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Blockeinrichtung fiir nicht stindig besetzte Posten.

Von Ingenienr R. Edler, Professor der Elektrotechnik am Technologischen Gewerbe-Museum in Wien,

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXVII.

Auf manchen Bahnlinien, besonders auf cingleisigen Strecken Nach der Wiederaufnahme des Betriebes mufls zunichst
ist nicht selten die Zugfolge zu bestimmten Tageszeiten so weit, die Auslosebatterie wicder eingeschaltet werden, wihrend die
dals cine Unterteilung der Stationsabstinde durch Blockposten | Wicdereinschaltung der Signalblockfelder bei der Bedienung
iberhaupt nicht notig wiire, oder dafs doch cinzelne Blockposten ~des Blockwerkes nach dem ersten Zuge vorzunchmen ist.
iiherflissig sind: dann verrichten die betreffenden Blockwiirter In Textabb. 1 ist BB der nicht stindig besetzte Block-
withrend eines oft nicht unbetriichtlichen Teiles ihrer Dienst- ‘ ‘

zeit einen Dienst, der fiar dic Sicherheit des Zugsverkehres Abb. 1.
vollig belanglos ist, sic miissen aber wegen des im Wesen der 4 B ¢ .
Blockeinrichtungen begriindeten Zwanges der Bedienung in .'___, .'___‘ -'—

der vorgeschriebenen Reihenfolge ihre Zeit in der Blockhiitte

|
absitzen, und konnen nicht zu anderen Dicnstleistungen heran- | i ' i

gezogen werden.

Dic machstehend beschrichenen  Anordnungen fiir einen = Posten einer eingleisigen Strecke, withrend die beiden Nach.bar-
derartigen, zeitweise wherflissigen Blockposten sollen ermaglichen.  Plockposten A und € dmferm.l .oder nach I\Iflfsgal)e der Be.trxebs-
das Blockwerl fir einige Stunden auszuschalten und abzusperren.  Yerhiltnisse auch nur zeitweilig besetat sein konnen. I”)le AI}-
so dafs der Warter dann den Blockposten verlassen kann. Diese Ordnung konnte bei sinngemifser Abiinde.rung ebfanso fur zwei-
acitweilige Aufserbetriehsetzung des Blockpostens darf sich aber  gleisige Strecken benutst werden. Der Emfach%xex't halber und
nicht ohne Ricksicht auf die jeweilige Lage der Signalblock- Wohl auch dem Zweck der ganzen Blockeinrichtung ent-
felder und der Gleichstromsperrfelder durchfithren lassen, viel- | Sbrechend ist ecine Blocklinie QIIDC Vorblock'ung vorausgesctzt,
mehr muls durch entsprechende Abhingigkeiten dafir gesorgt | Weil ja dic Verwendung der Blockwerke mlt.Vorblocken nur
werden, dals die Ausschaltung und Absperrung des Block- @ bei dicht befahrenen Balmstrccken als unbedingt erforderhc‘h
werkes nur dann méglich ist, wenn beide Signalfelder, je anzusehen ist, withrend im vorliegenden Falle das Gegenteil
cines fir jede Fahrtrichtung, frei. wenn also dic zuletst vorbei- 12Von angenommen wurde. '
gefahrenen Zuge von den beiden Nachbarblockposten gedeckt AbD. 1, Taf. XXXVII stellt die Losung der vorliegenden
sind.  Ebensowenig darf aber grade ein Zug am Blockposten Aufgabe dar, wie sic von der Siemens und Halske
vorbeifahiren und die Gleichstromfelder mit Hilfe der Sonder- | Aktien-Gesellschaft in Wien ausgefiihrt wird*). Darin be-
schienen auslisen, da der Wirter nach Wicderaufnahme des | deuten m; und m, die beiden Signalblockfelder, deren Sperr-
Dienstes sonst ein schon ausgelostes Gleichstromsperrfeld vor- | stangen A, und A, auf die zugehorigen Signalstellwinden M,
fande, und der dureh die clektrische Druckknopfsperre ge- | Und I, einwirken, aulserdem aber auch mit den A'nsz”xtzen N
schaffenc Zwang beim ersten Zuge verloren ginge; daher darf | und a; am Schieber S derart zusammenarbeiten, dafs letzterer
sich die Absperrung und Ausschaltung des Blockwerkes nur | Mit Halfe des Knebels K nur dann nach links verschobelf
dann vornchmen lassen, wenn beide Auslisevorrichtungen, die | Werden kann, wenn die beiden Signalfelder m; und m, frei
Gileichstromsperrfelder, verschlossen sind. Wihrend der ganzen | Sind.  Dic beiden mit den zugehorigen Signalblockfeldern
Daucr der Aulserbetriehsctzung des Blockwerkes massen die | SeKuppelten Gleichstromsperrfelder m, und my haben dic Auf-
Streckensignale auf »Fahrt« stehen, wihrend die Batterien far | 8aben der elektrischen Druckknopfsperre zu crfilllen, und
die  Auflosung der Gleichstromsperren ausgeschaltet bleiben | Werden gemils der in Osterreich iblichen Anordnung nach
miissen,

*) Osterr. Patent Nr. 9437 vom 15. Mai 1902,
Organ for die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neuo Folge. XLV. Band 18. Heft. 1908 49
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Abb. 1, Taf. XXXVII mit Halfe der stromdichten Schicnenstiicke
i, und i, und des auf cingleisigen Strecken fir beide Fahrt-
richtungen dienenden, auf zweigleisigen Strecken aber doppelt
anzuordnenden Schaltelektromagneten M zwar bereits durch
die erste Achse des Zuges ausgelost, was aber ungefihrlich
ist, weil der Schaltelektromagnet M seinen Anker solange
angezogen hilt und dadurch den Weg der die Blockung der
Signalfclder bewirkenden Induktorwechselstrome zwischeu « und
f solange unterbricht, bis die letzte Achse des Zuges das strom-
dichte Schienenstiick i, oder i, wieder verlassen hat. Zur
Schonung der den Schaltclektromagneten M errcgenden Batterie
B,, dic wegen der mnie vollkommenen Stromdichtheit der
Schienenstiicke i; und i, auch im Ruhezustande dauernd einen
schwachen Strom abgeben wiirde, sind die von den strom-
dichten Schienenstiicken i, und i, hereinkommenden Leitungen
bei 38 und bei 1 mittels der von den Hebelrollen 11, und H, durch
deren Daumen d, und d, gesteuerten Schalter bei »Halt«-Lage
der Signale unterbrochen, wihrend die dazu im Nebenschlusse
liegenden Stromschlufsstellen 83—42 und 82—5 in der Ruhe-
lage durch die Sicherheitsklinken der geblockten Gleichstrom-
sperrfelder unterbrochen sind*). KErst wenn cines der beiden
Signale auf »Fahrt« gezogen wird, wird das betreffende strom-
dichte Schienenstiick i, oder i, mit der Batterie B, verbunden,
sodafs dann die erste Zugachse den Schaltelektromagneten M
crregen kann; dabei schliefst dessen Ankerhebel den Stromweg
a y fur die Auslosebatteric B,, wodurch dasjenige Gleich-
stromsperrfeld Strom erhiillt und ausgelost wird, dessen Signal-
hebel auf »Fahrte gezogen wurde; bei ecingleisigen Strecken
wird dabei die »llalt«-Lage des andern Signalhebels, die
»Fahrte-Lage des fiir dic Gegenfahrt bestimmten Signalblock-
feldes und die Ruhclage des andern Gleichstromsperrfeldes
durch Stromschliefser wberpriift, was bei zweigleisigen Strecken
nicht erforderlich, ja sogar nicht einmal zulissig ist. Sobald
aber das Gleichstromsperrfeld frei geworden und seine Sperr-
stange in die IIohe gegangen ist, unterbricht die hier zur
Umschaltung benutzte Sicherheitsklinke bei 52—53 oder bei
18—19 den Strom der Auslosebatterie B, giinzlich, um auch
hicr jeden unnitigen Stromverbrauch zu verhindern. Falls nun
aber der Wirter das Signal wieder auf »Halt« zuriickstellen
sollte, wozu er sich veranlafst sehen konnte, da ja die erste
Achse die unmittelbar hinter dem Signale angeordnete strom-
dichte Schiene schon iiberfahren hat, so wirde dadurch der
Hebelstromschlielser den Stromweg bei 38—39 oder bei 1—2
wieder unterbrechen, so dafs der Schaltelektromagnet M wieder
stromlos wiirde und dessen Anker den Stromweg a g fur die
Induktorwechselstrome wieder schliefsen konnte; dann wiire
aber die Blockung des soeben auf »Halt« zuriickgestellten
Signales moglich, bevor noch die letzte Achse des Zuges die
abgesonderte Schiene iiberfahren hat. Um dies zu vermeiden,
stellt die nach auswiirts gedriickte Sicherheitsklinke in der
oben erwihnten Weise den Nebenschluls 83—42 oder 82—5
her, der den vorzeitiz bei 38—39 oder bei 1—2 unter-
brochenen Stromweg iiberbrickt, und dem Schaltelektromagneten
M solange Strom zufithrt, als die stromdichte Schiene i, oder

*) Rank, Die Streckenblockeinrichtungen, Seite 42; Boda,
Die Sicherung des Zugsverkehres, Band II, Seite 242.

i, noch von irgend einer Achse des Zuges besetzt ist. Der
socben erwihnte Nebenschlufs 83—42 oder 82—5 wird aber
erst dann wieder unterbrochen, wenn die Sicherheitsklinke
unter der Druckstange wieder einschnappen kann, was erst
moglich ist, wenn die Druckstange hoch und die Sperrstange
tief steht, wenn also die Blockung durchgefiihrt ist.

Der Wirter erkennt jetzt an den Blenden hinter den
Fenstern der Gleichstromsperrfelder, welche im Ruhezustande
schwarz, ausgelost aber weils zeigen, wann die erste |Achse
des Zuges die stromdichte Schiene erreicht hat und am Signale
vorbeigefahren ist. Unmittelbar vorher hatte aber auch dic
Blende am Anker des Schaltelektromagneten M, welche im
Ruhezustande weils hinter dem zugehorigen Fensterchen zeigte,
die Farbe gewechselt und rot erscheinen lassen, das dann
solange stehen bleibt, bis die letzte Achse des Zugés die
stromdichte Schiene wieder verlassen hat. Erst dann wird das
Fensterchen des Schaltelektromagneten wicder weils, und der
Wiichter erkennt daraus, dals er jetzt das Signal und die
Auslosevorrichtuug, das Gleichstromsperrfeld, mit Erfolg ver-
schliefsen und den Posten A entblocken Das Gleich-
stromsperrfeld kann dabei so eingerichtet sein, dafs es schon
durch das alleinige Niederdriicken des Blockdruckknopfes
mechaniseh verschlossen wird, oder der Verschluls kann durch
die Induktorwechselstrome gleichzeitig mit der Blockung des
Signalfeldes bewirkt werden, wenn das Sperrfeld als Wechsel-

strom-Gleichstrom-Blockfeld ausgebildet ist¥*). !

Wenn nun der Blockposten B (Textabb. 1 und Abb. 1,
Taf. XXXVTI) fur einige Zeit ausgeschaltet, und das Blockwerk
abgesperrt werden soll, so muls der Wirter den fur diesen
Zweek  eingebauten Hilfsblock H im  Kurzschlusse blocken;
dieser kann in irgend ciner Weise, als Gleichstromblock oder
als Weehselstromblock, cingerichtet seinj in Abb. 1, Taf. XXXVII
ist fir H ein gewohnliches Wechselstromblockfeld angenommen.
Die Druckstange D, des Hiilfsblockes H arbeitet aber mit dem
Ansatze a, am Schieber S zusammen, sodafs sich II nur danu
verschliefsen lafst, wenn zuerst der Knebel K nach links um-
gelegt wird; dadurch werden aber bei 3—4, 40—41, 6—7
beide Batterien B, und B, ausgeschaltet, wihrend djé sich
unter die Sperrstangen A, und A, der beiden Signalfelder
stellenden Ansatze a, und a, am Schicber S heide Blocktaster
T, und T, in ihrer Ruhelage sperren.

kann.

Dem Hilfsblocke H konnen aber die zum Verschlusse erforder-
lichen Wechselstrome vom Induktor her nur dann zugefithrt werden,
73 und 71—21 !{m den
Sperrstangen der Gleichstromsperrfelder m, und m, geschlossen

wenn die beiden Tellerstromschliefser 72—

sind, also wenn sich auch diese beiden Ielder in ihrer Ruhe-
lage befinden, Statt dieser clektrischen Abhingigkeit von der
Lage der Sperrfelder kann man auch eine mechanische Ab-
hingigkeit schaffen, indem die ausgelosten Sperrstangen der
(tleichstromsperrfelder den Schieber S in sciner Ruhelage fest-
halten; dann lilst sich der Knebel M nur bei Ruhelage der
Blockfelder my; m, my m, umlegen, also wegen der Abhiangigkeit
zwischen D, und a, auch nur dann der Hilfsblock H ver-
schlielsen.

*) Osterreichisches Patent Nr. 11557 vom 15. Oktober 1902.
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Durch die Blockung des Hilfsblockes II werden aber die
von seiner Sperrstange gosteucrteh Tellerstromschliefser u, und
u, vou 61—62 und 34—35 auf 61—79 und 34—76 um-
geschaltet und dadurch die Blockleitungen 1, mit 1, 1, mit 1,
unmittelbar verbunden ; die beiden vor und hinter B liegenden
Blockposten A und C sind dadurch zu Nachbarblockposten
geworden, und die Blockstrome durchlaufen dann den Posten B
ohne jede Wirkung.

Der Wirter in Db stellt nun vor Unterbrechung seines
Dienstes beide Signale auf »IFahrte, nimmt den durch die

Verschiebung von S und durch die vollzogene Blockung des

ilfsblockes freigewordenen Schlissel s, der bisher im Block-
werke festgehalten war, aus diescin heraus, und kann jetzt die
Tiir der Blockhiitte mit dem Schlissel s’ absperren. Solange
der Schlussel s aus dem Dlockwerke gezogen ist, konnen
Schieber S und Knebel K nicht zuriickbewegt werden, eine
Abhangigkeit, die sich mechanisch in bekannter Weise durch
cin Blockschlols herbeifihren lilst.

