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Versuche der Italienischen Staatshahnen mit Abdampfvorwarmern fiir Lokomotiven.
Mit Clenehmigung des Verfassers bearbeiteter Auszug aus dem in der ,.Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 1926, Bd. XXIX,
INr. 4 und 5 versffentlichten Aufsatz von Ing. G. Corbellini.
(Schlul3.)

4. Einflufl der Betriehsverhiiltnisse aut die erreichbaren
Ersparnisse.

Bei gleichartigen Betriebsverhiltnissen ist die Wasser-
speisung am wirtschaftlichsten, wenn man ebensoviel Wasser
speist als verbraucht wird. Solche Gleichartigkeit ist aber
selten gegeben, gewdhnlich ist der Betrieb infolge Fahrt-
verlangsamung, auflerordentlichen Aufenthalten usw. ver-
inderlich. Um in solchen Fillen eine dem Dampfverbrauch
stindig entsprechende Speisung zu erzielen, miifite der
Feuerungsbetrieb immer entsprechend veriindert werden, was
aber eine Verschlechterung des thermischen Wirkungsgrades
zur Folge hitte.

Bei Verwendung von Abdampf-Vorwiirmern crscheint es
empfehlenswerter, die Feuerung gleichmiBig zu halten und
nur wihrend der Fahrt bei offenem Regler zu
speisen.

Es ist nicht notwendig, oft nicht einmal empfehlenswert,
eine den Verbrauch sogleich erginzende Speisung anzustreben,
weshalb die Regulierbarkeit des Speiseapparates im allgemeinen
keine groBe Rolle spielt und die Uberlegenheit der Speise-
pumpen in dieser Beziehung dem Abdampfinjektor gegeniiber
praktisch bedeutungslos ist. Viel wichtiger ist, die Speise-
apparate so zu bemessen, daf} sie bei mittlerer Speisung, die am
hiufigsten erfordert wird, am wirtschaftlichsten arbeiten,

Hat der Kesseldruck beim Anfahren nach der ersten
Senkung wieder die normale Héhe erreicht, dann setzt man den
Speiseapparat in Betrieb und reguliert ihn auf eine Férderung,
die den Wasserspiegel moglichst konstant hilt. Nahert sich der
Zug einer Haltestelle oder einem lingeren Gefille (Fahrt mit
geschlossenem Regler), muf} rechtzeitig das Feuer gemindert
werden, damit der Kesseldruck sinkt, um zu verhindern, daf
bei gleichzeitigem Schliefen des Reglers und des Speise-
apparates infolge plotzlicher Drucksteigerung die Sicherheits-
ventile abblasen.

Nur auf diese Art ist es moglich. eine Hochstleistung des
Vorwiirmers zu erzielen und ein Speisen wihrend der Fahrt mit
geschlossenem Regler zu vermeiden.

Dieser Vorgang wird um so schwieriger, je hiufiger der
Regler (z. B. bei Personenziigen mit vielen Stationen) ge-
schlossen werden muf. Es kann in solchen Fillen eine derart
verinderliche Feuerhaltung notwendig werden, dal der Riick-
gewinn aus dem Abdampf die Nachteile nicht aufzuwiegen
vermag.

5. Ergebnisse der Fahr- und Standproben.
Aus der Zusammenstellung 3 sind die Ergebnisse der

Fahrproben ersichtlich, die hier mit Beriicksichtigung der
ergiinzenden Standproben erirtert werden sollen.

4) Fahrprohen. 4
Die mittlere stiindliche Verdampfung, bezogen auf den
Kohlenverbrauch bei offenem und bei geschlossenem Regler,

mit und ohne Vorwiirmung ist in Zusammenstellung 3 er-
sichtlich.

Zusammenstellung 3.

Knorr A.C.F.1.- | Friedmann-

nore- Apparat, Apparat

Apparat Type RM Type LF
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Mittlerer Tenderwasser-

Verbrauch/Stunde kg [4720 [4970 |4780 |4570 |4511 |4108
Stiindlicher Wasserver-
brauch auf 1 m? Heiz-

fliche . . . . . kg [30,9 |32,5 |31,2 | 29,9 |29,5 | 26.9
Wasserverbrauch fiir1 kg

Kohle A 745( 8,10 723| 7,36 745| 17,26
Stiindlicher Kohlenver-
brauch auf 1 m? Rost-

fliche . . . . . kg | 236 220 234 222 216 202

Die Zusammenstellung zeigt, dal das Verhiiltnis zwischen
dem verdampften Wasser und dem Brennstoffverbrauch beim
Knorr-Vorwiarmer um 13,39, und die stiindlich verdampfte
Wassermenge bei nahezu gleichbleibender Leistung um 5,3 %,
hoher war als beim normalen Injektor. Dies bedeutet einen
Mehrverbrauch an Dampf, eine Erhohung der Kesselleistung.
Dieser Mehrverbrauch ist das Ergebnis der sekundéiren Er-
scheinungen, die mit der Verwendung eines Vorwirmers
verbunden sind, vermehrt um den Dampfverbrauch der Pumpe.
Da sich aber die erwihnten sekundiren Erscheinungen gegen-
seitig ausgleichen, konnen sie vernachlissigt werden und der
Mehrverbrauch ist ausschlieBlich auf den Frischdampfverbrauch
der Pumpe zuriickzufiihren.

Die Zusammenstellung 4 (Seite 62) zeigt den Wasser-
verbrauch, bezogen auf die Leistung der Lokomotive.

Tenderwasser- und Kohlenverbrauch sind bei den drej
Vorwiirmern nicht wesentlich verschieden. Daf} die Leistungen
hei den Pumpenapparaten nahezu gleich, beim Abdampf-,
injektor aber geringer sind, ist auf Umstiéinde zuriickzufiihren,
die spiter erirtert werden.

h) Standproben.
1. Knorr-Vorwirmer.

Die mit dem Vorwirmer, Bauart Knorr, vorgenommenen
Standproben, bei denen der Frischdampf einem zweiten Kessel
mit gleicher Spannung entnommen wurde, hatte die aus
Zusammenstellung 5, Seite 62 ersichtlichen Ergebnisse.

Die stiindliche Liefermenge der erprobten Pumpe betrigt
72001, d. h. bei den Standproben arbeitete die Pumpe nicht
mit ihrer Hochstleistung, sondern mit einer mittleren Leistung,
wie sie den Betriebsbedingungen entspricht, denn die Hochst-
verdampfung wird im Betrieb nur selten — und dann nur
fiir kurze Zeit — erreicht. Daher rviihrt der grifiere Dampf-
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verbrauch gegeniiber den bei Laboratoriumsversuchen u. U.
erreichbaren Zahlen.
Ubrigens wirkt auch die Tatsache, daBl die Pumpe mit
Nafidampf arbeitet, auf den Dampfverbrauch ungiinstig ein.
Die Pumpen waren im normalen Betrieb stets in Ordnung
und bei den Standproben wurde ihrem Zustand eine ganz
besondere Aufmerksamkeit gewidmet.

Zusammenstellung 4.

Knorr- A.C.F.1.- | Friedmann-

Apparat Apparat, Apparat,

Type RM Type LF

- PR h=J

S -|EE|8c|EL2|8 |82

2 2| -~ 2 2 El= g

C 1T Sl = Sl &

ARt tad i TR
Mittlere Gesamtarbeit
am Zughaken des

Tenders . . . . t [555720(556858|548606|560800|477520|473698
Mittlere nutzbare Leis-
tung am Zughaken des

Tenders . . . . PS| 424 | 423 | 418 | 423 | 366 | 364
Mittlere effektive Leis-
tung am Radkranz der

Triebrider . . PS, 496 495 489 495 432 427

Mittlere Belastung . t | 802 | 811 792 | 799 | 810 | 812
Mittlere Fahrgeschwin-

digkeit . km/Std. | 42,6 | 42.6 | 42.6 | 42,3 | 43.3 | 43,1
Tenderwasser-Verbrauch

fir . . . . .1 PS}|11,10] 11.75] 11,50 10.08] 12,35!11.30
Tenderwasser-Verbrauch

fiir . . . . . 1PS, | 9.550{10.020] 9.817| 9,272{10.436}9.639

Zusammenstellung 5.

Standprobe mit dem Knorr-Apparat
Daten fiir die Speisepumpe

1. Stiindlich aus dem Tender gespeistes Wasser 5550 kg
‘2. Anzahl der stiindlichen Kolbenhiibe der Pumpe . 1050
3. Mit jedem Kolbenhub gespeistes Wasser . 5.26 kg
4. Liefermenge fiir Kolbenhub . 7.101
5. Mittlerer volumetrischer Wirkungsgrad dez Pumpe

R=100. g fg 73,59,
6. Stiindlicher Dampfverbrauch der Pumpe . . 233 kg
7. Mittlerer Dampfvelblauch fiir 100 kg gespenstes

Tenderwasser 4,20 kg

2, A.C.F.I.-Vorwiarmer.

. Um die riickgewonnene Abdampfmenge festzustellen,
wurden withrend der Fahrt Messungen vorgenommen, die es
ermiglichten, diese Frage auf folgende Weise zu losen:

Sieht man von unbedeutenden Wirmeverlusten ab, so
ergibt sich folgende Gleichung:

(1+PS)'t'2=t’O+CS'PS;

Die mittleren Versuchswerte waren:
t,=910C, t,=14°C, Cs=642 kcal bei 108° C und 1,2 ata.

Daraus ergibt sich Py=0,14. In besonderen Fillen wurde
als Maximum von Ps=0,158, als Minimum Py=0,106 fest-
gestellt.

Der Dampfverbrauch der Speisepumpe wurde mitstehender
Lokomotive wie beim Knorr-Apparat bestimmt.

Bei einer sechsstiindigen Probe ergaben sich folgende
Mittelwerte:

t, — to
P, = -2"
T Cs—t,
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Zusammenstellung 6.

Standprobe mit dem A.C.F.I.-Apparat, Type RM

1. Stiindlich aus dem Tender gespeistes Wasser

Stiindliche Verdampfung, angenommen

4490 + 0,14 . 4490 . 5120 kg

Anzahl der stiindlich emfachen Kolbenhube . 1490

4. Von der Kaltwasserpumpe mit jedem Kolbenhub ‘
gespeistes I'enderwasser, abziiglich des heiflen
Uberlaufwassers, das durch das Saugrohr zuriick-
komint .

5. Voun der Helﬁwnssel pumpe mit Je(lem Kolben]mb
in den Kessel gedriicktes Wasser .

6. Liefermenge fiir 1 Hub der Heif3-

wasserpumpe: d = 166, s = 230 mm

Frischdampfverbrauch fiir den Betrieb der Pumpe

in der Stunde, gemessen vor dem in der Speise-

leitung befindlichen Dampftrockner

8. Mittlerer volumetrischer Wirkungsgrad der HenB-

3.43

4,67 °

9. Mittlerer Frischdampfverbrauch fiir 100 kg ge- :
speistes Tenderwasser . 4,49 kg

10. Mittlerer Tl1schdmnpfvelbrauch im 100 l\{.{ ver- ‘
dampftes Wasser .

4490 kg

[S]

mit

[

3,05 kg

3,43 kg
und Kalt-
4,67 1

-1

201 kg

wasserpumpe, R =100. 73.4°/,

3.93 kg

3. Abdampfinjektor, Bauart Friedmann,

Die Standproben wurden mit dem Abdampfinjektor in der
gleichen Weise durchgefiihrt wie mit den beiden anderen Vor-
wirmern. Festgestellt wurden die Grolen: Cy, Cg, t,, tv, Xy, to.
xy wurde mit Hilfe eines Rateau-Apparates bestimmt. Ferner
wurde die stiindliche Tenderwassermenge Q¢ und die stiind-
liche Frischdampfmenge Qy gemessen.

Die im Druckwasser enthaltene Wiarmeist t . (Q¢+ Qv+ Qs)
withrend die dem Abdampfinjektor zustromende Wiirme durch
Qt . to4 Qv . Cy+ Qs . Cs  ausgedriickt ist.” Von ‘unw dsent-
lichen Wirmeverlusten abgesehen, ergibt sich: \

t‘z(Qt‘*‘Qv'I"Qs)=Qt-to+0v-Qv+CS~Qm
woraus Qs zu bestimmen ist.
t’2(Qt+Qv)_t’oQt—Cv-Qv !
Q= To—t |
s 2

sind die Werte Q =Py
Qe

und gﬁ = Py als mittlere Werte von drei Messungcn' v:l)n je
t ‘
drei Stunden Dauer angegeben.

Schon aus Zusammenstellung 4 war zu ersehen, daf3 die
erzielte mittlere Leistung bei gleicher Belastung und Ge-
schwindigkeit fiir den Abdampfinjektor geringer war als fiir
die Vorwiirmer mit Pumpen. Nun zeigt auch Zusammen-
stellung 8, dafl der Kohlenverbrauch je Arbeitseinheit bei den
Pumpenvorwarmern annihernd gleich, fiir den Abdamp-
injektor aber weniger giinstig erscheint. Diese auffallende
Differenz ist auf die Jahreszeit, in der die Versuchsfahrten
stattfanden, zuriickzufithren. Es ist bekannt, dafl in der
warmen Jahreszeit die Zugwiderstinde geringer sind; ein
Umstand, der fiir den Abdampfm]ektor ungiinstig ist, weil
einer geringeren Leistung ein geringerer Abdampfdruck ent-
spricht. Wihrend bei den Pumpen-Vorwirmern der Einfluf
des Abdampfdruckes nicht von entscheidender Bedeutung ist,
nimmt die im Abdampfinjektor verwertete Abdampfmenge
mit dem Druck desselben ab. Es war deshalb wichtig, bei den
Proben die Gewi3heit zu erhalten, da der Friedmann-Abdampf-
injektor Klasse LF auch bei geringer Arbe1tslelstung der
Lokomotive noch mit bedeutendem Vorteil arbeitet.

In der Zusammenstellung 7
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Zusammenstellung 7. Ein anderer, fiir jede Art Vorwirmer ungiinstiger Um-

