwa 5000 t Jahresleistung betragen die

ungeeignet | Kosten fir Lohne, Arbeit, Verzinsung, Tilgung und Erhaltung

der Maschinen rund 3,0 4 t. Die erforderlichen 60 kg
Teer kosten etwa 2,40 .#, die ganzen Kosten des Pressens
von Ziegeln erreichen den hohen Betrag von 5,40 #/t, der
das Verfahren in den meisten Fillen unwirtschaftlich macht.

Abb. 1.
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Mit der Vergasung der Lische in Gaserzeugern wurden
etwa um die Zeit, als Kraftanlagen fir Sauggas weitere Ver-
breitung fanden, auf Veranlassung der preulsisch- hessischen
Staatsbahnen nach Anregung des Geheimen Baurates Lehmann
in Konigsberg von Pintsch in Berlin Versuche angestellt, die
Triolg hatten und im Jahre 1905 zur Aufstellung der beiden

ersten Gaskraftanlagen mit Loschegas in der im Baue begriffenen
neuen Hauptwerkstiatte Konigsberg und im Bahnhofe Insterburg
fithrten, der spiter nur noch einige andere, beispielsweise in
Allenstein, Eydtkuhnen und Wetzlar gefolgt sind.*) Da der
grofste Teil der Losche eine kleinere Koérnung als 8 mm
aufweist, sind die hier verwendeten Sauggaserzeuger fiir Rauch-
kammerlésche mit Treppenrost versehen. In ihrem Innern
befindet sich ein kegelférmig ausgebildeter Verdampfer, der
den Dampf fir das zur Gasbildung erforderliche Dampfluftgemisch
liefert und zugleich die Zone der Gaserzeugung begrenzt. Das
erzeugte Gas von rund 1000 WE/cbm Heizwert wird nach

*#) Organ 1909, S. 265.



Reinigung durch je einen Wischer und Reiniger den Gas-
maschinen zugefihrt.

Weitere Verbreitung haben diese Anlagen nicht gefunden.
Die Griinde, die iiberhaupt die Weiterverbreitung der Gaskraft-
anlagen mit Gaserzeugern verhindert haben, standen auch der
vollstindigen Verwertung der Losche auf diesem Wege entgegen ;
sie sind die folgenden: Die sehr hohen Anlagekosten der
Gaserzeuger und Gaskraftmaschinen von etwa 1000 #/KW
bei mittleren Anlagen erfordern hohe Summen fiir Tilgung
und Verzinsung. Die Bedienung ist teuer, die Inbetriebsetzung
umsténdlich und die Betriebsicherheit besonders bei kleinen
Anlagen recht gering. Billige Gewinnung von Strom ist mit
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diesen Anlagen nicht erreicht worden. In Konigsberg beliefen
sich die Kosten auf 7, in Insterburg auf 8,3 ZZ/KWst, wenn
die Losche mit nur 1,80 .4/t bewertet wird. Das sind Preise,
zu denen man den Strom auch in guten Dampfkraftanlagen
erzeugen oder als Grofsabnehmer von Grofskraftwerken beziehen
kann. Wird aber der wirkliche, der heute erzielten Verdampfung
entsprechende Wert der Liosche von 7 bis 8 ot eingesetat,
so erhohen sich die Kosten auf 9 bis 10 Z7/KWst.

Die noch mdogliche Verwendung des Loschegases
Kesselheizung und anderen Heizzwecken, far die das Gas
zweckmilsig in Prelsluft-Gaserzeugern hergestellt und in un-
gereinigtem und ungekiihltem Zustande benutzt wird, ist wegen

zur

Abb. 2.
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des niedrigen Wirkungsgrades der Gaserzeuger 50°/,
unwirtschaftlich. Nur die Verwendung dieses Gases statt Teersl
und vor allem Leuchtgas dirfte zu empfehlen sein, da es je nach
der Grolse der Anlage fiir 0,56 bis 1,0 J#/cbm hergestellt werden
kann. Das entspricht einem Preise von 5 bis 10 2/10000 WE,
der bei Teerdl im Frieden etwa derselbe ist, bei Leuchtgas
aber im Mittel 20 JZ/10000 WE.

Die unmittelbare Verfeuerung der Liosche ist wie die aller
minderwertiger Heizstoffe ohne verstirkten Zug nicht mdoglich.
Denn bei gewohnlichem Zuge verhindern die feine Kornung
und die erforderlichen engen Rostspalten die Zufithrung der
notigen Luft. Auch macht die Entziindung wegen Mangels
an fliichtigen Bestandteilen Schwierigkeiten. Die ersten giinstigen
Ergebnisse der unmittelbaren Verfeuerung von Ligsche wurden
mit der aus der Kudlicz-Feuerung hervorgegangenen Kridlo-
Feuerung erzielt, einer Unterwindfeuerung, deren Rostplatten
mit bis 5000 Diisen auf 1 qm auf Windkiisten ruhen, denen
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von Blisern Luft mit etwa 10 mm Uberdruck zugefihrt wird.
Zur Verbrennung von Lésche wird der Rost schrig angeordnet
und am untern KEnde mit einem gewihnlichen Klapproste
versehen, von dem Schlacken und Asche leichter entfernt
werden konnen, *¥) ;

Die osterreichischen und die preufsisch-hessischen Staats-
bahnen haben die Kridlo-Feuerung mehrfach mit gutem
Erfolge zur Verbrennung von Lische verwandt. Denn bei
geeigneten Kesselanlagen wurden bei Versuchen Wirkungsgrade
‘bis zu 669, ohne Vorwirmen des Speisewassers erzielt, bei
Bélastung des Kessels bis zu 17 kg/qmst Dampf und des an-
geblasenen Rostes bis 200 kg/qmst. Die #hnliche Poillon-
Feuerung verwenden mehrere franzosische Bahnen zu demselben
Zwecke.

Der Hauptnachteil dieser Feuerungen liegt darin, dals das
Aufwerfen der Losche, das Verteilen und das Abschlacken, das
bei backenden Schlacken hiufig Schwierigkeit macht, von Hand
erledigt werden wmiissen. IHierbei entsteht grade bei Losche
viel listiger Staub, und bei den grolsen zu bewaltigenden Mengen

*) ,Kridlo-Feuerung® von Dipl-Ing. Pradel, Berlin. Zeit-
schrift fiir Dampfkessel- und Maschinenbetrieb, Jahrgang XXXIII,
Nr. 27.
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ist viel schmutzige Arbeit zu leisten. KEin weiterer Nachteil
besteht darin, dafs die feinsten Teile der Losche, also meist
bedeutende Mengen, abgesiebt werden miissen, wenn man einwand-
freien Betrieb erzielen will. Um den im Kesselhause entstehenden
Staub zu vermindern und die Handarbeit einzuschrianken, hat
man mehrfach die Beschickung dieses Unterwindrostes durch
Waurfvorrichtungen ins Auge gefalst, doch diirften die Betriebs-
ergebnisse iiberall ebenso unginstig ausgefallen sein, wie ein
Versuch mit Verbrennung von Losche in der dhnlichen Unter-

windfeuerung von Thost in der Hauptwerkstiatte der badischen
Staatsbahnen. Hier war an einem Wasserrohrkessel von 253 qm
Heizfliche und 66 qm Uberhitzerfliche ein solcher Rost von
5,5 qm Flache mit vier Wurfvorrichtungen versuchweise eingebaut.

Es zeigte sich, dafls gleichmalsige Beschickung des Rostes
nicht zu erreichen war. Immer wieder bildeten sich grofse
Losche- und Asche-Haufen, sodals fortdauernd von Hand nach-
geholfen werden mufste. Dazu verursachte der Ldschestaub
eine solche Abnutzung der laufenden Teile, dals an einen Dauer-

Abb. 8,
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betrieb nicht zu denken war. Die Verunreinigung des Kessels,
besonders des Uberhitzers war ganz bedeutend und erforderte
viel Arbeit zum Ausblasen. Von Heizversuchen wurde nach
diesen ungiinstigen Ergebnissen abgesehen.

Eine wesentlich brauchbarere Losung der Aufgabe einer
sparsamen Verbrennung von Losche dirfte der Unterwind-
‘Wanderrost, besser Schiittelrost, «Pluto-Stoker» sein, ein schrig
liegender Schiittelrost, dessen Hauptbestandteile neben einander
liegende, hin und her gehende, auf der Brennbahn mit Schlitzen
versehene Hohlrostkorper bilden, durch die dem Heizstoffe Prefsluft
zugefihrt wird. Dicht tber dem hintern Teile des Rostes

wird zur Entziindung der Loésche ein die Flammen zurick- !

!
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obern Teile des Rostes nur ein kurzes Gewolbe licgt, das zum
Schutze der Wasserkammer und Rohrkopfe dient. Am untern
Ende bildet ein kurzer gewshnlicher Rost die Fortsetzung des
Hohlrostes. Um das Festbacken der Lidsche und Schlacken zu
verhindern, wird den Hohlrostkorpern auch Dampf zugefiihrt *).
Eingehende Versuche mit der Verfeuerung ungesiebter Lokomotiv-
losche auf diesem Roste wurden 1913 in der Gasanstalt Tegel
auf Anregung des Regierungsbaumeisters Cohn der Eisenbahn-
direktion Breslau von der «Pluto-Stoker»-Gesellschaft vorge-
nommen. An dem zur Verfiigung stehenden Wasserrohrkessel von
125 qm Heizfliche, der einen «Pluto-Stoker» von 5,91 qm Rost-

*) Nerger, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1913,

fihrendes, langes Feuergewdlbe angeordnet, wihrend iber dem ‘ Seite 2067.
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fliche hatte, wurde eine Verdampfung von 16,8 kg/qmst bei
95 kg/qmst Rostbeanspruchung und 63,5 %/, Wirkungsgrad ohne
Vorwarmen des Wassers erzielt, wobei die Verluste durch freie
Wirme in den Abgasen den hohen Wert von 20,4 9/, erreichten.

