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Blockeinrichtung für nicht ständig besetzte Posten.
Von rnsnni.'nr R. Edler, Profeisor der Elektrotechnik .1111 Technologischen Gewerbe-Museum in Wien.

Hierzu Zeiclinungcn Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXVII.

Auf manchen Haliiilinicn, besonders auf eingleisigen Strecken
ist uiclit selten die Ziigtolge zu bestimmten Tageszeiten so weit,
(lafs eine Unterteilnng der Stationsabstäiule durcli lilockposten
übcrlianpt nicbt nötig wilro, oder dafs docli einzelne lilockposten
übcrfiCissig sind; dann vcrriclit.eii die betreffenden Hlockwärter
wäbrend eines oft nicbt nnbctrilcbtlicben Teiles ihrer Dienst
zeit einen Dienst, der für die Sicberbcit des Zugsverkebres
völlig belanglos ist, sie müssen aber wegen des im Wesen der
Iliockeinriclitnngen begründeten Zwanges der Ilediennng in
der vorgescliriebenen Ueibenfolge ihre Zeit in der Jllockbütte
absitzen, und können niclit zn anderen Dienstleistnngoii heran
gezogen werden.

Die nachstellend bescdiriolieneii Anordnnng.m für einen
derartigen, zeitweise überflüssigen lilockposten sollen ermöglichen,
(las Jllockwerk für einige Stunden ansznsclialteii und abzn.sperren.
so dals der Wärter dann den lilockposten verbissen kann. Diese
zeitweilige Anfserbetriobsetzniig des Hloclqmsteiis darf sieb aber
nicbt ohne Rücksiclit auf die jeweilige I.age der Signalblock
felder und der Gleiclistromsperrfelder dnrclifübreii la.ssen, viel-
imdir mnls dnrcli entsprecbonde Abliiingigkeiteii dafür gesorgt
werden, dafs die Anssclialtniig und Absperrung des Block
werkes nur dann möglicli ist, wenn beide Signalfelder, je
eines für jede Fabrtricbtung, frei, wenn also die zuletzt vorbei
gefahrenen Züge von den beiden Nacbbarblockposten gedeckt
sind. Ebensowenig darf aber grade ein Zug am Blockposten
vorbeifabron und die Gleicbstromfclder mit Hülfe der Sonder-
s(diiencn auslösen, da der Wärter nach Wiederanfnabme des
Dienstes sonst ein selion ausgelöstes Gleiclistromsperrfeld vor
fände, und der durch die elektrische Drnckknopfsperre ge-
scbatlcnc Zwang beim ersten Zuge verloren ginge; daher darf
sieb die Absperrung und Anssclialtniig des Illockwerkes nur
dann vornebmen lassen, wenn beide Anslösevorriiditungen, die
Gleiclistromsperrfelder, verschlossen sind. Wäbrend der ganzen
Danoi dei Anlserbetrielisetznng des Blockwerkes müssen die
Streckeiisigiiale auf »Ealirt« stehen, während die Batterien für
die Antiösnng der G]ei(distromsi)erren ansgescbaltet bleiben
müssen.
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Nach der Wiederanfnabme des Betriebes mnfs zunächst
die Anslösebatterie wieder eingeschaltet werden, wiUirend die
Wiedereinsclialtnng der Signalblockfelder bei der Bedienung
des Blockwerkes nach dem ersten Zuge vorznnebmen ist.

In Textabb. 1 ist D der nicht ständig besetzte Block-

Abb. 1.

A  B C
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posten einer eingleisigen Strecke, wäbrend die beiden Nacbbar-

blockiiosten A und C dauernd oder nach Mafsgabe der Betriebs-
verbältnisse auch nur zeitweilig besetzt sein können. Die An

ordnung könnte bei sinngemäfser Abänderung ebenso für zwei
gleisige Strecken benutzt werden. Der Einfaebbeit halber und

wolil auch dem Zweck der ganzen Blockeinriclitnng ent-
sprecliend ist eine Blockliiiie oline Vorblockung vorausgesetzt,
weil ja die Verweiidnng der Blockwerke mit Yorblocken nur

bei dicht befahrenen Balinstrecken als unbedingt erforderlich
anzuseilen ist, wäbrend im vorliegenden Falle das Gegenteil
davon angenommen wurde.