— - Cogondriicke dlos stand, die hohere Temperatur des Tenderwassers, muf} gleich-
Standpr obe ml,t (em Abd 8 fos in‘? :/e& . falls bei Beurteilung der Ergebnisse in Betracht gezogen werden.
Abdampfinjektor hngdmann. amp <g/om Je wirmer das Tenderwasser ist, desto weniger Wérme kann
Klasse LF Nr. § 12 | 14 | 16 zuriickgewonnen werden. Bei den Versuchsfahrten mit dem
Abdampfinjektor war das Wasser um 5 bis 60 C wirmer als
1. Gespeiste Tenderwassermenge in der bei den Versuchen mit den anderen Vorwirmern; es konnten
Stunde . Q, |4770kg | 6050 kg |7700kg | also von etwa 706 keal um 5 bis 6 keal weniger aufgenommen
2. Mittlere Tenderwassertemperatur t, | 189 199 19° werden, woraus eine Verringerung des Wirmeriickgewinnes
3. Mittlere Temperatur im Druckrohr um nahezu 19, folgt.
der Speiseleitung . . Lt | 840 919 899 Alles zusammengenommen ergeben sich fiir die mit den
4. Mittlere Speisezeit in dex Stunde . | 39’ 50° | 5930” | Probeapparaten erzielten Kohlenersparnisse folgende Ziffern:
5. Frischdampfverbrauch in der Vorwiirmer mit Pumpe Bauart Knorr e 7%,
Stunde . . . Wy | 305 kg | 320 kg | 340 kg Vorwiirmer mit Pumpe A.C.F.I., Type RM.. 79,
6. Mittlere l'ell(htlgl\elb deb ]! risch- Abdampfinjektor Bauart Friedmann, Klasse LF 6 %,.
dampfes Q.. gemessen nach dem ) Thermische Bilanz.
it 1 05 04 ¢ . .. .
. ;llfntnahlﬁe‘(enm lox Abd ) f o 'l“ 9"',’0(1) 0“":: (?1.1)42 Gleichzeitig mit den Proben wurden Messungen vor-
- Temperatur t, des Abdampfes Ty | 108 = 6 genommen, um deren Richtigkeit sicherzustellen.
8. Je Stunde verwerteter Abdampt 320 kg | 480 kg | 630 kg ~ .
9. Je Stunde gespeistes Wasser Q¢ + Q. |5090kg | 6530 kg |8330 kg 1. Knorr-Vorwirmer.
10. In einer Minute der -effektiven Die Menge des Abdampfes, die zur Erwiirmung des Speise-
Speisezeit verwerteter Abdampf 8,2kg | 9.4 kg [10,6kg | wassers verbraucht wird, 148t sich unmittelbar messen. Der
100 Qg _ den Vorwiirmer erreichende Abdampf wurde in- einem Behillter
1. Wert — e oo P 670 4 795 8,20 esammelt, wo Temperatur und Volumen des Kondensates
d g peratul _
100 Q bestimmt wurden. Die mittleren Werte der Messungen von
12. Wert o P, | 640 5.30 4.42 drei Zugsgarnituren sind aus Zusammenstellung 9 ersichtlich.
13. Wert (P, 4 P,). 100 . .. b0 | 1325 | 12,62 Zusammenstellung 9.
P, Knorr-Vorwirmer
14. Wert HP—M'1OO N 7,05 7.25 Mittlere Betriebsdaten des Vorwarmers
' Py ) I | Anmerkungen
15. Wert m L0000 . L 566 4.68 3.92
U P+ Py X - 1. Verdampftes Wasser. abziig- t; gemessen am Kin-
16. Wert =3 +P,+ P 100 . . . .| 1L62 | 11,73 4 1117 lich der Wasserverluste . 24320kg St“l)'mll()hr zu  den
6. Brennstoffersparnis 2. Aus dem Abdampf konden- Zylind o Aus
- Breunstollersparnis. siertes Wasser 3350 kg | t gomessen im Aus-
, a) Priifung der Ergehnisse. 3. Verhiiltnis zwischen konden- Blasrohr,
Zusammenstellung 8. siertem  und verdampftem 0.146 | fio gemessen beim Aus-
A, C.F. 1. | Friedmann- Wasser . ’ flieBen ausdemKon-
Knorr- Apparat, Apparat, 4. Dluchschmttllche Tempera- densator,
Apparat Type RM Type LF tur des iiberhitzten Dampfes | 560 t, gemessen im Druck-
bei der Admission t; - rohr d. Speisepumpe
~Nor- |Speisen| Nop. [Speisen| nop- [Speisen o b vor dem Riickschlag
mit mit it 5. Durchschnittliche Tempera- 100 til
males | vop. | males | vop. | males | vop. : 106 ventil.
Speisen|witrmer|Speisen|wirmer|Speisen|wirmer tur des Abdampfes ts . Die Ablesungenwur-
- 6. Durchschnittliche Tempera- den in festgesetzten In-
Mittlerer Kohlenver- tur des im Vorwarmerkasten 900 tervallen und bei jeder
brauch auf 1 Fahr- kondensierten W ¢ Anderung derBetriebs-
stunde . kg | 661 | 615 | 662 [ 622 | 604 | 565 FOnAensiorten W assers te verhiltnisse der Loko-
Mittlerer Kohlenver- 7. Durchschnittliche Tempera- 020 motive oderder Speise- °
brauch je m? Rost- tur des Kesselspeisewassers to pumpe vorgenommen.
fliche und Stunde kg | 236 | 220 | 234 | 222 | 216 | 202 8. Durchschnittliche Tempera- 1490 Sodann wurde wq den
Mittlerer Kohlenver- tur des Tenderwassers tq ﬁ?}llg}]ldge;;%insch eeﬁfte él
. 5 / 5| 4 f 19 N
.blauch . kg/km | 15,5 | 14,45 [ 15.5 | 14,7 | 14,0 | 13,12 gration das Mittel ge-
Mittlerer Kohlenver- zogen.
brauch f.d. PS-Stunde
am Zughaken kg | 1,555 | 1,450 | 1,580 | 1.470 | 1,640 | 1.555 Auf Grund der mittleren Daten der obigen Tabelle war
Mittlerer Kohlenver- es moglich, eine anndhernde Wirmebilanz wie folgt auf-
brauch f.d. PS-Stunde zustellen:
am Radkranz . Trieb- N , B} 1. In 1 kg Admissionsdampf von t;=260 und
fuderd.Lokomotlve kg 1,333 | 1,241 | 1,356 | 1,260 | 1,400 | 1,325 pv = 11.5 kg/em? sind C; = 704 keal
MittlereKohlenersparnis enthalten
die mit den Probe- 5 lI' Admissi n
apparaten  erreicht 2. Im missionsdampf enthaltene Wirme
wurde .. 6.9%, 7,089, 5.35%, Ci = 704 X 24320 = 17200000 kcal.
Jahreszeit in der die . 3. Aus dem Abdampf riickgewonnene Wirme
Proben ausgefiihrt . ] Cs = 24320 X (92—14) = 1900000 keal.
wurden . . Friihling Herbst Sommer B Cy 1,9 X 108
Mittlere Tenderwabsel- 4. Das Verhiltnis ° = > s = 0,1105.
temperatur im Tender | 13,5°| 14° | 13° | 13° | 180 | 19° Ci 17,2 X 10 .
Mittlere Temperatur im 5. In 1 kg Abdampf von 1,2 ata und 105° enthaltene Wiirme
Druckrohr des Kessels | — 920 — 910 — 179,50 | Cy=643 kecal.

10*
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6, In dem aus dem Kondensator abgeleiteten Abdampf
enthaltene Wirme Cy=3550 X (643—90)=1970000 kcal.

7. Der thermische erkung@gr.ul des Oberflichenvor-

. 108
1, 9" . 108
O Cs

G

gewonnenen und der erzeugten Wirme stellt den gesamten
thermischen Nutzen des Vorwiirmers fiir den Kessel dar, von
dem der Wirmeverbrauch der Pumpe abzuziehen ist.

Fiir 100 kg ecrzeugten Kesseldampf wurden 4.20 X 645=
2710 keal aufgewendet, d. h. die Pumpe verbraucht:

100 x 2710
X = 3,869,

= 0.965.

Das Verhiltnis 11.05 der rick-

zwischen

704 (100 — 4,20) -+ 4,20 X 645

Die mit dem Apparat erreichte reine W;innoowpalnis
betrigt folglich 11,05 bis 3,86 9%, d. i. 7,199, die mit der im
vorhergehenden Abschnitt angeguhonen gut iibereinstimmt.

2. A.C.F.I.-Vorwiirmer.

Aus den Fahrproben (Zusammenstellung 10) und den
Standproben (Zusammenstellung 6) kann man die thermische
Bilanz des Apparates wie folgt aufstellen:

1. In 1 kg Admlsswnsdampf sind bei t; = 262° und

pv = 114 kgfem?®, C; = 704 keal
enthalten.

2. Verdampftes Wasser (verbrauchte Tenderwassermenge,
vermehrt um die riickgewonnene Abdampfmenge)

Q = 22460 4 0,132 X 22460 = kg 25420.
Die im Admlssmnsdampf enthaltene Wirme
Ci = 25420 X 704 = 17900000.

4. Riickgewonnene Abdampfmenge Qs = kg 2960.

5. In 1kg Abdampf von 1.2 ata und 105° enthaltene
Wirme Cg = 643.

6. Aus dem Abdampf riickgewonnene Wirme

2960 x 643— 1910000 kgeal.

7. Das Verhiltnis ~~C 05—10 79%,.

1

3.

Von der Ersparnis von 10,79, ist auch in diesem Falle
der Verbrauch der Pumpe abzuziehen. b
Fiir 100 kg erzeugten Kesseldampf wurden 3,93 X 645
d. i. 2540 keal aufgewendet, wobei der von der Pumpe ver-
brauchte Dampf als Nalldampf (Feuchtigkeit 0,95) ange-
nommen wurde.
Der grolere Wirmeverbrauch war folglich
100 X 2540 - .
s =3.55%,. |
704 (100 — 3,93) + 3,93 X 645 I
Dic thermische Bilanz des A.C.¥.I.-Apparates, Type:RM,
zeigt somit eine reine Ersparnis von 10,7 — 3,55 d. i. 7,159,
welche ebenfalls mit den bei den Fahrproben erzielten Werten
gut itbereinstimmt.

3. Abdampfinjektor Bauart Friedmann Klasse, |LF
Die Geschwindigkeit des aus einer Diise ausstlol‘nenden
Dampfes hingt vom Dampfzustand vor und hinter (lu Diise
und von der Diisenform ab. ‘ ‘
Um den zustréomenden Dampf mit der jeweiligen Hochst-
geschwindigkeit aus der Diise eintreten zu lassen, miiBite sich
die Form der Diise entsprechend dem schwankenden Kessel-
bzw. Abdampfdruck verindern. Eine solche Konstruktion ist
technisch undurchfithrbar.  Die Diisen haben daher eine
mittlere’* Form. die den Injektor befihigen, innerhalb der im
Lokomotivbetrieb gegebenen Grenzen einwandfrei zu arbeiten.
Die Diise erzeugt infolgedessen nicht immer die den|ver-
schiedenen Driicken entsprechenden Hochstgeschwmdlgkelten
Vy bzw. Vg, sondern viel niedrigere. Um die (Abschnitt 3b)
angegebenen Formeln anzuwenden, miilite ein, den ver-

. i 1
schiedenen Werten von p, und ps entsprechender Beiwert .-
‘ ‘ u

eingefiihrt und lange Berechnungen durchgefiihrt werden, dic
sich durch folgende angeniherte aber praktisch ausreichende
Rechnung vermeiden lassen.

Aus den Standproben (s. Zusammenstellung 7) ist ersicht-
lich, daB bei 1,2 ata Abdampfdruck 8,2 kg Abdampf in‘ der
Minute effektiver Speisezeit verwertet wurde. Die Speigedauer

Zusammbeen -

Durchschnitts-lirgebnisse der Vergleichs-Proben zwischen Vorwirmern und normalem Injektor auf der

. - & | o Wiihrend der Fahrt bei offenem Regler
5 = , £ |2 —I—
% % gD N N E P g
= 5 N £ |8 2 | e | |SE% 08
wlSel E| = VR 5% |w |su5|cd
| FE| 2 e |5 elPe E s | 05| 8 |55|8R|E8
3 = L & g 5 = g = = 5§ :
Datum . . . 213% 2 :gﬁ 228 2 f§ 2T | J B Ega &
Proben mit Speisung mit E | e 3 ] e 3 t 28| 3 2 B .5 Q2|83 &
(1925) ° | 5| ¢ T 1STI8° <= 3 |2 E | 8 '429.5:5 g
Rlg<] o - § o = |AE| 8 |eglEEE|su
S g g g g | ¥ AR ERELEEE
= 3 Z g |8 g 2l E | 853|828
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his Knorr Vorwiirmer 811 [17581| 42,9 556858000 | 2675 [ 423 [193,4 | 15237 | 45.9 | 2880 | 487 1,131 | 571
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betrug 9650, woraus sich ein Abdampfriickgewinn  von

965
8,2 .;,—60=1320 kg ergibt. Bezogen auf den Gesamt-Dampf-
verbrauch (19900 kg) ergibt sich 6.18Y,.

Der riickgewonnene Dampf mit ty=106° C und p,=1,2ata.
enthiilt 634 kcal, der vom Uberhitzer entnommene Dampf
ty=263°C py=12,5atit enthilt 706 kcal, woraus sich die
Wiirmeersparnis mit 5,55 ergibt, ein Wert, der ebenfalls mit den
Mittelwerten der Fahrproben gut iibereinstimmt.

Der Umstand, daBl die Speisezeit (9650") betriichtlich
kiirzer war als die Fahrzeit mit offenem Regler (15080"), d. h.
nur 649, betrug, wirkte ungiinstig auf die Menge des ver-
werteten Abdampfes. Hier dullerte sich der Einflull der aus
Zusammenstellung 8 ersichtlichen hohen Tenderwasser-
temperatur (durchschnittlich 19° C. maximal 23° C). Je hoher
dic Temperatur des zufliefenden Wassers ist. cine desto
groBere Menge Wasser ist erforderlich. um den zum Injektor-
betrieb notwendigen Dampf zu kondensieren. Der Injektor
kann in einem solchen Fall nicht mit seiner Mindestliefermenge
arbeiten, die Liefermenge wird hoher als der Verbrauch im
Kessel, d. h. der Injektor muf dann abgestellt werden. trotz-
dem der Regler noch offen ist.

Einer groleren Liefermenge entspricht aber auch eine
niedrigere Druckwassertemperatur., weil die zustrémende
Frischdampf- und Abdampfmenge konstant ist. Obwohl oft
eine Wassertemperatur von 90° C erreicht wurde, betrug die
durchschnittliche Temperatur nur 79.5°. Rechnet man davon
die Temperatur des Tenderwassers (199 C) ab, so bleibt einc
Erwiirmung um 60,5 keal, von denen 39 dem Abdampf, 21,5
dem Frischdampf entnommen sind.

Hiitte der Abdampfinjektor — so wie die Pumpenvor-
wiirmer — withrend der ganzen Fahrzeit mit offenem Regler

gespeist, miiite der Riickgewinn an Abdampf 6,18

?9,7 % betragen.

stellung 10.

Strecke Bologna—Rogoredo und zuriick., Tatsachliche Lénge

7. Vergleich der Probeergebnisse mit den Ersparnissen im
normalen Betrieh.

Um zuverliissige Vergleiche zwischen zwei verschiedenen
Lokomotivgruppen zichen zu kénnen, miissen folgende Um-
stinde in Rechnung gezogen werden. deren Vernachlissigung
Bewertungsfehler verursachen wiirde: ®

a) Der Kohlenverbrauch einer Lokomotive wird immer
cinschlieBlich des Verbrauches fiir Anfeuern und Stationieren
festgestellt.  Gelegentliche Ersparnisse oder Verluste kinnen
auf Betriebsursachen zuriickzufiihren sein, die. wie z. B.
Anderung des Turnus, mit der Lokomotive und dem Probe-
apparat nichts zu tun haben. :

b) Zugverspiitungen. die einen gréfieren Kohlenverbrauch
verursachen, konnen bedeutende Differenzen zur Folge haben
und dic Ergebnisse wesentlich beeinflussen.

¢) Zahl und Dauer der Aufenthalte des Zuges sind von
bedeutendem EinfluB. Die untenstehende Zusammenstellung 10
zeigt. daB bei einem Zug mit sechs bis sieben Aufenthalten und
einem solchen mit 30 Aufenthalten (s. Knorr-Proben, Spalte 37)
auf derselben Strecke und bei gleichen iibrigen Verhiltnissen,
der Brennstoffverbrauch 0.0153 bzw. 0,0220 je Brutto-Tonnen-
kilometer (Spalte 35) betrigt. d. h. um 439, variicrt.

d) Die am Ende einer Betriebsperiode auf dem Tender ver-
bleibende Brennstoffmenge. die erst in der néchstfolgenden
Periode verbraucht wird. kann einen mehr oder weniger hohen
Anteil des mittleren Verbrauches darstellen.

e) Instandhaltungszustand der Lokomotive und ins-
besondere Genauigkeit und Geschicklichkeit des Maschinen-
personals spielt eine bedeutende Rolle.

Ein zuverlissiger Vergleich zwischen wenigen Lokomotiven
und auf kurze Zeit bezogen ist nicht méglich. Nur wenn die
Lokomotiven den gleichen Dienst versehen, wenn eine groflere
Anzahl Lokomotiven in langer Betricbszeit beobachtet wird,
kénnen die Fehler sich ausgleichen und auf ein Maf3 verringern,
das praktisch vernachlissigt werden darf.

208 km. virtuelle Liinge (Durchschnitt) 209.5 km.
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Da die Moglichkeit bestand, eine geniigend groBle Anzahl
von Lokomotiven, die mit Knorr-Apparaten versehen waren,
zu beobachten, wurden diese mit anderen Maschinen gleicher
Type verglichen, die aus dem gleichen Heizhaus (Ancona)
stammten, denselben Dienst versahen, den gleichen Brennstoff
erhielten und sich im gleichen Instandhaltungszustand be-
fanden, jedoch mit normalen Injektoren gespeist wurden.

Die Ergebnisse waren folgende:

1. Gesamt-Brennstoffverbrauch von mit Knorr-Vor-
wilrmern ausgeriisteten neun Stiick Lokomotiven in den
Jahren 1924 und 1925 1[1816000t. Gesamtleistung dieser
Lokomotiven 4500141 Brutto-Hekto-tkm, ergibt im Durch-
schnitt 2,62 t je Brutto-Hekto-tkm.

2. Gesamt-Brennstoffverbrauch von mit normalen In-
jektoren ausgeriisteten neun Stiick Lokomotiven in den
Jahren 1924 und 1925 11438350 t. Gesamtleistung dieser
Lokomotiven 4192059 Brutto-Hekto-tkm. ergibt im Durch-
schnitt 2,72 t je Brutto-Hekto-tkm.

Es ergibt sich aus der Differenz 2,72—
Ersparnis von 3,68 9.