Der Blockposten B ist nun fin die Zeit bis zur Wieder-
aufnahme des Dienstes fiir den Zugverkehr als nicht vorhanden
anzusehen,

Soll der Dienst des Postens I3 wicder aufgenommen werden,
so mufs der Blockwirter das Blockwerk nach Offnung der Tar
der Blockhiitte wieder aufschliclsen, wodurch Schieber S und
Kuebel K wieder beweglich werden. Wenn der Wirter nun
den Knebel K in seinc Ruhelage nach reehts zuriickdreht,
wird zuniichst der Schliissel s. der mit dem Tiirschlissel s’ der
Blockhiitte  zusammenhiingen kann, wieder im Dlockschlosse
verriegelt, ferner werden beide Batterien BB, und B, durch die
Knebelstromschlielser wicder cingeschaltet und endlich werden
die Ansitze a, und a, unter den Sperrstangen A, und A, der
Signalblockfelder wieder weggeriickt.  Bevor jedoch der Schieber
S mittels des Knebels K in seine Ruhelage gebracht werden
kann, missen beide Signalstellhebel I, und II, in die »Halt«-
Lage zuritckgebracht werden, weil sonst dic Nasen N, und N,
des Schiebers S an die linke Scite der Ilebelrollen anstolsen
withrend sie bei der »Halt«-Lage durch centsprechende Lin-
schnitte in den ebelrollen  durchgeschoben werden  konnen.

Der Wirter meldet nun mittels der Weektasten t, und t,
den beiden Nachbarblockposten A und € diec Wiederaufnahme
des Dienstes im Posten B und fragt zugleich mittels des Fern-
sprechers an, von welcher Seite der nichste Zug zu crwarten
das entsprechende Signal wieder auf

IFalls keine Fernsprech-Verbindung der

ist, damit er dann
» [fahrt« zichen Lkann.
Blockposten vorhanden ist, wartet der Blockwarter in B die
Ankindigung des Zuges wmittels der Glockenschlagwerke ab,
und kann dann das richtige Signal auf »Fahrt« ziehen; kommt
der erste Zug beispiclsweise von A, so muls der Wirter in B
die Stellkurbel H, in die »Fahrt«Stellung bringen, II, aber in
der »Ilalt«-Stellung stehen lassen. Wenn dann die erste
Lokomotivachse die stromdichte Schiene i, erreicht, wird die
Batterie B, itber 5, 4. 3, 2, 1, i,, Radachse mit der Erde I&
verbunden, so dafs der Schaltmagnet M erregt wird und seinen
Anker anzieht; das zugehorige Fenster wird rot. Dadurch
wird aber auch die Batterie B, eingeschaltet und folgender
Stromweg geschlossen: B, -+, 6, 7, 7, @, 8, 9, 10, 11, 12,

13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, my, 20, B, —; das Gleichstrom-
sperrfeld m, wird also ausgelost, das Fenster wird weils,
wodurch die Datterie I3, mittels der Sicherhcitsklinke zwischen
18 und 19 wieder unterbrochen wird; ebenso werden die
Stromschlisse 48—49 und 21—71 unterbrochen, dafir aber
wird durch die Sicherheitsklinke 5 mit 82 verbunden, sodals
jetzt 4 B, aber 5,82, 1 unmittelbar mit der stromdichten
Schiene i, in Verbindung gebracht wird; deshalb Dbleibt der
Schaltmagnet M erregt, solange i, durch irgend eine Zug-
achse besetzt ist, auch wenn mittlerweile die Stellkurbel H,
wicder in die »Halt«-Lage gebracht wurde. Der Wirter konnte
jetzt zwar den Blocktaster T, niederdriicken, was aber noch
nicht die Unterbrechung zwischen 5 und 82 zur Folge hat,
da dieser Stromschlielser unmittelbar von der Sicherheits-
klinke gesteuert wird; er kann aber das Signalfeld m; noch
nicht verschliefsen, weil die Induktor-Wechselstrome nur bis a
gelangen konnten, dann aber den Weg nach 8 noch uuter-
brochen finden, sodals das I'reigeben nach dem Blockposten
A noch nicht moglich ist. Krst wenn die letzte Achse des
Zuges dic stromdichte Schiene i, verlassen hat, fallt der
Anker des Schaltmagneten M wicder ab und stellt die Ver-
bindung « f wieder her; dabei wird das Fensterchen von M
wieder weils. Wird jetzt T, gedriickt und die Induktorkurbel
gedreht, so tielsen dic Wechselstrome auf folgendem Wege:
VYon ¢ iber 21, 22, 23, my, wodurch der Hilfsblock H wieder
frei und das Penster aus schwarz weils wird, 24, 25, 26, 27,
9. 8 a, B, 28. 29, m,, wodurch das Signalfeld verschlossen
und das Fenster rot wird, 30, 31, 32, 33 zur Leitung I,
weiter zum Blockposten A, wo das Signalfeld frei wird, und
durch die Rickleitung oder Erde zum Induktorkorper k zurick.
Die Sperrstange des freigewordenen Iilfsblockes H schaltet
jetzt aber die Tellerstromschlielser wieder auf 61—62 und
34—35 um, sodafs dadurch das Blockwerk in B wieder ein-
geschaltet ist und nun wic ein  gewdhnlicher Streckenblock
wirkt und bedient werden kann.

Hat dann der Zug auch den nichsten Blockposten C
erreicht und verlassen, und ist er dort durch Blockung des
Signales  gedeckt, so kommen die IFreigabestréme auf der
Leitung 1, in den Blockposten I3 herein, gehen iber 34, 35,
36, 30 zum Elektromagneten my des vorher geblockten Signal-
feldes, das jetzt wieder weils wird, fliclsen wber 29, 37,
Wecker W, zur ILrde oder Rickleitung Ii und kehren zwm
Blockposten C zuriick.

Besondere Lrwithnung verdienen noch die Dbeiden Teller-
stromschlicfser 80—81 und 77—78 an den Sperrstangen der
beiden Signalfelder. Sie haben die Aufgabe, die richtige
Wirkung der beiden Uwmschalter u, und u, beim Wiederein-
schalten des Blockpostens zu iiberpriifen. Beispielsweise kann
es bei zu triger Wirkung der die Sperrstange des Hilfs-
blockes H nach dessen Entblockung hebenden Auftriebfeder
vorkommen, dals diese Sperrstange, und damit auch die beiden
Umschalter u, und u,, in der Tieflage stecken bleiben, obwohl
der Rechen des Hiilfsblockes anstandslos nach oben gelaufen
sein kann, und dals daher wegen der eingetretenen Farben-
verwandlung des Hilfsblockfensters die richtige Kntblockung
des Hilfsblockes, also die Wicdereinschaltung des Blockpostens

49 *



334

zu vermuten wire, obwohl der Blockposten tatsichlich aus-

geschaltet blicbe. Die Tellerstromschliefser 80—81 oder 77
bis 78 bewirken dann aber je nach der Fahrrichtung des
ersten nach der Wiederaufnahme des Dienstes vorbeigefahrenen
Zuges die ginzliche Unterbrechung der Leitung 1, oder 1y,
auf der demnichst die vom Posten A oder C gesendeten Frei-
gabestrome zu erwarten wiren, sobald der Zug dort gedeckt
werden kann.  Diese Leitungsunterbrechung gelangt jedoch
nicht unmittelbar zur Kenntnis des Blockwirters in B, sondern
es wird zuniichst nur derjenige Blockwiirter in A oder in C

wieder zu verschliefsen. Man erkennt daraus, dafs durch
die Verwendung der erwihnten Tellerstromschlielser 80—81
und 77—78 wohl Stoérungen nicht vermicden werden konnen,
dafs aber doch jede Gefahr ausgeschlossen wird, da wegen der

cingetrctenen Leitungsunterbrechung cine unmittelbare Ent- -
blockung von C nach A oder von A nach C unmoglich ist,

sobald cines der Signalfelder m, oder m, in B geblockt ist,

wenn also der Posten B wieder besetzt ist.  Allerdings mufs

. schnitt 1. 1. Auflage.

dabei die Dedingung erfullt sein, dals sich die Dbetreffende
Sperrstange von m, oder m; auch tatsichlich in ihrer Ver-
schlulslage befindet, dals also das betreffende Blockfeld m,
oder m, beim Verschlicfsen einwandfrei gearbeitet hat. Dics
ist im Allgemecinen nicht anzuzweifeln, immerhin fehlt aber
dafir cine Uberprifung, wenn man nicht durch getrennte De-
dienung des Signalfeldes und des zugehorigen Gleichstromsperr-
feldes die I'reigabe nach riickwirts erst dann moglich macht,
wenn vorher der Sinalverschluls vollstindig sicher vollzogen

! wurde*): dabei konnte auch noch zur Sicherheit dic bekannte

darauf aufmerksam, der nun vergeblich versucht, sein Signal : Ricksperreinrichtung*) und der Selbstverschluls der Druck-

stange***) zur Anwendung kommen.
Bei der entgegengesctzten Fahrrichtung arbeitet die Block-
einrichtung sinngemifs in ganz ahnlicher Weise.

*) Osterreichisches Patent Nr. 12189 vom 15. Januar 1903.

*%) (Osterreichisches Patent Nr. 10270 und 11639.
**%) S¢holkmann, Eisenbahntechnik der Gegenwart, Band I, Ab-
Seite 1348.

(Schlufs folgt.)

Uber Lokomotiv-Beschaffungskosten.

Von @. Lihotzky, Revident im k. k. Eisenlahuministerium in Wicr.

Hierzu Aultragungen Abb. 16 bis 21 auf Tafel XXXV.

Es ist bekaint, dals die Lohne fiar die Herstellung der -

Eisenbahnfahrzeuge in den letaten zwei Jalzehuten eine ste-
tige Steigerung erfahiren haben.  Als Folge dieser Lohusteige-
rung und der zugleich cintretenden Erhéhung der Herstellungs-
kosten durch Abkiirzung der Arbeitszeit, ferner durch die den

‘Werken  aufgelegten Lasten far verschiedene Wohlfahrtsein-

richtungen fir die Arbeiter liegt dic Vermutung nahe, dals

‘auch cine Verteuerung der von den Lokomotiven entwickelten
Krafteinheit eingetreten sei.

Dals es aber dem Zusammenarbeiten der Kntwerfenden
und der Erbauer gelungen ist, die Leistungscinheit trotz dieser
Umstande  zu verbilligen, beweisen  dice Zusammenstellung 1
und die daraus hervorgegangenen Schaulinien Abh., 16 his 21,

“Taf, XXXV, aufgestellt fir dic Lokomotiven der dsterreichischen |

‘Staatsbalinen *) aus den Jahren 1886 bis 1907.

Hierzu ist zu bemerken, dafs die Leistungen nach an-
nithernden Formeln berechnet sind, und zwar wurde angenonmen,
dals man die Leistung einer Zwillings-Lokomotive in P.S. er-
hitlt, indem man die ITeiztliche mit 3 verviclfiltigt, bei Zwei-
zylinder-Verbund-Lokomotiven mit 4, und bei Vierzylinder-
Verbund-Lokomotiven mit 5. Die Beschaffungskosten wurden
fir Lokomotiven und Tender zusammen eingefiihrt, weil der
Tender im Betricbe der stete Begleiter der Lokomotive ist,
wenn sie nicht als Tenderlokomotive gebaut wurde.

Die Schaulinien Abb. 16 bis 18, Taf. XXXV zeigen das
Zunehmen des Lokomotivstandes der osterreichischen Staats-
balmen in den Jahren 1886 bis 1907 in Bezug auf Anzall,

Gewicht und Leistung. Die Zahl stieg auf das 3,6 fache, das |

Gewicht auf das 4,4fache und die Leistung auf das 4,7 fache.

*) Ausgenommen die Lokomotiven der ehemaligen Kaiser Fer-
- dinands-Nordbahn,

Zusammenstellung L

i Im ganzen ‘ Preis fir
Jahr  Stiick- schalijftungs! Ge\vicht! {‘el- L L:]\O 1t [
‘] sahl | kosten 1 stung || motive
- Ke | % PS. | Kr | Kr ' Kr
1886 | 906 | 53762018 | 20429 | 3246281 59340 | 1796 | 166
1887 || 943 | 55403548| 30871 | 3337421 58752 | 1798 166
1888 || 970 | 56452923| 32251 | 841781 58230 | 1751 162
1889 |1 1218 | 70849482 40604 | 442342 58169 | 1745 160
1890 || 1271 | 74348682| 43549 7227711 58496 | 1707 157
1891 || 13%2 | 81583912| 4727 | 51421471 59033 | 17i6 159
1892 || 1632 | 98315638 53836 | 601512 60242 | 1750 | 163
1893 - 1694 | 102615508 58582 | (629845, 60575 | 1752 163
1894 1l 1723 | 103729993 6 551 | 661482 60203 | 1713 157
1895 | 1875 | 118017212| 63877 | 716222 60276 | 1715 ‘ 158
1896 |- 2000 | 120640866 70995 | 775663! 60320 | 1699 | 155
1897 | 2121 {128556334! 76155 | 833916) GOG11 | 1688 154
1898 |1 2317 | 141618994 85028 | 934619| 61122 | 1665 ; 151
1899 | 2521 | 156276532 94057 |1044066| 61990 | 1661 E149
1900 || 2620 | 162090736 98969 |1100970] 61867 | 1637 147
1901 || 2682 | 165637076\ 101682 (1136986 61759 | 1629 | 145
1902 || 2825 | 176222432 108397 [1216933| 62380 | 1625 144
1903 || 2938 | 185019844 113158 (1280546 62975 | 1635 143
1904 || 2994 | 191822978 | 116619 1322825 || 64069 | 1644 145
1905 || 3054 | 197542420 121182 |1869794 || 64683 | 1635 144
1906 || 3155 |205633287| 124732 |1433125( 65177 | 1662 114
1907 || 3309 |220120028| 1329438 [1529049 | 66522 | 1653 143
Die Beschaftungskosten der Lokomotiven und Tender erhohten

sich in demselben Zeitraume nur auf das 4,0 fache.

Zu den in Abb. 19 bis 21, Taf. XXXV vorkommenden
Spriingen wird bemerkt, dals die Zunahmen in den Jahren 1891
und 1892 auf cine in dicse Zeit fallende allgemeine Steigerung
der Preise zuriickzufithren sind. Insbesondere erklart sirh dic

|
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Steigung im Jahre 1904 (Abb. 20 und 21, Taf. XXXV) durch dic
damals einsetzende bedeutende Steigerung des Kupferpreises. Das
vom Jahre 1893 an eintretende Fallen des Einheitspreises fiir
L P.S. (ADh. 21, Taf. XXXV) ist zuriickzufibren auf Einfahrung
zweckentsprechender  Bauarten mit Verbundwirkung, Dampt-
trockner, Uberhitzer u.s. w., withrend das Fallen des Preises

fir 1t (Abb. 20, Taf. XXXYV) beweist, wie sehr dic Werke ihre
Einrichtungen ausgebildet haben. sodals trotz fast stetigen
Steigens des Kinheitspreises (Abb. 19, Taf. XXXYV), durch das
die Iinfiuhrung der schweren Lokomotiven zum  Ausdrucke
kommt. das erfolgreiche Zuwsammenwirken von Entwerfenden
und Ausfihrenden durch die angegebenen Zahlen crwiesen ist.