Abb. 1, Taf. XXXVII stellt die Lösung der vorliegenden
Aufgabe dar, wie sie von der Siemens und Ilalske

Aktien-Gesellschaft in Wien ausgeführt wird*). Darin be-
dentcm m^ und m., die beiden Sigiialblockfelder, deren Sperr-
stangeii A, und Ag auf die zugehörigen Signalstellwinden TI,
und IIo einwirken, anfserdem aber auch mit den Ansätzen a,
und a2 am Schieber S derart zusammenarbeiten, dafs letzterer
mit Hülfe des Knebels K nur dann nach links verschoben

werden kann, wenn die beiden Signalfelder nij und m, frei
sind. Die beiden mit den zugehörigen Signalblockfeldern
gekuppelten Gleicbstroms])errfelder mg und mg haben die Auf
gaben der elektrischen Drnckknopfsiierre zn erfüllen, und
werden gemäfs der in Österreich üblichen Anordnung nach

1908.

*) Österr. Patent Nr. 9437 vom 15. Mai 1902.
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Abb. 1, Taf. XXXVIT mit Hülfe der stromdichten Schienenstücke
i^ und ig und des auf eingleisigen Strecken für beide Fahrt

richtungen dienenden, auf zweigleisigen Strecken aber doppelt

anzuordnenden Schaltelektromagneten M zwar bereits durch

die erste Achse des Zuges ausgelöst, was aber ungefährlich

ist, weil der Schaltelektromagnet M seinen Anker solange

angezogen hält und dadurch den Weg der die Blockung der

Signalfelder bewirkenden Induktorwechselströme zwischeu a und

ß solange unterbricht, bis die letzte Achse des Zuges das strom
dichte Schieuenstück i^ oder ig wieder verlassen hat. Zur

Schonung der den Schaltclektromagneten M erregenden Batterie

B^, die wegen der nie vollkommenen Stromdichtheit der

Schieiienstücke i^ und ig auch im Ruhezustande dauernd einen

schwachen Strom abgeben würde, sind die von den strom

dichten Schienenstücken ij und ig hereinkommenden Leitungen

bei 38 und bei 1 mittels der von den Hebelrollen II, und Hg durch

deren Daumen d, und dg gesteuerten Schalter bei »Halt«-Lage

der Signale unterbrochen, während die dazu im Nebenschlüsse

liegenden Stromschlufsstellen 83—42 und 82—5 in der Ruhe

lage durch die Sicherheitsklinken der geblockten Gleichstrom

sperrfelder unterbrochen sind*). Erst wenn eines der beiden

Signale auf »Fahrt« gezogen wird, wird das betreffende strom

dichte Schienenstück ij oder ig mit der Batterie Bj verbunden,

sodafs dann die erste Zugachse den Schaltelektromagneten M

erregen kann; dabei schliefst dessen Ankerhcbel den Stromweg

a y für die Auslösebatterie Bg, wodurch dasjenige Gleich
stromsperrfeld Strom erhält und ausgelöst wird, dessen Signal-

hebel auf »Fahrt« gezogen wurde; bei eingleisigen Strecken

wird dabei die »Halt«-Lage des andern Signalhebels, die

»Fahrt«-Lage des für die Gegenfahrt bestimmten Signalblo(dc-

feldes und die Ruhelage des andern Gleichstromsperrfeldes

durch Stromschliefser überi)rüft, was bei zweigleisigen Strecken

nicht erforderlich, ja sogar nicht einmal zulässig ist. Sobald

aber das Gleichstromsperrfeld frei geworden und seine Sperr

stange in die Höhe gegangen ist, unterbricht die hier zur

Umschaltung benutzte Sicherheitsklinke bei 52—53 oder bei

18—19 den Strom der Auslösebatterie Bg gänzlich, um auch

hier jeden unnötigen Stromverbrauch zu verhindern. Falls nun

abei- der Wärter das Signal wieder auf »Halt« zurückstellen

sollte, wozu er sich veranlafst sehen könnte, da ja die erste

Achse die unmittelbar hinter dem Signale angeordnete strom

dichte Schiene schon überfahren hat, so würde dadurch der

Hebelstromschliefser deu Stromweg bei 38—39 oder bei 1—2

wieder unterbrechen, so dafs der Schaltelekti'omagnet M wieder

stromlos würde und dessen Anker den Stromweg a ß für die
Induktorwechselströme wieder schliefsen könnte; dann wäre

aber die Blockung des soeben auf »Halt« zurückgestellten

Signales möglich, bevor noch die letzte Achse des Zuges die

abgesonderte Schiene überfahren hat. Um dies zu vermeiden,

stellt die nach auswärts gedrückte Sicherheitsklinke in der

oben erwähnten Weise den Nebenschlufs 83—42 oder 82—5

her, der den vorzeitig bei 38—39 oder bei 1—2 unter

brochenen Stromweg überbrückt, und dem Schaltelektromagneten

M solange Strom zuführt, als die stromdichte Schiene i^ oder

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

ig noch von irgend einer Achse des Zuges besetzt ist. Der
soeben erwähnte Nebenschlufs 83—42 oder 82—5 wird aber

erst daun wieder unterbrochen, wenn die Sicherheitsklinke

unter der Druckstange wieder einschnappen kann, was erst

möglich ist, wenn die Druckstange hoch und die Sperrstange

tief steht, wenn also die Blockung durchgeführt ist.