Dieser Rost hat also denselben Wirkungsgrad, wie die
Kridlo-Feuerung, aber den Vorteil einer nahezu selbsttitigen
Aufgabe des Heizstoffes. Dagegen ist immer noch das Abschlacken
am Ende des beweglichen Rostes von Hand erforderlich, das
nach Erfahrungen mit der Verfeuerung anderer minderwertiger
Heizstoffe mit Schwierigkeiten verbunden ist, weil sich die
Schlacken auf dem festen Roste am Ende des Schiittelrostes
gern festsetzen und durch seitlich angebrachte Locher mit Stangen
herausgestofsen werden miissen. Auch ist das Austreten von
Rauch in das Kesselhaus vorgekommen. Ferner begiinstigt
der unbedingt nétige, lange, gerade Zwischenraum zwischen den
Roststiaben den Durchfall von feineren Teilen. Die langen Hohl-
roststibe neigen wegen ihrer ungleichen Beanspruchung durch
Wiarme zum Reilsen und Brechen¥).

Alle beim Schiittelroste noch hervorgetretenen Nachteile
vermeidet der Wanderrost mit Unterwind vonNyeboe & Nissen
(Abb. 1 bis 7, Taf. 13), der nach den bisherigen Ergebnissen
als die beste Feuerung zur wirtschaftlich guten Verwertung
minderwertiger und schwer entzindbarer Heizstoffe angesehen
werden darf, Dieser Wanderrost wird aus winkelformigen,
geschlitzten Rostplatten gebildet, die an quer liegende Rosttrager
angeschraubt sind. Diese Quertriger sind wieder an Stahlketten
befestigt, die von Kettenridern bewegt werden. Die Rostplatten
und die Quertrager bilden eine Reihe quer liegender Hohlriaume,
die unten von einer Blechplatte abgeschlossen werden, auf der
die Quertriger und Stahlketten gleiten. (Textabb. 1 bis 3).
An ihren beiden Enden stehen diese Hohlriume mit zwei sich
tber die nutzbare Rostlinge erstreckenden Hauptluftkisten
in Verbindung, denen Gebliseluft zugefihrt wird. Durch zwei
besondere Schieber, die eine dreieckige von vorn nach hinten
niedriger werdende Austrittoffnung A (Textabb. 1 und 2) her-
stellen, wird die Luftzufubr zu den quer liegenden Riumen so
geregelt, dafs sie mit dem Ausbrennen des Heizstoffes allmilig
abnimmt. Geeignete Dichtungen an den Seiten und hinten am
Anfange des Ascheraumes halten falsche Luft fern. Ein Abstreifer
ist nicht erforderlich. Die Asche kann hinten, aber auch vorn
abgeworfen werden, Letzteres ist dann von Vorteil, wenn man
den Rost in vorhandenen Kesselanlagen ohne Aschenkeller ver-
wenden will, Uber dem vordern
sich ein Zundgewdlbe.

In der eigenartigen Luftzufiihrung, die den Nachteil des
grofsen Luftiberschusses im hintern, fast nur noch Riickstinde
der Verbrennung fithrenden Teile des Rostes beseitigt, liegt
der Hauptvorteil dieses Wanderrostes, der bei Betrieb mit
Unterwind sich ganz besonders bemerkbar macht und auch
bei Verfeuerung minderwertiger Heizstoffe gunstige Wirkungs-
grade gibt. Ein weiterer Vorteil liegt in dem Fehlen eines
Schlackenabstreichers, der bei anderen Wanderrosten haufig ver-
brennt und Stérungen verursacht.

Fs ist ein Verdienst des Baurates Schmidt der badischen
Staatsbahnen, den Wert dieses Rostes fiir die Verwertung der

" %) Arnold, Stahl und Eisen 1916, Seito 240,

Teile des Rostes befindet

Rauchkammerlosche erkannt zu haben. Nach einem ginstig
ausgefallenen Verdampfungsversuche an einem solchen Wander-
roste mit Unterwind im Elektrizititswerke Seelbach in Baden,
dessen Ergebnisse in Zusammenstellung III mitgeteilt sind,
wurden in der Hauptwerkstitte Karlsruhe zwei ncue Wasser-
rohrkessel von je 276,8 qm Kesselheizfliche und je 60 qm
Uberhitzerheizfliche mit Unterwind-Wanderrosten von je 7,5 qm
Rostfliche zur Verfeuerung von Losche ausgeriistet und im
Dezember 1913 in Betrieb genommen.

Die von Simonis und Lanz in Frankfurt a. M. ge-
lieferten Kessel und die zugehorigen, von Nyeboe und Nissen
in Mannheim gelieferten Wanderroste sind in Textabb. 1 bis 4

Abb. 4.

und Abb. 1 bis 5, Taf. 14 dargestellt. Die Ergebnisse des Ab-
nahmeversuches vom 20. Mai 1914 sind in Zusammenstellung IV
enthalten. Danach wurden 18,6 kg/qmst Verdampfung bei
158 kg/qmst Rostbeanspruchung und 68,4°/, Wirkung ohne
Vorwirmen des Wassers erreicht. Die bisherigen Betriebs-
ergebnisse sind recht ginstig. Anfangs rissen hiufiger Seiten-
platten des Rostes ein. Durch Verminderung der Schlitze und
andere Anordnung der Rippen wurde dieser Ubelstand be-
seitigt, Seit etwa zwei Jahren sind keine nennenswerten
Ausbesserungen am Roste und seinem Antriebe notig geworden.
Die Rostplatten sind noch in gutem Zustande, nicht merklich
abgebrannt, sie schliefsen nach wie vor gut, nur selten sind
einzelne auszuwechseln, Die aus »Dinaxit«-Steinen der »Rhei-
nischen Fabrik fir feuerfeste Produkte« in Andernach her-
gestellten Feuergewolbe haben sich ebenfalls gut gehalten. Sie

mitssen nach etwa 4000 Betriebstunden, hier jihrlich einmal,



Zusammenstellung III.

Verdampfungsversuche auf Wanderrost mit Unterwind nach Nyeboe ‘
Elektrlzluitswerke Seelbach in Baden am 13. Juli 1911,

und Nissen im
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Zusammenstellung IV.

Verdampfungsversuche, ausgefithrt von den Betriebsbeamten
der badischen Hauptwerkstitte Karlsruhe,

|

Heizfliche des Kessels . . . qm 127
Rostfliche des Wanderrostes . - » 40
Heizstoff . . . .. Rauchkammer-
Dauer des Versuches . . « +» . min
Brennstoff verheizt im Ganzen . . kg 2964
. in der Stunde . . . . kg/st 516
" » m . auf l1qm
Rostfliche . . . . kg/qmst 129
Herdrtickstinde im Ganzen . . kg 517
in 9y des Heizstoffes . . . . . %% ' 17,4
Speisewasser verdampft im Ganzen . . kg 12694
n in der Stunde. . kg/st 2242
» » » auf
1qm Helzﬂiiche e . . . kgf/qmst 17,7
Speisewasser verdampft in der Stunde auf 1 qm
Heizfliche 639 WE ., kgstqmst 639 WE 20,0
Warme beim Eintritte in den Vorwirmer 0C 39
o » » Kessel ” 111
Dampf Uberdruck . . . . . . at 18,0
Wiirme des tberhitzten l)ampfes ... 0C 356
Erzeugungswiirme im Kessel, Uberhitzer
und Vorwérmer . . WE 719,7
Heizgase, COz Géhalt am Kesselende % 8,2
C0:+ O » e % 20,4
Wirme . . e e 0C 310
Zugstirke am Kesselende e v s+ s o mm’ 3
Druck unter dem Roste . mm 20
Verdampfungsziffer, 1 kg Heizstoff erzeugt
nach den Betriebsverhiltnissen . kglkg 435
Regeldampf von 639 WE . . . . . .kefkg 1,9
Aufrechnung der Wirme WE 9f
Von der in 1 kg Heizstoff enthaltenen Wiirme sind
ansgenutzt durch Kessel und Uberhitzer . . . 2817 | 69.8
» , Vorwirmer . . . . 338 1,7
. . Kessel und Uberhltzer und
Vorwhrmer . o « = « o « o o o o« » 3180 | 77,0
verloren durch freie Wiirme in den abziehenden
Gasen N . e 461 | 11,3
verloren durch unverbrannte Gase Rufa Strahlung,
Leitung und als Rest . . . e e 478 | 117
Heizwert des Heizstoffes . . . . . . . . . 4064 | 100
Zusammensetzung der Kohle l
Heizwert . . . . 4064
Asche . . %o 20,6
Wassergehalt. grobe Feuchtlgkext 0p 21,8
, im Ganzen. . . e 0 Y 24,0
Flﬂoht.lge Bestandteile im Helzstoﬂ'e % 5,48

erneuert werden

Die Verteilung der Losche auf dem Roste

ist gleichmalsig; Locher oder Anhaufungen entstehen nur selten,

sodafs nur selten von Hand nachgeholfen werden mulfs.

Flugasche bereitet keine Schwierigkeiten, sodals
zwei- bis dreimaliges Ausblasen der Kessel geniigt.

Die
wéchenthch
Der kleine

Ubelstand, dafs Staub durch die vordere Dichtung des Rostes
ins Kesselhaus geblasen wurde, konnte durch eine Stahldraht-

burste beseitigt werden.

Das liefernde Werk hat ihn bei

neueren Ausfihrungen durch Verlingerung der Abdichtung nach

vorn beseitigt.