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von lugenienr C. Hawelka, Iuspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur F. Turber, Maschinen-Oberkommissic der
Siidbahn-Gesellschaft in Wicn.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXVIII und XXXVI.
(Fortsetzung von Seite 316.)

Nr. 116) Zweiachsiger Kiahlwagen (Bierwagen)
Nr. 18713 der Schultheils, gebaut von
Aktien-Gesellschaft Ditssceldortfer Eisenbahnbedart, vor-
mals €. Weyer und Co. in Disseldorf-Oberbilk. (Zu-
sammenstellung S, 96, Nr. 995 Tatel XXXVI, Abb. 4 und 5.)

Traggerippe. Lautwerk. Zug- und Stolsvorrichtung sowie
sremsen und Bremshiittchen  sind  nach  den
preufsisch-hessischen  Musterzeichnungen fir Giiterwagen aus-
gefithrt.

Brauerei der

geschlossenes

Stirn-, Seiten-Wimde und Dach haben dreifache Holz-
verschalung mit dazwischen liegenden schlechten Wirmelcitern.

Der Wagen hesitzt an der Seite ohne DBremse ciuen innen
eingebauten Kiskasten, der vom Wageninnern aus gefildlt wird.
Fiir den Winter ist auf der Gegenseite cine Prelskohlenheizung
vorgeschen,

Weiter hat der Wagen lotrechte  Aulsenverschalung aus
Holz, weilsen Aulsenanstrich, Laufbretter der ganzen Wagen-
linge nach, an jeder Langseite eine zweitliigelige niedrige
Klapptiir, Westinghouse-Bremse und Dampfleitung.

Der Bau soleher Wagen ist Besonderheit der Diasseldorfer
Bauanstalt, dhnliche werden auch fir Beforderung von Fischen.,
Fleisch, Kise und Butter und zwar mit verschiedener Innen-
einrichtung, je nach dem Gebrauchszwecke ausgzefiihrt.

Nr. 117) Zweiachsiger Kohlenwagen Nr. 59850

der preulsiseh-hessischen Staatsbalmen. gebaut von Van der

Zypen und Charlier in Koln-Deutz (Tafel XXVIII,
Abb. 103 Zusammenstellung S, 100. Nr. 111.)
Langtriger, Kastengerippe, Kragtrager. Winde und

Bremserhaus bestehen aus geprefsten Blechen, die Haupttriger
und Achshalter sind aus cinem Sticke geprefst. Irsterer ist
in der Mitte 325 mm, an den Enden 250 mm hoch, fischbauch-
formig mit Ausnchmungen.

Im Untergestelle setzen sich an zwei durchlaufenden Lang-
steifen aus -EFisen 145><60><8 mm vier kurze Schrigstreben
aus 1_-Eisen 145><60><8 mm und vier Quersteifen aus Irefs-
blech an.

Die Achsschenkel haben 200 mm Linge, 110 mm Durch-
messer 1956 mm  Mittenabstand.  Die Federstiitzen sind
U -formig geprelst, der Kasten hat an jeder Langseite cine
Doppelfliigeltiir.  Kine Stirnwand kann um zwei oben an-
gebrachte Zapfen aufgeklappt werden, an der untern Seite be-
finden sich zwei Winkelhebelverschlisse.

und

] Textabb,

Die
hlechen, die Langwandbleche sind 4 mm, die Stirnwandbleche
6 mm stark. Den Fulsboden bilden 50 mm starke Bretter.

Das Ladegewicht betrigt 20t.  Der Wagen hat acht-
klitzige Spindelbremse und rotbraunen Anstrich.

Ar. Talbot-
Flachboden - Schnellentlader, der preulsisch - hessischen  Staats-
bahnen. gebaut in G. Talbot
(Zusammenstellung S, 100, Nr. 114

Wandverkleidung  besteht  aus  geprelsten  Buekel-

118) Zweiachsiger Kohlewagen,
der Wagenbauanstalt von
in Aachen.
26.)

und Co.

Abb. 26.

Dieser Wagen ist als Selbstentlader und als gewdhnlicher
Kohlenwagen zu verwemden, in beiden Fiallen mit 15t Lade-
gewicht.

Jede Langseite hat eine doppeltligelige lotrechte Klapp-

titr, rechts und links davon je eine nach oben schlagende
Klapptiir.  Der je zwischen der Kcksinle und Tirsiule lie-

gende, die Haupttriger um die Kragstiitzenlinge tberragende

Teil des Fulsbodens ist abklappbar. EKine unter jeder dieser
Pl J

angeordnete Welle trigt cin Gleitblech,

in der Schlicfslage senkrecht steht: dureh Drehen der Welle

Bodenklappen das
senkt e¢s sich und bildet mit der abgeklappten Bodenklappe
cine cbene, etwa mit 40" geneigte Rutschiliche. Gleichzeitig
wird die Klapptir durch kraftige, mit der Bodenklappe starr
verbundene Bigel gehoben. Durch die entstchende Offnung kann
cin Teil der Ladung abrutschen, der Rest muls nachgeschaufelt
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werden *).  Eine ausrcichendere Selbstentladung kann crreicht

werden durch Einbau cines Eselriickens, der aus zwei mit
Gelenken verbundenen Platten hergestellt ist.
Eselsriicken werden auf den Boden gestellt, und konnen lcicht

wieder entfernt werden. .

Die dachartigen

Die Stirn- und Lang-Winde, die Klappen, die DBrems-
hittenwitnde und das Traggerippe sind aus geprelstem Bleche,
die Kastensiiulen ans Winkeleisen.

Nr.
42500 der preufsisch-hessischen  Staatseisenbahu-Verwaltung,
gebaut von der Breslauer Akticengesellschatt fir
Kisenbahn-Wagenbau, Ladegewicht 30 t. (Tafel XXVIII,
Abb. 12; Zusammenstellung S. 94, Nr. 90.)

Der Wagen ist nach der Regelbauart der Verwaltung
ausgefithrt.

119) Vierachsiger bordloser Wagen Ssml

Die Drehgestelle haben zwei Haupttriiger aus 12 mm
starkem, zugeschnittenem, mit Winkeleisen verstiirktem Bleche,
zwei Brust - T-Fisen 180 >< 70 >< 8 mm, zwei Schrigstreben
aus | -Kisen 117 >< 56,5 ><10 mm, zwei Haupt-Quertriger aus
C-Kisen 300 >< 100 >< 10 mm, zwei 400 mm breite, 10 mm
dicke Verstirkungsplatten der Haupttriger, alle mit Winkel-
cisen, geschimiedeten Winkeln und Platten verbunden und ver-
nietet. Auf den Quertriigern ruhen zwei 725 mm von der Dreh-
gestellmitte befindliche (ileitstiicke, gegen die sich cin am
Traggervippe  befestigter, T-formiger Drehkranz stitzt.  Dic
Drehptanne ist kugelférmig, der untere am Drehgestelle he-
festigte Teil ist hohl.

Bolzen verbunden.

Beide Teile sind durch cinen starken

Die haben 10 Blatter

15 mm,

Tragfedern von 1100 >< 90 ><
Der Raddurchmesser betrigt 940 mm im Laufkreise, die
Achsen haben Schenkel von 200 >< 110 mm, die Achsbiichsen
sind zweiteilig und mit Weilsimetalllagern versehen.
Das Traggerippe besteht ans: zwei dulseren [-Trigern
285 > 90 >< 10 mm Querschnitt, zwei inneren T-Trigern
gleichem Querschnitt, zwei genieteten Bruststiicken, be-
stehend aus je ciner Blechplatte von 348 mm 1lohe, 12 mm
Stiarke, cinem obern und einem untern Winkeleisen 80 >< 80

>< 12y vier T-Hauptquertriigern 255><70><8 mm iiber den

yvon
you

" Drehgestellmitten; je zwei sind durch wagerechte, mit den

oberen und unteren Flanschen vernietete, 340 mm Dreite,
10 mm starke Bleche verbunden und liegt zwischen diesen
beiden Quertrigern der Oberteil der Drehpfanne: vier kurzen
- Quertrigern 235><90><8 mumn zwischen den mittleren Lang-
trigern iiber dem Drehkranze; vier | -Schriigstreben 65 >< 65
> 9 mm zur Absteifung der Bruststiicke:; zwei Flacheisen 60
> 8 mm zur Yerbindung der vier Langtriger: sechs Flach-
eisen G0 >< 10 mm zur Herstellung eines Schrigverbandes.
Zur Verbindung der Formeisen dienen Winkeleisen und
geschmicdete Winkel, zur Verbindung des Drustbleches mit
den vier Trigern oben Iickbleche 300 >< 8 mm, unten durch-
laufende Bleche 300 >< 10 mm, die zwischen den mittleren
und iufseren Langtriigern durch Winkel 65><65><10 mm ge-

*) Beschreibung und Zeichnungen: Organ 1901, 8. 24 und 126.

Au der Befestigungstelle der Bufferkorbfiifse sind
dic oberen Eckplatten und die unteren durchlaufenden Bleche
durch cingesechobene Blechkasten versteift. An jedem mittlern
Langtriager sind zwei, im ganzen also vier nachspannbare Spreng-
werke aus 50 mm Rundeisen angebracht. Dic geneigten Stangen
sind mit den T-Triigern durch 50 mm  starke Bolzen ver-
bunden. Die Sprengwerkstiitzen bestehen
60 >< 60 >< 10 mm, zwischen die das geschmiedete Auflager-
stick fir die Spannstangen genictet ist.  Durch zwei Winkel
60 >< 60> 10 mm sind die vier Liingstriger und je zwei
gegentiberliegende Stittzen derart miteinander verbunden, dals
je cin quer zur Liangsrichtung des Wagens liegender Triger
entsteht.

siiumt sind.

aus Winkeleisen

Die Haupttriiger sind unbelastet um 20 mm nach oben
gesprengt.

Die Zugvorrichtung geht durch, hat zwei gegen die Quer-
triger gestiitzte Federn, von denen far jede IFahrrichtung eine
beansprucht wird.

Den Fulsboden bilden 60 mm starke Kiefernbohlen und
13 stumpf gestofsene Eichenschwellen von 90 mm Stirke und
Saumwinkel an den Liingsseiten 60 >< 60 >< 8 mm, an den
Stirnseiten 80 >< 52 >< 8 mm.

Jede Langseite triigt sechs Rungen aus [-Kisen 76 ><
55 >< 10 mm und zwdlf Anbinderinge, jede Stirnseite vier
Ringe.

Dic Spindelbremse wirkt mit acht Klotzen nur anf cin
Drehgestell.  Die Dremszugstange liegt unter der Wagenmitte
und liifst sich beim Drehen der Drehgestelle von

dem am

Untergestelle befestigten Ubersetzungs-1lebel leicht abkuppeln.

Die Dremsspindel hat doppelgingiges Gewinde mit 40 mm
dulserm Durehmesser, aufser der Spindelmutter zur Verhittung
unnitig weiten Losdrehens der Dremse cine lose Fithrungs-
mutter und eine durch einen Splint feststellbare Anschlagmutter.

Die Bremserhiitte ist aus [-Eisen 75 >< 35 >< 6 mm und
Winkeleisen 75 >< 75 >< 10 mm hergestellt und
Der 40 mm starke Fulsboden liegt

mit 25 mm
starken Drettern verschalt.
400 mm itber dem Fulsboden des Wagens. ‘

Nr. 120) bis 125) Wagen des Deutschen »Roten
Kreuzes«*). Ausgestellt war ein vollstindiger Lazarettzug
Nr. 3, der aus folgenden Wagen bestand:

Nr. 120) einem zweiachsigen Kichenwagen
Nr. 1352 von 5 m Achsstand und 15270 kg Gewicht, mit zwei
Dampflhierden und einem Kochherde, Gas- und ('31-]}clellq11t1111g,
und Eiskasten auf jeder Endbithne; ‘

Nr. 121) cinem zweiachsigen Krankenwagen
1V. Klasse XNr. 1355 mit Abort. Der Wagen dient far
Oftiziere, enthiilt acht Tragbetten und Waschvorrichtung.  Alle
Tragbetten sind wie die der Wagen Nr. 122 Dbis 125 federnd
aufgehiingt ;

Nr. 122) einem zweiachsigen Personenwagen
HJTIL Klasse Nr. 916 mit 6,5 m Achsstand.

Der Wagen dient als Operationswagen
leitenden Arzt;

und fiir den

*) Vergleiche Nr. 31 bis 87.



337

Nr. 123) ecinem zw

IV. Klasse Nr. 1345 von 6,5m Achsstand.
Der Wagen dient fir Mannschaften und enthiilt zwolf
Betten ;

Nr. 124) einem zweiachsigen bedeckten

ciachsigen Krankenwagen | Giuterwagen Nr.

18448 von 4,5m Achsstand mit sieben
| Betten
Nr.
wagen als Krankenwagen eines Halfslazarettzuges, mit neun

Betten und cinem Petrolenm-Ofen,

125) cinem zweiachsigen bedeckten Giter-

(Fortsetzung folgt.)

Die Anstrengung der Dampflokomotiven.

Von Strahl, Eisenbahnbauvinspektor in Berlin.
(Fortsetzung von Seite 320.)

N3

3. Einflufs der Fiilling und der Drosselung auf die Leistung,

Bevor die Leistungsgrenzen der leilsdampflokomotiven
im Anschlusse hicran besprochen werden, soll der Kinfluls der
Fallung und der Drosselung anf die Leistung der Lokomotiven
im Allgemeinen an der Grenze der Verdampfungfihigkeit des
Kessels theoretisch
Die
den

und erfahrungsmiilsig untersucht werden.
theoretischen Ausfithrungen nicht
Anspruch streng IFolgerichtigkeit,
sie sollen vielmehr nur c¢in Bild von den Drosselerscheinungen

nachstchenden machen

auf wissenschaftliche

und von dem Zusammenhange zwischen der Erzeugung des
Dampfes im Kessel und seiner Verwendung in der Maschine
geben.

Die formelmiilsige Arbeitsdarstellung 1—2—3—4—5 der

Textabb. 2 bildet den Ausgang der Betrachtung.

Abh. 2,

i« -V

I

:

R

=

e m g
[%,)

~3

trockenen
px at.  Die Dehmung be-
folge gemiils 2—3 das Gesetz p, == Festwert von der Kessel-

vy st der Rauminhalt der Gewichtseinheit des
Dampfes im Kessel bei der Spannung

spannung py at aus bis zur Spannung p, at am Knde des Hubes,
der Iubinhalt v Der Gegendruck p, at sei wihrend
des Kolbenriickganges unverinderlich.  Der mittlere Dampf-
druck p,, dieses Arbeitsvorganges ist bekanntlich

1
Pm = pk8<1 '+' In ?) — Doy

wenn die Fillung & = vy : v, ist.