Der Wärter erkennt jetzt an den Blenden hinter den

Fenstern der Gleichstromsperrfelder, welche im Ruhezustande

schwarz, ausgelöst aber weifs zeigen, wann die erste iAchse
des Zuges die stromdichte Schiene erreicht hat und am Signale

vorbeigefahren ist. Unmittelbar vorher hatte aber auch die

Blende am Anker des Schaltelektromagneten M, welche im

Ruhezustände weifs hinter dem zugehörigen Fensterchen zeigte,

die Farbe gewechselt und rot erscheinen lassen, das dann

solange .stehen bleibt, bis die letzte Achse des Zuges die

stromdichte Schiene wieder verlassen hat. Erst dann wird das

b'cnstcrchen des Schaltclektromagneten wieder weifs, und der

Wächter erkennt daraus, dafs er jetzt das Signal und die
Auslösevorrichtuug, das Gleichstromsperrfeld, mit Erfolg ver-

schliefsen und den Rosten A entblocken kann. Das Gleich-

stromsi)errfeld kann dabei so eingerichtet sein, dafs es schon

durch das alleinige Niederdrücken des Blockdruckknopfes

mechanisch verschlossen wird, oder der Vers(!hlufs kann durch

die Induktorwechselströme gleichzeitig mit der Blockung des

Signalfeldes bewirkt werden, wenn das Sperrfcld als Wechsel

strom-Gleichstrom-Blockfeld ausgebildet ist*). '

Wenn nun der Blockpo,sten B (Textabb. 1 und Abb. I,

Taf. XXXYH) für einige Zeit ausgeschaltet, und das Blockwerk
abge.sperrt werden soll, so mufs der Wärter den für diesen

Zweck eingebauten llülfsblock H im Kurzschlüsse blocken;

dieser kann in irgend einer Weise, als Gleichstromblock oder

als Wech.selstromblock, eingerichtet sein; in Abb. I, Taf. XXXVll

ist für H ein gewöhnliches Wechselstromblockfeld angenommen.

Die Druckstange D^ des Hülfsblockes H arbeitet aber mit dem
Ansätze a^ am Schieber S zusammen, sodafs sich 11 nur dann
verschliefseu läfst, wenn zuerst der Knebel K nach links um-

gcdegt wird; dadurch werden aber bei 3—4, 40—41, 6—7

beide Batteiden Bj und B,, ausgeschaltet, während die sich
unter die Sperrstangen A, und A^, der beiden Signalfefdor
stellenden Ansätze a, und Uo am Schieber S beide Blocktaster
T| und Tg in ihrer Ruhelage sperren.

Dem Ilülfsblockell können aber die zum Verschlüsse erforder

lichen Wech.selströme vom Induktor her nur dann zugeführt werden,

wenn die beiden Tellerstronischliefser 72—73 und 71—2l|an den
S])errstangen der Gleicdistromsperrfelder nig und m,j geschlossen

sind, also wenn sich auch diese beiden Keldm* in ihrer Ruhe

lage befinden. Statt dieser elektrischen Abhängigkeit von der

Lage der Sperrfelder kann man auch eine mechanische Ab

hängigkeit schaffen, indem die ausgelösten Sperrstangen der

Gleichstromsperrfelder den Schieber S in seiner Ruhelage fest

halten; dann läfst sich der Knebel M nur bei Ruhelage der

Blockfelder mj lUg m^ in, umlegen, also wegen der Abhängigkeit
zwischen D^, und a^ auch nur dann der llülfsblock H ver
schliefseu.

*) österreichisches Patent Nr. 11557 vom 15. Oktober 1902.
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Durch die Blockung des llültsblockes II werden aber die

von seiner Sperrstange gesteuerten Tellerstroinscliliefser u, und
u^ von 61—62 und 34—35 aul 61—79 und 34—76 um

geschaltet und dadurcli die Blockleitungen Ij mit lg, lg mit lg
unmittelbar verbunden; die beiden vor und hinter B liegenden

Blockposten A und C sind dadurch zu Nachbarblockposten

geworden, und die Blockströme durchlaufen dann den Posten B

ohne jede Wirkung.