Versuchskessel: Wasserrohrkessel von 276 qm ||
Heizfliiche . . Versuch am
Rosfl:{:0 stgg:ll‘lierrost mit Unterwind von 7,5 qm || 93 arai 1914
1 . (! e
Hellz:ltglt;f(;m? /o Rauchkammerlésche, 15/p Ruhr: L Teil L Teil
i Dauer der Abschnitte des Versuches bei
verschiedener Belastung . . min 250 | 235
Heizstoff verheiat . e e e . ke 5397 | 4203
) » in einer Stunde. . . . kglst 1295 | 1072
» . w , aufl gm
Rostfliche . . kg'qmst || 173 | 143
Dauer des Versuches im Ganzen . .min [l 485
Heizstoff verheizt im Ganzen . . . . . . kg - 9600
» in einer Stunde . . . kg/st 1185
» " » auf 1 gm g
Rostﬂiiche . . . . kglqmst | 158
Herdrtickstinde im (xunzen . kg \I 2209
in 9o des Heizstoffes . . . %% ‘ %3 :
Verbrennlicher Kohlenstoff in den }. '
Rickstinden . . . % “ 38,8
Speisewasser verdampft im Ganzen . . kg i 41520
» in einer Stunde . kg/st ! 5138
» n ” » auf ;
1 qm Heizfiiche. . . . . kg/qmst - 18,6
verdampft in einer Stunde auf 1 qm
Heizfliiche bezogen auf 689 WE kg/qmst 639WE 21,0
Wiirme beim Eintritte in den Kesse] oC 17
Dampf, mittlerer Uberdruck . . . . . at 10,2
Temperatur des iiberhitzten Dampfes . oC 31
Erzeugungswirme ohne Vorwirmer. . . WE 721
Gewiihrleistete Erzeugungswiirme bei 11 at, '
2750 Uberhitzung und 400 Wirme des
Speisewassers . . . WE | 677
Heizgase, mittlerer Gehalt an 002 am |
Kesselende . .. . o I 11,0
Wiarme am Kesselende . . °C ” 263
,  der Verbrennungsluft . . . . . °C 31
Zug am Kesselende. . . . m/mWS | 12—18
Druck unter dem Roste . . . » omon 38—48
Verdampfungsziffer, 1 kg Brennstoff erzeugte !
a) Betriebsdampf. . .« v« .« . kg 4,325
b) Regeldampf von 639 WE e » 4,87
¢) Dampf von der gewhhrleisteten
Erzeugungswiirme . . e » 4,6
d) Dampf von 677 WE bei gewahrlelstetem
Heizwerte des Heizstoffes von 5300 WE 5,36
. Aufrechnung der Wiirme WE | /o
"Von der in 1 kg Heizstoff enthaltenen Wirme sind oy
ausgenutzt im Kessel und Uberhitzer . 3118 | 684
verloren durch freie Wiirme in den
abziehenden Gasen . . 619 | 13,6
Verbrennliches in den Herdrﬁckst&nden
durch unverbrannte Gase, Strahlung
__ und als Rest . C e .. . 818 = 18
Heizwert ‘des Heizstoffes 4555 | 100
Rauch-
Heizwerthestimmung spmmer-| Kohle
Heizwert des Heizstoffes . WE[kg || 4068 | 7829
Gehalt an Wasser 0o 25,1 44
Asche . /o 20,1 7,1
Reinkohle C e %o 548 | 885
o 1009/ | 1009/
Gas nach Gewicht . . . . . . . . % 0,9 | 19,1




Unter Einrechnung aller fiir das Anheizen erforderlichen
Mengen von Heizstoff wurde im Detriebe durchschnittlich

vierfache Verdampfung erzielt, was bei dem iiberwiegenden, !
in der Belastung stark schwankenden Heizbetriebe fiir einen :

Heizstoff von durchschnittlich 4600 W. E/kg recht gunstig zu
nennen ist. Dabei wird die Losche so verbrannt, wie sie im
Betriebe anfallt. Trockene Ldsche wird ohne Zusatz von
Kohlen verfeuert, nasse Losche erfordert 10 bis 15°/, Nuls-
kohlen Nr. 4, die hier von Hand den Kibeln der elektrischen
Hangebahn beigegeben werden, Da trockene Losche stark
staubt, ist es nach den hiesigen Erfahrungen dringend nétig,
gute Entladevorrichtungen zu verwenden und die Mischung
mit Kohlen und Beforderung bis zur FKeuerung ebenfalls
mechanisch, am besten in geschlossenen Becherketten zu bewerk-
stelligen. Dann enthebt man die Arbejter dieser sonst sehr
schmutzigen Arbeiten, jede Belistigung der Nachbarschaft der
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Bunker und Fordervorrichtungen fallt fort, was in eng ge-
bauten Werkstatten wichtig ist: das Kesselhaus bleibt sauber.

Zusammenfassung.

Die beste Verwertung der Rauchkammerlosche ist die un-
mittelbare Verfeuerung auf geeigneten Wanderrosten unter guten
Kesseln zur Erzeugung von Dampf, wobei die Benutzung bester,
neuzeitlicher Fntlade- und Forder-Anlagen zu empfehlen ist.

Die Vergasung verspricht dann Vorteile, wenn man eine
geniigende Menge Loschegas zur Heizung von Gielserei-,
Schmiede-, Gluh- und Hart-Ofen, Radreifenfeuern und der-
gleichen statt Teerdl, Leuchtgas, Kohle oder Koks verwenden
kann. Das Pressen von Ziegeln aus Losche kommt nur aus-
nahmsweise in Frage, wenn alle diese Arten der Verwendung
nicht maoglich sind,

Durchbriiche fiir Strafsen unter Eisenbahnen wihrend des Betriebes.

Dipl-Ing. S. Kiehne in Diedenhofen.
(Schlufs von Seite 56.)

IV. Wertschdtzung und Wahl der Art der Briicke.

Aus den obigen Ausfuhrungen geht hervor, dals nicht alle
Einbauweisen fiir jede Art der Briicken zu verwenden sind,
eiserne werden durch Auswechselung gegen die Hilfstriger
oder unter deren Wiederverwendung eingebaut, gemauerte stellt
man im Schutze der Hillfstridger her. Bei einem nachtriglichen
Strafsendurchbruche treten also gegeniiber der Ausfiihrung im
Freien weitere Gesichtspunkte hinzu, die bei der Wahl der
Art der Briacke bestimmend mitwirken. Zu unterscheiden ist,
ob die Eisenbahn bereits vorhanden, also ein nachtraglicher
Durchbruch erforderlich, oder noch nicht vorhanden, die Unter-
fithrung also zugleich mit der Fisenbahn oder erst nach der
Eroffnung des Betriebes zu bauen ist.

An einem Beispiele soll untersucht werden, welche Ein-
flisse bei der Auswahl der Art der Briicke fiir eine Strafsen-
unterfahrung malsgebend sind. Die Strafse sei 20 m breit,
10m im Fahrdamme, je 5m in den Burgersteigen. Die Bau-
hohe sei unbeschriankt, die Durchfahrhohe iiber der Fahrbahn-
krone 4,55 m, die Grindungstiefe 1,5 m unter Strafsenkrone,
Grundwasser ist nicht vorhanden. Die ganze Liange der Unter-
filhrung betrage 75 m.

IV, A) Wertschitzung.

Als Grundlage der Wahl der Art der Briicke sollen die
Vorzige und Nachteile der verschiedenen Arten beleuchtet
werden. Um die Beanspruchung der Fahrbahn von etwaigen
Stiitzensenkungen unabhingig zu machen, werden die statisch
bestimmten Anordnungen bevorzugt. Statisch unbestimmt ist
nur der oft verwendete vollwandige Zweigelenkbogen.

Tragerbricken.
Einbau wihrend des
Betriebes.
I. a) Einbau mit Kran.
b) Einbau durch Verschie-
ben auf Rollen (Text-
abb. 13).

Einbau im Freien.

I. Blechtriger mit Fahrbahn
aus Quer- und Lings-Tra-
gern und Buckelblechen.

Einbau wihrend des
Betriebes.
¢) Wiederverwendung der
Hiulfstrager, Blechtra-
ger it Blechdecke
(Textabb, 19).
1L a) Einbau unter Wieder-
verwendung der Hulfstra-
ger (Textabb. 21).

Einbau im Freien.

I, Eingestampfte Walztriger.

I1I. Plattenbalken aus bewehr- III. a) Einbau im Schutze der
tem Grobmortel. Hilfstrager (Textabb. 17).
Bogenbricken.
IV. Vollwandiger Zweigelenk- 1V. a) Einbaunach Textabb.26.
bogen.
V. Dreigelenkbogen aus Grob- V. Einbau im Schutze der
mortel. Hilfstrager (Textabb, 18).

Die Gesichtspunkte, nach denen die Bauwerke fir Unter-
fahrungen zu beurteilen sind, sind: 1. Bau- und Erhaltungs-
Kosten, Lebensdauer; 2. Gite der Bauart; bei den Einbauten
unter dem Betriebe aulserdem: 3. Betriebsicherheit wahrend
des Einbauens.

A. 1) Bau- und Erhaltungs-Kosten, Lebensdauer.

Mafsgebend fir die Kostenfrage sind die Anlagekosten K,
die auf einen Geldbetrag umgerechneten Erhaltungskosten und
der Betrag fur Abschreibung der Kosten K, des nach m Jahren
zu wiederholenden Neubaues.

In Zusammenstellung II sind fir die oben genannten zwdlf
Losungen auf Grund durchgearbeiteter Entwiirfe und der beim
Baue der Unterfihrung der Windscheidstralse gemachten Er-
fahrungen alle Kosten angegeben.

Fir die Preise und Léhne sind durchschnittliche Ver-
hiltnisse fir Berlin angenommen. Die Zahlen beziehen sich
auf Rohbau und Verwaltung fir 1m Breite der Briicke. Die
Kosten von Oberlichtern, Stirnmauern, der Gleise, Schwellen
und Kiesbettung sind nicht einbegriffen.
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Zusammenstellung II.

Kosten und Lebensdauer von Strafienunterfiihrungen. StraBenbreite 20 m.

’ 1 2 3 4 5 6
Geldbetrag fir Betrag der
Entwurf ' Anlagekosten o i Erhaltung Lebensdauer | Abschreibung 14345
[ Erhaltungskosten U U X
L= : ’ v m Jahre 2 zusammen
B | K K ! 0,04 boT0am —1
I 70 | - T 330 4545
— B . | S
la - 6330 a0 ggﬁg 191,80 545 330 (Ib) 7205
Blechtriger ‘ — 00 75 .
Ih - 5900 545 330 6775
— |
| N A _
1850 0,80 .
Ie | — 5640 : 645 315 6600
| | oo 2s00] B s
| 1 li
I ) : _ !
Eingestampfte 180 | 1730 105 , 10,30 260 11 3955
Walztriiger L : ; 1850 9,25 100 T
Ha j — 5620 | (0,5%) 260 115 5995
i | i
I ]
Plattenbalken moog o810 | o~ 50 L1 3375
aus bewehrtem | - 1,95 100 I
Grobmértel Illa ‘ = 5710 50 | 115 5875
| i
1l | !
v — ‘
Vollwandiger Voo s T 00 120 50 725 i 490 6255
Zweigelenkbogen [ f 3080 27,70
gelonkhos Va  — | 800 7 725 490 10015
, T
Droigelenkbogen v } 4430 | ‘ 70 160 4660
aus Grobmortel ) 2,65 100 T
a . - 7800 70 | 160 8030

Die Kostenberechnungen machen keinen Anspruch auf
vollige Genauigkeit, sic konnen aber zum Vergleiche der Ent-
wiirfe dienen.