Wenn man die Gesamtersparnis nur auf den Kohlen-
verbrauch wihrend der Fahrt bezieht, der bei den Maschinen
der italienischen Staatsbahnen rund 0.75 des Gesamtver-

2.62=0,10 einc

3.68
brauches ist, wiire die erzielte Ersparnis 3.8
0.75

Der Unterschied zwischen dieser Zahl und der bei den
Proben erhaltenen ist vorwiegend darauf zuriickzufiihren, daB
die normalen Ziige von Ancona wesentlich mchr Aufenthalte
haben als die Probeziige, daf} die Druckwassertemperaturen in
Ancona stark schwankten und vor allem, daB das Maschinen-
personal weit weniger exakt arbeitet als der die Proben aus-
fiihrende Ingenieur.

=49 %

8. Yergleich der Rentabilitit der verschiedenen Yorwiirmer.
n)_ Einflu der Haltestellen-Fntfernung.

Zusammenstellung 11. in der die wichtigsten Daten der
Hauptzusammenstellung enthalten sind, zeigt. dafl bei Ziigen
mit kurzer Entfernung der Haltestellen der Brennstoffverbrauch
bei Verwendung von Pumpenvorwirmern vergroflert wird.
Infolge kurzer Speisezeit bei offenem Regulator und stark
wechselnder Feuerfiihrung wird bei dieser Zugstype der Dampf-
verbrauch der Pumpe grofler als der erreichte Wirmeriick-
gewinn.

Die Versuchsergebnisse zeigen, dafl die Brennstoffersparnis
mit zunehmender Entfernung” der Haltestellen steigt. In

Abb. 6 sind als Abszissen die Entfernungen der Haltestellen
aufgetragen, als Ordinaten die Ersparnisse (Verhaltniswerte),
die Kurve N entspricht den einzelnen Werten der Koordinaten
fiir einen bestimmten Vorwirmer.

Fiir Anheizen, Stationieren usw. werden rund 259, des
Gesamtverbrauches an Brennmaterial benétigt, so daB sich der
in Rechnung kommende Verbrauch wihrend der Fahrt in der

Kurve N'= darstellt. Instandhaltungskosten:. Ym'-

N
140,25
zinsung und Tilgung des Vorwiirmers sind konstant und werden
durch die Linie LM (in v. H. der Kohlenersparnis) ausgedriickt.
Bei C bis C, sind diese Ersparnisse gleich Null. da sie von den
Kosten aufgezehrt werden; die Strecke O bis C,, stellt somit jene
Entfernung der Haltestellen dar, bei deren Uberschreitung erst
der Vorwirmer effektive Ersparnisse ergibt. Je kleirer|dic
Gesamtkosten des Vorwiirmers sind (s. L’ bis M') um so kleiner
wird jene Entfernung der Haltestellen. bei der sich der Vor-
wirmer bezahlt macht, d. h. je billiger der Vorwiirmer 1st fur
desto mehr Zuggattungen eignet er sich.

b) EinfluB des jihrlichen Kohlenverbrauches.

-Von noch gréBerer Wichtigkeit fiir die Rentabilitit des
Vorwiirmers ist der jahrliche Kohlenverbrauch der Lokomotive.

Die Spesen, die ein Vorwirmer verursacht, bleiben kon-
stant, aber je kleiner der jihrliche Kohlenverbrauch ist, desto
ungiinstiger wird das Verhiiltnis der Ersparnisse zu den jahr-
lichen Gesamtunkosten des Apparates. Kin bestimmter Vor-
wiirmer kann sich nur bei einem bestimmten Mindestverbrauch
lohnen.

In Abb. 7 erscheint als Abszisse der jihrliche Gesamt-
kohlenverbrauch. als Ordinate die erzielten Ersparnisse. Die
zur Abszissenachse parallele Linie LM zeigt die konstant
bleibenden Spesen eines teueren, die Linie I'M’ die eines
billigeren Vorwiirmers. Selbst wenn die Brutto-Ersparnissc
des Vorwiirmers, der der Linie LM entspricht, nach dem
v. H.-Satz gréBer sind als die des billigeren, werden die Netto-
Ersparnisse (S) bei Zugen mit groffem I\ohlenverbrauch nur
unbedeutend groBer sein. als die Ersparnisse (8') des Vor-
wirmers, der der Linie I/M’ entspricht. )

Jedoch bei einem kleinen Kohlenverbrauch (etwa weniger
als 300t jihrlich) sind die Netto-Ersparnisse des teureren
Vorwirmers bereits Null, wiihrend der billigere Vorwiirmer
noch Netto-Ersparnisse entsprechend der Strecke x liefert.

P So wie bei Abb. 6 zeigt sich auch hier, daf} das Anwendungs-
gebiet eines Vorwiirmers uni so grofier wird, je niedriger (bei
gleichen v. H.-Sidtzen der Ersparnisse) dic Anschaffungs- und

Zusammenstellung 11.

Linie Bologna—Rogoredo.

Versuche mit dem Knorr-Vorwirmer.

Ohne Zwischenstationen Mit allen Zwischenstationen
Normales Speisen” mit Normales Speiseh mit
Speisen {Vorwérmer Speisen Vorwérmer
Mittlere Zugbelastung . . 802 811 510 515
Mittlere Fahrgeschwindigkeit 42,6 42,6 40,3 42,6
Geleistete Arbeit am Zughaken . 559720000 556 858 000 508720 000 484 ¢80 000
Durchschnittliche Leistung am Z u;,l)aken in PS 424 423 363 362 \
Effektive mittlere Leistung am Radkranz des Trichrades l‘he 496 495 453 454
Dampfverbrauch/PS-Stunde . 9.55 10,02 10,15 10,70
Kohlenverbrauch/PS-Stunde . 1,333 1.241 1.40 1,43
Verdampfungsziffer C - 7,15 8.10 7,20 7 46
Anzahl der Anfahrten . 6,15 7.15 30.5 ‘30,8 .
Anzahl der Haltestollen 2 2 32 33
Mittlere Entfernung zwischen zwei dufelnan(lel iol"enden Aufent-
halten km 104 104 6.05 6,3




Instandhaltungskosten sind. Mit Apparaten, die der Linie L'M’
entsprechen, konnen auch kleinere Lokomotiven ausgeriistet
werden, fiir die teuere Vorwirmer nicht mehr in Betracht
kommen.

¢) Einflul des Vorwiirmer-Gewichtes.

Eine Einschrankung der Anwendbarkeit eines Vorwiirmers,
die nicht iibersehen werden darf, kann unter Umstéinden das
Gewicht des Apparates sein. Bei einer Lokomotive mittlerer
Leistung (ca. 1000 PS) wiegt ein Vorwirmer mit Pumpe samt
Rohren u. dergl. 2000 kg, d. i. rund 39, des Dienstgewichtes.

Diese Mehrbelastung hat nicht nur eine héhere Bean-
spruchung des Triebwerkes zur Folge, es ist oft nicht méglich,
das Gewicht in geeigneter Weise auf die Achsen der Lokomotive
zu verteilen. Eine geringe Gewichtsvermehrung kann manch-
mal geniigen, um eine Maschine, die auf wichtigen Linien
gerade noch zugelassen war, von diesen anszuschliefen.
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Die meisten neuen italienischen Lokomotiven fiir schwere
Ziige befinden sich an dieser Gewichtsgrenze, so daB es nicht
moglich ist, schwere Vorwirmertypen anzubringen.

9. Ausmal der wirklich erreichbaren Vorteile.

Vom Gesamtkohlenverbrauch der Lokomotive miissen
rund 309, fiir Anfeuern, Stationieren, Dampfheizung und
Bremsluftpumpe gerechnet werden, d. h. also fiir Zwecke, bei
denen ein Wirmeriickgewinn nicht méglich ist: vom ver-
bleibenden Rest sind auBlerdem noch die Betrige fiir An-
schaffung bzw. Tilgung sowie fiir die Instandhaltung des Vor-
wirmers abzuziehen.

Die jihrlichen Zinsen der Anschaffungskosten des Vor-
wiirmers und der entsprechende Tilgungsbetrag hiingt von der
Lebensdauer des Apparates ab. Dieser Betrag kann, je nach
dem Preis des Apparates, 20 bis 359, der Ersparnisse betragen
und kann héchstens um den Betrag fiir einen normalen Injektor
vermindert werden, wenn dieser durch den Vorwérmer wirklich
erspart wird.
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In die Instandhaltungsspesen des Apparates sind auch die
entsprechenden Zinsen- und Tilgungsbetréige der Lagerhaltung
der Ersatzteile einzurechnen. Die Héhe dieses Betrages hiingt
von der Konstruktion des Apparates ab und es ist leicht ein-
zusehen, dall eine Pumpe mit vielen beweglichen Teilen mehr
Ausbesserungskosten und Ersatzteile erfordert als ein ge-
wohnlicher Injektor. Iiir Apparate mit Pumpe werden diese
Spesen- mit 39, vom Anschaffungspreis angenommen.

Aus den Proben ergab sich, da der Abdampfinjektor,
Bauart Friedmann, die geringsten Instandhaltungskosten ver-
ursachte.

10. SchluBfolgerungen.

Durch die Versuche wurde festgestellt:

a) In bezug auf Brennstoffersparnis sind alle Vorwarmer
mit Pumpen gleichwertig.

b) Die teilweise Reinigung des Wassers ist bei den in Italien
vorherrschenden Wasserarten ohne Bedeutung*).

c¢) Die Erhohung des Dampfverbrauches, also auch des
Wasgserverbrauches fiir die Knorr-Pumpe betrigt 59, die
Brennstoffersparnis 7 %,.

d) Der effektive Gesamtriickgewinn an Abdampf, also
Wasserersparnis, beim Einspritzvorwirmer A.C.F.1., Type RM
betrigt 5,59, die Brennstoffersparnis 79,.

e) Der effektive Gesamtriickgewinn an Abdampf, also
Wasserersparnis, beim Abdampfinjektor Bauart Friedmann
betriigt 7,65%, die Brennstoffersparnis 6 9%,.

f) Die Pumpenvorwiérmer verursachen eine Gewichts-
vermehrung der Lokomotiven um 2 t, so daf} es oft nicht méglich
ist, dieses Gewicht unterzubringen, ohne daf} die Maschine vom
Verkehr auf vielen Linien dadurch ausgeschlossen ist.

g) Die Gewichtsvermehrung durch den Abdampfinjektor
ist’ praktisch bedeutungslos.

Vom technischen und &konomischen Standpunkt aus
folgt dann:
1. Beide Pumpenvorwiirmer sind praktisch glelchwertlg

2. Der Nutzen eines Vorwirmers iiberhaupt ist heschrinkt
auf Schnellziige und Gebirgsziige, bei denen die Maschine
withrend der Fahrt mit offenem Regler gespeist werden
mul}, sinkt aber in anderen Fillen und kann sich bei Ziigen
mit vielen Aufenthalten auf Null vermindern und sogar
negative Werte ergeben.

. Infolge des Gewichtes wird das Anwendungsgebiet be-
schrénkt.

. Fiir die einzelnen Apparate im besonderen ergibt sich:

a} dal} der A.C.F.I.-Apparat, Type RM, eine HeiB}- und
Kaltwasserpumpe verwendet, nurumeinegute Reinigung
des Wassers zu erzielen, die praktisch unbedeutend ist,

b) dafi der Knorr-Apparat viel einfacher ist, aber teuerer,

c) daB der Friedmann-Abdampfinjektor trotz geringerer
thermischer Leistung den Pumpen-Apparaten vor-
zuziehen ist, teils infolge geringer Anschaffungs- und
Unterhaltungskosten, teils des geringen Gewichtes
wegen.

SchlieBlich sei noch bemerkt, daB bei den Italienischen
Staatsbahnen seit Beendigung der hier besprochenen Proben
die Abdampfinjektoren im normalen ‘Betrieb in gréferem
Mafistabe weiter erprobt werden.

*) Dasselbe wurde bei den mit Frischdampf arbeitenden
Wasserreinigern festgestellt.
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Absteckungsarbeiten fiir den Gleisvorbau mit maschinellen Hilfsmitteln.
Von Oberlandmesser Diekmann in Elberfeld.
Hierzu Tafel 1.

Fiir den Gleisvorbau mit maschinellen Hilfsmitteln miissen
die Absteekungsarbeiten mit besonderer Sorgfalt ausgefiihrt
werden: denn ihre mehr oder minder grofle Genauigkeit wirkt
fordernd oder hemmend auf den Fortgang der Arhgit ein.
(Vergleiche dazu den Aufsatz: Gleisumbau mit maschinellen
Hilfsmitteln. Von Reichsbahnoberrat Bach in Heft 4. Jahr-
gang 1927 dieser Zeitschrift.)

Bislang unterblieb in den engeren Kurven der maschinelle
Vorbau auf Schwellenbinken, vielmehr verlegte man dort von
Hand. Die Wirtschaftlichkeit des maschinellen Vorbaues wird
aber bedeutend gehoben, wenn es gelingt. auch durch die
engsten Kurven die Joche mit dem Kran zu verlegen, erst recht
in einer Gegend, in der sich Kurve an Kurve reiht. Der
maschinelle Vorbau auf Schwellenbdanken durch die Kurven
gelingt aber dann, wenn die Joche schon auf dem Montage-
platz gebogen werden. Dabei miissen die StoBe dieser ge-
kriimmten Joche, auf Grund einer vorher auszufiihrenden
genauen Berechnung. so montiert werden. dal} sie trotz der
Differenzschienen und der Verschiedenartigkeit der Halb-
messer immer genau aneinander passen. Aullerdem miissen
dann noch die Schwellen genau nach dem Mittelpunkt ein-
gestellt werden. Diese Lage der Schwellen in den gekriimmten
Jochen ist notwendig, um die Krimmung festzuhalten.
Wie aus Abb. 5, Taf. 1 ersichtlich ist, werden dadurch Trapeze
aneinandergereiht, die die Kriimmung bestimmen und infolge
der Verschraubung festhalten. Wenn die Verkiirzung der
Schwellenentfernungen an der inneren Fahrschiene auch nur
ganz gering ist, so geniigt sie doch, um hei fester Verschraubung
unbedingte Gewéhr dafiir zu geben, daf sich die Joche nicht
wieder grade biegen, wenn sie mit dem Kran gehoben werden.

Im folgenden soll gezeigt werden, wie die Anzeichnung
an den Lehrschienen und an den Jochen auf dem Montageplatz,
nach Berechnung vor sich gehen mufl. wenn der maschinelle
Vorbau auf Schwellenbéinken durch die Kurven glatt vonstatten
gehen soll.

Der maschinelle Vorbau soll ohne Nacharbeit durch
Stopfen und Hoéherziehen das Gleis schon in der endgiiltig
richtigen Lage festlegen. Die Absteckungsarbeiten sind nun
dieser Forderung anzupassen. In den Geraden bietet das keine
Schwierigkeiten. Anders ist es dagegen in den Kurven.

Die Schwierigkeiten dabei sind schnell aufgezeigt. Die
Uberhshung der Lehrschienen, auf denen die Schwellenkisten
héangen, die zur Herstellung der Schwellenbéinke dienen, ist
eine andere wie die der Fahrschienen, und zweitens sind die
Abstiinde der StéBe und der Schwellenmitten auf den beiden
Lehrschienen verschieden und auch verschieden von den
entsprechenden Entfernungen auf den fertigen Jochen.

Aus Abb. 4, Taf. 1 ist zu erkennen, dal die Uberhchung
der dufleren Lehrschiene um den doppelten Betrag b grofler ist,
als die Uberhohung der iuBeren Fahrschiene. Die innere
Lehrschiene ist namlich um denselben Betrag tiefer als die
innere Fahrschiene zu legen, wie die dullere Lehrschiene hoher
liegen muB als die iiuBlere Fahrschiene. Die Gesamtiiberhéhung
der dulleren Lehrschiene gegeniiber der inneren ist also a + 2b,
wenn a die fiir das Gleis vorgeschriebene Uberhshung ist.

Aus Abb. 5, Taf. 1 ist zu erkennen, daf die Entfernungen von
Stofl zu StoB und von Schwellenmitte zu Schwellenmitte auf
der dulleren Lehrschiene grofler, auf der inneren Lehrschiene
kleiner sind als die cntsprechenden Entfernungen auf der
dulleren Fahrschiene. Alle Absteckungen fiir die Stéfle und
Schwellenmitten miissen auf die dullere Fahrschiene bezogen
werden, weil sie allein die normale Liinge hat, wiithrend die
inneren Fahrschienen in den Kurven verkiirzt sind, Wie noch

gezeigt werden soll, braucht bei den Absteckungen auf den
Lehrschienen keine Riicksicht auf die Differenzschienen
genommen zu werden, das geschieht bei der Montage der Joche,
vielmehr ist die Absteckung immer so zu machen, daf3 die
StoBe und die Schwellenmitten genau radial verlaufen.
Rechenarbeiten fiir die Absteckungen an den Lehr-
schienen lassen sich durch Benutzung der beigedruckten
Nomogrammtafel (Abb. 1. Taf. 1) ganz vermeiden.