Der Wärter in B stellt nun vor Unterbrechung seines

Dienstes beide Signale auf »h'ahrt«, nimmt den durch die

Verschiebung von S und durch die vollzogene Blockung des

llülfsblockes freigewordenen Schlüssel s, der bisher im Block

werke festgehalten war, aus diesem heraus, und kann jetzt die

Tür der Blockhütte mit dem Schlüssel s' absperren. Solange

der Schlüssel s aus dem Blockwerke gezogen ist, können

Schieber S und Knebel K nicht zurückbewegt werden, eine

Abhängigkeit, die sich mechanisch in bekannter AVeisc durch

ein Blockschlofs herbeiführen läfst.

Der Blockposteii B ist nun iür die Zeit bis zur Wieder

aufnahme des Dienstes für den Zugverkehr als nicht vorhanden

anzusehen.

Soll der Dienst des Postens B wieder aufgenommen werden,

so inufs der Blockwärter das Blockwerk nach Otfnung der Tür

der Blockhütte wieder aufschliel'sen, wodurch Schieber S und

Knebel K wieder beweglich werden. Wenn der Wärter nun

den Knebel K in seine Ruhelage nach rechts zurückdreht,

wird zunächst der Schlüssel s. der mit dem Türschlüssel s' der

Blockhütte zusammenhängen kann, wieder im Blockschlosse

verriegelt, ferner werden beide Batterien B, und B.. durch die
Knebelstromschlicfser wieder eingeschaltet und endlich werden

die Ansätze a, und a^ unter den Sperrstangen Aj und A2 der
Signalblockfelder wieder weggerückt. Bevor jedoch der Schieber

8 mittels des Knebels K in seine Ruhelage gebracht werden

kann, müssiai beide Sigiialstellhebel 11, und ID in die »Halt«-

l/age zurückgebracht werden, weil sonst die Nasen und Ng

des S(diiebers S an die linke Seite der llebelrollen anstolsen^
während sie bei der »Ilalt«-Lage durch entsprechende Ein

schnitte in den llebelrollen durchgeschoben werden können.

Der Wärter meldet nun mittels der Wecktasten tj und t^

den beiden Nachbarblockposten A und C die Wiederaufnahme

des Dienstes im Posten B und fragt zugleich mittels des Fern

sprechers an, von Avelc.her Seite der nächste Zug zu erwarten

ist, damit er dann das entsprechende Signal wieder auf
»Fahrt« ziehen kann. Falls keine Fernsprech-Yerbindung der

Blockposten vorhanden ist, wartet der Blockwärter in B die
Ankündigung des Zuges mittels der Glockenschlagwerke ab,
und kann dann das richtige Signal auf »Fahrt« ziehen; kommt

der erste Zug beispielsweise von A, so mufs der Wärter in B

die Stellkurbel in die »Fahrt«Stellnng bringen, IIj aber in

der »Ilalt«-Stellung stehen lassen. Wenn dann die erste

Lokomotivacdise die stromdichte Schiene i,, erreicht, wird die

Batterie B, über 5, 4. 3, 2, 1, i,;, liadachse mit der Erde E
verbunden, so dafs der Schaltmagnet M erregt wird und seinen

Anker anzieht; das zugehörige Fenster wird rot. Dadurch

Avird aber auch die Batterie Bg eingeschaltet und folgender
Stronnveg geschlossen: B,j 6, 7, y, a, 8, 9, 10, 11, 12,

13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, nig, 20, Bg —; das Gleichstroni-