Zu Spalte 1. Fir eine Ausfihrung im Freien sind die
Entwirfe IIT*) und II am billigsten, da bei Bemessung der
Auflagermauern auf die gegenseitige Absteifung der Wider-
lager durch den Uberbau Riicksicht genommen **) werden kann.
Etwas teuerer stellt sich I wegen der stirkeren Auflager-
mauern, Dann folgt der gemauerte Dreigelenkbogen und
schliefslich der vollwandige Zweigelenkbogen.

Zu Spalte 5.

Zu Spalte 6,

genommen, vorausgesetzt, dals nicht die Notwendigkeit eines
Umbaues wegen friherer Anderung des Zweckes eintritt *).

Mit Rucksicht auf den geringen Einflufs

des Betrages fir Abschreibung auf das Ergebnis der Rechnung
wurde angenommen, dafs die Umbaukosten nach Ablauf der
Lebenszeit gleich den Kosten eines nachtriglichen Stralsen-
durchbruches sind.

Die Rangfolge der Entwirfe nach den

Kosten gibt Zusammenstellung IIT an.

Zusammenstellung IIL.

Von den Ausfihrungen unter dem Betriebe werden am 1. 111 1IIa

billigsten ITTa, ITa, I¢ durch die Wiederbenutzung der Hilfs- 2. II Ha

trager. Dann folgen Ib und Ia, von denen letzterer ‘durch 3. I %g

die Krananlage besonders hohe Kosten verursacht: am teuersten g I:/I 1a

sind Va und IVa. 6: — Va ‘ |
Zu Spalte 2. Die jahrlichen Erhaltungskosten des 7. - 1Va o

eisernen Uberbaues sind zu 0,9°/,**), die der gemauerten
Teile zu 0,06 °/, der Baukosten angenommen.

Zu Spalte 4. Die Lebensdauer der eisernen Brticken

wurde zu 75 Jahren, die der gemauerten zu 100 Jahren an-.

*) 1II ist nach den ,Hochbaubestimmungen® berechnet. Wollte
man entsprechend den ,Vorliufizen Bestimmungen vom 21. Februar
1906 Zugrisse im Grobmértel vermeiden, so wiirde die Bauweise der
grofien Bauhohe wegen kaum anwendbar sein, jedenfalls aber hohere
Kosten verursachen

**) Betonkalender 1910, S. 236.
**¥) Zentralblatt der Bauverwaltung 1906, S. 327.

A. 2) Giite der Bauwerke.
Bei tadelloser Ausfihrung geht die durch Baustoff und

*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1913, S. 51.

Bauart bedingte Giite des Bauwerkes aus der Hohe der Er-
haltungskosten und der Lebensdauer hervor, in dieser Beziehung
entspricht also die Reihenfolge der Entwirfe der A. 1). Hier
sind noch einige Gesichtspunkte zu betrachten, die auf die
Wahl der Art der Bricke von Einfluls sind. Das sind die
Feuersicherheit, Minderung des Larmes, freie Durchfahrt und
Helligkeit, gefialliges Aussehen,
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2..8) Feuersicherheit. .
Dals Bauwerke ‘sus Grobmortel -mit und ohne Bewehrung
feuersicher sind, ist durch grolse Brinde und Brandproben
nachgewiesen worden, - Eisenbauten vertieren im TFeuer ihre
Festigkeit.

Da fir Unterfuhrungen im Bahnhofsgebiete nur durch-
gehendes Kiesbett in Frage kommt, sind hier feuergefiihiliche
Holzabdeckungen nicht vorhanden. Eine Gefahr fir das Bau-
werk kann daher nur durch Brinde auf der Strafse eintreten.
Da diese selten grofsen Umfang annehmen, wird die Feuer-
sicherheit bei der Auswahl der Art der Bricke eine geringe
Rolle spielen,

Zusammenstellung IV.

1. Y
2. III
3. I
4. 1
5, Iv

2. b) Mlndelung des Larmes.

Die die Gesundheit der Einwohner und den Stralsenv ell\e]n
schadigenden, drohnenden Gerdusche fahrender Zige auf Unter-
fohrungen konnen durch Beseitigen der Ursache oder durch
Dampfung bekampft werden. Dazu dienen folgende Malsnahmen.

Auf der DBriicke sollen keine Schienenstolse angeordnet
werden. Das Einlegen von Filzplatten zwischen Schiene und

Schwelle hat sich bewihrt.
der Gerische
durch die Schwingungen der Uberbauten von Briicken zu ver-
hindern, bildet schon das durchgehende Kiesbett ein gutes
Mittel, denn je grofser die Masse der Briicke im Verhiltnisse
zur Verkehrslast ist, um so weniger
Wegen ilires hohen Gewichtes sind gemauerte Dricken
nach V-und III 'am ginstigsten, folgen
gestampften Walztriigern nach I, zuletzt kommen die Eisén-
bauten wegen ihrer geringen Masse. Die Beschrinkung auf
vollwandige Blechtrager ist empfehlenswert, derin
werken schwingen die Wandglieder fir Bei dem voll-
wandigen ‘Zweigelenkbogen nach IV geht”dic’ Auflosung am
weitesten, auch dic Bauarten mit Dlechtriigern nach I, Ta, I
enthalten in den (l‘uerversteifungén schwingende Stibe.  Den
traﬂsten unter dén Iisenbauten stellt Ic dar. Somit érgiht
sieh die- Relhenfolﬂc der’ Ausmnmenstellum v o

Um die Verstirkung und l"ortpihmun“~

wird sie mitschwingen,

dann solche mit ein-

bei Fach-

sich.

Zusammenstellung V.

1. Y
2. 111
3. IT .
4, I
5. 1V

¢) Freie Durchfahrt und Helligkeit.
auf den

Die Zwischenstiitzen -storen den Stralsenverkehr
Biirgersteigen und entziechen diesen- einen Teil des durch die
Endoffnungen und die Oberlichter einfallenden Lichtes.

Niich- ‘dén. Vorschriften der-Eisenbalinverwaltung ‘mufs die
Mitte der -Saulen. mindestens, 0,76 m von der Bordkante ab-
stehen, damit. sie nicht von [Fuhrwerken umgestolsen: werden.

Organ fiir die Fm‘tsclmtte des Exsenbahm\ esens. Neue Folge. LIV, Band. 5. Heft. 1917.

Die Rangfolge giht Zusammenstellung IV an.

Fiir den. Verkehr -ist also auf jedem .Birgersteige ein Streifen
von' 0,76 m und der halben Sianlenstarke, also von etwa O 90m
wenig benutzbar. : , : Cet

‘Die Lichtentziehung wird um . so smll\er je - ]xl@lll&l
'lellun'r und je grofser die Starke der Saiulen- ist.

In erster Linie stehen: die Bogenbriicken, dann folgen die
eisernen Trigerbritcken mit Mittelstitzen, schlielslich die Briicken
mit Plattenbalkén aus bewehrtem Grobmortel mit ihven starken
Pfeilern. Die Reilienfolge zeigt Zusammenstellung VI.

die

Zusammenstellung VI

1. 1A%
y ' 2. v
' 3. 1
4 11
5. 1

2, d) Gefilliges Ausselen. )

Gute Wirkung der Massen und- gefallige Gestaltung weisen

die gemauerten Bogenbriicken auf, auch die mit Plattenbalken
aus bewehrtem Grobmortel und mit eingestampften Walztragern
gestatten befricdigende Ausbildung der Briickenstirn und . des
den Plattenbalken treten die Zwischenstiitzen
Gegen dic Anwendung eiserner Stiitzen

Innern. Bei

kriiftig in Krscheinung.

Abb. 27.

bei Driicken mit mnnestampften \V.llltldﬂeln kaun man ein-
wenden, dals die,eisernen Stitzen zu dinn gegen die ]\raftlge
Wirkung der Stirnflichen dés Grobmortels aussehen. Wie aber

die Gestaltung der Unterfihrung der Windscheidstrafse zeigt,
12

.



kann man diesen Eindruck verwischen, indem man die vordersten
Sdulen etwas zuriicksetzt, sodals sie im Halbdunkel der Unter-
fihrung verschwinden, und fiir einige Ferne das Bild freier
Uberbrisckung der ganzen Weite entsteht. Die Stirnwand hat
mehr Hohe, als die Briickentafel, kann also statisch sehr wohl
diesen Eindruck stiitzen (Textabb. 27).

Auch bei eisernen Briicken sind durch geschickte Gliederung
der Trigerflachen durch die Kragstitzen der Fulswege, Wand-
steifen und Gelinder gute Wirkungen zu erzielen. Die eisernen
Bogen erscheinen weniger rubig, als gemauerte und als Balken-
briicken. Im Innern der Unterfilhrungen wirken glatte Decken
immer besser, als das ungewisse Dunkel der Hohlraume zwischen
den Blechtragern und Quersteifen (Textabb. 28). Bei den
Briicken mit eingestampften Walztragern kann man durch ver-
schiedene Farbung und Einteilung in einzelne Abschnitte eine
angenehme Abwechselung in das Einerlei der Deckenuntersicht i
bringen. Die Umkleidung der unteren Triagerflanschen mit Mortel
ist nicht zu empfehlen, weil sich die Trager sehr bald durch Risse
zwischen den Teilen sehr verschiedener Stirke sehr unschin
wieder abzeichnen: auch splittern leicht kleinerc Stiicke ab.
Man lasse daher den Grobmértel mit der obern Kante der
unteren Flansche abschneiden, Die Reihenfolge nach diesen
Ricksichten gibt Zusammenstellung VII an.

Zusammenstellung VII

1, v
2. IT
3. I
4. v
5. I

Vervielfaltigt man gemils der Wichtigkeit der einzelnen
Ligenschaften die Ziffern der Zusammenstellung IV mit 1, die
von V und VI mit 1,5, die von VII mit 2, so ergibt sich
Zusammenstellung VIII,

Zusammenstellung VIII.

v f v | VI VII
1 V'l,.sv 1,51V12v
2 111’3 mis v |4
8 I (45 11 45 1 | ¢ III
4 1 (6 1 6 1 '8 IV
5 IV|7

S IV 75 110 |

Daraus folgen durch Zusammenzihlen die Zahlen der
Zusammenstellung IX,

Zusammenstellung IX.

nach Zusammenstellung
Entwurf |- ‘ | zusammen
v v VI | VII
1 4 6 4,5 | 10 24,5
11 3 45 6 4 17.5
111 2 3 - 7,5 6 18,5
1v 5 7.5 15 8 22
vV | 1 1,5 3 2 7,5

Demnach ist die Reihenfolge der Entwiirfe nach der Gite
der Bauart die in Zusammenstellung X angegebene.