Um die Uberhshung der Lehrschienen zu ermitteln,
benutzt man die Teilungen 1 und TI und den Punkt 0. Ver-
bindet man den Punkt 0 mit der fiir eine hestimmte K(urve
vorgeschriebenen Uberhéhung auf Teilung I, so schneidet
diese grade Verbindungslinie (die durch einen gespannten
Faden oder cinen auf durchsichtigem Pauspapier gezogenen
Strich dargestellt werden kann) auf der Teilung II das MaB b
ab, um das die innere Lehrschiene tiefer und die duflere Lehr-
schiene hoher liegen muB als die zugehérige Fahrschiene.
Ist z. B. fiir das Gleis eine ('berhéhung von 80 mm vorge-
schrieben. so wird an II als Mal} abgelesen 47 mm. Die innere
Lehrschiene muf} also 47 mm tiefer liegen, als der Hohenpfahl
oder ein anderes Kennzeichen (Nachbargleis) angibt. Die
Uberhéhung der #uBeren Lehrschiene iiber der inneren ist
dann insgesamt 80 4 47 4 47 =174 mm. ‘

Werden die Lehrschienen auf diese Art verlegt, dann hat
das spitere fertige Gleis genau die vorgeschriebene Hohenlage.
Wenn noch ein SackmaB zu beriicksichtigen ist, so mull das
zum Hohenpfahl hinzugefiigt werden. Bei gewalzter Bettung
geniigt ein SackmaB von 20 mm. Die Gesamtiiberhhung
von der inneren zur duBeren Lehrschiene mufl immer das vor-
geschricbene Maf3 a +2b behalten.

Nachdem die Lehrschienen auf Hohe gelegt sind, miissen
sie in den Kurven genau gerichtet werden. Das R‘ichten ge-
schieht mit Hilfe der vorhandenen Achsabsteckung. ' Im
Direktionsbezirk Elberfeld sind dafiir in Abstinden von etwa
20 m Kurvensteine vorhanden, die auch gleichzeitig die Hohen-
lage anzeigen. Das Richten der Lehrschienen in den Kurven
ist schwieriger, als das Richten des Gleises selbst, weil die
Lehrschienen leichter sind, losere Unterlage haben und ‘sich
daher leichter wieder verschieben. Es ist gut, wenn!in be-
stimmten Abschnitten die Krimmung mit Hilfe einer Schnur
iiberpriift wird. An den Teilungen I1I und IV der Nomogramm-
tafel kann die Durchbiegung (Pfeilhohe) fiir einen 15 m langen
Abschnitt abgelesen werden. Den Halbmessern der Teilung 111
stehen in Teilung IV die zugehorigen Pfeilhohen fiir einen
15 m langen Abschnitt genau gegeniiber. Beim Halbmesser
400 m liest man z. B. gegeniiber 71 mm Pfeilhhe ab.

Um die Forderung zu erfiillen, da} die Stéfe und die
Schwellenmitten genau radial liegen sollen, benutzt man die
Teilungen 11T und V und die Punkte J und A. -

Zieht man den Faden vom Halbmesser auf Teildng 11
iiber den Punkt A zur Teilung V, so kann man hier am Schnitt
des Fadens mit der Teilung das Ma in mm ablesen, um das
die StoBentfernung auf der duBeren Lehrschiene verlingert
werden mufB3. Bei Halbmesser 400 m z. B. um 32 mm. Fiihrt
man den Faden von demselben -Halbmesser iiber den Punkt J,
so schneidet der Faden auf Teilung V das MaB ab, um welches
die Stollentfernung verkleinert werden muf3. Beim Halbmesser
400 m ergibt das z. B. 87 mm. ‘

Fiir die Absteckung an den Lehrschienen muB dies¢lbe
Latte benutzt werden, die auf dem Montageplatz fiir' die
Herstellung der Joche verwendet worden ist. Eine Latte
also von 15 m Linge, die gleichzeitig um den Betrag der Stof3-
liicken (Wiirmeliicke) vergroBert ist, und auf der die Schwellen-
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einteilung cingesigt ist. Die cinzelnen Schwellenmitten werden
numeriert, z. B. beim Reichsoberbau von 1 bis 24. Durch die
Verlingerung der Latte um die StoBliicke wird erreicht, daf
man beim Anzeichnen nicht immer Riicksicht auf die \Varme
liicke zu nehmen braucht.

Am Beginn der Kurve miissen die StoBe rechtwinklig
zueinander liegen. Man wird also mit einem Holzwinkel den
ersten StoB heriiberwinkeln. Auf der #ufleren Lehrschiene
fiigt man nun-zu der am ersten Stof} biindig angelegten Latte
das auf Teilung V iiber A abgelesene Mafl mit dem Zollstock
hinzu und erhilt so den niichsten StoB. Auf der inneren Lehr-
schiene verfihrt man ebenso. nur daff das auf V iber J ab-
gelesene Mall vom Ende der Latte abgezogen werden mulf.
Diese jetzt so bezeichneten Stifie liegen genau im Halbmesser
gegeniiber und ihre Verbindungslinic geht iiber das Ende der
iulleren Fahrschiene. Die Rechtwinkligkeit kénnte mit cinem
groflen Holzwinkel gepriift werden. Das Hertiberwinkeln in
den Kurven hat aber nur dann wirklich den Wert einer Kon-
trolle, wenn dic Lehrschicnen genau in Richtung liegen;
andernfalls ist es zwecklos. Man wird bald feststellen, daf3 das
Heriiberwinkeln in den Kurven ungenauer ist, als das An-
zeichnen durch Messung nach der vorbeschriebenen Art. Man
tut darum gut, zunichst eine Anzahl von Lingen auf beiden
Lehrschienen anzuzeichnen, und dann erst durch Heriiber-
winkeln zu priifen, ob ein grober Fehler bei der Messung unter-
laufen ist.

Nunsollen aber nicht nur die Stilie, sondern alle Schwellen-
bianke genau im Halbmesser liegen. Daher sind die Differenz-
licken auf der dufleren und inneren Lehrschiene iiber alle
Schwellenmitten zu verteilen. Auch hier kann die Rechnung
vermieden werden, wenn man sich diec Schwellenmitten auf
Millimeterpapier aufzeichnet und durch Tuschestriche dar-
stellt, wie es auf Abb. 2, Taf. 1 angedeutet ist. Die Schwellen
sind hier von 1 bis 24 numeriert. Die Stoflschwellen bleiben
von der Austeilung frei, sie licgen beim Reichsoberbau immer
120 mm von der StoBmitte entfernt. Das Verteilungsmal fiir
dic anderen Schwellen liest man an einem Faden ab, den man
vom Punkte a zu dem Punkte iiber b zieht, der die Gesamt-
austeilung anzeigt. Sind z. B. wie beim Halbmesser 400 m
auf der #ulleren Lehrschiene 32 mm auszuteilen, so zieht man
den Faden von a nach dem Punkte 32 mm iiber b und kann
nun bei den einzelnen Schwellen die Teilmafle als Abstinde
des Fadens von der Grundlinie a b in Millimetern ablesen.
Um diese MaBle sind dann die Abstiinde der Schwellen vom
Stolle zu verlingern. Man stellt sich die Austeilmalfie am besten
vorweg in einer kleinen Hilfstabelle fir die Arbeit auf dem
Bauplatze zusammen.

Die Arbeit des Anzeichnens geht nun so vor sich, dal} die
Latte biindig an dem Mal z. B. auf der duBeren Lehrschienc
angelegt wird, Die Latte hat Kinschnitte fiir die Schwellen-
mitten, wie sie an der dulleren Kahrschiene verteilt sein miissen.
Mit einem Zollstock wird nun bei jeder Schwellenmitte das
dieser Schwelle entsprechende Mal} hinzugefiigt, und erst dort
wird auf der Lehrschiene der Strich fiir die Schwellenmitte
gemacht. Die Numerierung der Schwellen auf der Latte
erleichtert die Ubersicht sehr. Das MaB, das zu den einzelnen
Schwellenmitten hinzugefiigt werden muf}, wird natiirlich von
Schwelle zu Schwelle groBer. Macht man die Absteckung auf
der inneren Lehrschiene, so sind die fiir diese Schiene ermittelten
MafBle von den einzelnen Schwellenmitten abzuziehen.

Auf die abgesteckten Schwellenbiinke miissen die Schwellen
der auf dem Montageplatz fest verschraubten Joche genau
passen. Dabei tritt als selbstverstindlich die Forderung auf,
dal3 die Joche gebogen sein miissen, und dafl die Schwellen
genau im Halbmesser liegen. Die Erfahrung hat in Elberfeld
gezeigt, daBl die gebogenen Joche ihre Kriimmung beibehalten,
auch wenn sie durch den Kran gehoben werden.

Organ fiir diec Fortschritte des Eisenbahuwesens.,
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Die Durchbicgung der 15 m langen Schiene kann mit
Hilfe der Teilungen III und IV sofort festgestellt werden, wie
oben bei den Lehrschienen beschrieben ist. Die Schwellen-
einteilung der duBleren Fahrschiene kann von der Latte
sofort mit Buntstift auf den Schienenkopf iibertragen werden.
Nur fiir die Anzeichnung der Schwellenmitten auf der inneren
Fahrschiene sind einige Uberlegungen notwendig, weil ja nur
PaBschienen von 14,96/92/88 m Lénge zur Verfiigung stehen,
und nicht aber die zu jedem Halbmesser genau passenden.

Jedem Halbmesser entspricht eine bestimmte Ver-
kiirzung der inneren Fahrschiene. Diese Sollverkiirzung muf3
in jedem Falle ermittelt werden, damit man von vornherein
angeben kann, um wic viele mm die Differenzschicne gegen-
iiber dem Sollbetrage zu kurz oder zu lang ist; denn um diesen
Betrag muf der erste Stol der inneren Fahrschiene beim
niichsten Joche gleich aus dem Winkel montiert werden, damit
dieses Joch beim Vorbau auch genau an das vorhergehende palit.

Mit Hilfe der Teilungen IIT und V und des Punktes F
ermittelt man das Mal}, um das die innere Fahrschiene kiirzer
sein miiBte als dic dullere, wenn die Stéfe genau rechtwinklig
zueinander liegen sollen. Beim Halbmesser 400 m macht
diese Verkiirzung z. B. 54 mm aus.

Mit Hilfe dieses Malles konnte man sich schon die Ver-
schiebungen aus der radialen Richtung berechnen, die der erste
StoB der inneren Fahrschiene bei jedem Joch erfahren mubB,
und den Montageplan danach aufstellen. Aber durch die Vor-
schrift, dal vor den Kurven Ubergangsbogen einzubauen sind,
deren Kriimmungshalbmesser von oo bis zum Halbmesser des
Kreises stetig abnehmen, wird die Sache verwickelter. An
jeder Stelle des Ubergangsbogens ist der Kriimmungshalbmesser
niimlich ein anderer, und infolgedessen sind auch die Ver-
kiirzungen der inneren Fahrschiene an jeder Stelle anders,
cbenso wie auch die Entfernungen der Schwellenmitten sich
stetig andern. Die Ubergangsbogen sind bis zu 80 m lang und
werden vielleicht noch linger werden, und die Verschiedenheit
der Verkiirzungen in diesem Bogenteil ist sehr betrichtlich,
jedenfalls so groB, daf} sic beim Bau der Joche nicht vernach-
lissigt werden diirfen.

Den Forderungen der Praxis geniigt cs nun, dic Ubergangs-
hogen entsprechend der Jochlinge in Abschnitte von 15 m
Linge zu zerlegen, fiir die Mitten dieser Abschnitte die
Kriimmungshalbmesser zu bestimmen und diese dann fiir die
ganze Jochlinge anzunehmen. Diesen Kriimmungshalbmessern
der Jochmitten entsprechen dann wiederum bestimmte Ver-
kiirzungen. die ermittelt und in Rechnung gestellt werden
miissen. um die Forderung nach radialer Lage der Schwellen
im Ubergangshogen einigermafBien zu erfiillen und den Unter-
schied zwischen der tatsichlich vorhandenen Verkiirzung durch
die Differenzschiene und der errechneten ermitteln zu konnen.

Angenommen, es beginne 5m vor dem Anfang eines
Ubergangsbogens ein neues Joch. Dann liegt das Joch noch
10 m im Ubergangsbogen, und die Mitte dieses Joches ist 2,5m
vom Ubergangsbogenanfang entfernt.  Die Abstinde der
Mitten der folgenden Joche vom TUbergangsbogenanfang sind
nacheinander 17.5; 32,5: 47,5: 62,5: 77,5. Der Ubergangsbogen
soll 80 m lang sein. Fiir die Punkte 2.5, 17,5 usw. des Uber-
gangsbogens sind nun die Krimmungshalbmesser zu be-
stimmen. Das geschieht mit Hilfe der Abb. 6. Taf. 1. Zu dem
Zwecke zieht man auf durchsichtigem Pauspapier ein Weiser-
kreuz (zwei rechtwinklig sich kreuzende Striche). Den einen
Strich fithrt man auf der x-Teilung iiber die soeben ermittelten
MaBe 2.5; 17,5 usw. und bei der Teilung auf a iiber die Liinge
des Ubergangsbogens. In unserem Falle also immer iiber 80.
Nun mul3 der senkrecht zu diesem Strich verlaufende Kreuz-
balken soweit verschoben werden, daB er durch den Halbmesser
der Kurve, in unserem FKalle also durch 400, auf der r-Teilung
geht. Dabei muf} die Richtung iiber x und a bestehen bleiben,

4. 1eft 1928, 1t
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dann zeigt die Verlingerung des Balkens, der durch den Halb-
messer geht, auf der Teilung R den Kriimmungshalbmesser
des Ubergangsbogens an, den er beim Punkte a, also bei 2,5;
17,5 usw. hat. Die Ergebnisse schreiben wir in Formblatt 1.
Fiir die Halbmesser ermittelt man sich auf besonderem Blatt,
auch tabellarisch, die Verlingerung der #ufleren und die Ver-
kiirzung der inneren Lehrschiene, sowie die Verkiirzung der
inneren Fahrschiene. Das Formblatt soll dazu dicnen. die
Mafle zu ermitteln, die fiir den Bauplan notwendig sind.
Aus dem nun folgenden Beispiel ist der Gang der Rechnung

ohne weiteres ersichtlich. (Hierzu die Stationierungsskizze
Abb. 3, Taf. 1) Formblatt 1.
1 2 | 3 4 | 5 6| 7 8 9 |10
Des Uber- Soll = Haben
gangshbogens Verkiirzung “E & Durch die | Soll ©
= - s . | der inneven | 7% E: innere  |Weniger 3
S| 8 22 | Pahrschiene | & g Schiene | Haben | =
= 2] = o = =] . . O
‘3 £z . S tatsichlich ) =
A = pro - [msge-) = | 2 erreichte | 5 bis 8
K 12 Joch | samt | 5| 7~ Verkiirzung
Y| m m mm mm > T omm nim mnl
1 - — _ = — — _ -
2 2.5 *x 0 0] 0]135,00 — 0
3 17,5 1800 | 12 12| 0]15.00 + 0 +12 116
4| 325 | 1000 | 22 34 [ 1]14.96 40 — 6| 28
h| 475 700 31 65 | 2 96 80 — 15 | 40
6| 62,5 350 39 104 | 96 120 -16 | 51
T 77,5 400 | 54 158 | 4 96 160 — 2170
8 - 400 | 54 212 | 5 96 200 +12 |70
9 - 400 54 266 [ 714,92 280 — 14 | 70
101 75,5 | 450 | 48 314 | 8 96 320 — 6] 63
11 60.5 550 39 3539 96 360 - 7151
12| 455 7501 29 382 110 96 400 — 18 | 38
131 30,5 | 1100 { 20 402 (10 15.00 400 + 2|26
14| 15,5 [ 2100 [ 10 412 110 15.00 400 =+ 12 [ 14
15 0.5 ® 0 408 |10 00 400 + 8 1]
16 — w 0 404 |1 10 00 400 + 4 0
7] — | ® [ o | 400 [10] 00 400 o] o