7—6.

Der Kessel liefert bei einer Rosttiche von R qm und einer
Verdampfung von ‘&
plung Cstqm St.gm

RQ I\_g oder

.

RQv,—— trockenen gesittigten Dampf am Regler.

Wiihrem,l einer Umdrehung der Triebriider einer Zwillings-
lokomotive mit zwei Dampfzylindern von je J chm Inhalt wird
eine Dampfmenge, ein Filllungsinhalt, von

4 &J cbm
verbraucht.

Dic
erzeugung und Dampfverbrauch lautet

4eInc0="R.Q.v,

woraus sich der IFilllungsgrad ergibt mit:

_ RQ
240 Jn

Die Leisting L, der

Bedingung fiir das Gleichgewicht zwischen Dampf-

Lokomotive ist unter der Annalime

dieses formelmifsigen Arvbeitsvorganges nach Gl 6)
80
I, = 9 Jn pg.

Setzt man in diese Gleichung die vorhin hestimmten Werte

von p, und & ein, so erhilt man eine Gleichung von der all-

gemeinen Form

. I,

GL 13) . ... .. l% alun — bn — ¢,

worin
Y Q Py Vi ] lk

a= b= ).(_alnf—ln —1

1.60 "=t

bekannte Grofsen sind.  Die Leistung  far 1 gm Rostﬂacllo

erscheint nach Gl. 13) als Abhingige der Umdrehungszahl n

in der Minute. Man wire hiernach in der Lage, die grolste
Leistung auf 1 qm Rostdiche fir jede Fahrgeschwindigkeit zu
ermitteln.

Den Wert pevy, kann man fir die blichen Kesseldriicke
zwischen 12 und 15 at :mnitllmrml unverinderlich zu ppvy = 2

«

. 3 .
annchmen, also wird a = , (), also unverinderlich unter der

y
[ corinderlicher Dampferzeugung
Yoraussetzung unveranderlicher Dampferzeugung.

Die Leistung anf 1 qm Rostflache crreicht nach Gl 13)

thren Hochstwert fir

u’ 1
n= "l) =11,
niimlich
. L
Gl 14) .. ( ") gr =t (Inpg — Inp,).
Setzt man in Gl. 13) den oben ermittelten Wert b=a:n'
ein, so erhilt man
L n n
Gl 15). RY =a [ Inp, — Inp, — (117 — ln-n—,— l>]
und mit Ililfe der Gl 14)
1
—In ,‘ —1

]l

> oder, wenn

() ("
gr

T P — lupy

Inp, — Inp,
L
==,

v

und

\gl



L s
Gl 16) ... .ﬁ:q—kr

gesetzt wird.

n 3
GL17) .. ooogp=l—a 5 —m ™ 1)
n' n'

Gl. 16) und 17) driicken folgendes Gesetz aus:
Die Leistung einer I.okomotive
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ein Erfahrungswert sein soll, der durch Versuche ermittelt
werden mufls.

Die unter 2a) S. 321 besprochenen Leistungsversuche mit
der 2 DB-Schnellzuglokomotive der osterreichischen Siidbahn
haben eine Abhiingigkeit der I.cistung von der Fahrgeschwindig-
keit der Lokomotive ergeben, wie sie in Ubereinstimmung mit

Abb. 3.

erreicht ihren Iochstwert L’ bei einer %o *
hestimmten,  der  vorteilhaftesten, !0 |
I'ahrgeschwindigkeit V/ entsprechend 100 - WT S[.
der ginstigsten Umlaufzahl n'. An- & 44 T \""4&.&:
dert. sich die Fahrgeschwindigkeit 2 L = t\sr:\-%_,
nach unten oder oben, so fillt die -;-g 80 jr/‘/ﬂ
Leistung, und zwar nach unten '§ 70 (m)llfl[ ! \HI'
rascher als nach oben. = s

Dieses Gesetz trifft tatsichlich 2 60 7
2, und zwar aus folgenden Grimden: 2 50 / 1-0 — beobachtete Werte von 4

Unterhalb  der  vorteilhaften .= / H-0-Il' = ————— ) =1—u [:7;‘1"1‘ m—1] 6L 17a)
“ahrgeschwindighkeit sinkt die Lei- %" 40 // H['O'HI’—@—@—G—’2=01'6 (2— ,,*,) ;zi' 04 . Gl 18)
stung nicht nur wegen der grifsern 2 g // IY”O‘IV’—Y—V—X—: =-:;(5:}—— ,L,',)\/:; c Gl: 19)
Filllungen, sondern auch wegen der % / n Radumdrehungen- in der Minute bei der Hochstleistung
weniger guten Dampfentwickelung, "é 20 y
aus letzterm Grunde allerdings in 5 10 J’
viel geringerm Malse.  Zufolge der ] /
hehen Auspuffspannungen wird niim- N o '

lich die Feueranfachung schlechter, Y
weit ungleichformiger, und aufserdem
der Dampfverbrauch fir 1 P.S; : St. grilser.

Uber die vorteilhafte Fahrgeschwindigkeit  hinaus wird
zwar dic Dampfentwickelung nach dem frither Gesagten nicht
beeintriichtigt, entprechend der gleichmilsigern Feueranfachung.
aber der Dampfverbrauch fir 1D.8;St. nimmt wegen der
stirkern Drosselung des Dampfes bei der Einstromung in dje
Zylinder wegen der grolsen Dampfgeschwindigkeit in der Ein-
stromoffnung zu.

Der damit verbundene Spannungsabfall vermindert  die
Valligkeit der Dampfdruck-Schaulinie, also die Arbeitsfithigkeit
des Dampfes.  Da nur der spes. Dampfverbraueh fir 1 qm
RostHiche ungimstiger, die Dampfentwickelung dagegen otwas
ginstiger wird, fillt die Leistung verhitltnismiilsig  langsamer,
als beim Sinken der Fahrgeschwindigkeit unter die vortoil-
hafteste.

Diese Ubereinstimmung legt den Versuch nahe, Gl 16)
und 17) auch auf die wirkliche. das heifst dje Zylinderleistung
anzuwenden, wobei sich der Wert « allerdings iindert.  Dalier
soll von nun an statt der formelmilsigen Leistung L, die
Zylinder-Icistung L,; eingefihrt werden. Gl. 16) und 17 lautet

dann

; \ L, I

Gl 16a) . . ﬁ:?} R

und

Gl 174) ,/=1_a<3?7_],,,";~,)
n n

worin

B

“ oy,

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 I8

Umdrehungsverhiiltnis n:n’

den Versuchsergebnissen nach Zusammenstellung 1T durch die
Linie I-——0, Textabh. 3.

Die Tohen stellen die Zylinder-Leistung der Lokomotive
in "/, der Uochstleistung bei der vorteilhaftesten Umlautzahl n’
vor und die Lingen das
dals far

dargestellt. ist.

Umdrehungsverhiltnis n:n’, so

= L3 =1 und T,; = L; ist.

Betragt dic  Fahrgeschwindigkeit Deispiclsweise nur die
Ialfte der vorteilhaftesten, ist also n:n’ = (,h, so hetriigt
die Zylinder-Leistung nur noch 860/, der II(}cllstleistung; '

Die Reibungsgrenze hei vollstindig ansgenutztem Kessel
war mit der Versuchslokomotive hei etwa 38 o, der vorteil-
haftesten Fahrgeschwindigkeit: n: n’ = 0.378 erveicht. Unter-
halh dieser Geschwindigkeit nimmt die Leistung im  geraden
Verhiiltnisse zur Fahrgeschwindigkeit ab, da die Fillung und
die Zugkraft mit Racksicht auf die Reibungsgrenze unver-
indert bleiben miissen, dic Verdampfungsfihigkeit des Kessels
somit nicht ausgenutzt werden kann. Von dieser Gesehwindigkeit
ab erscheint die Leistungslinie als cine Gerade dureh den An-
fang (Textabb. 3).

In Textabh. 3 entspricht der Verlauf der Linie TT—O—11*
der Gl 17a) fir & = 0,84,

Der aufsteigende Ast dieser Linie deckt sich in den
Grenzen 0,55 <<n:n'< 1 fast vollstindig mit der durch den

Versuch ermittelten Linie 1—0, so dafs man in diesen Grenzen
wohl berechtigt ist, Gl. 174) auch auf die Zylinder-Leistungen
anzuwenden.  Man wird aber nach Vorstehendem wahrseheinlich
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17a) auch far

nieht weit fehlgehen, wenn man Gl Ge-
schwindigkeiten oberhalb der vorteilhaftesten verwendet, wie
_der absteigende Ast O—II' der Linie H—Q—II' zeigt. Der

Nachweis der Berechtigung einer solchen Annahme ist in Ir-
mangelung von Versuchsergebnissen leider nicht méglich,
Der Verlauf der Linie TH—O—III* entspricht

7N = O()<)——>—»— + 0,4,

deren aufsteigender Ast III—O im ganzen Verlaufe fast genau
durch Versuche crmittelten Ieistungslinic I--0 zu-
sammenfallt.  Der gleichartig absteigende Ast O—I11"
aus den oben angegebenen  Grinden allerdings nicht auf die

Gl 18) . . . .

mit der

kann

wirklichen Verhilltnisse ibertragen werden.  Die Nutzanwen-
dung der Gl. 18) ist daher an die. Bedingung gebunden, dals
nn' <1 st

Dice urspriingliche Gl 2) von Richter

L

i < n) Vn

erreicht nach Gl. 3) ihren Hochstwert bei der vorteilhaftesten

Umlaufzahl
b
n = d3 , niimlich
Lo (=" Yy =01 v
=0 l) =0,1[a— Vn
9

=0,1.—;—a\/n—'.

Demnach ist

= k %< aOV el >V
f@w%wi

Dieser Formel entspricht in Textabb. 3 die Linie IV—0—
die mit Aste dber der
ermittelten liegt, in ihrem absteigenden fast mit der Linie
O—II' nach Gl. 17a) zusammenfillt. Die Richtersche
Formel licfert also fiir I'ahrgeschwindigkeiten unter der vor-
teilhaftesten etwas zu grofse Werte fir die Zylinder-Leistung.

In den folgenden Beispielen wird daher zur Bestimmung
der Zylinder-Leistung an der Grenze der Verdampfungsfihigkeit
des Kessels ciner lLokomotive filr Fahrgeschwindigkeiten unter
der vorteilhaftesten die G1. 18) und iuber der vorteilhaftesten
19) verwendet werden, wobei der Einfluls des Dampf-
druckes im Kessel anf die Zylinder-Hachstleistung nach Gl. 14)
bericksichtigt werden soll.  Nach letzterer hingt die Leistung
ciner unmittelbar vom natiirlichen Logarithmus
des Verhiltnisses py : P, und nicht, wie der franzisischen
Formel Gl. 1), von der Wurzel aus dem Dampfuberdrucke
(px — 1) -im Kessel ab. Wird die Kesselspannung beispiels-
weise von 12 at auf 16 at gesteigert, so wird die Leistungs-
fihigkeit der Lokomotive nach Gl. 14) in dem Verhiltnisse

In (16 4- 1) —In(1,2) _ 2,83321 —0,18282
In(12F 1) —In(1,2)  2,56495 — 0,18232 e

also um 11,4°f, oder um rund 3°/, fir einc um 1 at hohere

%n

v,

ihrem autsteigenden durch Versuche

die Gl.

Lokomotive
in

Dampfspannung grifser.  Nach der franzosischen Formel GI. 1)
witchst die Leistung im Verhiltnisse
Organ tir die Fortsehritte des Eigenbahuwesens, Neue Folge, XLV, Band. 18 Heft,

|

—
\/ig- — 1,154,
also um 15,49, oder um
Der Vorteil eines miglichst
nach der franzosischen Formel zu hoch eingeschitzt.

An der Hand von Gl.
erscheinungen des Dampfes und deren nachteiligen Einfluls
auf die Leistung einer Lokomotive niitzliche Betrachtungen
anstellen, deren Ausgangspunkt eine beliebige Dampfdruck-
schaulinie sein soll.

49/, mehr, als nach Gl 14).
hohen Kesseldruckes wird also

14) lassen sich aber die Drossel-

In Textabb. 4 stellt 1—2—3

Abb. 4 —4—1 dic Schaulinie eines Dampt-
PR PR zylinders einer Zwillingslokomotive
1 1

Die Dehnung von 2 bis 3 ver-
dem Gesetze

vor.
lauft annihernd nach

pv = Festwert,

pr-Festmrert.
3
]
\ Y. 4-
T
< l”l e

Die Arbeit, die durch die Fliche der Schaulinie dar-
gestellt wird, sei auf 1 kg Dampf bezogen. Der Dampf hatte
im Kessel cine Spannung von p,at und den Rauminhalt vy
fir 1kg. Tm Schieberkasten ist die Dampfspannung p,
der Rauminhalt von 1 kg v,. Der Spannungsabfall vom Kessel
bis zum Schicberkasten ist demmach (p,—p,)at. Spannung
und Rauminhalt des Dampfes beim Beginne 2 der Dehnung
sind p, und v,.

und

Das Gesetz der Drosselung lautet, fiir trockenen und iiber-

hitzten Dampf zugleich giiltig*), annihernd

pv = Festwert,

also wie das Gesetz der Dehnung in der Dampfdruckschaulinie.
Verlingert man die Dehnungslinie 3—2 in Textabb. 4 fiber 2
nach diesem Gesetze bis zum Kesseldrucke py, unkt 5, so ist
65 der Rauminhalt v, von 1 kg Kesseldampf nnd 17
1 kg Dampf im Schieberkasten, da 5, 7, 2 und 3 auf der-
selben Linie pv = Festwert liegen. Somit ist p, vy = p, vy =
P. V. = Festwert.

Da der Wert a in Gl. 14) zu diesem Festwerte
geradem Verhilltnisse steht, so lilst sich Gl 14) sowohl auf den
formelmifsigen Arbeitsvorgang 6 —5—4—8—6, als auch auf den
formelmifsigen Arbeitsvorgang 1—7—4—8—1 anwenden. Der
senkrecht unterstrichelte Flichenunterschied beider ist der Ver-
lust an Arbeitsvermogen des Dampfes durch den Spannungs-
abfall vom Kessel bis zum Schieberkasten und liafst sich nach
Gl. 14) anndhernd berechnen; er betrigt

der von

in

*) Zeuner: .Technische Thermodynamik® 1901, Bd. 2. S. 233.
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log py — logp,

Inp, — Inp,

Inp, — Inp, log p — logp,
der Hochstleistung der Lokomotive,
Voraussetzung zu erreichen ist, dals der Kesseldruck in der
Maschine moglichst ausgenutzt wird, oder dals der Spannungs-
abfall (p,—p,) sich auf das geringste, unvermeidliche Mals von
etwa 0,5 at beschriinkt.