Zusammenstellung X.
1. Entwurf V

2. « 11
3. « 11T
4. « v
5, « I

A. 3) Sicherheit des Betriebes wiihrend des Einbaues.

Die Sicherheit der Eisenbahn wihrend der Ausfulrung
des Durchbruches hingt von drei Umstiinden ab, namlich :

a) von der Dauer der vorliufigen Stitzung der Gleise:

b) von der Zahl der zum Einbauen der vorlaufigen Unter-
fangung und der endgiltigen Briicke erforderlichen Betriebs-
pausen ;

¢) von der schnellen und rechtzeitigen Fertigstellung der
wihrend der einzelnen Betriebspausen auszufihrenden Arbeiten.

3. a) Dauer der vorlaufigen Stitzung.

Der frihere Zustand der Gleisstitzung wird am schuellsten
wieder erreicht bei den Entwiirfen Ia, Ib. Richtet man die
Baufolge so ein, dals die endgiltigen Uberbauten wihrend der
Vornahme des Unterfangens zusammengesetzt werden, so folgen
die Auswechselungen schnell hinter einander. Wenn bei Ent-
wurf 1b die Arbeitplitze zwischen den Gleisen beengt sind,
ist die Wartezeit von der ersten Auswechselung bis zur Be-
endigung des Zusammenbauens des nichsten Uberbaues nicht
zu umgehen. Entwarf Ic¢ erfordert nachtrigliche Nietarbeiten
unter den Gleisen, was die Fertigstellung verzogert., Bei Ent-
wurf 1Va kann die Auswechselung erst nach dem Einbauen
der eisernen Bogen beginnen. Die lingste Zcit beanspruchen
die Bauten aus Grobmaortel, da das Krharten abgewartet werden
mufs, Der Dreigelenkbogen nach Va wird in einem Sticke
gestampft. Die Fahrbahn bei Entwurf IIIa wird in zwei Teilen
hergestellt, bei Entwurt 1la muls das Erharten sogar viermal
abgewartet werden, Bei laugen Bauwerken tritt indes keine
Unterbrechung der Arbeit ein, da der zuerst gestampfte Grob-
mortel erhiartet, bis man das Ausstampfen der ersten Gruppe
beendet hat. Die Reilienfolge nach diesem Gesichtspunkte gibt
Zusammenstellung XI an, ‘

Zusammenstellung XI. |
1. Ia
Ib
Tc
IVa
Va
IlIa
ITa

I

3. b) Zahl der erforderlichen Zugpausen.

Wie viele Zugpausen bis zur endgiltigen Stitzung der
Gleise notig sind, gibt Zusammenstellung XII an,
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Zusamimenstellung XII.

i /ugpausen
’ ’ Umsteif-
Ent Unter- V.er- i Auswechsel- | ungen zum Ein-
-l schleben) ung oder |Stampfen der bring Tu-
wurf Fangen der ' Verschieben | Fahrbahn rmsen b
der . des sammen
Gleise Hiilfs- der und Kleben Schotters
- triager | Hilfstriger der
' Dichtschicht
Ia 1 1 | 1 — 1 4
Ib I i1 1 — 1 4
Te | 1, 1 1 — 1 4
la | 1 1 1 2 1 6
IMa |} 1 1 — — 1 3
IVa | 1 1 1 — 1 4
Va 1 1 — — 1 3

| |
Demnach ergibt sich hier die Reihenfolge nach Zusammen-

stellung XIII.
Zusammenstellung XIII.

1. 1ITa, Va
2. Ia, Ib, Ic, IVa
3. Ila

3. ¢) Schnelligkeit der Arbeit in jeder Zugpause.

In den Betricbspausen werden die folgenden grofseren
Arbeiten ausgefilhrt: «) Rammen der Pfosten, ) Unterfangen
der Gleise, ) Verschieben der Hilfstriger, 0) Auswechselung.

c. @) Rammen der Pfosten.
Das Legen der Laufschienen und das Heranschieben der

Ramme erfordern 30 Minuten, ebenso viel die Riumung in die :

Ruhestellung. Fiir das Heranschaffen, Aufziehen und Ein-
rammen eines 9,60 m langen Pfostens einschliefslich des Ver-
schiebens der Ramme wurden 30 bis 45 Minuten gebraucht.
Nach einer Proberammung kann man berechnen, wie viele
Trager in einer gegebenen Pause gerammt werden koénnen.
Den Zeitbedarf far das Wegschaffen der Ramme wird man der
verlangten Sicherheit anpassen.
¢. B) Unterfangen der Gleise.
Nach dem Gesagten*) kann man die Arbeiten zur Unter-

fangung der Gleise bei Mangel an Zeit teilen.
Beim Baue der Unterfihrung der Windscheidstrafse be-

anspruchte :
" das Ausschachten von 1¢bm Boden unter den
Gleisen . . 1 st,
das Einbauen zweier Schwellenstapel von
je 5 cbm Rauminhalt durch 3 Zimmer-
leute und 4 Arbeiter 1 st,
das Einziehen eines 3,75t schweren Hulfs-
tragers . . . e e e e 0,25 st,
das Unterkeilen von 25m Gleise
bei Holzschwellen . . . . 10 bis 20 min,

bei Eisenschwellen 30 bis 40 min.

c. y) Verschieben der Hiilfstriger in der Ldngsrichtung.

Bei der Unterfuhrung der Windscheidstrafse brauchten
4 Zimmerleute und 23 Arbeiter an einer geraden Gleisstrecke
folgende Zeiten:

*) Siehe 1L A) 2. @), S. 42

. aufbringen konnen.

| Lante Triger eingebracht,

Bodenaushub . . . . . v . . . . 1.25st,
Aufbau eines Sch“ellenstapels e e e e 0,5 »
Vorziehen zweier Triger . . . . 0,75 »
Herausnehmen der hinteren Lager Verful]en mlt
Boden, betriebsfahige Herstellung der Gleise 1  st.
zusammen 4 st,

Die Arbeiten unter c. ) und c. ») beanspruchen bei den
verschiedenen Entwiirfen nahezu dieselbe Zeit; besondere Vor-
ziige oder Nachteile sind hier also nicht zu erkennen,

¢. 0) Auswechselung.

Die Auswechselung geht am schnellsten beim Entwurfe Ia
vor sich. Durch die Krananlage werden die ganze Unter-
fangung und der endgiltige Uberbau auf einmal angehoben
und befordert. Bei Mangel an Zeit kann die Dauer der Aus-
wechselung noch abgekiirzt werden, indem man auf dem end-
gitltigen Uberbaue neue Schienen verlegt, die an die an-
grenzenden Schienenstiimpfe angeschlossen werden. Bei nicht
zu grolsen Spannweiten wird man auch die Kiesbettung vorher
Die gemauerten Bauwerke IIIa und Va
erfordern keine Auswechselung, sondern nur die Entfernung
der Hilfstrager. Die Kiesauffillung wird vorher bis Unter-
Fir die Zugpause bleibt also neben
der Beseitigung der Triger nur die Aufschattung mit Kies
um Tragerhohe, Die Entwirfe Ib und IVa sehen die Aus-
wechselung im Ganzen vor, wihrend bei Ic und Ila einzelne
Teile in der Langsrichtung verschoben werden, Die hier mafs-
gebende Reihenfolge ist die der Zusammenstellung XIV.

Zusammeunstellung XIV.

1, Ia

2, IIla, Va
3. 1Ib, IVa
4. Ie, Ia

Nimmt man an, dafs die drei Umstinde a), b) und ¢)
gleiches Gewicht haben, so ergibt sich Zusammenstellung XV.

Zusammenstellung XV,

” Nach Zusammenstellung

| XI fir 3. o) | XIIT fur 8. b) | XIV fir 8. ¢)
e |
Lo la | Ila, Va Ia
2. | Ib il Ib Ie, IVa| Il Va
3 Ie I Ib, IVa
4, 1 IVa 1 — Ie, 1la
5 Va ‘ — —
6 Ma -~ -
7. | Ila \ — : —
Das liefert fir die verschiedenen Entwirfe im Einzelnen
und zusammen die Zahlen der Zusammenstellung XVIL
Nach Zusammenstellung
Entwurf — Zusammen
XI fiir 3. a) XIII fiir 3. b) X1V fiir 3. ¢)
T Y 3 4
L 2 ; 2 3 7
Ie ‘ 3 ‘ 2 4 9
Ila i | 3 4 14
I1la 6 | 1 2 9
IVa 4 - 2 3 9
Va ) 1 2 8

*

—
[ ]



Danach. folgt die Reihenfolge der Zusammenstellung X VII.
Zusammenstellung X VI - .

‘1. Ta
2. 1Ib
3. "Va
4. . Ie, Ula, IVa
5, Ila

IV B) Wahl der Art der Bricke, -
B. 1) Eisenbahn vorhanden.

Soll unter einer im -Betriebe befindlichen liisenbahn ein
Stralsendurchbruch ausgefuhrt werden, so ist unter den Ent-
witrfen Ia bis ¢, ITa, IITa, IVa, Va zu wihlen, . .
~ Nach Obigem haben sich far die verschiedenen Lig enscllatt(,n dle
Reihenfolgen der Entwiirfe in Zusammenstellung XVIII ergeben.

- Zusammenstellung XVIII.

Nach Zusammenstellung

-

X XVII
+ Baukosten, Unter- : Betriebsicherheit -
lhlltun"s]\Obten  Gite der Bawart wiithrend
~ chensdauel ‘ . des I’ml».mec‘.
1.1 Ala, - Va la
RN la lla i
8 Ic 111a Va
4. Ih 1Va le, Tlla. 1Va
5. Ta TIa, b, ¢ I
6, ! Va - —
7. 4 IVa -— —
\;er\;ielfﬁltigt man die Zahlen nach Zus;unluenstel]uﬂg III
mit 3, X mit 1, XVII mit 2, so ergibt sich Zusammen-

stellung XIX.
Ausanunenstellung XIX.

~ Nach Zusmnmonbtollung

111 =<3 Xx1 ; XVII:<2 Au:sammen
W 15 ’ B 2 09
Ih ‘ 12 ! b ; 4 21
Ie 9 5 8 22
lla 6 ‘ 2 i 10 18
Tln 3 3 : 8 14
1Va 21 4 f 8 33
Va 18 1 ! 5 25

und danach die Relhenfolfre der /usaunneustellnnn XX.
Zusammenstellung XX.