In Spalte 5 wird durch fortlaufende Addition der Zahlen
der Spalte 4 die Gesamtverkiirzung ausgerechnet. die die
innere Fahrschiene bis zum Ende des betreffenden Joches
haben sollte. Dividiert man also die Zahlen der Spalte 5 durch
40. so erhilt man in dem auf ganze Zahlen abgerundeten
Quotienten die Zahl. die angibt, wie viele Verkiirzungsstufen
bis zu jedem Joch eingebaut werden miissen. wodurch sich
wiederum die Léinge der Differenzschicnen ergibt. Betriigt der
Zuwachs in Spalte 6 von einer Zeile zur andern 1, so wird einc
Y6er Schiene eingebaut, betriigt er 2 (wie z. B. von Joch 8
nach 9) so wird eine 92er Schiene verwendet. Nachdem man
in Spalte 7 die entsprechenden Schienenlingen eingetragen hat.
addiert man in Spalte 8 fortlaufend die tatsiichlich erreichte
Verkiirzung. Jn Spalte 9 wird nun die Differenz zwischen Soll
und Haben eingetragen. Die Zahlen der Spalte 9 geben also an,
um wie viele mm der Endsto der inneren Fahrschiene des
betreffenden Joches aus dem rechten Winkel ragt. Das
Zeichen + bedeutet dabei ein Uberstehen, das Zeichen — ein
Zuriickbleiben im Sinne des Vorbaues. Nach diesen MafBen
miissen die Jochanfinge montiert werden, und zwar muf}
z. B. bei Joch 4 der AnfangsstoB der inneren Schiene 12 mm
nach vorn in Richtung des Vorbaues aus dem Winkel geschoben
werden, weil am Ende des Joches 3 die innere Schiene 12 mm
iibersteht. Im Montageplan, Formblatt 2, schreibt man daher
diese Zahlen immer eine Zeile weiter zum nichsten Joch. Der
Montageplan sieht nun so aus:

Formblatt 2. Bauplan.
——ee— = —————
12 s ] 4 5 | 6 | 7] 8
z " Ver- Ver- %ﬂ
= % %jn é kiirzung | schiebung Pfeil- é § ‘h‘mere
S| £ 5 3 ) der fles 7 héhe | &5 ;l‘a.hr-
2 aet inneren Anfangs- E schiene
B Schiene stolBes ] liegt
Nr. m m mm mm mm | mm
1| 15,00 = 0 0 0 —
2 00 *x 1} 0 0 —
3 00 | 1800 12 0 16 k rechts
4 14.96 1000 292 + 12 28 6 ,
5 96 700 31 — 6 40 9 .
6 96 | 550 39 15 51 12 .
7 96 400 H4 — 16 70 15 s
8 96 | 400 54 — 2 70 | 15 .
91 1492 | 400 54 +12 70 15 } J
10 96 450 48 — 14 6! 15 .
11 96 350 39 — 6 ol 12 .
12 96 750 29 -— 7 38 ] .
13 15,00 1100 20 — 18 26 6 .
14 00 2100 10 A 2 14 3 s
15 00 | o« 0 12 0| - ,
16 0 | = 0 + 8 0 - 4
17 00 | = 0 + 4 0| - -
18 00 @ 1] 0 () - s

Zu Spalte 5 dieses Montageplans sei noch cinmal wie‘der-
holt: das Vorzeichen -}- bedeutet eine Verschiehung der inneren
Schiene nach vorn, das Vorzeichen .— eine Verschiebung
nach riickwiirts, alles im Sinne des Vorbaues.

Mit Hilfe der Nollverkiirzung aus Spalte 4 wird die
Schwelleneinteilung auf der inneren Fahrschiene so vor-
genommen, dall die Schwellen radial zu liegen korlnmen.
Um das zu erreichen, verfithrt man folgendermalien. ! Ist z. B.
das Joch 9 zu montieren, so legt man die 15 m lange Holzlatte
mit der Schwelleneinteilung so auf die 92er Schiene, dafl die
Latte 12 mm iiber den Anfangssto8 zuriickreicht. Die Soll-.
verkiirzung betriigt 54 mm (Spalte 4). diese muf3 auf die ein-
zelnen Schwellenmitten verteilt werden. Mit Hilfe der ;auf
Millimeterpapier gezeichneten Schwellenverteilung (Abb. 2,
Taf. 1) ermittelt man fiir die Schwellen 1 bis 24 die ent-
sprechenden ReduktionsmaBe 0. 2. 5. 7. 9, 12, 14. 16 usw.
Diese Millimeterzahlen miissen nun auf der Holzlatte von jeder
Schwellenmitte nach riickwiirts abgesetzt. also abgézogen
werden. und erst bhei dieser Stelle wird der Strich auf den
Nchienenkopf gemacht, der dann die richtige Schwellenmitte
anzeigt. Auf der #uBleren Fahrschiene sind die Schwellen-
mitten von der Holzlatte ohne Reduktion zu iibertragen.
Wenn nun die Schwellen genau so verlegt werden, wie sie
angezeichnet sind. die Durchbiegung der Schicne mit; Hilfe
der Zahlen in Spalte 6 vollzogen wird und die Schmubén fest
angezogen werden, dann hilt das Joch fest, weil sich durch die
Trapezbildung von Schwellenmitte zu Schwellenmitte ein
festes Geflige ergibt. das nicht gegeneinander verschoben
werden kann. |

Die StoBschwellen werden nicht an die Joche geschraubt,
sondern von Hand anf die Schwellenbiinke gelegt, so lange die
Lehrschienen noch stehen: sie dienen als Richtpunkte fiir den
Vorbau.

Der maschinelle Gleisvorbau nach den vorstehenden Aus-
fithrungen ist in Elberfeld in jiingster Zeit ausgefiihrt worden
und es hat sich gezeigt. dafi der maschinelle Vorbau auf diese
Art glatt und ohne Aufenthalt auch durch die Kurven vor sich
geht, weil die gekriimmten Joche jetzt genau aneinander passen.
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Der Bauzug der Reichshahndirektion Essen.
Von Reichsbahnbaufiibhrer Rensinghoif, Witten.
Hierzu Tafel 2.

Die Reichsbahndirektion Essen entschloB sich im ver-
gangenen Jahre fiir eine Streckenbauabteilung cinen Wohnzug
herrichten zu lassen, dem gleichzeitiz Wagen zur Aufnahme
und Beforderung der Geriitschaften und Maschinen, wie sie
bei neuzcitlichen Oberbauarbeiten in so zahlreichem Mafle
Verwendung finden, beigegeben werden sollten.

Der ,.Banzug™ stellt keine Neuerung dar. Bereits vor
dem Kriege haben in einzelnen Direktionen derartige Ziige
bestanden. Das in den letzten Jahren unter dem Druck der
Verhiiltnisse auf allen Gebieten des Eisenbahnbetriebes er-
zwungene Streben nach erhéhter Wirtschaftlichkeit, ergab
auch fiir die Oberbauerncuerung die Notwendigkeit, alle zur
wirtschaftlichen Ausfithrung des Streckenumbaues geeigneten
Mittel anzuwenden. So wurde von einer Reihe von Direktionen
der Gedanke der Schaffung von Bauziigen in Erkenntnis der
Vorteile, die sie zu bieten vermdgen, neu aufgegriffen.

Abb. 1. Schlafraum des Mannschaftswagens.

Seine Verwendung ist iiberall da von Nutzen, wo in
Lindlichen Gegenden gréBere Streckenumbauten vorzunehmen
sind. und in den ortlichen Bahnmeistereien nicht geniigend
tiichtige Arbeitskrifte zur Verfiigung stehen. Dort ist es
durch Einsatz starker geschulter Kolonnen bei bester Aus-
nutzung der Arbeitszeit moglich, die Leistungen zu steigern,
und damit die Umbauzeit zu verkiirzen.

Den Auftrag zur Herrichtung des Bauzuges bekam das
Reichsbahn-Ausbesserungswerk Witten.  Rédume und Ein-
richtungen des Zuges sollten ohne Aufwendung grofler Mittel,
wohnlich gestaltet werden um den Bewohnern fiir die Zeit
ihrer Abwesenheit von Haus eine einigermaflen zufrieden-
stellende Unterkunft zu geben.

Fiir Mannschaften, Rottenfithrer und Bahnmeister sind
je besondere Wagen hergerichtet worden. Jeder Wagen ist
in Schlaf- und Wohnraum unterteilt. Im Schlafraum eines
Mannschaftswagen sind acht Betten, je zwei iibereinander,
aufgestellt, dazu acht Kleiderschrinke (Textabb. 1 und Abb. 6,
Taf. 2). Die Betten sind lings den Seitenwiinden angeordnet,

die samtlichen Seitenfenster sind durch Holzfiillungen ersetzt.
Die Oberlichter und das Tiirfenster geben dem Raum hin-
reichend Licht. Der Schlafraum kann sowohl vom Wohnraum
als auch von der angrenzenden Endbiihne aus betreten werden.
Die Betten haben Patentmatratzen und dreiteilige Seegras-
polster. Die Einrichtung des Wohnraumes besteht aus einem
langen Tisch, einer Bank, einer Anzahl Schemel und einem
Ofen fiir Kohlenfeuerung. 1m Rottenfithrerwagen (Abb. 7,

Abb. 2. Wohn- und Arbeitsraum des Bahnmeisters.

Abh. 3.

Waschwagen.

Taf. 2), in dem auch der Schreiber wohnt, ist der kleinere
Raum Schlaf- und der groBlerc Wohnraum. Hier sind im
Schlafraum auch Waschbecken angebracht. Wasser wird in
Kannen vorritig gehalten. Zum kurzen Ausruhen ist im
Wohnraum an einer Seitenwand eine lange Liegebank — fiir
zwei Mann ausreichend — aufgestellt. Die sechs Mannschafts-
und der Rottenfiihrerwagen sind ausgemusterte zweiachsige
4.-Klassewagen mit Endbiihnen.

Der Wohnwagen des Bahnmeisters ist ein alter zwei-
achsiger 2.-Klassewagen mit Ballondach (Textabb. 2 und
Abb. Taf. 2). Dic vorhandene Unterteilung des Wagens

11*
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kam einer zweckmiBigen Einrichtung sehr zu statten. Neben
Wohn-, Schlaf- und Waschraum enthilt der Wagen noch die
Schreibstube.  Auf die Beibehaltung des Abortes ist aus
hygienischen Griinden verzichtet worden. Der Ausstattung
der Raume dieses Wagens ist besondere Sorgfalt zugewandt.
Die Lohnzahlung soll von der Schreibstube aus erfolgen.
Das Tiirfenster ist zu diesem Zwecke unterteilt. Bei Zahlungen
wird die untere Fensterhilfte herabgelassen und zwischen
Schrank und Schreibtisch ein Zahlbrett eingeschoben. Die
Arbeiter betreten die Endbiihne von einer Seite, nehmen ihr
Geld am Schalter in Empfang und verlassen sie nach der
anderen Neite. Niheres iiber die Einrichtung des Wagens
ist aus Abb. 5, Taf. 2 ersichtlich.

Neben diesen sieben Wohnwagen sind dem Zuge weiter
beigegeben ein Waschwagen fiir die Mannschaften, ein Kiichen-
wagen, ein Wagen zur Aufnalime der Kruppschen Strom-
erzeugersitze, ein Geriitewagen und ein Bettungswalzen-
befoérderungswagen. Als Waschwagen dient ein G-Wagen des
‘Gattungsbezirks ,,Dresden’ von 10 m Kastenlinge mit flachem
Dach (Textabb. 3 und Abb. 10, Taf. 2). Ein ausgemusterter
Wagen mit Ballondach dieser Gattung, der wegen seiner
groBBeren Hohe zweckmiilliger gewesen wire, war leider nicht
zu bekommen. Zur Beheizung des Wagens wurde in der Mitte
ein Ofen aufgestellt, um bei nasser Witterung die feuchten
Kleidungsstiicke trocknen zu konnen, die an beiderseits unter

Abb. 4. Einfahrt der Bettungswalze in den Walzenbeforderungs-
“wagen, :

dem Wagendach angebrachten Stangen an Biigeln aufgehiingt
werden. Um den Wagen, der mittels vorgesetzter Treppen zu
besteigen ist, ohne jedesmaliges Bewegen der Schiehetiiren
besser geschlossen halten zu konnen, sind an beiden Eingiingen
Windfinge mit je zwei Tiiren eingebaut. Rechts und links
von der Mitte in der Lingsachse des Wagens sind zwei
doppelseitige Waschanlagen mit je zw6lf Becken aufgestellt.
Uber die zweckmiiBligste Mitfiilhrung des Wassers waren die
Meinungen geteilt. Schliellich -entschied man sich fiir den
Einbau von Wasserbehiiltern mit einem Vorrat fiir cinige
Tage. Unter dem Dach hingen an besonderen Traggeriisten
zwei miteinander verbundene Behilter (Gaskessel von je 5401
Inhalt) — iiber jede Waschanlage einer —, die von jeder Seite
des Wagens aus gefiillt werden konnen. Das Fiillen hesorgt
die Baulokomotive und geschieht mit Schlauch vom Fiill-
stutzen am Kesselventil aus.

Der Kiichenwagen (Abb. 8, Taf. 2) ist ein Personenzug-
Gepickwagen. Das Zugfiihrerabteil dient als Vorratsraum.
Das ehemalige Hundeabteil ist in vier verschlieBbare Einzel-
fiacher geteilt zur Aufbewahrung von Kohlen, Holz usw. An
Ofen sind zwei mit Kessel von je 1001 Fassungsinhalt auf-
gestellt. vorgesehen ist noch ein Herd. Die Zubereitung des
Essens liegt den Leuten ob. Es ist geplant, den ganzen
Kiichenbetrieb an zwei Frauen, die auch die Reinhaltung_des
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Zuges iibernehmen sollen und von den Mannschaften zu ent-
lhnen sind, zu iibertragen.

Gerdte- und Maschinenwagen (Abb. 9, Taf. 2) sind
Giiterzug-Gepickwagen. Die alten Inneneinrichtungen sind
bis auf die Trennwiinde entfernt. Im Maschinenwagen fand
im Nebenraum eine Feilbank mit Schraubstock Aufstellung,
um kleinere Ausbesserungen an den Maschinen an Ort und
Stelle ausfithren zu kénnen. Im Nebenraum des Geriitewagens
sind Gestelle zur Unterbringung von Werkzeugen und sonstigem
Kleineisenzeug angebracht.

Der Bettungswalzenbeférderungswagen (Abb. 1 bis 4,
11 und 12, Taf. 2), der auch aullerhalb des Bauzuges ver-
wendet werden soll, wurde fiir die Reichshbahndirektion Essen
bereits in zwei Ausfithrungen geliefert. Iir ist aus, einem
G-Wagen mit Bremse hergerichtet. Die Kinfahrt der Walze
geschicht von der Stirnseite des Wagens aus, deren Wand in
1820 mm Breite um zwei untere Bolzen aufklappbar ist und
mit zwei Verlingerungen die Auffahrrampe bildet (siehe Text-
abb. 4). Um den Neigungswinkel der Rampe klein und damit
dic Rampe selbst kurz zu halten, ist der Boden zwischen den

. Langtriigern anf 5600 mm Linge um 390 mm, an der Stirnseite

sogar um 480 mm ahgesenkt. Zu diesem Zwecke sind die alten
Langtrigerverbindungen entfernt und durch einen kriiftigen
Rahmen aus doppeltem U-Eisen ersetzt worden. Dic Puffer
auf der mit der Klappe verbundenen kastenférmigen Puffer-
bohle muBten gleichfalls um eine Lotachse schwenkbar gemacht
werden (Abb. 4 und 12, Taf. 2). Um ein einscitiges Befahren
der Rampe zu verhindern, ist sie mit seitlichen Fithrungsschienen
versehen. Die klappbare Stirnwand stiitzt sich mit ciner an
ihrem freien Ende angebrachten Querstiick auf dic Schienen
ab.  Das erste Verlingerungsstiick wird durch hinter; dieses
fassende Klauen mit der Klappe fest verbunden.” Beim Ab-
bruch der Rampe wird es mit den an seiner Unterseite ange-
brachten Laufrollen auf die Fiihrungsschienen der Klappe
gesetzt, vorgeschoben und mit der Klappe durch eine
Verriegelungsstange verbunden, worauf beide Teile durch zwei
an den Langtrigern befestigte von auBlen zu betitigende
Winden, deren Seile an beiderseits des Querstiickes ange-
brachte Osen befestigt sind, hochgezogen und, um ein Herab-
fallen mit Sicherheit zu verhiiten, innen nochmals verriegelt
werden.  Das letzte kiirzere Verlingerungsstiick der Auffahr-
rampe muBl in und aus dem Wagen getragen. werden. | Im
unversenkten Teil des Wagens findet zur Vornahme kleincrer
Ausbesserungen eine Werkbank mit Schraubstock Aufstellung,
ferner ein Kleidersehrank und eine Bank. Da die durchgehende
Zugstange entfallen mufite (Abh. 11. Taf. 2) kann der Wagen
nur als SchluBwagen laufen. } !