Dasselbe gilt fir Ileilsdampflokomotiven. Die Schaulinie
1—2—3—4—1 in Textabb. 5 entstamme ciner Heilsdampf-
lokomotive. Die Dehnungslinie
2—3 fallt bekanntlich schneller
zur Grundlinie als dem Gesctze
pv = Festwert entspricht. Linie
7—8—2—9 der Textabb, 5 ent-
spricht diesem Gesctze; das Ge-
lautet

100 oder 100 in 9/,

Abb. 5.

G

7

@

setz von 1—2—3—4—1
etwa:

SR,

TN

v =Festmwerl.
N K

™ i ot Festwert fiir
3 9

24 2

|

A Y

1
A i 1 v

/4 e

. pv* = Festwert fir z > 1.

Die uberstrichelten Flichen stellen den ganzen Verlust
an Arbeitsvermiogen des Dampfes durch Drosselung dar, und
zwar die senkrecht {iiberstrichelte den Verlust durch den
Spannungsabfall des Dampfes vom Kessel bis zum Schieber-
kasten, der sich aus obiger Beziechung berechnen lifst, und die
wagerecht iiberstrichelte den Drosselverlust wihrend der Ein-
stromung in die Zylinder, der nur aus Dampfdruck-Schaulinien
crmittelt werden kann, im ibrigen aber in den Krfahrungs-
werten a und « der Gl 14) und 17a) ebenso mit beriick-
sichtigt ist, wie der Volligkeitsverlust, der durch die Zusammen-
driickung, Vorausstromung und eine von dem (iesetze pv =
Festwert abweichende Dampfdehnung entsteht.

Wird der Kesseldruck beispielsweise von 13 at auf 7 at
gedrossclt, wie bei den 1.C-Heilsdampt-Tenderlokomotiven im
Berliner Vorortverkehre nach Potsdan
Anfahren, so betrigt der Verlust durch Drosselung nach obiger
Beziehung

und Lrkner nach dem

log 13 — log 7

log 13 ——log 1,2
der Mochstleistung, die Lokomotive ist also nur etwa zu 749/,
ausgenutzt.  Trotzdem ist sie fur den Vorortsverkehr mit 2,5
bis 3 Minuten Zugfolge und geringen Bahnhofsabstinden wegen
ihrer grofsen Zugkraft beim Anfahren sehr geeignet, nach dem

100 = 269/,%)

*) Die Gléichung setzt fiir gedrosselten Dampf eine grilsere
Fallung voraus, die der Inhaltvergrofserung durch Drosseln entspright.
In Wirklichkeit sind aber die gebriuchlichsten Fiillungen fir ver-
schiedene Schieberkastendrucke nicht wesentlich verschieden. Daher
ist der Arbeitsverlust durch Drosseln wegen der niedrigeren Auspuff-
spannung etwas geringer, etwa 220/gy, wie unten noch ervrtert wird.

die ja nur unter der:

i Anfahren aber wird sie nicht ausgenutzt.

So erklart sich die
Tatsache, dafs der Kohlenverbrauch trotz der Uberhitzung, mit
der der Dampf im Schieberkasten auf 260° bis 280° C. ge-
bracht wird, verhiilltnismilsig grols ist und erfahrungsgemals
dem der erheblich schwiicheren, und auch wegen ihres ge-
ringen Wasservorrates weniger geeigneten 1.B1-Nalsdampf-
Tenderlokomotive dessclben Dienstes gleichkommt.

Im schroffen Gegensatze zu den vorstehenden Ausfithr-
ungen iber die Nachteile der Dampfdrosselung steht die An-
sicht *), dafs auch hei starker Drosselung des Heilsdampfes
ohne Niederschlag im Zylinder wirtschaftlich zweckmiilsig ge-
fahren werden kann, »dals also Heilsdampf von 6 at Spannung
im Schieberkasten einer Heilsdampflokomotive bei geniigender
Uberhitzung gleich sparsam arbeiten kann, wie solcher von
12 at und dariiber«. Diese Ansicht wird nur damit begriindet,
dafs »mit der Abdrosselung des regelmiilsigen Kesseldruckes
die eigentliche Uberhitzung und damit die Gite des Heils-
dampfes, das heilst sein Arbeitsvermigen steigt, sodals der
Uberschufs an Uberhitzungswiirme ausreicht, um Niederschlige
auch bei dem Kkleinsten noch wirtschaftlichen Iillungsgrade
von etwa 0,2 fernzuhalten.

So einfach liegen dic Verhiltnisse bei einer Heilsdampf-
lokomotive nicht, dafs sich dieser, von der allgemein ver-
breiteten Ansicht @ber den Arbeitsverlust durch Drosseln ab-
weichende Standpunkt mit den wenigen Worten geniigend
rechtfertigen liefse. Vielmehr mufs man Gewinn und Verlust
durch Drosselung des Ileilsdampfes abwigen, um sich ein Ur-
teil daritber zu bilden, ob starkes Drosseln des Heilsdampfes
durch den Dampfregler keine wirtschaftlichen Nachteile zur
TFolge hat, weil der gedrosselte Heilsdampf nahezu dicselbe
Wirme behillt, wie der ungedrosselte, also noch mehr iber-
hitzt ist, »edler« und »arbeitsfihiger« geworden ist.

Die innere Arbeit, der Wirmegehalt, des Dampfes ist
allerdings durch die Drosselung nahezu unverindert geblieben,
aber die #ulsere, noch im Dampfe verfighare Arbeit, sein
Arbeitsvermogen, geht wenigstens im  wirmedichten Dampf--
zylinder ciner vollkommenen Dampfmaschine umsomehr zuriick,
je starker gedrosselt wird, was durch den Verlust an Arbeits-
fliche in der Dampfdruckschaulinie zum Ausdrucke kommt
(Textabb. 5). Man konnte nun vom gegenteiligen Standpunkte
behaupten, dals diese Verluste im wirklichen Zylinder durch
die geringeren Wandungsverluste wieder wett gemacht werden,
weil die Niederschlige wegen der hohern Uberhitzung spitter
eintreten werden, oder der Taupunkt mehr nach dem Ilubende
zu liegen wird.

Dafs gedrosselter Heilsdampf unter Umstinden sparsamer
arbeiten kann als ungedrosselter Nafsdampf, soll nicht be-
stritten werden. Die Ansicht aber, dals mit einer starken
Drosselung des Heifsdampfes im Vergleiche zum ungedrosselten
Heifsdampfe von derselben Wirme keine wirtschaftlichen Nach-
teile verbunden sind, ist wissenschaftlich nicht haltbar, wie
die folgende Betrachtung zeigen soll; diese Ansicht ist auch
durch die Erfahrung keineswegs bestiitigt, wie bereits aus dem
oben angefilhrten Beispiele der 1.C-Heifsdampf-Personenzug-
Tenderlokomotive im Berliner Vorortverkehre hervorgeht.

N *) Gr'airbe: ,Die Dampflokemotive der Gegenwart* 1907, S. 211,
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Die Zylinderarbeit 1;° in P.S., dic von 1 kg Dampf eine
Stunde lang in dem Dampfzylinder einer Heilsdampflokomotive
bei dem Iallungsgrade &, der Eintrittspannung p, und der
Austrittspannung p, geleistet wird, wenn Arbeitsverluste durch
den schadlichen Raum, durch die Warmebewegung in den
Wandungen, durch Drossclung withrend der Ein- und Aus-
stromung und durch Undichtheiten nicht vorhanden wiren, ist¥)

P1V1 k-1 gk-1 e 1
Liu [ + (1 — & ) + ..1 80_”_1
P, 1
b &
oder, wenn der Klammerwert gleich ¢ (e,p,) gesetzt wird,
1
L=t @ (&)

Hierin bedeutet

& den Fillungsgrad,
gefithrt werden soll,

g, den Fullungsgrad,
hitzten Dampfes erst am Knde des Hubes eintreten wirde,
oder das Verhiiltnis der Kolbenstellung beim  Deginne der
Dehnung zur Kolbenstellung des Taupunktes,

1 den Kxponenten der Gleichung des gesiittigten Dampfes

pve = Festwert, g = 1,135,
k den Fxponenten der Gleichung des iberhitzten Dampfes
p vk = Festwert, k = 1,333.

Das Gesetz der Drosselung des Dampfes im Schieberkasten

lautet

fiir den die Untersuchung durch-

bei dem die Sattigung des iiber-

i = Festwert
oder, da nach Zcuner*) fir die Krzeugungswirme i mit
einer fir den DBetrieh geniigenden Anndherung, fiir gesittigten,
trockenen und aberhitzten Dampf zugleich giltig,

i=476,11 4+ 4 APy, A — P = 10'.p,

497
gesetzt werden kann,
pv = Festwert.
In obiger Gleichung far L;® ist demnach p,v, vor und
nach der Drosselung unveriinderlich und das Verhiltnis der
theorctischen Arbeit des gedrosselten Heilsdampfes L; zu der
des ungedrosselten L; bei gleichem Fillungsgrade &
E _ @,/ 1Y)
L; ®(&D)’
g, lifst sich bestimmen, sobald dic Erzeugungswirme des
gesiittigten, trockenen und iberhitzten Dampfes bekannt ist,

nach der Gleichung
o = <lgw — 476 >‘397***)
llbh _— 47()

Bei ciner llcilsdampflokomotive werde beispielsweise der
Dampf im Schicherkasten von 12 at Uberdruck auf 6 at Uber-
druck gedrosselt.

DieWarme des ungedrosselten Heilsdampfes sei tyy,,. = 350°,
und die Fillung vor und nach der Drosselung &€ = 0,2.

*) .Mitteilungen iiber Forschungsarbeiten®, herausgegeben vom
Vereine deutscher Ingenicure, Heft 19, S. 88; Zeitschrift des Ver-
eines deutscher Ingenieure 1904, S. 21.

**) Zeuner: ,Technische Thermodynamik® 1901, Bd. 2, S. 233.
**4) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1904, S. 21.

Mit Hiilfe der vorstehenden Gleichungen und Werte findet
man schliefslich

Ly
£, = 0,24; &' = 0,20: ' = 0,78,

L

der Arbeits- oder Wirme-Verlust durch Drosseln betriigt also

22"“0 der theoretischen Arbeit in der verlustlosen Maschine.
r Teil der theoretischen Arbeit, welcher von der Lage

des T aupunl\tcs g, im Zylinder abhingt und dem Ausdrucke

ek— gu—1
4(1—80 k—1) + ( 80};—1>

entspricht, éndert sich nur wemg, da dieser Ausdruck im vor-
liegenden Deispiele die Werte

1,247 vor der Drosselung bei p, = 13 at und
1,243 nach » » » p,= Tat
annimmt ~ Der Vorteil der ginstigern Lage des Taupunktes
&' &, fillt hiernach nicht sehr ins Gewicht. Auch die Ab-
kithlungsverluste in den Zylindern werden in Wirklichkeit
nicht sehr von einander abweichen, was man aus dem theoreti-
schen Krgebnisse folgern kann.

Unter schiitzangsweiser Bericksichtigung der Niederschlags-
verluste in den Zylindern einer Ileifsdampflokomotive¥®) be-
trigt der Wirmeaufwand fiar 1 P.S;jSt. bei 300° Dampfwirme
im Schicberkasten und einer Spannung von

13 at W = 5020 — 5380 W.E,, ¢, = 0,48, und
7at W= 6430 — 6940 » »

Der Verlust durch Herabsetzen des bclnebulmstendluckes
yon 13 auf 7 at bei nahezu gleicher Wiirme um 300° herum
betritgt demnach

430 — 5020
(430 . 100 = rund 22°/, oder

6430
6940 — 5380
6040 . 100 = rund 22,59,
also fast genau soviel, wie der vorhin berechnete Drossel-

verlust im wirmedichten Zylinder!

Jedenfalls kann der angebliche Wirmegewinn durch die
grofsere Uherhitzung des gedrosselten lleilsdampfes unmoglich
so crheblich sein, dafs dadurch der grofse Verlust durch das
Drosseln wieder aufgehoben werden kinnte.

Aulserdem wird ja auf Grund der Erfahrung mit Ieils-
dampflokomotiven **) behauptet, dafs sich die volle Vermeidung
der Niederschlagsverluste in den Zylindern bei wirtschaftlichen
I"illungen auch it ungedrosseltem IHeifsdampfe durch genagend
hohe Uberhitzung, also eine Dampfwirme im Schieberkasten
von durchschnittlich 300° C. erreichen lifst. Welcher Vorteil
kann dann noch fir dic Drosselung ins Feld gefithrt werden?
Oftenbar keiner; sie bat aber erhebliche Nachteile.

Man wird also gut tun, wie bei allen wirtschaftlich
arbeitenden Dampfmaschinen, auch bei den Ileifsdampfloko-
motiven zu weit gehende Drosselung des Dampfes zu ver-
meiden, um den vom Kessel gelieferten Dampf moglichst voll-
kommen auszunutzen. Dies kann aber nur erreicht werden,
indem man den Dampfzylindern der Heifsdampflokomotiven
keine grofseren Abmessungen gibt, als sie mit Ricksicht auf
———*—)Ez;be: ,Die Dampflokomotive der Gegenwart* 1907, 8. 230,

**) Garbe: ,Die Dampflokomotive der Gegenwart* 1907, S. 215,
920, 293,

50%*
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die leistungsfihigkeit des Kesscls vertragen werden konnen,
und mit Riicksicht auf die am hitufigsten vorkommenden Zug-
krifte fur wirtschaftliche Fillungen zwischen 0,2 und 0,3 er-
halten miissen. »Der Sorge min zu grofse Zylinderabmessungen
wird der Erbauer bei Anwendung von lleifsdampf« keineswegs
enthoben *), .

Dic Erfahrung hat gelehrt, dals iiberall da, wo dic Ileifs-
dampflokomotiven nicht ausgenutzt werden konnen, auch der
Kohlenverbrauch unverhilltnismif{sig grofs ist, und unter Um-
stinden den wirtschaftlich ausgenutzter Nalsdampflokomotiven
sogar fiberschreitet. Die gewaltige Uberlegenheit der Ileils-
dampflokomotiven tiber die Nafsdampflokomotiven nicht nur
hinsichtlich ihres sparsamen Kohlenverbrauches, sondern auch
hinsichtlich ihrer grolsen Leistungsfithigkeit tritt nur da so
recht in Iirscheinung, wo die Beanspruchung einen moglichst
hohen Schieberkastendruck von mindestens 10 at und wirt-
schaftliche Iallungen um 0,25 herum zulilst, und nicht die
Grenze der Verdampfungsfihigkeit des Kessels bei geniigend
hoher Uberhitzung uberschreitet.