1. llla*)
2. Ila
3. Tb
o4, Ia, de. .
5. Va
6. IVa

Nichst den Plattenbalken aus bewehrtem Grobmortel sind
Briicken aus eingestampften Walztrigern am vorteilhaftesten.
.. Bei der Auswahl der Art der Bricke ist dic DBauhdhe
nicht berueksmhtwt Ausreichende Bauhohe ist oft -durch
Mittel " zu erreichen, die mit dem Bauwerke selbst nicht in
Beziehung stehen wie durch Senkung der Stralse, deren etwaige

Nachteile nur im einzelnen Falle zu schitzen und - SChWOl mit
den Eigenschaften des Bluchenbauwexkes zu vergleichen sind.
gﬁ) Siche die Fufinote auf Seite 78,

o

[\

Man wihle daher die vorteilhaftesten Bauarten nach den obigen

© Gesichtspunkten aus und prife, ob die Bauhohe ausfé'ic]'ifuoﬁ.éf

|
!

durch Anderungen de1 Stxafsenfuhrung zu erreichen ist, Sind
letztere dllS“‘Eb(,thSS@ll odel im Verhéltnisse - zum errelchtcn
Vorteile mit zu h()hbll I&osteu verknipft, so 1st dxc na(‘hst

glillstl"’() Bauart mit - passeudel Bauhohe m]?uwenden

B. 2) Eisenbahn noch nicht vorha.nden. !

Die Anzahl n Jer Jahre, nach der cin n.lchhzlghchu
Stralsendurchbruch so viel kostet, wic der sofortige Bau  ciner
L*ntelfuhrung, ergibt die folgende Uberlegung. it

Die sofortige Ausfihrung im Freien verursacht in n Jahren,
nach denen der Verkehr den Bau einer Unterfihrung gefordert
llﬁtfe, die 1) Baukosten K, der Unterfahrung, 2) Zinseszinsen
von K,, 3) irhaltungskosten U mit Zinseszinsen, 4) Abschreibung
der Baukosten bei m Jahren der Lebensdauer des Bauwerkes.
- Der spatere Durchbruch erfordert seit - dem Neubaue der
Lisenbahn die 1) Kosten k der Dammschiittung auf die L'&nge
des Bauwerkes *), 2) Zinseszinsen dieser Kosten, 3) Baukosten K,
der Unterfuhrung *¥).

Durch (xlelchsctzung beider Betriige folgt:

" + U ‘ —.} =k.q"+ K,
10g { K, +,= —l‘i-) “lo g(h - : k)
\ - m q 1 1 ]_ ‘ .
n= — log 4 ——
Diese (leichung liefert dlc\Verte der Zusammenstellun" XXI
-Zusammenstellung XXIL.
1. Je] 38 | 4 |5 ls]7]8
| Mehr-|Kosten-| ¢ D
Entwurf ‘ Koo Xy kosten h‘é‘,}ill;-is q——T‘l"‘*l! kil
] B AT AR Y ANAY; Jshre
Blechtriiger 1 l . = qs ‘
it ald670 i6330 2660 | 72,5 545 | 330 160 12,7
E»“';rubsah“ b 3670 :5900 2230 | 608 | 545 330 | 160|11,1
IVl Buckel- || —‘ o
blechen |
oder ¢|3670%) 5640 | 1970 | 53,7 645 315 160,| 10
Flach- } 3 :
. _7IJ]eche7171 N ! N T
Ein- ’ .
IT | gestampfte {|3580 5620 2040 | 57,0 | 260 115! 140 11,6
| Walsiviger |- | S A R e
Platten- SR o i )
jr | Dalken aus ao 0oyl sy 779 | 50| 115 ‘f]’(i()&'lLA
l‘)ewehrtem | - R R
- _Grobmar};el | ‘_v___"
Vollwandiger)’ I |- o
1V | Zweigelenk- || 5010 18800 | 3760 | - 74,6 725 4901 250 13,1
| bogen 1 - - . L
- Dreigelenk- . s .
V | bogen aus |[4130 ‘7800 3370 | .76,0 70| 160} 275|155
Grohmortel }

~*) Die Erhaltungskosten des- Eisenbahndammes amd zu ver-
nachliissigen.
**) Die Kosten der Gleisbettung und Gleise nebst Erha]tun"
sind in beiden Fillen gleich.
T) Der berbau aus Blechtriigern mit F Iachblecheu kommt fnr
die Banausfithrung im Freien nicht i Betracht. ‘
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Wie oben gesagt, ist beim Neubaue einer Eisenbahn zu und danach ergibt sich die Reihenfolge der Zusammen-

erwigen, wann der Verkehr auf der die Eiscnbahnlinie schnei-
denden Stralse so stark sein wird, dals er eine Unterfahrung
erfordert; von dieser Feststellung hiingt es ab. ob die Unter-
fuhrung sofort gebaut oder spater durchgebrochen wird. Aus
Zusammenstellung XXI geht hervor, ‘dafs die Zahl n fir die
verschiedenen Dauarten in den Grenzen 10 bis 15 schwankt, je
nach der Zahl n wird die zan withlende Bauart verschieden sein.

22, a) Die Unterfihrung ist gleich erforderlich.
Die Wahl ist unter den Entwirfen I, II, III, 1V, V zu
treften. Die Reilenfolgen nach den verschiedenen Gesichts-
punkten gibt - Zusammenstellung XXII an.
Zusammenstellung XXI1.

| Nach Zusammenstellung

l\ 111 X
| Anlagekosten, Erhaltungskosten -
| Lebensdauer Giite der Buuu_r_tv -
1. \ 11 v
' 2.‘ : 1 ’ I
3 ! i ! 11
44 v ! v
5. 1l v ; 1

Werden die Ziffern aus Zusammenstellung I1I mit 2, die
aus X mit 1 vervielfaltigt, so folgen die Zahlen der Zusammen-
stellang XXTII.

Zusammenstellung XXIII,

Bauart Mi>=<2 | X>1 - Zusammen
1 6 5 11
no 4 2 6
| 2 3 | 5
v 10 4 | 14
A 8 1 | 9

stellung XXIV,
Zusammenstellung XXIV.

1. 111
2, It
3. V
4. 1

5. 1v.

Niichst der Briicke mit Plattenbalken aus bewehrtem Grob-
mirtel ist wieder die Fahrbahn aus eingestampften Walztrigern
vorteilhaft,

2. b) Die Unterfiahrung ist nach 3 Jahren
erforderlich.

Dic Reihenfolge ist die der Zusammenstellung XXIV.

9, ¢) Die Unterfthrung ist nach 10 Jahren
erforderlich.
Nuch Zusammenstellung XXI ist der Kostenaufwand fur

die Entwirfe Ie, Ib und II oder Ila derselbe, ob der Bau
sofort oder mach 10 Jahren ausgefihrt wird. Die ibrigen

Entwiirfe werden vorteilhafter gleich ausgefithrt.

2. d) Die Unterfihrung ist nach 15 Jahren
erforderlich,

Bei den Bauarten I, 1I, IV wird mit dem Baue der Unter-
fahrung unter allen Umstinden gewartet. Bauart III und V
erfordern bei sofortiger und nachtriglicher Ausfihrung gleiche
Kosten.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten.

Druckverteilung liber Tragflichen von Flugzeugen.

!

(Dipl.-Ing. M. Munk, Zeitschrift fiir Flugtechnik und Motorluftschiff-

fahrt 1916, Heft 19 und 20, 28. Oktober, S. 133. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 17 auf Tafel 13.

Die eng]is“che Versuchanstalt fiir Luftfahrt in Teddington
verdffentlicht in ihrem Jahrbuche finr 1912 13 *; im Berichte
73 Ergebnisse. einer Messung der Verteilung des Druckes iber
die Tragfliche eines Flugzeuges. Die Messung fand in einem
Windkanale mit geviertem Querschnitte von 1,22 m Seitenlinge
statt,
gebildete Tragfliche wird mit feinen Bohrungen versehen, von
denen der Reihe nach je eine mit einem Druckmesser verbunden

wird, auf dessen zweiten Anschlufs der Druck des freien Luft- ° fiche bei den verschiedenen Anstellwinkeln. In Abb. 17, Taf. 13

stromes wirkt, so dals man den Unterschied zwischen diesem
und dem an der untersuchten Stelle abliest.

Locher.. Die Saugseite der Tragfiiche hat die Form De Havil-
land, die Druckseite ist eben. In Abb. 10 bis 14, Taf. 13
ist die Druckverteilung bei dem an jeder Linie angegebenen

*) Technical report of the Advisory Committee for Aeronautics,
for the year 1912 —13. London 1914,

Anstellwinkel in der Weise aufgetragen, dafs nach rechts als
Linge die Entferung des untersuchten Punlktes von der An-

. blaskante auf der Sehne gemessen, als Hohe der gemessene
" Druck als Vielfaches des doppelten Staudruckes v, y:g auf-

. getragen ist.

Der zur Saugseite gehorige Teil der Drucklinie
ist ausgezogen, der zur Druckseite gehorige gestrichelt. Man
kann aus der Druckverteilung durch entsprechende Integration

_iiher die einzelnen Querschnitte die Grofse von Auftrieb und

Die Windgeschwindigkeit betrug 9,15 m/sek. Die nach-

Abb. 8 und 9,

Taf. 13 zeigen dic untersuchte Tragfliche mit der Anordnung der = ypd ¢y abhingig vom Anstellwinkel aufgetragen.