Der vorbeschriebene Wagen eignet sich zur Aufnahme der
meist gebriuchlichen Walzen von 5 bis 7t mit héchstens
1300 mm Walzenbreite. Die Aufnahme breiterer, also schwererer
Walzen scheitert an dem Umstand, dafl die Radreifen in den
versenkten Raum hineinragen und das iuBcrste Mall zwischen
den Verkleidungen der hineinragenden Teile der beiden Rad-
reifen einer Achse 1340 mm betrigt. Da iiber die besi;ge‘eignete
Walzenschwere noch kein abschlieBSendes Urteil vorliegt 'und
von einigen Direktionen die Beschaffung schwererer Walzen
erwogen wird, ist ein neuer Entwurf eines Walzenbeforderungs-
wagens in Arbeit, der die Aufnahme von Walzen bis 2,3 m
Gesamtbreite gestattet.

Der Bauzug erhielt mit Ausnahme des Geriite- und Walzen-
wagens elektrische Beleuchtung. Die Gasbeleuchtung ist
wegen Feuersgefahr und aus gesundheitlichen Griinden entfernt
worden. Eine ausgebaute D-Zugwagen-Akkumulatorenbatterie
von 3707 Amperstunden Kapazitit liefert Strom von 24 Volt
Spannung. Sie besteht aus elf Stamm- und drei mittels Zellen-
schalter zuschaltbaren Zellen. Sie ist ihnlich wic bei den
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D-Zugwagen seitlich unter den Wagenkasten des Rotten- | fithrerwagen unter der Schalttafel aufgestellter kleiner Einanker-
fiihrerwagens gehéingt und auf beide Seiten je zur Hilfte | umformer, dessen sekundirer Strom zwischen 24 und 38 Volt
verteilt (Abb. 7. Taf. 2). Um den Spannungsabfall klein zu | regelbar ist. dient zur Umformung des 220 Volt-Stromes in
halten, ist der Batteriewagen in die Mitte des Zuges gesetzt | den erforderlichen Ladestrom. Die Schaltung ist so getroffen,
und die Hauptleitung in einen rechts- und linksseitigen Zweig | daf} im Falle eines Schadhaftwerdens der Batteric. der Umformer
geteilt worden. Jede der beiden Hauptleitungen und jederWagen | unmittelbar ins Netz speist. Samtliche elektrischen Apparate,
ist gesichert. Zum Aufladen der Batterie, die fiir etwa 14 Tage | wie Spannungs- und Strommesser, Zellenschalter, Sicherungen,
Strom hergibt, dient der Kruppsche Maschinensatz, welcher | Anlasser, Regler usw. sind auf einer Tafel {ibersichtlich an-
Gleichstrom von 220 Volt Spannung liefert. Ein im Rotten- | gebracht.

Beitrag zur Theorie der ebenen Fachwerke *).
Von Baurat Prof. Dr. W. Effenberger, Privatdozent in Leoben,
Hierzu Tafel 3.

Bezeichnen M, und M, die auf die Endpunkte I und 1I — ) o M,
(Abb. 1, Taf. 3) des Fiillungsstabes bezogenen Momente simt- M, —Uuy— Dr, = 0 mit U= u und gy ==
licher am linken Triagerabschnitt wirkenden Aullenkriifte, hzw. i Wl
dieser Lasten und der Stabkrifte aulerhalb ODU. bedeuten D="2_"v .0
ferner R dic aus der Auflast und den erwithnten Stabkriften L, I

abgeleitete und positiv nach aufwirts gerechnete lotrechte o T . e o
Querkraft und H die entsprechende wagrechte und positiv 2. Linksfallende Diagonale (Abb.3. Taf. 3). Aus
von links nach rechts gezihlte Teilkraft des linken Triger- der Momentengleichung fiir 11 M, 4 Oo, + Dr, = 0 folgt mit

abschnittes. so ist in der iiblichen Darstellung 0 :__Ml und 1 ="1
Deos =R+ "1t My 1) R M, M
S pH =M Ou— 0> .. 1, A
cos h, tEou— 2 tgo De ( 2 1) 11)
. M, M, . VA -
bzw. Dsinff=—H— b i 1a) Bei Wahl der Momentenpunkte 1 und TI erhalt man
1 LA auch hier
M, M, , . M M
und V=—R— 7Htgo'u——h tgo'o): . . 2) D:_(12_11> A |
Ty T
fiir den lotrecht belasteten und gestiitzten Pfostenbalken - !
D M, M, M, M, W 3. Pfosten bei rechtsfallender Diagonale.
~ hysinf hysin B T, o, 1a)) (Abb. 4.Taf. 3). Aus der Momentengleichung fiir den Punkt 11
' M
Y M ) ’ o7 ‘ahrba bl b i - 1
und V= —R— ) (tgou—tga'e) . . . 2) (Fahrbahn unten) erhilt man mit O o,

Bs Jaft sich nun zeigen, dal} die einfache Darstellung M, —M, O +V.r,=0.
der Stabkraft in der Form 1a’) ganz allgemein fiir jeden °
Fiillungsstab (auch fiir den Pfosten) beibehalten werden ) . ) ) — =
kann, gleichgiiltig, welchem Tragsystem das Fachwerk an- l)mgon.alct *), so smd,dle Dreleckc'l ITe und 11 11 B a;hnllch
gehort, wenn nicht die Stabendpunkte, sondern die benach- und mithin o;:0, =1'y:r,. Aus obiger Bestimmungsgleichung
barten Knoten, in denen die Fahrbahn aufgehiingt oder ge- fir V folgt daher

1
Zicht man durch I eine Parallele zu der durch 1l gehenden

stiitzt ist, als Momentenpunkte gewihlt werden. Ve—_ (‘“z_)l}) [Last unten] .. 111)
Iy 1
A. Plostenfachwerk. Greifen die Lasten oben an, so geht man von den

1. Kraft in der rechtsfallenden Diagonale. Punkten T und 11 aus. In der fiir T geltenden Gleichung

T . s o . Tinled ; = = u u r
Sind allgemein im Sinne der Einleitung M, und M, die M,—M, '—Vr, =0 kann man den Wert 1. ,',’1, be-
b3

Momente fiir dic Punkte I und IT in der Abb. 2, Taf. 3, u, _ 1,
so ergibt sich aus der Momentengleichung fiir 1) stimmen, wenn man jetzt durch 1I eine Parallele zu der
M, durch 1 gehenden Diagonale zieht und dic hierdurch ent-

M, 4+ Oo; + Dr; = O0mit O = —

0y stehenden &hnlichen Dreiecke 1Ty und 1116 beachtet. Diese
S TR Beziehung liefert aber sofort die Pfostenkraft wieder in
M,-*—M,; - For
° der Form
D= 2}” - MM
1 V=— < o J) [Last oben}. . . 1II')
da aber o;:0, =18,:a, und a;:a,=r1,:r, ist, gilt Ty Ty
p=M_M 4. Pfosten bei linksfallender Diagonale (Abb. 5,
T Iy , ) . . . . M,
Beziehen sich die Momente ﬁl und ﬁz auf die Punkte I Taf. 3). Die Momentengleichung um T ist mit 0 = — 0,

und I_I, so erhidlt man aus

A\Il"— )[2 81 + ‘71‘1 = 0.
*) Da bei der weitgehenden Erneuerung der eisernen Briicken- | ——. — - . 02
iiberbauten der Frage der Fachwerksberechnung besonderes *) Die gleiche Hilfskonstruktion findet sich bei O. Mohr in
Interesse entgegengebracht wird, glauben wir mit der Verdffent- | Abhandlung XII (S. 412) und XIII (S. 490) der 2. Aufl. seiner
lichung dieses Beitrags zur Fachwerkstheorie unseren Lesern einen | ,,Abhandlungen und bei Miiller-Breslau, .,Ciraph. Statik®,
Dienst zu erweisen. S. 487 der 4. Aufl. des I. Bandes.




Die Parallele durch 11 zur Diagonale durch | ergibt

die dhnlichen  Dreiccke TITe wund 1TpS, aus denen
0,:0, = r1y:17, folgt. Also ist
M, M, .
V= *— [Last unten] V)
v, 1

liine ganz analog gehende Ableitung fir die Punkte 1
und TT bei Lastangriff an den oberen Knoten ergibt bei
Beachtung der Ahnlichkeit der Dreiecke llT‘y und 11116
fiir den gleichen Pfosten wie vorher den gleichgeformten

Ausdruck

M
r’} [Last oben] . 1V’)

1

B. Fachwerk mit schriiggestellten Fiillungsstiiben,
1. Rechtsfallende Schriige (Abb. 6a bis d. Taf. 3).
Je nachdem die Momente M; und M, oder M; und M, zur

Bestimmung der Kraft im Fiillungsstabe herangezogen werden
erhiilt man nach der gleichen einfachen Rechnung wie vorher

zufolge der beiden Paare dhnlicher Dreiecke 1T 8. 11« B
und 119", Hay
M, h
D= l,—' —i [Last unten] I
e A)
M, 3
und D = L, — JL [Last oben] ‘
Ty Ty

2. Fiir die linksfallende Schriage crgeben sich

dic entsprechenden Beziehungen mit

= — (71\1 — “4) [Last unten] ‘
o h ... B
und 1) = — (D,I — E~) [Last oben] '
'y r,
Fiir die EFrmittlung der jeweilig giiltigen Abstiinde

'y bzw. 'y ist festzuhalten. daB die bestimmenden Parallelen
immer von den entsprechenden lastiibertragenden Knoten-
punkten (als zu wihlenden Momentenpunkten) ausgchen.

Zur Erlauterung der im vorhergehenden Abschnitte
entwickelten neuen Darstellung soll nun im folgenden an
cinigen Beispielen gezeigt werden. wie sich ganz allgemein
fiir jedes Tragsystem die EinfluBlinie der Kraft im Fllllll]]gb-
stabe =unmittelbar durch Ubereinanderlegen der zwei ent-
sprechenden und sinngemilB reduzierten Momenten-Einfluf3-
linien ergibt.

.
1. In Abb. 2. Taf. 3 ist die in allen Beispielen verwendete
zeichnerische Reduktion der MomenteneinfluBlinien fiir die

Punkte I und IT ersichtlich. wobei fiir den hier betrachteten
freiaufliegenden Triiger die Richtigkeit der Ordinaten

Beispiele.

b, 2

r r,
unmittelbar aus den zwei Paaren der ihnlichen rechtwinkligen
Dreiecke erhellt. Bei Beniitzung der Lastscheide € geniigt
die Angabe einer einzigen Ordinate zum Zeichnen der Ein-

fluBlinie fiir die Diagonale.

2. Gerbertriger (Abb.7

auf der Senkrechten durch das Lager (A) mit

Taf. 3). Fiirdic linksfallende

. M
Schriige D gilt Gleichung B) D = — L_ M ) worin M
9 i

und M, dic Momente des Gerberbalkens fiir die Orte I und
II sind. Die Konstruktion der EinfluBlinie ist aus der
Figur unmittelbar klar.

3.
Abb. 8. Taf. 3 wurde zuniichst die EinfluBlinie ,.H"

a

Fir den Gelenktriager mit Hingegurt in '
gezeichnet
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mit Hilfe der Ordinate H, dieser Linie fiir dic Gelenk-

BC

stelle C. welche Grolle Hg = 1 h ist. Allgemein gilt fiir den

. M M,

linksfallenden Stab D = —— . lvv . welcher Ausdruck
p) 1

hier wegen M, =9, + Hy, und
M, . ;)
M, =9, + Hy, gleich ist D = —<' e ) —H <?~— ’1).‘
r, Iy r, I
rechten bei I und II bedeuten. Bei Last am AuBenarm
ist H=0, also D wic heim cinfachen Gerberbalken; bei
. m, W 2 ’
M; und M, negativ, D= + < 2 H) —H <y“ }])

Ty r L, N
rechten durch das Gelenk C von der Ordinate der Einfluf-
linie fir D des gewdhnlichen Gerbertriagers die Grofle

abgezogen. deren Bestimmung aus der Figur
Ty T
ersichtlich ist *).
o N, MW oV
gilt hier D = (% ‘1> H (‘ — ) worin 9, und 9,
T, r r, 1
schub des Bogens ist. Man konstruiert die EinfluBlinie
n, My |
ENE

N,

wobei 0, und N, dic Momente des Gerbertriigers zur Lot-
Last im Mittelfelde und zwar bei Beriicksichtigung, dal}
Im Mittelfelde wurde dementsprechend in der Lot-
4. Dreigelenkbogen (Abb. 9, Taf. 3). Fiir den Stab DD
die Momente des-Bdlkentmgors AB und H der Horizontal-
) und am Orte der Lastscheide € (Balkentriger)
die Ordinate £ (.Yz — Y1) wenn $ die Ordinate der H-Linie
- AT, 1 L

in der Lotrechten durch ¢ ist. Bei Beniitzung der beiden
Lastscheiden ¢ und E geniigt die Erhebung einer einzigen

Ordinate. Die EinfluBlinie fiir V ist in genau
der gleichen Weise wie die fiir D ermittelt.

5. Balken mit Sprenggurt (Abb. 10, Taf. |3).
Wieder gilt fiir den rechtsfallenden Stab die Beziehung

M, M AL - .
=("2—""1) —H ‘2——-‘&, wonach also die Linie
ry ry r, I
MW DY\ L. e , .
(—3— “1) fiir den freiaufliegenden Triger zu ze‘lchnen
T, ry

Ya_ Y1y
r, T

wenn § die Horizontalkraft bei Stellung der Last 1 in der
Lotrechten durch die Lastscheide @ fiir den frelauf‘hegendon
Triger bedeutet. In der Abbildung ist leicht ersichtlich.
wie $ ermittelt wird. Bei Beniitzung der Lastscheide E

fiir das Tragsystem kann auch die Ermittlung des Klammer-

—_ h) entfallen.

r

und zweckmillig der Ausdruck 9 bilden ist,

AL
ausdruckes $ (° 2

Ty

6. Fiir den Versteifungsbalken am Kettengurt

in der Abb. 11. Taf. 3 gilt fiir das Mittelfeld My = “)Ex——Hy
(Mx dem hei G geschlossenen Gerbertriger entsprechend),
woraus aus der Bedingung, dafl bei G ecine Gelenkstelle
werden soll, sich leicht die Ordinate der H-Linie an der

i BG - "
Stelle G mit 1. ¢ ergibt, deren abgebildete Konstruktion

Y

o

*) In Abb. 8. Taf. 3 sind die Ordinaten y elgentlmh vom
Héngegurt bis zu den Punkten 1 und II zu zihlen. Die Iiin-
fluBlinie ist in diesem Falle aber demnoch rvichtig, da nach
Abb. 8a. Taf. 3 folgt, dal3 ‘

"1=\1+]‘1—)’1‘| I, sec a, i

Vo=Ya+ hy=73, + 1, sec a und daher
Ve Vi_ Yok rpseca  §i4rseca V. oy
r, 1 ry ry r, 1, ’



demnach gerechtfertigt ist. Die Ermittlung der D-Linie
ist ganz die gleiche wie in den vorhergehenden Trigern.

In den angefithrten Beispielen sind die hier geradlinig
begrenzten EinfluBflichen ausschlieBlich zeichnerisch
ermittelt, von welchem Vorgehen vielleicht in anderen Fillen
vorteilhaft abzusehen sein wird.

Von einiger Bedeutung erscheint der Um-
stand, dafl fiir die Auswertung der Pfosten-
krifte keine Querkraftlinien bendtigt werden.

D. Eine hesondere Beziehung
ergibt sich noch aus den Gleichgewichtsbedingungen um
vier Knotenpunkte, wenn man diese in solcher Weise als
aufeinanderfolgend in der Bezifferung anordnet, dall man
vom Knoten 1 des Ober- oder Untergurtes ausgehend lings
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der Ausfachung zum Knoten 2 des anderen Gurtes, von
da entlang der anschlieBenden Schriige zum Knoten 3 auf
den Ausgangsgurt und weiter zum 4. Knoten des zweiten
Gurtes gelangt, indem dann die Knotenpunktsmomente der
streng zyklisch geformten Gleichung geniigen:
My [%(ys —Ya) + X3 (Vs —¥2) + XDy — ¥3)] —

— My (i —¥) X (Va— ) + X (Vs — W] =

=My [x3 (vy —y1) + X0 (i —¥a) + X (y3 —ya)l—

=M Ix (Ve —yy) X (Y3 —y) + X5 (i — Yl
worin x,, y, die rechtwinkligen Koordinaten der Knoter sind.
Diese fiir das einfache Fachwerkband giiltige Gleichung kann
bei einem bestimmten Tragsystem zum Ausgang von Unter-
suchungen iiber eine giinstige Anordnung der Knotenpunkte
auf vorgegebenen Gurtungen beniitzt werden.

Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven, Tender und Triebwagen.

Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen hatte im

Jahre 1908 beschlossen, die Dampflokomotiven durch Kenn-
zeichnung ihrer Achszahl und Achsapordnung mit Ziffern
und Buchstaben cinheitlich zu bezeichnen. Diese Bezeichnungs-
weise hat in weiten Kreisen auch iiber das Vereinsgebiet
hinaus Anwendung gefunden. Im Jahre 1923 beschlol die
Vereinsversammlung in Dresden diese Bezeichnung auch auf
clektrische Lokomotiven auszudehnen. AuBerdem fiigte sie
weitere Kennzeichen iiber einige wesentliche Eigenschaften
der Fahrzeuge hinzu. Diese Bezeichnungsregeln haben bei
ihrer Anwendung auf neuere Fahrzeugarten gewisse Mingel
gezeigt und der Verein entschlofl sich daher bei seiner Ver-
sammling in Salzburg, die Bezeichnungsweise zu verbessern
und gab dann im November 1925 die Vereinsdrucksache:
..Einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven. Tender und
Triebwagen'* neu heraus.

Bekanntlich wird die Anzahl der angetriebenen Achsen,
die in einem gemeinsamen Rahmengestell gelagert sind,
durch denjenigen Buchstaben bezeichnet. dessen Stellung im
Alphabet der wiederzugebendan Zahl entspricht. Beispiels-
weise bedeutet also

B = zwei gekuppelte Treibachsen.
Bei elektrischen Lokomotiven fiihrte die Entwicklung mchr
und mehr zum Antrieb einzelner Achsen ohne Verbindung
durch Kuppelstangen. Eine solche einzeln angetriebene
Achse wurde durch den Buchstaben A bezeichnet. Folgen
mehrere solcher Achsen in einem Rahmengestell aufeinander,
so wurde nach der frither geltenden Regel der Buchstabe A
so oft wiederholt, als angetriebene Achsen vorhanden sind.
Beispielsweise wurde also eine Lokomotive mit zwei Rahmen-
gestellen und je drei mit selbstiindigen Motoren versehenen
Treibachsen in jedem Gestell
AAA 4 AAA
genannt.  Diese Héaufung eines Buchstabens war unbequem
in Aussprache, Schrift und Druck. Vielfach versuchte Ab-
hilfe durch Schreibweisen wie:
A, oder 3XA
stand mit den Grundregeln der Bezeichnung nicht in Finklang.
Man beschlo3 daher. auch bei getrennt angetriebenen Achsen
den Buchstaben, dessen Stellung im Alphabet der Achszahl
entspricht, anzuwenden, und das Fehlen von Kuppelstangen
durch die Beiziffer ,, auszudriicken. Es bedeutet also
1B, 1
eine Lokomotive mit zwei einzeln angetriebenen Achsen in
der Mitte und zwei Laufachsen an den Enden.

Die Bedeutung des Pluszeichens blieb unverindert, ob-
gleich aus elektrotechnischen Kreisen angeregt wurde. eine
Unterscheidung zwischen Lokomotiven mit einzeln, selb-
stindig verfahrbaren Bestandteilen und Lokomotiven mit
Triebgestellen. iiber denen ein gemeinsamer Aufbau briicken-
artig gelagert ist. einzufiihren. Fiir den letzteren Fall schlug
man statt des Pluszeichens einen Bindestrich vor. Mit Riick-
sicht auf die im Dampflokomotivbau (Mallet-Lokomotiven)
allgemein verbreitete Anwendung des Pluszeichens auch beim
Vorhandensein eines die Triebgestelle verbindenden Fahrzeug-
oberteiles wurde jedoch dieser Vorschlag, der fiir elektrische
Lokomotiven grofle Klarheit und Findeutigkeit gebracht
hiitte, nicht gutgeheifien, vielmehr versuchte man die Unter-
scheidung aus zwei selbstindigen Fahrgestellen bestehender
Lokomotiven von den iibrigen durch die Zusatzbezeichnung
.-Doppellokomotive* darzustellen.

Zusatzbezeichnungen fiir weitergehenden Bedarf sind
bei elektrischen Lokomotiven in folgender Weise eingefiihrt
worden :

Die Kraftquelle wird gekennzeichnet durch

g = Gleichstrom (aus einer Fahrleitung).

w = Wechselstrom,

d = Drehstrom,

a = Akkumulatoren. .
Ferner wird die Anzahl der Motoren innerhalb einer Loko-
motive durch eine hinter das Stromartzeichen gesetzte Ziffer
dargestellt und schliellich dient ein weiterer Buchstabe zur
Darstellung der Antriebsart, nimlich:

u = Ubersetzungsvorgelege und Kuppelstangen,

k = Kurbelantrieb ohne Vorgelege,

e = Einzelachsantrieb mit hochliegenden Motoren,

st = Einzelantrieb in Strallenbahnform.

Die vollstandige Bezeichnungsweise ciner elektrischen Giiter-
zuglokomotive mit zwei selbstindigen Fahrgestellen zu je
drei Treibachsen mit Tatzenmotoren und je einer am Puffer-
ende befindlichen Laufachse fiir Kinphasen-Wechselstrom
lautet demnach:
1 Co 4 Co | — w63t Doppellokomotive.

Die in der vorletzten Ausgabe der erwiihnten Druckschrift
angegebenen Zusatzbezeichnungen fiir Dampflokomotiven er-
fahren keine Anderung.

Ahnliche Ausdriicke ergeben sich auch unter Anwendung
der oben beschriebenen Zeichen fiicr Triebwagen. Wegen
weiterer Einzelheiten verweisen wir auf die im Verlag von \
C. W. Kreidel in Miinchen erschienene Druckschrift des |
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Tetzlaff. |
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Berichte.

Allgemeines.

Bemerkenswerte italienische Bahnbauten.

Die italienische Hauptstadt ist vor wenigen Jahren mit
ihrem Hafen Ostia durch eine zweigleisige elektrische Vollbahn
verbunden worden. die 22 km lang ist. eine groBte Steigung von
1994 und kleinste Halbmesser von 500 m hat.

In Rom und Ostia sind Tageslichtsignale verwendet. Die
Weichen in diesen beiden Endstationen haben elektrischen An-
trieh nach dem System der AEG Berlin. Die Abhiingigkeiten
sind dieselben'wie bei den deutschen elektrischen Stellwerkanlagen:
dariiber hinaus wurde jedoch die Einrichtung getroffen, dal} von
FFahrzeugen hesetzte Weichen selbsttitig gesperrt werden.,

Fiir die Betiitigung der Weichenmotore dient Kinphasen-
strom von 220 Volt: mittels Transformatoren werden die anderen
Einrichtungen gespeist, so die Relais mit 3.5 Volt. die dazu dienen,
den Hebel einer Weiche zu sperren, wenn sie von Fahrzeugen
besetzt ist, die Verschubsignale mit 110 Volt fiir die Beleuchtung
und die Streckensignale mit 12 Volt ebenfalls zur Beleuchtung.
Ein Quecksilbergleichrichter mit einer Pufferbatterie liefert den
Gleichstrom fiir die Uberwachungsstromkreise und die Fahr-
strallenblockung.

Die Telegraphenapparate haben die gewdohnliche Morsetype
mit einem Ubertragungsrelais; die Stromkreise der Apparate sind
vollstindig von denen der Linie getrennt, wodurch die Apparate
von hohen Spannungen geschiitzt werden, denen die Leitungen,
da sie ja als Freileitungen ausgefiihrt sind. zufiilligerweise unter-
worfen sind. Aus dem gleichen Grunde sind die Sprechstellen,
die alle im Nebenschluf zu einem einzigen Stromkreis stehen,
mit antiinduktiven Telephonen nach System Perego ausgestattet,
bei denen der Apparatstrom von der Sekundérspule eines Trans-
formators geliefert wird, in der durch die Sattigung des Kerns
die Spannung 50 Volt nicht iiborsteigen kann, wie hoch auch die
Spannung im Primirkreis sein mag.

Die Unterstation Acilia, die die gesamte Anlage speist. ist
eingerichtet fiir die Umformung von Drehstrom zu 30000 Volt
und 46 Perioden in (leichstrom zu 2600 Volt. Die Schutz- und
Mefleinrichtungen haben normale Ausbildung.

Die Fahrleitung besteht aus Kupferdraht von 80 mm? Quer-
schnitt (in den Bahnhofen 50 mms?) und ist 5,60 m, in den Bahn-
hofen 6 m iiber Schwellenoberkante gebpa,nnt. Die Aufhiéingung
in der Liangsrichtung erfolgt an einem Stahlseil von 50 mm?
Querschnitt mit Stiitzen in 60 m Entfernung. Fiir die Stiitzen
des Tragseils dienen Gittermaste mit ~Auslegern, in den Bahn-
héfen Querjoche.

Die Lokomotiven haben im mittleren Teil den Hochspannungs-
raum und Fiihrerstinde bei den Enden; sie sind mit zwei zwei-
achsigen Drehgestellen ausgeriistet und haben ein Cfesamtgewicht
von 45t. Jede Lokomotive hat vier Motoren mit je 230 PS-
Stundenleistung. Die Lokomotiven vermoégen bei einer Ge-
schwindigkeit von 60km/h in der Ebene 186t zu férdern; die
gleiche Last wird in der hichsten Steigung von 19 9/5, mit 37 km/h

Bahnunterbau, Briicken und Tunnel ;

Seitliche Verschiebungen von Eisenbriicken auf italienischen
Staatshahnen.

Wie die Eisenbahnen anderer Linder stehen auch die
italienischen Staatsbahnen vor der Notwendigkeit allgemeiner
Briickenverstirkung und allgemeinen Briickenumbaues. Teilweise
sind die Briicken durch Rosteinfliisse vom benachbarten Meere
her stark angegriffen. teilweise liegen Material- oder Konstruktions-
fehler vor. Der weitaus grof3te Teil der Briicken muf3 aber deshalb
umgebaut werden, weil er den neuzeitlichen Eisenbahnlastenziigen
nicht mehr entspricht. Ist doch noch z. B. die noch in Benutzung
befindliche Pobriicke bei Piacenza fiir dreiachsige Lokomotiven
und 12t Achsdruck erbaut. Aus diesen Verhiltnissen ergeben
sich fiir den Betrieb manche Erschwernisse namentlich durch die
Notwendigkeit der Einschriankung der Geschwindigkeit. Man
geht jetzt fast durchweg daran, vollstiindig neue Briicken ein-

gefordert. Die Stromabnahme erfolgt durch zwei Parallelogramm-
stromabnehmer mit Aluminiumschleifschuhen mit Schmiernuten.
Die elektrische Ausriistung der Triebwagen ist dhnlich der der
Lokomotiven: die stiindliche Leistung dieser betrigt 380 PS und
die Forderlast in der Ebene bei 60 km/h 75t.

Die Betriebsverhiltnisse weichen von anderen Nebenbahnen
giinzlich ab; die Giiterbewegung betrigt nur ein Zehntel der
Clesaitleistung und die Personenbeférderung im Verhiltnis vom
niedrigsten Winter- und héchsten Sommerbetrieb betragt 1:50.
Durch  entsprechende Diensteinteilung, Einstellung von Ver-
stiirkungspersonal wird diesen besonderen Verhiiltnissen Rechnung
getragen. Im stiirksten Sommerbetrieh werden tiglich oft {iber
80 Ziige von je sieben Wagen gefithrt. Bei Zwischenrdumen von
15 Minuten werden im Mittel 5000 Personen in der’ Stunde
befordert.

Eine Schmalspurbahn mit 0,95 m Spurweite. di¢ Liinie
Spoleto—Norecia wurde vor Jahresfrist dem Verkehr iiber-
geben. Sie hat 52km Lange, 459/, Hochststeigung und kleinste
Halbmesser von 70 m; sie ist ausgeriistet mit Schienen von 25 kg/m.
Die Zugforderung erfolgt elektrisch mit Gleichstrom von 2400 Volt
Spannung.

Die Linie hat einen sehr unebenen Verlauf. Sie geht aus
von der Station Spoleto in 305m Héhe und steigt rasch mit
459/, bis zum PaBl von Caprareccia in 620 m Hohe. Nach Durch-
querung des Apennin mit einem Tunnel von 1950 m Linge fallt
die Bahn mit 459, bis auf 289 m (Bahnhof S. Anatolia) im
Neratal. Dieser Abstieg auf eine Liinge von 9 km, der sich wegen
des zerkliifteten Gelandes auf beschrinktem C(ebiet entwickeln
mullte, erfolgt in vier groBen Kehren, teils getunnelt, teils offen.
Von der Station S. Anatolia steigt die Bahn wieder im|Nératal
und dann im Tal des Pornozuflusses bis zur Station Seéravalle.
SchlieBlich verliauft sie im Tal des Sordo (eines Zuflusses des
Corno) und erreicht Norcia in’ 590 Hohe als Kndstation,

Der Gleichstrom wird mit zwei Maschinensiitzen von Brown-
Boveri in einem etwa in Bahnmitte gelegenen UIItGl\VGTk,‘ dem
hochgespannter Drehstrom zugefiihrt wird, erzeugt, ‘

Das rollende Material besteht aus fiinf Triebwagen von 35t
Gewicht, die je vier Motoren von 103 PS Stundenleistung haben,
acht Anhingewagen und 35 Giiterwagen. teils offene, teils gedeckte,
mit 10t Tragfihigkeit.

Der Betrieb wird derzeit gefiihrt mit tiglich fiinf, Paaren
von Personen- und gemischten Ziigen; die Fahrzeit ist etwa
zwei Stunden. Die Tarife sind infolge der schwierigen Betriebs-
verhiiltnisse etwas hoher als bei den Staatsbahnen, stellen sich
aber um ein betrichtliches niedriger als die der Autotransporte
auf den StrafBen. Bemerkenswert ist die sparsame Organisation,
die die Gesellschaft der Betriebsfiihrung zu verleihen verstand.
Das ganze Personal, das dem Verkehr, der Zugférderung, der
Erhaltung des Oberbaues und der Leitungsanlage zugewiesen ist,
erreicht nicht ganz 75 Angestellte. R.

Riv. teen. 1927, H. 5/6.

Bahnoberbau.

zubauen, da sie auch nicht teurer kommen als Verstirkungen
der alten und weil dabei der Betrieb wenig oder gar nicht in Mit-
leidenschaft gezogen zu werden braucht. Wo es moglich ist,
geht man auf gemauerte Briicken oder solche aus bewehrtem
Beton iiber, in den meisten Fillen miissen aber wieder Eisen-
briicken angewendet werden. Bei Beginn des Jahres 1927 waren
etwa 250 Briickentriager fiir einige Kilometer Liinge im Bau und
fiir eine Reihe von Jahren ist ein Fortgang dieser Arbeiten voraus-
zusehen. Wie auch anderwirts ist man auch in Italien durch die
Riicksicht auf die Aufrechterhaltung des Betriebs dahin gekommen,
die Auswechslung der Briicken in Betriebspausen, oft in kurzen
Zugpausen bei Nacht, vorzunehmen, die neuen Briicken seéitlich
auf Behelfsgerusten zu bauen und sie dann samt der alten Briicke
seitlich ein- bzw. auszuschieben, wobei dann die alte Briicke auf
ein zweites Behelfsgeriist zu stehen kommt. Hierzu waren
natiirlich besondere, immer wieder anwendbare Geriate und
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Hilfsmittel erforderlich und da die einzubauenden Briicken-
firmen der Sache nicht immer gewachsen waren, auch die Ein-
richtungen nicht immer wirtschaftlich ausnutzen konnten, so
haben sich die Staatsbahnen selbst daran gemacht. die An-
ordnungen bei solchen Verschiebungen eingehend durchzustudieren
und zu vereinheitlichen und einen Vorrat an Geriten und Werk-
zeugen fiir solche Verschiebungen zu beschaffen. um den Briicken-
firmen mindestens aushelfend an die Hand gehen zu konnen,
und zum gleichen Zweck auch einen Stamm geschuiten Personals
heranzuziehen. Diese Geriitesammelstation mit der Bezeichnung
,.Verschiebewerkstitte** hefindet sich beim Geritelager von Roma-

Tusculana. Hier finden sich Hebevorrichtungen, Verschieberollen

und -wagen aller Art. Hand- und hydraulische Winden, Tau-
kloben. ein Vorrat an Telephonen. Megaphonen, wasserdichten
Anzligen. Beleuchtungseinrichtungen mit  Elektrizitit, Akku-
mulatoren, Azetylen, Petroleumgas usw. Man hehauptet mit
dieser Einrichtung auch wirtschaftlich recht giinstige Frfahrungen
gemacht zu haben.