Die Erkenntnis der bis 30°[, grofsern Leistungsfihigkeit
des Kessels, die ohne erhebliche Gewichtswahrnehmung durch
den Einbau des Schmidtschen Uberhitzers moglich geworden
ist, mufstc von dem Standpunkte aus, dafs jede Heilsdampt-
lokomotive bei allen Beanspruchungen noch sparsam arbeite,
und durch das Bestrcben, mittels des Heilsdampfes und mag-
lichst grolser Zylinder die Gattungszahlen**) herabzumindern,
dazu fihren, dals dic ITeilsdampflokomotiven in manchen Fillen
tatsiichlich aus den vorstehenden Grinden wirtschaftlich nicht

*) Garbe: ,Die Dampflokomotiven der Gegenwart* 1907,
S. 211,

*) Garbe:
S. 223,

»Die Dampflokomotiven der Gegenwart® 1907,

ausgenutzt werden.  Dals dic Heilsdampflokomotiven wegen
ihrer grofsen Zylinder zu grofsen Schleppleistungen befihigt
sind, so lange der Kessel ausreicht, ist selbstverstandlich. Der
Lrbauer mufs aber aus Grinden der Sparsamlkeit der mit dem
steigenden Verkehre stetig zunchmenden Schwere der Ztige
durch stetige und nicht durch sprungweise Vergrilserung der
Zugkrifte Rechnung tragen, ohne auf Herabminderung der
Gattungszahlen verzichten zu miissen, wie aus Nachstehendem
folgt. r '

Um den Vorteil der grofsen Leistungsfihigkeit des IHeifs-
dampflessels auszunutzen, wird es sich empfehlen, den Kesscl
so grols zu machen wie es die vorgeschriebene Achsenzahl nur
irgend zulifst, und im Entwurfe nach Gl 5) die grofsten der
Grofse des Kessels entsprechenden Zylinder vorzuschen. Der
Iirbauer hat es dann in der Hand, durch die Wahl ver-
schiedener Kolbendurchmesser den augenblicklich verschiedencn
und kinftig grofseren Anforderungen des Betricbes an die
Zugkraft mit derselben Lokomotivgattung gerecht zu werden,
ohne die ubrigen Abmessungen der Lokomotive zu indern.
Professor Obergethmann*) schligt in demselben Sinne vor,
da dieselbe Lokomotivgattung oft recht verschiedenen An-
spriichen an Zugkraft zu geniigen hat, sie unter Belassung
aller iibrigen Abmessungen mit zwei Zylindergrofsen zu bauen,
wobei selbstverstindlich der Unterschied nicht so grols scin
darf, dals nicht beide Unterarten derselben Gattung ohne
Weiteres fiir einander ecintreten konnten, ‘

Das zweckmiilsigste Verhilltnis zwischen der Grofse des
Kessels und der Zylinder fir Heifsdaupflokomotiven unter Be-
ricksichtigung der vorstehenden Gesichtspunkte zu ermitteln,
sei der Zweek des folgenden Abschnittes.

*) Zei(séhrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, S. 795.

(Fortsetzung folgt.)

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Auszug aus der Verhandlungs-Niederschrift Aderr 86 Sitzung des Ausschusses fiir technische
Angelegenheiten zu Innsbruck am 20. bis 23, Mai 1908%).

An den Verhandlungen beteiligen sich alle
nischen Ausschusse angehiorenden Verwaltungen,
behinderten der Mohidcs-Pécser Eisenbahn, mit 55

tech-
der

dem
aufser

wird dureh die Eisenbahndirektion Bromberg vertreten.

Namens der Behorden von Innsbruck wird die Versamme-
lung  durch Herrn Birgermeister Greil, Herrn Hofrat von
Drahtschmidt als Vertreter der Staatsbahndirektion und
Herrn Subdirektor Jenny als Vertreter der Betriebsinspektion
der Sudbahn-Gesellschaft begriilst.

Der Vorsitzende, Herr Ministerialrat Geduly, spricht
den Dank  der Versammelung aus und gedenkt der Titigkeit
des verstorbenen technischen Sckretiars des Vereines, IHerrn
W. Meyers), mit Worten der Anerkennung und des Dankes,
denen sich die Versammelung durch Irheben anschlielst.

1) Organ 1908, 8. 225,

*) Letzter Bericht: Organ 1908, 8. 84,

Vertretern, |
Die als Antragstellerin eingeladene Eisenbahndirektion Danzig |

I. Bearbeitung der Giiteproben-Statistik des Kr-

hebungsjahres 1905/6.

Nach dem Berichte des Unterausschusses wird die Yor-
lage genehmigt. Die Eisenbahndircktion Erfurt abernimmt die
Bearbeitung der Giiteproben aus 1906/7.

Aus dem starken Riickgange der Proben mit schweils-
cisernen Kesselblechen ist zu schlielsen, dafs die Vcrwe"n(lm)g
von Irlulsciscnblechen rasch zunimmt.

Il Antrag des osterrcichischen Kisenbahnmini-
sterium auf Feststellung von Bestimmungen
betreffend die Formgebung der Achsen. Nr. X
der 82. Sitzung zu Coln.

Dic Beobachtung. dafs sehr viele der vorkommenden Naben-

. anbriiche der Lokomotivachsen sowohl bei Innen- als auch bei

Aulsenlagerung nahe der Nabeninnenkante vorkommen, wenn
Nabe und Achse absatzlos in einander ubergehen, hat die antrag-
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stellende Verwaltung veranlalst, nach dem Aufpressen der Rider
von der Radnabenfliche und dem Nabensitze, der grofseren -

Durchmesser erhilt als die anschliefsende Achse, nachtriiglich
5 mm abzudrehen weil sie glaubt, dafs der Grund der Risse
in den hohen DPressungen zwischen Rad und Nabe an der
Innenkannte der letztern beim Aufpressen zu suchen sei, und
den so zerstorten Stoff an der gefilirlichsten Stelle nachtriiglich
entfernen will. Das dsterreichische Kisenbahnministerium winscht
nach dicsen FErfahrangen allgemeine Vorschriften iiber die
Formgebung der Achsen cingefithrt zu sehen. Der 1906 in Koln
zur Bearbeitung dicser Frage gewihlte Unterausschuls findet
in den Dbisher vorlicgenden DBeobachtungen noch nicht den Be-
weis fir die Richtigkeit der Erklirung und fir diec Uberlegen-
heit der vorgeschlagenen Formen und betont, dafs sichere
Unterlagen nur aus Vergleichsversuchen unter gleichen De-
tricbsverhiiltnissen zu gewinnen seien. Solche wiirden aber im
Betriebe bis zu 25 Jahren dauern, miifsten deshalb in das
Laboratorium verlegt werden, wenn man schnell zum Schlusse
kommen wolle. Die Kosten wiirden fiir eine vorgeschlagene
Versuchsanlage cinmalig 35000 M., jihrlich laufend 10 000 M.
betragen. Die antragstellende Verwaltung erklirt, diese Ver-
suche machen zu wollen, wenn cine deutsche Verwaltung das-
selbe unternchmen wolle.

In lingerer Erorterung wird festgestellt, dals der be-
kampfte Mangel nicht tberall empfunden wird, und dals dic
Unterlagen keine geniigende Begrindung fir die Aufwendung
liefern. Dahler wird die Frage zu weiterer Verfolgung an den
Unterausschuls zuriickverwicsen.

III. Anweisung zur Wiederherherstellung der
Lauffahigkeit von Wagen mit beschadigten
Tragfedern. Nr. IT der 84. Sitzung zu Dresden.
Der zur DBeratung von KErginzungen des Wageniiberein-

kommens eingesetzte Unterausschuls hat den Auftrag crhalten,
eine Anweisung zur Wiederherstellung der Lauffihigkeit von
Wagen mit besthidigten Tragfedern auszuarbeiten. Diese liegt
nun vor, und bringt Deispiele von guten DBefestigungen der
Stiitzklotze mit Draht oder Laschen. Die Versammelung be-
schlicfst, dicse Anweisung der Vereinsversammelung zur Kin-
fihrung im Verecine fiir den Fall zu empfehlen, dals die ihr
zu Grunde liegende Erginzung des ‘Wageniibercinkommens an-
genommen wird. Die DBerichterstattung in der Vercinsver-
sammelung dbernimmt das bayerische Ministerium fur Verkehrs-
angelegenheiten.

Falls dic Vorlage angenommen wird, werden wir die An-
weisung mitteilen.

IV. Uberprifung der Mustertafel der Radreifen-
befestigungen.*) Nr. HI der 84. Sitzung in Dresden.

Die Fortfilirung der Mustertafel erscheint nach dem Be-
richte des Unterausschusses nicht mehr nétig, nachdem ihre
statistische Bedeutung durch die Vereinsversammelung 1898 zu
Minchen Nr. V aufgehoben ist. Nur ein kleiner Teil des
Vereines hat sich fur die Beibehaltung ausgesprochen.

Es wird beschlossen, die Mustertafel fallen zu lassen und
den Vordruck der Radreifenbruchmeldung
zu dndern.

*) Organ 1891, 8. 122.

dementsprechend
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V. Autrag der Generaldirektion der. badischen
Staatscisenbahnen auf Einfihrung einer ein-
heitlichen Bezeichnung der Lokomotiven.
Nr. IX der 84. Sitzung zu Dresden. ’
Der fir diese Frage eingesetzte Unterausschuls hat die

verbreiteteren DBezeichnungsweisen des In- und Auslandes ver-
gleichend gepriift, und kommt zu dem Schlusse, dals die vom
»Organc« seit 1907 eingefilhrte*) dem Zwecke am besten ent-
spreche, nur wird empfohlen, alle Nullen wegzulassen, dic
beiden Gestelle einer gelenkigen Lokomotive durch ein 4 zeichen
zu trennen und ungekuppelte Triebachsen beispiclsweise nach
Wehl im Rahmen der Bezeichnungsweise besonders kenntlich
zu machen, ’

Die Versammelung beschlielst dementsprechend ; die neue
Bezeichnungsweise soll nach Genehmigung durch die Vereins-
versammelung den grofsen in- und auslindischen technischen
Zeitschriften bekannt gegeben werden. Sie soll nicht bindend
fir den inneren Verkehr der einzelnen Verwaltungen- sein, auch
wird sie nicht in die technischen Vercinbarungen aufgenommen.

VI. Antrag der Generaldircktion der badischen
Staatseisenbahnen auf IFPestsetzung einheit-
licher Vorschriften fir dic Anbringung von
Scilhaken an Guterwagen. Nr. Il der 85. Sitzung
in Stuttgart.

Mechrere Zechen und Verwaltungen haben an den Giter-
wagen besondere Seilhaken angebracht, um das Kinhiingen von
Seilen in dazu ungeeignete Teile beim Verschieben zu ver-
hiiten.

Der Unterausschuls cmptichlt die allgemeine Einfahrung
und die Aufnahme entsprechender Bestimmungen in die tech-
nischen Vereinbarungen.

Da von einigen Seiten Zweifel beziglich der Gestalt,
der Stelle der Anbringung und der Stirke der Haken fiir das
Verschieben grofserer Wagengruppen erhoben werden, so wird
die Yrage zur Klirung dieser I‘ragen nochmals an den ver-
stirkten Unterausschuls verwiesen.

VII. Antrag der Eisenbahndirektion Danzig auf
Abinderung und Erginzung der Anlage VI
des Wagenibercinkommens, ‘enthaltend die
Vorschriften iher die Beladung offencr Giter-

Nr. VI der 85. Sitzung in Stuttgart.

Nach den Erfahrungen der Antragstellerin sind bei der
jetzt im Vereinswageniibereinkommen durch die » Vorschriften
iber die Beladung offener Gaterwagen« angeordneten Ver-
ladungsart geschnittener IIslzer und leichter in DBallen und
Sicken verpackter Stoffe Losungen vorgeckommen und Teile
der Ladung herabgefallen, namentlich bei Sturm.

Daher wird beantragt, die Verladungsart durch Verschniiren
mit Ketten und DBeistellen von lotrechten Dielen in niedrige
Wagenborde zu vervollstindigen.

Der fir die Frage ecingesetzte Unterausschuls berichtet,
dals die vorgebrachte Klage keine allgemeine sei, dals die
vorgekommenen Storungen zum Teil auf Nichtbeachtung der
bestehenden Vorschriften zuriickzufithren scien, dals der Beweis

*) Organ 1907, S. 234.

wagen,




der sichern Abstellung der Mingel durch die vorgeschlagenen
Erginzungen bisher fehle, dals diese Erganzungen die Verladung
erschweren umd verteuern und einen Widerspruch gegeniiber
den bestehenden Der
glaubt daher, dic Aunahme des Antrages nicht cmpfehlen zu
konnen, die Versammelung beschlielst entsprechend dieser Mei-

Vorschriften crhalten. Unterausschuls

nungsiulscrung.

VIII. Bericht des Fassungsausschusses fir die Ent-
witrfe »Teehnischer Vercinbarungen
iber den Bau und die Betriebscinrichtungen
der Haupt- Nebenbahnen«
»Grundziige fiir den Bau und die Betriebs-

Nr. IV der

neucer

und und neuer
cinrichtungen der Lokalbahnen.«

85, Sitzung zu Stuttgart.

Der assungsausschuls hat eine Anzahl von Frginzungen
und Anderungen sachlicher Art zu den vorliegenden Entwiirfen
als notwendig Dbefunden, die er zugleich mit der Iassung
der bisherigen DBeschliisse beraten hat. Kr legt dic Lirgebnisse

dieser Deratung ncben seinen Fassungsantriigen vor.

IX. Antrige betreffend dic als Vorlagen far die
Technikerversammelung dicuenden Entwiirfe
zu VII, die das Ergebnis ciner mit Zustimmung der
vorsitzenden Verwaltung seitens der geschiiftsfithrenden
Verwaltung an die Vereinsverwaltungen ergangenen Auf-
forderung zur Anmeldung aller etwa gewimschten Ande-
rungen und Erginzungen sind.

Ulier diesc Antrige berichtet das osterreichische Llisen-
bahnministerium,

Alle vorliegenden Antrige werden cingehend beraten und
zur Entscheiduug gebracht bis auf zwei, die noch cine Um-
frage bedingen und daher einem Unterausschusse iaberwiesen
werden,

Die Vorbereitung fiir die Technikerversammlung ist damit
beendet, in der das dsterreichische Eisenbahnministerium und
das baycrische Ministerium fir Verkehrsangelegenheiten Bericht
erstatten werden.