Widerstand far jeden Querschnitt finden und durch eine zweite
Integration den ganzen Auftrieb und Widerstand ermitteln.
Abb. 15 und 16, Taf. 13 zeigen die Verteilung des Auftriebes $a
und des Widerstandes {w iiber die Langserstreckung der.Trag-

sind die aus der Druckmessung folgenden und die durch un-
mittelbare Messung der Luftkrifte ermittelten Werte von s
Wilhrend die
Werte des Auftriebes gut dbereinstimmen, ergibt sich der un-
mittelbar gemessene Widerstand fast durchgehend grolser, als

~der durch Druckmessung gefundene, da diese den durch Reibung

an den Oberflichen entstehenden Anteil des Widerstandes nicht
erkennen lifst,



Die Krgebnisse der Messung zeigen, dals sich die Druck-
verteilung von Saug- und Druck-Seite kaum beeinflussen,
Wichtiger erscheint das auch durch unmittelbare Kraftmessung
zu gewinnende Ergebnis, dals dic Saugseite fiir die flugtechnische
Wirkung eiver Tragfliche wesentlich grolsere Bedeutung hat,
als die Druckseite, Fir Bercchnungen der T'estiglkeit von
Fligeln kann man annehmen, dals der Druck in der Ilug-
richtung von hinten nach vorn etwa von null bis zu einem
Grolstwerte geradlinig zunimmt. Quer zur Flugrichtung ist
die Verteilung, von den dufsersten Enden abgesehen. ungefihr
elliptisch. Aber auch fir den Bau des ganzen Flugzeuges
bietet die Kenuntnis der ungefiihren Druckverteilung die Moglich-
keit, den Einfluls von Anderungen des Fligelumrisses oder der
gegenseitigen Lage zweier Fligel auf die Flugeigenschaften
des Flugzeuges rechnerisch zu erfassen.

Die Quelle enthalt auch Ergebnisse der Messungen, die
die Versuchanstalt in ihrem 1912 erschienenen Jahrbuche fitr
1911/12 im Berichte 60 veroffentlicht. B—s.

84

t

¢ mackers geplant, in tarkische Verwaltung iibergegangen,

Eine neue tiirkische Bahn,

Die tarkische Regierung bearbeitet den Bau einer neuen
Bahn, von der altern Strecke Smyrna-Soma-Panderma nach den
Dardanellen. Die Bahn geht von der Stadt Balikessir aus und
umfafst einen Anschluls nach den Baliaminen. Der Plan fulst
auf dem neuen tiirkischen Gesetze, das mehrere feindliche Unter-
nehmen zu tirkischem Staatscigentume macht und die Ge-
nehmigungen einzieht. Die neue Bahn fillt in das Gebiet der
franzosischen »Société du Chemin de fer Smyrne-Cassaba et
prolongement«, die in diesem Teile Kleinasiens allein Bahnen
bauen durfte und die erst 1912 eine Verlangerung des bis
dahin 518 kin langen Netzes um 190 km vorgenommen hatte.
Als zweite Bahn ist die franzisisch-belgischen Beteiligten gehorige,
45 km lange Linie Mudania-Brussa, urspringlich von Nagel-
Gg.

Ober

Schienenanker,

(Railway Age Gazette 1916 1T, Bd. 61, Heft 12. 22, September, S. 513.)

Das Wandern der Schienen und Schwellen macht das
Gleis  uneben und verkiivzt die Liegedauer der Schienen durch
Storung gleicher und richtiger Ausdehnung an den Stofsen,
die sich an den Stellen geringsten Widerstandes offnen, und
sich vollig schliefsen, wo der Neigung zum Wandern wider-
standen wird.
schneller als die innere, so dafs sich dic Stofsschwellen drehen,
wodurch schlechte Richtung und wungleiche Spur entstehen.
Ein sehr. gefihrlicher Gleiszustand durch Wandern ist die

" Jange Schiene verwendet werden.
Bei leichter Bettung wandert die fiufsere Schiene |

b a u. !

In einem auf der Jahresversammlung der »Roadmasters’
and Maintenance of Way Association« in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte werden
Schienenanker zur Verhiitung des Wanderns empfohlen. Unter
ginstigen Verhiltnissen, bei Steinschlagbettung und schweren
Schienen sollten nicht weniger, als vier Anker auf eine 10 m
Sie sollten ohme Riicksicht
auf die Stolse, aber immer einander gegenitber an derselben

¢ Schwelle angebracht werden, miglichst ein Paar in jedem

Storung der Richtung an Bahunkreuzungen, Storung der Richtung -

und besonders der Spur in Weichenverbindungen und Aus-

knicken des Gleises durch Wirme auf Teilen der Bahn, wo
die Stdlse bei kaltem Wetter dicht werden.

Maschinen
Elektrische Lokomotivbeleuchtung Bauart Brown Boveri.

Die erste Versuchseinrichtung dieser Art ist seit mehreren

Monaten auf einer schweren, fiir den Gotthardverkehr bestimmten
Giiterlokomotive in Verwendung,

Dampfturbine und Stromerzeuger sitzen auf dem Trittbleche

der Lokomotive, das Gewicht ist 70 kg. Die Turbine wird vom

Kessel mit gedrosseltem Dampfe von 7,5 bis 8 at Druck gespeist

|

und sendet ihren Abdampf dber den Vorwiirmer in den Schorn- -

stein.  Der Ncbenschlulsstromerzeuger liefert bei 4000 Um-
laufen in der Minute 350 bis 400 Watt, die Schwankungen
der Spannung werden bei verinderlicher Geschwindigkeit durch
eine vom Lichtstrome durchtlossene Verbundwickelung innerhalb
miilsiger Grenzen gehalten. Eine Sicherheitbremse verhindert
das Durchgehen der Turbine bei plotzlicher Entlastung des Ki-
zeugers. Durch Offnen des Dampfhahnes wird die Turbine in
Betrieb gesetzt und die Beleuchtung eingeschaltet, durch Schlies-
sen abgestellt. . _

Die Art der Lampen ist beliebig. Die Anordnung von
Steclidosen gestattet das Ableuchten der Lokomotive bei jedem
Wetter mit tragbaren Lampen, Als Vorteile dieser Kinrichtung
werden genannt: Anbringung an jeder Lokomotive, nur die Kr-
zeugerbiirsten sind dem Verschleifse ausgesetzt, geringe Wartung

Viertel der Schienenlinge,

Eine Untersuchung von 25550 Entgleisungen auf Haulpt-
und Neben-Gleisen ergab, dals 32,59/, auf Mangeln an FaPr-
zeugen, 51,9°/, auf dem Betriebe, 11,4/, auf unvermeidlichen
Ursachen, 4,2°, auf mangelhafter Bahuerhaltung beruhten.

B—s.

und Wagen.

und einfaches Anstellen, gefalirloser Betrieb, Bedienung wiihrend
der Fahrt vom Fihrerstande aus. Als Nachteil kommt der
Umstand in Betrdcht, dafs die Beleuchtung nur wirkt, wihrend
die Lokomotive unter Dampf steht. Deshalb und aus.Sicher-
heitgriinden werden die Signallaternen mit einer Notbeleuchtung
mit Petrolecum ausgestattet. Sch.

Gelenkige Strafsenbahnwagen mit Mittelflur.

(Klectric Railway Journal, April 1916, Nr. 15, S. 693. Mit

Abbildungen.) 1 .
Die Schnellbahn-Gesellschatt in Brooklyn macht Versuche
mit Strafsenbahnfahrzeugen, die aus zwei ilteren Wagen mit
zwei je einachsigen Drehgestellen und einem zwischen beide
gelenkig eingebiingten Wagenkasten besteht, der den Mittelflur
enthdlt und bei tiefem Fuflsboden unmittelbar von der Stralse
betreten werden kann. Wahrend zu einer ihnlichen Ausfithrung
in Boston enge Strafsen mit zahlreichen und engen Gleisbogen
Anlals gaben, regte hier der Umstand zu Versuchen an, dals
128 kurze zweiachsige Wagen zur Verfigung stehen, die einzeln
nur verhiltnismifsig geringe Aufnahmefahigkeit haben. Die
vorhandenen Wagen wurden um je eine Endbihne gekiirzt,
paarweise mit diesen Enden zusammen gestellt und durch Falten-
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balge ' mit einem 3,96 m langen Kasten olne Untergestell |
verbunden, der in ihre Rahmen so eingehingt wurde, dafs Seiten-
bewegung moglich ist. Die anderen Iindbithnen wurden umbaut.
Das dreiteilige Fahrzeug ist jetzt 19,51 m lang. Der Mittelflur
hat zweifligelige, breite, mit Prefsluft bediente Schiebetiiren.
In der Mitte des Flures befindet sich der Schafinerstand mit der
elektrisch betriebenen Kasse fiir Fahrkarten. Bei dem Umbaue
wurde eine Anzahl kleinerer Anderungen an der elektrischen und
Brems-Ausristung und an der innern und iulsern Ausstattung
der Wagen vorgenommen, A. 7.

B+ B. lV.t.I—-Schmalspur-’l‘enderlokomoti\'e von Pechot.
(Railway Age Gazette 1915, Juni, Band 52, Nr. 25, Scite 1407,
v Mit Abbildungen.)

100 Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden von
Baldwin fir die franzosische Regierung geliefert. Die fir
600 mm Spur gebaute Lokomotive ihnelt der der [Fairlie-
Bauart; sie ist mit zwei vollstindigen, an den Ieuerkisten

kisten betindet sich ein Wasserraum von 50 mm DBreite. Die
Langkessel bestehen aus Stahl, die Feuerbiichsen aus Kupfer,
die Heizrohre "aus Messing. Uber den Feuerbiichsen ist ein
hoher Dom angeordnet. Die Langkessel ruhen lose aut; den
iiher den Drchzapfen der Drehgestelle - licgenden Sitteln, die
Teuerbiichsen auf zwei die Siittel verbindenden Blechrahmen.
Die aus Stahlblech hergestellten Drehgestellrahmen liegen aulsen,
dic Lagergehiiuse bestehen aus Schiniedeeisen und sind an den
Gleitflichen durch Einsetzen gehirtet. Zur Dampfverteilung
dienen entlastete I'lachschieber und Walschaert- Stenerungen,
alle vier Steuerungen werden gleichzeitig durch einen Iland-
hebel betatigt. EKigenartig ist die Zufiihrung des Irisch-
dampfes zu den Zilindern: er wird durch den Kesselboden und

zusammenhangenden Kesselt ausgeriistet, zwischen den Feuer-

Abb. 1. B B.IV.t.["-Schmalsp

Drehgestell-D
650 mm Durchmesser,
Betriebsgewicht 12,79 t.