Die Verschiebeeinrichtungen sind von den unsrigen nicht
allzu verschieden. Man findet bei kleinen Briicken das einfache
Einschieben auf eingefetteter oder geschmierter Rutschbahn, dann
fiir mittlere Briicken Verschichewagen mit Laufrollen und endlich
bei uns unbekannte Verschieberahmen mit freien Rollen. Zu
unterst werden auf die ganze Verschiebelinge Schienenfahr-
bahnen erstellt, auf diesen liuft durch einen an der Fahrbahn
gefiilhrten Rahmen zusammengehalten eine Anzahl von Stahl-
walzen von einem der Last entsprechenden Durchmesser und auf
diesen bewegt sich eine Platte, auf welche die Briicken — die
alte sowohl wie die neue, die gleichzeitig verschoben werden
sollen — aufgelagert sind. Prefwasserzylinder, die seitlich auf
dem Cleriist aufgestellt sind. bewegen mittels Flaschenziigen die
Briicken mit der Laufbiihne auf der Schienenfahrbahn an ihre
vorgesehene Stelle.

In Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane 1927, Nv. 1, der
wir diesen Bericht entnelimen. ist letzteres Verfahren an Hand
von Lichtbildern und Tafeln insbesondere noch an der Ein-
schiebung einer Briicke iiber (en Reno an der Strecke Ferrara—
Rimini (dreifeldrig mit 56 m Mitteléfinung und je 45 m Seiten-
sffnungen. wobei eine kontinuierliche Briicke durch eine getrennt
dreifeldrige ersetzt wurde und heide Briicken zusammen ver-
schoben wurden) und dann der Briicke iiber die Dora di Cesana
der Strecke Turin—Modane eingehend geschildert. Dr. Saller.

Sehwellen aus Altschienen.

Bei einer amerikanischen Eisenbahn werden probeweise seit
etwa einem Jahr Schwellen aus Altschienen verwendet, die sich
bisher gut bewihrt haben. Sie bestehen aus zwei Breitfulschienen
von 2.44 m Linge, die mit dem Kopf nach oben in etwa 2.5 cm Ab-
stand zwischen den benachbarten Fukanten nebeneinander liegen.

* Verwendet werden Schienen von 45 kgjm Gewicht. ("ber ihre Kopfe
ist eine Unterlagplatte fiir die IFahrschienen gelegt, und ihre Fiille
sinel an den Stirnen durch ein Winkeleisen miteinander verbunden.
Unterlagplatten und Winkeleisen sind mit den die Schwelle
bildenden Schienen verschweilit (Abb. 1). Die Unterlagplatten

Abb. 1.

sind 20 X 30 em groB3 und 16 mm stark.  Die 30 cm langen Winkel
haben cinen wagrechten. 8 em breiten Schenkel und einen 10 cm
breiten, aufrechten Schenkel. der nach oben gerichtet ist, sich
also gegen die Stirnfliche der Schienen legt, so dal} diese durch

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXV. Band. 3. Hert 1928,

ihn, wenu das Gleis mit Schotter verfiillt ist, gegen seitliche
Verschiebung gesichert werden.

Die Fahrschienen werden auf den Unterlagplatten  durch
Krampen hefestigt. die mit einem Schenkel durch ein Loch in
der Platte unter diese, mit dem anderen Schenkel iiber den
Schienenful} greifen: die Krampen werden ilrerseits durch Feder-
keile in ihren Lochern gesichert. (Abb. 2).

Yz

Abb. 2.

Die Schwellen aus Doppelschienen sind zwar erheblich
schwerer als Holzschwellen und sind infolgedessen beim Auf- und
Abladen unbequemer zu handhaben; dafiir liegen sie aber sicher
im Gleis, teils wegen ihrer breiten Auflagerfliche. teils wegen ihres
Clewichts. Bei geringer Héhe haben sie ein groBles Trigheits-
moment, kénnen also auf Biegung hoch beansprucht werden.
Gegen \Wandern bieten sie weitgehende Sicherheit. Die Probe-
strecke lag zu der Zeit. als die Zeitschrift Railway Age in ihrer
Nr. 1 vom 2. Juli 1927 iiber sie berichtete, seit 14 Monaten,
ohne daB Unterhaltungsarbeiten notig gewesen wiiren: allerdings
ist nicht gesagt. wie stark die Belastung durch den Verkehr war.
Es ist aber anzunehmen, daB sie hoch war, denn die Probestrecke
liegt im Zufahrtgleis zu einem Verschiebebahnhof. Die bisherigen
Ergebnisse der Versuche sind derart, daB eine besondere Schweil3-
anlage geschaffen werden soll. um solche Schwellen in gréBeren
Mengen herzustellen. Da es sich dabei um Altschienen handelt,
sind die Kosten derartiger Schwellen gering.  Unter Beriick-
sichtigung des Riickgewinnes betragen sie nicht viel iehr als die
60 Cents, die fiir das VerschweiBen ihrer Teile aufzuwenden sind.

Wernekke.
Versuche mit Unkrautvertilgung mittels chemischer Mittel
auf russischen Bahnen.

In Station Starij Peterhof der russischen Nordwestbahn
wurde die Unkrautvertilgung mittels chemischer Mittel eingehend
erprobt. Die Mischungen wurden im Laboratorium hergestellt:
das Besprengen erfolgte mittels Giekanne. Die begossenen
Pflanzen wurden gleichmifig nach einer Stunde, dann nach
2.3, 7 und 30 Tagen beobachtet. Die Versuche wurden gleich-
laufend im CGleis und auf einem Felde durchgefiihrt. Leinkraut,
Loéwenzahn. Schachtelhalm und Knéderich wurden nach értlichem
Vorkommen zuerst ausgewiihlt, ferner einige Arten, die vermoge
ihrer Wurzelkraft oft den ganzen Gleisbereich iiberwuchern,
namlich Ackerschachtelhalm, liegendes Mastkraut, Feldknéterich
und einjihriges Rispengras, endlich 32 Arten ohne zusammen-
hiingende Bedeckungen, darunter 23 seltenere.

Am wirksamsten zeigten sich arseniksaures Natron, Atz-
natron. Naphtasdure, Quecksilberchlorid. Formalin, Chlorzink,
Natriumchlorat, Bertoletsalz, Salmiak, Atzkali, Fluornatrium,
Schwefeleyankalium, doppelchromsaures  Natron,  Weinsdure,
Kreosotmischung. Kupfervitriol, Eisenvitriol. Als erforderliche
Mindestmenge auf 1 m? Fliche ergaben sich: 25 g arseniksaures
Natron, 50 g Atznatron, 25 g Sublimat usw. Eine Herabsetzung
der Menge des Losungsmittels erhohte hierbei oft die Wirkung.
Die Besprengungen nach vorheriger Durchniissung, also nach
Regen, waren weit wirksamer. Chlorkalk wirkte sichtlich nur
auf die organischen Bodenstoffe. nicht aut die Pflanzen. Die
Wirkung trat verschieden schnell ein, bei Eisenvitriol z. B. eine
Stunde nach der Besprengung. bei arseniksaurem- Natron erst
nach 10 bis 15 Tagen. Strecken. die mit langsamn wirkenden
Stoffen begossen sind. verwuchsen lingere Zeit nicht. Die Kosten
der chemischen Unkrautbeseitigung stellten sich auf 2 bis 13 Pfg.
auf 1 m2. Viele der versuchten Stoffe kénnen nach dem Kosten-
punkte mit dem gewshnlichen Jiten in Wetthewerb treten
(arseniksaures Natron, Chlorzink, Alkalien u. a.). Durch Ver-
wendung von Halbfabrikaten, Nebenerzeugnissen usw. konnen
noch wesentliche Verbilligungen erzielt werden.

(Ncheljeznodoroschnoje Djels. Put. 1927. Nr. 1 — 2. A. Bertels
l und N. Elmanowitsch.) Dr. S.
12
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Lokomotiven und Wagen.

Anwendung der Spurkranzschweilung bei der Deutschen
Reichshahn-Gesellschaft.

Die mehrere Jahre mit der Vorrichtung zum Aufschweilen
der Radspurkrinze mnach (lollwitzer*) im Bereiche der
Deutschen Reichsbahn-(iesellschaft angestellten Dauerversuche
haben sehr gute wirtschaftliche Erfolge ergeben. In einem Aus-
besserungswerk wurden folgende Feststellungen gemacht: Die
Leistung einer SchweiBmaschine mit zwei Elektroden betrug in
22 Monaten 100 Lokomotiv- und 2568 Wagenradreifen. Da die
Arbeitszeit fiir einen Lokomotivradreifen gleich der 2.5fachen
derjenigen fiir einen Wagenradreifen betrigt, entspricht diese
Leistung einer solchen von 2818 Wagenradreifen oder einer durch-
schnittlichen Tagesleistung von 5,1 Wagenradreifen. s wurden
hierzu 9197 kg SchweiBdraht und 41181 kWh Strom verbraucht.
Die (lesamtausgaben fiir Stoffe, Léhne, Strom, allgemeine Un-
kosten und Verzinsung, jedoch ohne Tilgung beliefen sich auf
18313 A.(. Dagegen wurden an Radreifenstahl 113462 kg im
Werte von 72071 . erspart. Der Reingewinn ergab sich in
den 22 Monaten demnach zu 53758 #./(. Die Beschaffungs-,
Aufstellungs- und AnschluBkosten der Maschine waren bereits
nach einer Betriebszeit von 101/, Monaten getilgt. Dariiber hinaus
wurde in den weiteren 111/, Monaten bereits ein Uberschul3 erzielt.

Mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit des AufschweiBens
abgenutzter Radreifen hat daher die Hauptverwaltung der
Deutschen Reichsbahn-Clesellschaft in einer Verfiigung vom Juni
1927 die Beschaffung einer gréBeren Anzahl solcher Spurkranz.-
schweifimaschinen fiir Eisenbahnausbesserungswerke mit Wagen-
unterhaltung veranlaf3t.

Die Versuche mit der SpurkranzschweilBung an Lokomotiv-
ridern sind in gréBerem Umfange im Cange. aber noch nicht
vollstéindig abgeschlossen, Bttgr.

Gedeckter Giiterwagen der Chicago, Milwaukee und St. Paul
Bahn fiir die Beforderung von Kraftwagen.

Fiir die Beforderung von Kraftwagen, vor allem der empfind.

lichen Personenkraftwagen, wird neuerdings die Verwendung ge-

deckter Ciiterwagen vorgezogen., withrend man sich bisher meist

*) Siehe Organ 14924, S. 255 ff.

Buchbesp

Kohlenentladung aus Eisenbahnwagen. Von Dr. Ing. C. Weicken.
Beuth.-Verlag Berlin. 3.50 Z.4(.

Das Buch behandelt die verschiedenen Entladearten von
Hand, durch Becherwerk. Cireifer und Kipper aus gewdhnlichen
Eisenbahnwagen, ferner die Entladung aus Sonderwagen unter
besonderer Beriicksichtigung der Wirtschaftlichkeit. — O-Wagen,
Kiibelwagen und Selbstentladewagen werden hinsichtlich ihrer
Verwendung und ZweckmiiBigkeit besprochen. — Fiir Eisenbahn-
Bekohlungsanlagen iibt auf die Frage der Entladungsart natur-
gemdl auch die Frage der Weitergabe cler Kohlen an die Loko-
motiven bestimmenden EinfluB aus. die in der Schrift nicht
behandelt ist. Te.

Yerschiedenes.

Die metallographischen Ferienkurse an der Technischen
Hochschule zu Berlin

]l

|

unter Leitung von Prof. Dr. Ing. Hanemann finden im Mirz :

dieses Jahres statt.

Vom 5. bis 15. Miirz davert der Kurs 1, (Technik der Metallo-
graphie, Kristallisationslehre, Zustandsschaubilder, Metallographie
von Stahl. Graugul. Tempergu3, HartguB, ( irundziige der Wiirme-
behandlung und  Schmiedebehandlung, ces  Clithens, Hirtens,
Vergiitens).

|
|

mit offenen \Wagen begniigte und die Kraftwagen mit einer
Wagendecke schiitzte. In Europa werden fiir den genannten
Zweck GroBraumwagen mit Stirnwandtiiren benutzt; in den
Vereinigten Staaten verwendet man Wagen mit weiten. seitlichen
Doppelschiebetiiren, bringt also die Kraftwagen nicht iiber die
Stirnseite, sondern von der Seite aus in den Wagen. FEs mag
erwilnt werden. dal} dieselbe Anordnung auch bei dem neuen
Fihrbootwagen der Deutschen Reichsbahn getroffen jist. die
wegen ihrer beschriinkten Anzahl fiir moglichst viele Zwecke
verwendbar sein miissen,

Der neue Wagen der Chicago, Milwaukee und St. Paul
Bahn ist ein Muster fiir (ie amerikanische Bauform. Er hat ein
Kigengewicht von 25,7 t und ein Ladegewicht von 51 t. Mit seiner
Ladelange von 15,4 m iibertrifft er allerdings die meisten anderen
derartigen Wagen um 2 bis 3m. Die Ladebreite betrigt 2.8 m.
die Hoéhe 3,0 m, der Laderaum etwa 130 m®. Die Schiebetiiren
geben eine Offnung von 3,65 m Breite und 2,95 m Hdéhe frei.
Der Wagen ruht auf zwei StahlguB-Drehgestellen der in Amerika
fiir Ciiiterwagen iiblichen Form. Der Wagenkasten hat{ein Form-
eisen-Cerippe mit Holzverschalung. Die Schiebetiiren und die
Stirnwand sind aus wellblechartig gepref$tem Stahlblech hergestellt.
Zur Verstirkung des Wagenkastens sind iiber und unter der
langen Tiiréffnung kriiftige Blechversteifungen vorgesehen. Bei
Probebelastungen hat sich die ZweckmaiBigkeit dieser Anordnung
erwiesen; der Wagen zeigte trotz der weiten ('3ffn1111g nur ganz
geringe Durchbiegungen. Zweifellos wird auch die Festigkeit des
Wagenkastens. vor allem gegen seitliche Verdrehungen, durch den
Wegfall der Stirnwandtiiren stark erhéht.

Zum Einbringen der Kraftwagen besitzt der Wagen eine
bewegliche Rampe. so daB man nicht an feste Rampen gebunden
ist.  Die tiefe Bodenlage der amerikanischen Giiterwagen lil3t
diese Anordnung leichter zu als die Bodenlage bei den héher
gebauten Giiterwagen der europiischen Bauart. Um die Wagen
freiziigiger verwenclen zu kénnen, sind sie auch fiir den in Amerika
sehr bedeutenden Cletreideverkehr eingerichtet. Hierzu ist vor
allem eine gute Abdichtungsméglichkeit an den Tiiven vorgesehen,
auflerdem sind Fiill- und Entladetrichter angeordnet, weil das
Cetreide offen in den Wagen geschiittet wird. 1 i

Die Bahn hat 500 derartige Wagen von der Pullm%n-\\'agen-
bau-Cesellschaft beschafft. ' R. D.

echungen.

Dipl.-Ing. Georg Kaufmann, Tabellen fiir Eisenbeton-
konstruktionen. Vierte Auflage. Berlin 1927. Verlag von
Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geheftet 9.— RM.

Der vorliegende Band bringt fiir Deckenplatten und Platten-
balken alle Angaben [iiber Biegemomente und Bemessung der
Fiseneinlagen in gebrauchsfertiger Form. berechnet nach den
Bestimmungen des deuntschen Ausschusses fiir Eisenbeton von 1925.
Im Eisenbahnbau wird das Buch fiir den Entwurf von Dienst.
gebiiuden, namentlich von Giiterschuppen, wertvolle Dienste
leisten. Dr. BlL

N

Vom 19. bis 25. Miirz Kurs 11, (Rontgenspektroskopie. ternire
Zustandsschaubilder, Verfestigung und Rekristallisation. spezielle
Metallographie des Stahles und Craugusses) P

Die Kurse bestehen aus téglich zwei Stunden Vortrag und
vier Stunden U'bungen. Die Teilnehmergebiihr betrigt RM 175.—
fiir Kurs T und RM 100.— fiir Kurs iI.

Anfragen und Anmeldungen sind zu richten an das AuBen-
institut der Techunischen Hochschule, Charlottenburg 2. Berliner-
strafe 171. ‘

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichshahnoberrat Dr. Ing. H. Uebelacker in XNiirnberg, — C. W.
Druek von Carl Ritter, G.

Kreidel's Verlag in Minchen.

m. b. H. in Wiesbaden.