X. Antrag der Eisenbahndirektion Issen auf

Kinschaltung cincer necuen Spalte in das Ver-
der auf Vercinsbahustrecken

zeichnis den

zuliassigen grofsten festen Radstinde und

Raddriicke der Eisenbahnfahrzeuge, betreffend

das grofste zulissige auf 1m Wagenliange ent-

fallende Gewicht. i

Der Antrag wird damit begriindet, da's die preulsischen
Staatsbalnen Wagen mit mehr als 3,1 t m Last besitzen, die
demnach nicht auf alle Bahnen iibergehen konuen und an die
das Gewicht auf 1m nach den technischen Vercinbarungen
angeschrieben sein muls. Durch Aufnahme der Spalte wird
dic Entscheidung uber die Ubergangsfihigkeit der Wagen
erleichtert.

Die Frage wird dem zu Nr. XIII der 84. Sitzung in Dresden
eingesetzten Unterausschusse iiberwiesen.

XI. Anderung der Geschiaftsordnung des Aus-
schusses fir technische Angelegenheiten. |
Nr. VII der 85. Sitzung in Stuttgart.

Die bisherige Geschiftsordnung ist nicht mehr zeitgemals,
weil seit jhrer Aufstellung dic Vereinssatzungen geindert sind,
weil manche Bestimmungen iberfliissig erscheinen, und weil
die Beziehungen zum technischen Vercins-Fachblatte auf-
genommen werden miissen.

Der vom Unterausschusse vorbereitete KEntwurf wird ein-
gehend beraten und mit einigen Anderungen und Zusitzen
Die geschaftsfihrende Verwaltung wird ersucht,

das ‘Weitere zu veranlassen.

angenomnien.

XII. Antrag der Eisenbahundircktion Magdeburg auf
Herbeifahrung der Ubercinstimmung der vom
Vercine deutscherEiscubahuverwaltungen heraus-
gegebenen Sicherheitsvorschriften fur die Kin-
richtung clektrischer Beleuchtung in Eisen-
bahnwagen mit den Sicherheitsvorschriften

des Verbandes dcutscher Elektrotechniker.

Der Antrag bezweckt, zu prifen, ob gegen die vom Reichs-
postamte erlassenen Sicherheitsvorschriften fir die Postwagen-
beleuchtung, die nur in wenigen Punkten von den Vereins-
vorschriften abweichen, Bedenken zu erheben sind. Da die
Postwagen mit den iibrigen zusammen unterhalten werden,
wiirde Ubereinstimmung  der” Vorschriften zweckmiifsig sein.
Da die Angelegenheit durch Umfrage geklirt werden muls,
wird sie dem zu Nr. VII. der 84. Sitzung in Dresden ein-
gesetzten Unterausschusse zur weiteren Behandlung iiberwiesen.

XIII. Verstarkung des Unterausschusses zur Priifung
der Frage itber Kinfithrung einer selbsttitigen,
durchgehenden Bremse fir Giaterzige.

Nach Bericht der pfilzischen Eisenbahnen sind die grund-
legenden Versuche zu Ende gefithrt bis auf solche auf lingeren
Gefallstrecken, fir die eine Strecke der badischen Staats-
bahnen in Aussicht genommen sei. Der Unterausschuls wird
deshalb durch Zuwahl dieser Verwaltung verstarkt.

XIV. Veroffentlichung
suche mit der selbsttitigen, durchgehenden
Bremse fiur Giterzsige. Nr. VII der 84. Sitzung
zu Dresden.

Da mehrere fremde Verwaltungen beabsichtigen, Versuche
mit ciner Giterzugbremse anzustellen, so wird auf Antrag der
pfilzischen Bahnen beschlossen, den Plan fir die Ausfihrung
der Versuche im »Organ« zu veriffentlichen und die Schrift-
leitung mit der Veranlassung des Weiteren zu beauf&agen.

des Programmes far Ver-

XV. Zustindigkeit des technischen Ausschusses
in Angelegenheiten
einkommens.

Zur Untersuchung der Girundlagen der Meinungsverschieden-
heiten iber die Abgrenzung der Zustindigkeit in technischen
I'ragen, die zwischen Ausschusse fiir technische An-
gelegenheiten und dem Wagenausschusse bei mehreren An-
lissen herangetreten sind, wird cin fiinfgliedriger Unteraus-
schuls eingesetzt,

des Vereinswageniiber-

dem

XVIL. Die nachste Sitzung soll, falls sieim Herbste 1908
notig wird, am 14. Oktober in Frankfurt a. M., andern-
falls am 19. Mai 1909 in Oldenburg stattfinden.



Die hochst anrcgenden technischen Besichtigungen der
86. Sitzung bezogen sich auf die elektrisch betriebene Scil-
bahn zur Hungerburg iber Innsbruck. die elektrisch betriebene
Kleinbahn nach Fulpmes im Stubaitale mit ihren bedeutungs-
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vollen Bauwerken, und auf das Stromerzeugungswerk der Stadt
Innsbruck bei Patsch nebst dem von diesem Werke aus be-
triebenen Salpetersiurewerke, das mit Verbrennung der Luft
in elektrischen Entladungen arbeitet.

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Bahn-0berbpanu.

Pruckfiche zwischen Rad und Schiene. Von ¢ L. Fowler.

(Railroad Gazette 1907, Bd, XLIII, Dezember, S. 752.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Darstellung Abb. 8 auf Taf. XXXVIII.

In West-Albany wurden aunf cinem Bahnhofe der Neuyork-
Zentral- und Hudson-Fluls-Bahn Versuche zur Bestimmung der
Druckflichen zwischen Rad und Schiene angestellt.
einen  Schiene wagerechten Gleissstiickes zur
Sicherung fester Griindung ein Betonpfeiler gebaut. Uber dem
Pfeiler wurde ein ungefilir 25 cm langes Stiick aus der Schiene
herausgeschnitten und ein kurzes Stiick mit einem vollkommenen
Umirisse eingesetzt. Uber dieses kurze Stiick wurde das Fahr-
zeug gefahren, und cin Rad darauf gestellt. Dann wurde die
Achse gehoben, das kurze Schienenstiick entfernt, und seine
Oberflache mit cinem diannen Uberzuge von Mennige bestrichen.
Dann wurde es wicder cingesetzt und das Rad gesenkt, bis cs
mit seiner ganzen Last auf der Schicne ruhte. Dadurch ent-
stand cin Ileck in der Mennige, der ‘die Grofse der Druck-
flache zwischen Rad und Schiene anzeigte.

Unter der

eines wurde

Diese Versuche wurden durch Werkstattversuche erginat,
bei denen ein Teil ecines Radreifens von 1981 mm Durchmesser,
cin Teil stihlernen und Teil eines gulseisernen
Rades verwendet wurden. Einer dieser Teile wurde am
Kolben der Priafmaschine befestigt und auf die Kopfe von
kurzen auf der Platte
stiicken gesenkt.
durch

eines ein

der Prifmaschine ruhenden Schienen-
Die Grilse und Form der Druckfliche wurde
Zwischenlegen eines Stiickes weifsen Seidenpapicres
erhalten, das auf cinem den Abdruck auf dem weifsen Papiere
herstellenden Blatte Kohlenpapier ruhte.

Die Versuche in West-Albany wurden mit drei Wagen
und zwei Lokomotiven ausgefithet und ergaben die folgenden
Durchschnittswerte.

Rad- Druck- | Einheits-
Fahrzeug durch- | Radlast fliche druck
messer
mm kg gem kg/qem
Erfrischungswagen . . . 889 2756 1,50 1837
Gondola-Wagen . . . . 838 6611 2,44 2710
1.D.0-Lokomotive, Trieb-
rad . . . . . .. 1600 7859 2.16 3638
2.B.1-Lokomotive, Trieb-
rad . . . . . .. 1981 9070 4,08 2223
2.B. 1-Lokomotive, Hinter-
rad . . . . . .. 1227 8714 8,05 2857
Speisewagen . . . . . 876 4271 1,68 2542

Die Versuche zeigen zum Teil den Einflufs von Last und
Die  beiden der 2. B. 1-Lokomotive
haben beispiclsweise ungefilir dieselbe Last.  Die Dricke anf
die Flicheneinheit stehen nahezu im umgekehrten Verhitltnisse
s den Raddurchmessern.

Raddurchmesser., Riader

You den Radern des Krfrischungs-
und des Speise-Wagens gibt das Rad mit der schwereren Last
den viel grolsern Einheitsdruck. Das Eisen gibt also nicht
im geraden Verhiltnisse zur Last nach, wenigstens nicht inner-
halb der hier angewendeten Lastgrenzen.

In Abb. 8, Taf. XXXVIII ist das aus den Werkstattver-

suchen erhaltene durchschnittliche Verhiltnis zwischen den
Radlasten und den Einheitsdriicken fiir ecin stihlernes Rad

von 914 mm und fir ein gulseisernes Rad von 838 mm Durch-
messer, beide auf einer 49,6 kg/m schweren Schiene ruhend,
dargestellt.  Bis zu einer Last von 10200 kg besteht zwischen
den Linien der beiden Rider nur cin verhilltnismilsig geringer
Unterschied.  Nach dieser Last wichst der Finheitsdruck beim
gulscisernen Rade schueller, als beim stithlernen, und ereicht
bei einer Last von 17000 kg seinen grolsten Wert, withrend
er beim stithlernen Rade weiter zunimmt.

Diese Krscheinung ist vielleicht dadurch zu erkliren, dals
das stark abgeschreckte gulseiscrne Rad in Wirklichkeit nicht
nachgebend ist, und dals bei der Belastung nur dic Schiene
nachgibt, Die Druckfliche ist klein
grols. Die Zusammendrickung in der Schiene hilt sich cine
Zeit lang gegen die zunehmende Last, so dals die Druckfliche
zwischen 10200 kg und 17000 kg klein bleibt. Dann senkt
sich das Rad bestindig. so dafs die Druckfliche sehr schnell
witchst und der IKinheitsdruck abnimmt. Bein stihlernen
Rade gibt sowohl das Rad als auch die Schiene nach, so
dals cin Gleichgewicht auf einer kleinern Fliche hergestellt

und der Kinheitsdruck

wird,

bei  beiden  Réadern  die

bleibende Einsenkung allein in der Schicne.

Bei den Versuchen entstand
Nach ciner Last
von 68040 kg konnte in beiden Ridern kein Nachgeben oder
Brechen entdeckt werden.  Anderseits zeigte die Schiene unter
ciner Last von 9072 kg cine bleibende LKinsenkung, die mit
den Lasten zunahm. Die Schicne gibt wahrscheinlich deshalb
zuerst nach, weil der Stoff an der Oberfliche des Schienen-
kopfes durch den darunter liegenden nicht so gut unterstiitzt
ist, wie beim Rade.

Die Druckflichen der Riidder unter den Fahrzeugen waren
grolser, als die Druckflichen der in der Werkstatt gepriiften
Rider.  Dieser Unterschied rithrt wahrscheinlich daher, dals
di¢ Riider unter den Fahrzeugen etwas abgenutzt waren und
daher mit einer grofsern Fliche auf dem Schienenkopfe ruhten.
Im Betriebe bringt jedoch das Schwimgen der Rider von einer
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Secite des Gleises zur andern den dfulsern Anlauf des Spur-
kranzes gegen die Schiene. wodureh eine viel grofsere Last
auf eine kleinere Druckfiiiche gebracht wird, als in der Werk-
statt angewendet wurde.

Die bleibende Einsenkung in der Schicne hei der geringen
Last von 9072 kg warf dic Frage nach dem grilsten Drucke
im Mittelpunkte der Druckfliche aunf. s wurde angenommen,
dals, wenn das Rad die Schiene zuerst berdhrt, die Druck-
fliche ein mathematischer Punkt sei.  Wenn Last ver-
grofsert  wird, gibt das Eisen des Rades und der Schiene

die
nach, und die Druckfliche nimmt zu. Diese Zunahme erfolgt
vom Mittelpunkte aus nach dem Rande hin, der Druck auf
die Flacheneinheit ist im Mittelpunkte am grofsten und Null
am Rande. Um den grofsten Druck anniihernd zu schitzen,
wurde angenommen, dals das Eisen in der Fliche, auf die ein-
mal cine Last gebracht worden war, diese immer wieder trige,
und dals grofsere Lasten in ihrem Uberschusse  gleichmilsig
Beim
lernen- Rade trug  beispielsweise cine Fliache von 0,194 qem

von der vergrolserten Fliche getragen werden.,

den  Anfangsdruck  von 227 kg, der Iinheitsdrack betrug
daher 1170 kgf/qem.  Durch  Vergrofserung  dieser Last  auf

2270 kg wird die Druckfliche auf 0,517 qem

Wenn  diese  hinzukommenden 2043 kg als  gleichformig aber

vergrolsert.

die ganze Druckfliche verteilt betrachtet werden, so kommt
auf die ursprimgliche Druckfliche von
Anfangslast

0,194 qem, die die
Druckzunahme

von 227 kg trug. cine
3956 kg fqem, also im ganzen ein Druck von 3956 4 1170 =

5126 kyfqem.  Diese

yon

Annahme fithrt wahrscheinlich zu zu
liohen Pressungswerten, denn bei einer Last von 9072 kg fithrt
sie schon zu 12000 kgfqem Einheitsdruek im Mittelpunkte.

Maschinen

sisenbahn-Giiterwagen fiir hesondere Zwecke,
(Engincering 1908, Jan., S. 113. Mit Alb.)

Aus den Werkstitten der Lancashire- und York-
shire-Bahn stammen drei Drehgestellwagen zur Beforderung
besonders langer und schwerer Gegenstiinde.

ITauptsiichlich zum Versenden von Strafsenbahnwagen dient
cin Wagen von 18t Eigengewicht und 12,14 m Bihnenlinge,
der bei verteilter Last 15t und auf der Mitte der Wagen-
bithne 10t zu tragen vermag. Der Abstand der Drehgestell-
mitten Detrigt 10,97 m. Zwischen den beiden zweiachsigen
Drehgestellen der »Diamond«-Bauart sind die als Kastentriiger
ausgebildeten Liingsbalken des Rahmens nach unten durch-
geknickt und durch Sprengwerk ausgesteift., Die Bremsen der
vier Achsen werden mittels Handhebels angczogen.

Fin zweiter Wagen von #hnlichen Abmessungen und 15,5 t
Eigengewicht trigt 25,4 oder 20t. Der Rahmen besteht in
der Hauptsache aus vier Lingstrigern von T-Querschnitt und
ist zwischen den Drehgestellen tief heruntergezogen. Die der
vorigen DBauart idhnlichen Drehgestelle werden mittels wage-
recht liegender Spindelbremsen von den Kopfenden der Wagen-
bithne gebremst.

stith- -

Die jeden Falles sehr hohen Dressungen werden durch die
Unterstiitzung  durch den umgebenden Stoff unschidlich  ge-
macht.  Wie weit sich die Zusammendrickung in die beiden
sich berithrenden Korper erstreckt, ist nicht bekannt, wahr-
scheinlich erstreckt sic aber Dbis
Schiene und bis in dic Nabe des Rades.

sich zur Grundtliche der

Bei dieser Untersuchung wurden die Druckfliichen unter
ruhenden Lasten erhalten, im Betriebe ergeben sich  hohere
Spannungen, Der Schaden, der ven schweren Radlasten im
Jetricbe erwartet werden konnte, tritt wahrscheinlich deswegen
nicht unmittelbar in die Krscheinung, weil sich die Schiene
unter dem dariiber fahrenden Rade durchbiegt, wodurch die
Druckflichen vergrolsert und so die Oberflichenspannungen ge-
mindert werden.