Von vier, durch Rohre verbundenen Wasserbehilltern liegt
an jeder Langseite jedes Kessels einer. Das Iihrerhaus liegt
zwischen den Behilltern einer Lokomotivseite. die hier karzer
sind, als an der andern, um Raum fir die Unterbringung der
Kohlen zu haben.

rchzapfens. Die Zilinder haben 175 mm, die Rider |
der Kolbenhub Dbetritgt 240 mm, das

die Drehzapfen des Drehgestelles geleitet, das Kugelgelenk
des Rohres fallt mit dem Drehpunkte des Gestelles zusammen.
Da jedes Zilinderpaar unter ciner Rauchkammer liegt. so ist
die Anovdnung der Abdampfleitung verhiltnismilsig einfach.
Am untern Ende hat jedes Ausstromrohr ein Kugelgelenk.
Der Drehpunkt jeder Zugstange liegt in nichster Nahe des

ur-Tenderlokomotive von Pechot.

werden kann. Der dritte Hebel regelt nur den Zutritt des
Dampfes zu den Zilindern eines Gestelles. In der Regel ist
dieser Hebel mit den anderen verklinkt, sodals alle vier Zilinder
gleichzeitig Dampf .erhalten. Soll die l.okomotive mit nur
halber Kraft arbeiten, so wird der dritte Hebel ausgeklinkt:
der Dampf arbeitet dann nur in den Zilindern eines Gestelles.
Besondere Vorsorge wurde getroffen, um ruhigen Gang der

Lokomotive zu sichern. Die von den Triebgestellen auf-

Die Lokomotive ist mit einer Hand-Schrauben-Bremse aus-
geristet, die von allen Seiten des Fiihrerhauses aus bedient
werden kanu; die Bremsklotze sind aus Pappelholz. Der Dom
nimmt zwei Schieberregler auf, die durch Rohrleitungen mit
den Dampfzilindern der Gestelle verbunden sind. Im Fihrer-
hause befinden sich drei Reglerhebel; zwei von ihnen wirken
auf beide Regler und sind so angebracht, dals einer von ihnen
von irgend einer Stelle des Fihrerhauses aus bequem erreicht

zunehmende Tast wird nicht unmitteltbar, sondern mittels
starker Gummiplatten auf die Drehzapfen und seitlichen Gleit-
platten abertragen. Die Riickstellung der Triebgestelle in die

Mittellage erfolgt durch Federn,
Die Dampfstrahlpumpen, Sicherheitsventile, Dampfdruck-
messer, Kopflaternen, Fithrerhaus- und Signal-Laternen sowie
]\ Dampfpfeife und Schmiervorrichtuny zeigen amerikanische Bauart.
Nach den Lieferbedingungen muflste jede Lokomotive vor-
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der Ablieferung etwa cinen halben Tag unter Dampf laufen,
zu  welchem Zwecke ein besonderes Gleis gelegt wurde.
Wiahrend eines Teiles dieser Fahrt mufste . die Lokomotive
einen 29,2 t schweren Zug aus vier beladenen Wagen befordern.
Die Lokomotiven liefen sehr ruhig mit sehr geringem Schlingern,
wenn Gleisbogen durchfahren wurden oder die Gleislage schlecht
war. Zur Verschiffung wurde jede Lokomotive in einen Kasten
cingeschlossen, der auch den abnehmbaren Schornstein und
einige kleinere Teile der Ausriistung aufnahm.

Trotz ungewohnlicher Bauart und strenger Bedingungen
wurden die Lokomotiven aulsergewohnlich schnell geliefert:
8,5 Wochen nach Eingang der Bestellung wurden 40 l.oko-
motiven eingeschifft, nach weiteren 3,5 Wochen verliels dic
hundertste Lokomotive das Werk. —k.

Walzenlager fiir Eisenbahnfabrzeuge.
(Llectric Railway Journal, Juni 1916, Nr. 25, 8. 1127.)
Die Wagen der Schnellverkehr-Gesellschaft in Philadelphia

sind mit «Rollway»-Walzenlagern der «Railway Roller Bearing |

Co.» ausgeraistet. Die Lager enthalten nebeneinander zwei
Reihen kurzer Walzen von kleinem Durchmesser. Sie liegen

ohne. Kiifig nahe zusammen, wodurch die Tragfihigkeit des
Lagers vergrofsert und die Zahl der Teile verringert wird,
die Storungen verursachen konnen. Walzenkafige werden nur
bei den Lagern der schnell laufenden Triebmaschinen ver-
wendet, um das Geriusch der gegen einander stofsenden Walzen
zu mildern. Vergleiche ergaben 1909 17 his 22"/, Strom-
ersparnis bei Triebwagen mit Walzenlagern, die im gewohn-
lichen Betriebe auf etwa 12 bis 159/, sinkt. Stirnkugellager
verhindern Seitenverschiebung der Walzen, die aus Chromstahl
auf der selbsttatigen Drehbank sauber bearbeitet und auf ge-
naues Mafs geschliffen sind. Die Laufringe sind aus einer
besondern Stahlmischung gearbeitet, gehirtet und genau ge-
schliffen.

Neuere Versuche bei einer andern Bahn ergaben 12,8 °/,
Ersparnis an Strom und Kosten fiir Schmierung und Erhalten
der Lager, die sich im Versuchwagen auch nach 160 000 km
Weg nur wenig abgenatzt hatten.

Eine neuere Verbesserung der Bauart sucht Séiten-
verschiebungen der Lager und damit des Drehgestellrahmens
zu verhindern. A Z.

Betrieb in technischer Beziehung.
Feuer auf der Cberfihrung der Locust-Strafse Gher die Missouri- | Pflasterung verwendeten Teerkessels Feuer . aus, d'ts sich bei

Pazifikbahn in Omaha, Nebraska.

(Engineering Record 1916 1, Bd 78, Heft 25, 17. Jani, 8. £13.
Mit Abbildung.)

Am 8, Juni 1916 brach auf der noch nicht vollendeten,
von der Missouri-Pazifikbahn fir ungefihr 1,2 Millionen ./
gebauten cisernen Uberfithrung der Locust-Stralse in Omaba.
Nebraska, durch Umsttirzen cines beim Verlegen der Zedernholz-

starkem Winde schnell iber ungefihr 150 m der Briickenlinge
ausdehnte. Der Schaden betriigt schitzungsweise 210 000 .
Das Fahrbabngerippe hatte sich auf ungefihr 100 m Linge
so geworfen und verdreht, dals es ersetzt werden muls. Ein
grofses Stiick des Grobmartels des astlichen Endpfeilers war
abgebrochen. B—s.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Schmiervorrichtung, besonders fiir Eisenbahnachsen, mit Einriehtung |

zur Erhbhung der Schmierung durch Verinderung der Spannung.
D.R.P.294100. G. Morelli in Resina hei Neapel.

Ein Teil des mit der Luft zusammen abgeschlossencn
Schhnierstoffes tritt zur Schmierstelle, wenn sich dic Luft bei
Erwiirmen des Lagers ausdehut, Erhohung der Schmierung also
nétig wird,  Auch die Saufnurkunw der Luft bei Abkahlung

\
|

wird ausgenutzt, um den bei der nichsten Erwirmung des

Lagers nétigen Olvorrat niher an die Schmierstelle zu bringen.
Der Schmicrstoff tritt durch zwei von den Unterschicden im
Drucke der abgeschlossenen Luft betitigte Ventile in ein Steig-
rohr und gelangt aus diesem zur Schmierstelle.
taucht mit dem Kintrittventile in ein Aufsengefals fiir Schmier-
stoft, in das der tiberschiissige Schmierstoft von der Schmierstelle
zuriicklanft, B-—n.

Gileisbremse fiir Eisenbahnfahrzeuge mit heb- und Kippbarer, durch
das Gewicht des ablaufenden Fahrzeuges an den Radkranz
geprefster Bremsschiene,

D.R.P.293060. E. Frolich in Mainz,

Das Steigrohr © ger Bremsdruck wirkt,

der heb- und senkbare Bremsschienen durch den Druck der
Riider wirksam gemacht werden., Im Gegensatze zu verhandenen
Gleishremsen besteht jede Dremsschiene aus einer Fahrschiene,
deren Fuls als Auflager fur den Spurkranz dieut, deren Kopf
als Bremsbacke ausgebildet ist, und die an heb- und senkbaren
Kipphebeln Dbefestigt wird.

Dabei wird durch den auf den Schienenfuls auilaufenden
Spurkranz errveicht, dals der Kopf der Bremsschiene an einer
verhaltnismilsigs hoeh tber der Oberkante der Laufschiene
liegenden Stelle an das Rad geprefst wird, sodafs eine starke

. Wirkung. errcicht wird, weil diese um so grofser ist, je hoher

In bekannter Weise werden an beiden
Seiten der Laufschiene solche Bremsschienen angeordnet und
so verbunden, dals das auf die Bremsschienen auflaufende Rad’

" zwischen dicse eingeprefst, und der Seitendruck aof die Nabe

aufgehoben wird. Zum Ausgleichen von Unglmchmﬁfsngkexten

; wird die Vorrichtung zum Ileben der Bremsschienen federnd;

an der Lanfschiene gelagert. B
B—u,

Die Erfindung betrifit eine seclbsttitige Vorr ichtung, bei
Biicherbesprechungen.
Der Oberbau auf hilzernen und eisernen Querschwellen, IKine . wertvolle Auswertung der amtlichen W[mellungen der Reichs~

vergleichende Wirtschaftlichkeits - Untersuchung unter Er-
mittelung der Schwellen-Liegedauer aus der Erneuerung-

statistik, durchgefithrt von E. Biedermann, Kénigl. Fisen- .

bahn-Bau- und Betriebsinspektor a. D. zu Charlottenburg.
Berlin S. 14, W. Moeser. 1915 Preis 4,0 ..

Der uns wohl bekannte Bearbeiter wirtschaftlicher Prifung

der verschiedenen Arten der Schwellen bringt in dem Werke

unter teilweiser Benutzung fritherer Arbeiten*) ecine hdchst

*) Organ 1910, 8. 340. .

. Schwellen ausgefallen sei.

|

eisenbahnstatistik ubel Schwellenersatz, in der er mnachweist,
dass die Beurteilung des \\iltschaftlicben Wertes der Schwellen:
verschiedenen Stoffes bisher aut Grund zu ginstiger Annahmen,
betreffs der Liegedauer zu sehr zm Gunsten der eisernen,
Die iberaus griindlichen und ge-
schickten Darlegungen leuchten ein und scheinen geeignet, die’
Klarheit des Einblickes in dieses wirtschaftlich. hervormgendc
wichtige Gebiet zu fordern. Es gibt zugleich ein Vorbild
zweckmilsiger Verwendung von Erfahrungswerten zum Ziehen
allgemeiner Schlasse.

Fiir die Schriftleitung verantwortllch Geheimer Reglerungsrat. Professor a. D.
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