Unter einer ruhenden Last von 68040 kg hatte weder
das stihlerne Rad Schaden
Wenn aber die beiden Rider den Stampfwirkungen des Be-

noch das  gulseiserne celitten.

triebes ausgesetzt werden, wird dder hitrtere, weniger nach-

gebende und sprodere Stoff frither zerstort werden.

Der Einfluls
gleicher Last ist unbedceutend
Unterschied grols ist.

Unterschiedes  der  Durchmesser  bei

und nur merklich, wenn der

des

Daher ist es beziglich der Spannungen
Rel

im Rade oder in der Schiene unwesentlich, ob innerhalb der
vorkommenden Grenzen kleine oder grofse Rider ver\]\'mn]('t
werden. i

Ein hartes, nicht nachgebendes gufseisernes Rad figt der
und  die Ab-

nutzung der Schiene wird bei den gulseisernen Ridern grolser

Schiene mehr Schaden zu, als cin  stihlernes,
1

sein, als bei den stihlernen, J—s.

und Wagen

Ahnlich ist dic Ausfithrung cines dritten Wagens, der hei
13,86 m Linge ohne Puffer, 12,5 m Drehzapfenabstand und
32,5t Eigengewicht 52,8t verteilter Last zu tragen vermag.
Die Drehgestelle dieses Wagens haben jedoch Stahlgulsrahmen,
Die Bremsen der vier Achsen werden durch wagereeht liegende

Bremsspindeln angezogen. A7

W C-Verbund-Lokomotive, Bauart Mallet, brasilianische Zentral-
Bahn, ) ‘
(Railroad Gazette, Jan. 1908, Nr. 2, S. 52. Mit Abb.: Engincering
1908, Juni, S. 814, Mit ALb.)
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Taf. XXXVIIL
Die » Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft« hat fiir die

brasilianische  Zentral-Bahn drei Verbund-Lokomotiven nach
Mallet gebaut, die zwar an Grofse und Leistung den von
derselben Lokomotiv-Bauanstalt fir die Baltimore- und Ohio-
Bahn und fir die Lrie-Bahn  gelieferten 1.C. 4-C. 1

D. + D. Verbund - Lokomotiven  etwas

und

immerhin

nachstehen,



aber Dbetrichtliche Abmessungen aufweisen und in der Lei-
stung den stirksten 1,D.- Lokomotiven amerikanischer Bahnen
gleichkommen. Die Ausfithrung entspricht der der vorerwihn-

ten D), + D.-Mallet - Lokomotive der Kric-Bahn. Kine
- Ansicht der Lokomotive gibt Abb. 1 auf Taf. XXXVIIL. Die

Quelle  verweist Dbesonders auf das Kesselspeiseventil, dessen
ticfe Lage unter der Kesselmittelebene ctwas iher dem lings-
seit befestigten Tlauptluftbehilter cine IKntscheidung éber die
Anbringung  dieses Teiles trotz der cingehenden Frorterungen
des vergangenen Jahres nicht crkennen lasse, Die Haupt-
abmessungen der Lokomotive sind folgende :

Durchmesser des Hochdruek-Zylinders d 445 mm

» » Niederdruck-" » d, 711 »
Kolbenhub b, . . . . . . . . 660 »
Kesseldvuek p . . . . . 14,06 at

LGOO0 mm

2989 »

Kesseldurchmesser im Mittelsehusse
IFeuerbiichse, Linge

» Weite 1607 »
Heizrolre, Anzahl 254

» Durchmesser H1 mm

» Linge . . . H486 »

Heiztliiche der Feuerbiichse 11,28 qm

» » Rohre . . . . . 203,8 »
» im Ganzen H . 215,08 »

RostHache R .
Triehraddurchmesser D

3.8 »
1270 nmm
Trichachslast G, 03,5 ¢t

Gewicht der Lokomotive mit Tender .

137t
Wasservorrat. . 17 ¢cbm
Kohlenvorrat . 8,6t

Ganzer Achsstand der Lolkomotive . 8,434 m

» » » » mit

Tender . . e 16,828 »
Zugkraft 7ke = (dcm);]il:ilﬁ]'\’ i fir

k=0, 13000 kg
H:R 56,50
H: G, 2,31 qmft
Z: 11 60 kg/qm
7 Gy 140 kgt

A. 7.
Regelachsen, »Normaliene, fiiv elektrischen Betrieb.

(Street Railway Journal, Okt. 1907, Nr. 14, 8, 517. Mit Al)b.;
Railroad Gazette, Nov. 1907, Nr. 18, 8. 528. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Taf, XXXVIII,

Die » Amerikanische Vereinigung fiir Strafsen- und Stadt- .

Bahnene hat durch einen Ausschuls cinheitliche Abmessungen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwessns. Neue Folge.
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fir das Laufwerk elcktrischer Triebwagen festlegen lassen und
auf einer Versammlung in Atlantic City kirzlich genehmigt.
Der Ausschuls hearbeitete Achsen, Achsbichsen, Radreifen,
Brems-Schuhe und -Halter, sowie Schienenquerschnitte. Nach
cingehenden Vergleichen der zahlreich vorhandenen Bauarten
und unter veger Mitwirkung deér beteiligten Bauanstalten ist
es insbesondere gelungen, vier Regelachsen festzulegen, die

einheitliche Abmessungen der Lager, Radnaben und Naben

fur das Antrichzahnrad gewihrleisten und die in Abb. 2
bis 5 auf Taf. XXXVII wiedergegeben sind. AL Z.

pes

Kuppelung fiir elekirische Stralsenbahnwagen,

(Street Railway Journal, Oktober 1907, Nr. 15, S. 679,

Mit ADb.)
Hierzu Zeichnungen Abb., 6 und 7 auf T'af, XXXVIIL

Von Mc¢ Conway und Torley in DPittsburg ist nach
dem Vorbilde der von dieser Gesellschaft schon lange erprobten
selbsttiitigen Kuppelung fiir Eisenbahnfahrzeuge, Bauart Janney.
cine Kuppelung geschaffen worden, die durch ihre weite Seiten-
heweglichkeit fiir die Wagen elektrischer Strafsenbalmen  be-
sonders geeignet erscheint. Abh. 6 und 7, Taf. XXXVIII, zeigen
die sehr einfache Bauart, die kiirzlich bei einer Versamme-
lung der » Amerikanischen Vereinigung fir Strafsen- und Stadt-

Balmen« in Atlantic City an cinigen Probhewagen vorgefiihrt
wurde, A 7.

Heifsdampi-Triebwagen fiir Eisenbahnen, *)

Diec Maschinenfabrik Efslingen in Elslingen
hat bis jetzt 25 Stick Heilsdampf-Triebwagen teils geliefert,
teils noch zu liefern und zwar fir die Wirttembergischen Staats-
bahnen, die Kgl. Militireisenbahn Berlin-Schoneberg, die West-
deutsche Eisenbahn-Gesellschaft, Koln, die Kgl. Ungarischen
Staatsbahnen, die Uerikon-Bauma-Bahn in der Schweiz und
far die Iseo-Edolo-Bahn in Italien.

Dic Wagen haben sich in jahrelangem Betricbe gut bewithrt,
sie werden von einem Mann bedient, welcher in beiden Fahr-

. richtungen die Strecken iberblicken kann, sodafs ecin Drehen
- des Wagens an den Endstationen nicht notig ist; sie sind in
*etwa 3/, Stunden dienstbereit und zeichnen sich durch grofse,
" durch die ecinfache Bauart bedingte Betriebssicherheit, sowie

geringe Betriebskosten aus.

*) Organ 1908, S, 204,

XLV, Band. 18, Heft. 1908. 51
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Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Sachsische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Heinig, Regierungsbaumeister beim Werkstitten-
bureau in Dresden zum Bauinspektor daselbst.

Reichsceisenbahnen in Elsals-Lothringen,

Ernannt: Gerichtsassessor Dr, Meilsner zum Regierungs-
assessor und Hulfsarbeiter der Generaldirektion in Strafls-
burg.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Versgetzt: Direktionsassessor M. Wild in Augsburg zur
Eisenbalhndirektion Regensburg; Direktionsassessor Dr. K.
Holfelder in Regensburg zur Bahnstation Marktredwitz,
unter Ubertragung der Funktion des Vorstandes,

Befordert: der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion
Marktredwitz, Direktionsassessor P. Reilser, zum Direk-
tionsrat an seinem seitherigen Dienstorte.

In den Ruhestand versetzt: der im zeitlichen Ruhestande
befindliche, mit dem Titel und Range cines Oberregie-

rungsrates bekleidete Generaldirektionsrat J. Ste
in Miinchen.

Der dem Direktionsassessor A. Schnabl zum Zwecke der
Dienstleistung bei den Pfilzischen Eisenbahnen bewilligte
Urlaub wurde bis zum 1. Januar 1909 verlangert.

phan

Wiirttembergische Staatseisenbahnen,

Ubertragen: dem Regierungsbaumeister Gruner cine Ab-
teilungsingenieurstelle bei der Generaldirektion; dem Ab-
teilungsingenieur Lambert die Abteilungsingenieurstelle
bei der Eisenbahnbauinspektion Ludwigsburg.

Versetzt: Kisenbahninspektor Faude bei der Giterstelle
Ulm zur Generaldirektion.

In den Ruhestand versetzt: Finanzrat Schneider, Vor-
stand der KEisenbahnbetriebsinspektion Tiibingen, unter
Verleihung des Titels und Ranges eines Oberfinanzrates.

Badische Staatseisenbahnen.

Gestorben: Oberingenicur J. Gugler, Vorstand der Ma-
schineninspektion leidelberg.

Biicherbesprechungen.

Fiserne Briicken. Ein Lehr- und Nachschlagebuch fiir Studicrende
und Konstrukteure von G. Schaper, Fisenbahn-Bau- und
Betriebs-Inspektor im Ministerium der oftentlichen Arbeiten
und stindiger Assistent an der Technischen Ilochschule in

Berlin 1908, W. Ernst u. Sohn, Preis 20 M.

Das Werk stellt sich die Aufgabe, die tatsichliche Durch-
bildung aller Teile der gebrauchlichen eisernen Briicken nach
den Vorbildern ausgefibrter DBauten aus den reichen
Ministerium zur Verfiigung stehenden Unterlagen cingehend zu
behandeln, ohne auf die Theorie der Berechnung allgemein
cinzugehen. Dieser Zweck ist unserer Ansicht nach erreicht.
Der Verfasser erirtert in der Tat die for alle Glieder, Ver-
bindungen, Verbinde und Lager einer -Briicke malsgebenden
Gesichtspunkte eingehend, dabei in Kinzelfiillen die besondere
statische Begrindung beifigend, er geht dabei auch nicht an
den oft vernachlissigten, weil gegeniiber den grofsen Ziigen
cines Fntwurfes unbedeutend erscheinenden, tatsiichlich aber
hichst bedeutungsvollen Einzelerwigungen, wie Knotenverniet-
ungen, Aufnahme der wagerechten Lings- und Quer-Kriifte,
Durchfahrung notiger Beweglichkeiten, voriiber, sondern wendet
jedem Punkte die seiner wirklichen Bedeutung entsprechende
Sorgfalt zu. Die vertretenen Anschauungen sind nicht iiberall
unanfechtbar, diese Stellen sind dann aber iiberhaupt noch
strittige, cin nicht zu unterschiitzendes Verdienst des Buches
liegt grade darin, die Erorterung solcher Fragen in griindlicher
und ernsthafter Weise aufzunehmen.

So ist ein Werk entstanden, das gecignet ist, die Reife
der allgemeinen Durcharbeitung unserer Briickenentwiirfe zu
fordern, das bei der grofsen Zall vorgefithrter Ausfihrungen
aber auch unmittelbar Vorbilder fiir Einzellosungen liefert.
Wir geben der Uberzeugung Ausdruck, dals jeder das Buch
benutzende angehende oder fertige Ingenieur die gesuchte Aus-
kunft iber die Ausfihrung der Briickenteile darin finden wird.

Berlin.

im

Die Telegraphen-Mefskunde von H. Dreisbach, Telegraphen-
ingenieur im Reichspostamte. Telegraphen- und Iern-
sprech-Technik in KEinzeldarstellungen, herausgegeben
von Th. Karrass. F. Vieweg und Sohn, Braunschweig
1908, Preis 6 M.

Das vorliegende Buch zeigt wieder einmal recht deutlich,
wie weit sich die Kinzelzweige der Technik bereits in Sonder-
veristelung auflosen, behandelt doch das stattliche Heft von
172 Seiten weiter nichts als die Mefsgerite und Verfahren, die im
Telegraphendienste zur Bestimmung von Widerstinden und des
Ortes von Leitungsfehlern notig sind.  Trotz dieser engen
Umgrenzung des Stoffes enthilt es einen grofsen Reichtum an
theoretischen Grundlagen, wie an tatsiichlichen Erfahrungen,
so sind namentlich die hiufigst vorkommenden Fehler der im
Handel vertriebenen Mefsgerite besonders betont. Die See-
kabel, die Fernsprechleitungen, die Magnetschalter, »Relais«,
sind neben den gewdohnlichen Telegraphenleitungen eingehend
behandelt, und wo die Verfolgung verwickelter theoretischer
Betrachtungen zu weit gefihrt hitte, sind Quellenangaben aus
dem wissenschaftlichen Biicherschatze mitgeteilt. Besonders
verdient noch hervorgehoben zu werden, dals die- Abbildungen,
deren Ubersichtlichkeit auf diesem Gebiete von besonderer
Wichtigkeit ist, mit grolser Klarheit und Schirfe gezeichnet und
hergestellt sind.

Bei den engen Bezichungen zwischen Eisenbahn- und
Telegraphen-Wesen ist dieses griindliche Sonderwerk auch fir
unseren Leserkreis von holer Bedeutung.

Statistische Nachrichten und Geschidftsberichte von Eisenbahn-Ver-
waltungen, 36. Geschiiftsbericht der Direktion und des
Verwaltungsrates der Gotthardbahn, umfassend das Jahr
1907. Luzern, H. Keller, 1908.

Fiir die Redaktion verant\;ortlich: Gei;;iﬁer Regierungsrat, Professor GB arkhausen

in Hannover,

C. W, Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter.G. m, b, H. in Wiesbaden.