sperrfeld in., wird also ausgelöst, das Fenster wird Aveifs,

Avodurch die Batterie B^ mittels der Sicherheitsklinke zwischen

18 und 19 Avieder unterbrochen Avird; ebenso werden die

Stromschlüsse 48—49 und 21—71 unterbrochen, dafür aber

Avird durch die Sicherheitsklinke 5 mit 82 verbunden, sodafs

jetzt -|- B, über 5,82, 1 unmittelbar mit der stromdichten

Schiene i,, in Verbindung gebracht Avird; deshalb bleibt der

Schaltmagnet j\I erregt, solange i._, durch irgend eine Zug

achse besetzt ist, auch Avenn mittlerweile die Stellkurbel Ilg

Avieder in die »Halt«-Lage gebracht Avurde. Der Wärter könnte

jetzt ZAvar den Blocktaster niederdrücken, Avas aber noch

nicht die Unterbrechung zAvischon 5 und 82 zur Folge hat,

da dieser Stromschliefser unmittelbar von der Sicherheits-

klinke gesteuert Avird; er kann aber das Signalfeld mj noch

nicht verschliefscn, Aveil die Induktor-Wechselströme nur bis a

gelangen könnten, dann aber den Weg nach ß noch unter

brochen finden, sodafs das Freigeben nach dem Blockposten

A noch nicht möglich ist. Erst wenn die letzte Achse des

Zuges die stromdichte Schiene i^ verlassen hat, fällt der

Anker des Schaltmagneten M Avieder ab und stellt die Ver

bindung aß Avieder her; dabei Avird das Fensterchen von M
Avieder Aveifs. Wird jetzt Tg gedrückt und die Induktorkurbel
gedreht, so Hiefsen die Wechselströme auf folgendem Wege:

Von c über 21, 22, 23, nig, Avodurch der Hülfsblock H Avieder
frei und das Fenster aus scliAvarz Aveifs Avird, 24, 25, 26, 27,

9. 8, a, ß, 28. 29, nig, AVodurch das Signalfeld verschlossen
und das Fenster rot Avird, 30, 31, 32, 33 zur Leitung 1^,

Aveiter zum Blockposten A, avo das Signalfeld frei Avird, und

durch die Bückleitung oder Erde zum Induktorkörper k zurück.

Die Sperrstange des frcigCAVordenen llülfsblockes H schaltet

jetzt aber die Tellerstromschliefser Avieder auf 61—62 und

34—35 um, sodafs iladurch das BhulcAverk in B Avieder ein

geschaltet ist und nun AA'ie ein gCAvölmlicher Streckenblock

Avirkt und bedient Averden kann.

Hat dann der Zug auch den nächsten Blockposten C

erreicht und verlassen, und ist er dort durch Blockung des

Signales gedeckt, so kommen die Freigabeströme auf der

liCitiing 1.) in den Bio(dci)()sten B herein, gehen über 34, 35,

36, 30 zum Ehdctroinagneten nig des vorher geblockten Signal

feldes, das jetzt Avieder Aveifs Avird, diefsen über 29, 37,

Wecker Wg zur Erde oder Rückleitung E und kehren zum
Blocki)osten C zurück.

Besondere ErAvähnnng verdienen noch die beiden Teller

stromschliefser 80—81 und 77—78 an den Sperrstangen der

beiden Signalfelder. Sie haben die Aufgabe, die richtige

Wirkung der beiden Umschalter u, und Ug beim Wiederein
schalten des Blockpostens zu überprüfen. BeispielsAveise kann

es bei zu träger Wirkung der die Sperrstange des Hülfs-

blockcs H nach dessen Entblockung hebenden Auftriebfeder

vorkommen, dafs diese Sperrstange, und damit auch die beiden

Umschalter Uj und Ug, in der Tieflage stecken bleiben, obwohl
der Rechen des llülfsblockes anstandslos nach oben gelaufen

sein kann, und dafs daher Avegen der eingetretenen Farben-

verAvandlung des Hülfsblockfensters die richtige Entblockung

des Hülfsblockes, also die Wicdereinschaltung des Blockpostens
49*
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zu vcnnuten wäre, obwohl der Blockposteii tatsjudilich aus

geschaltet bliebe. Die Tellerstromschlierser 80—81 oder 77

bis 78 bewirken dann aber je nach der Fahrrichtung des
ersten nach der Wiederaufnahme des Dienstes vorbeigefahrenen
Zuges die gänzliche Unterbrechung der Leitung 1;^ oder I3,
auf der demnächst die vom Posten A oder C gesendeten Frei-
gaheströme zu erwarten wären, sobald der Zug dort gedeckt
werden kann. Diese Leitungsunterbrechung gelangt jedoch
nicht unmittelbar zur Kenntnis des Blockwärters in B, sondern
es wird zunächst nur derjenige Blockwärter in A oder in C

darauf aufmerksam, der nun vergeblich versucht, sein Signal
wieder zu verschliefscn. Man erkennt daraus, dafs durch
die Verwendung der erwähnten Tellerstromschliefser 80—81

und 77—78 wohl Störungen nicht vermieden werden können,
<lafs aber doch jede Gefahr ausgeschlossen wird, da wegen der
eingetretenen Leitungsunterbrechung eine unmittelbare Ent-
blockung von C nach A oder von A nach C unmöglich ist,
sobald eines der Signalfelder m., oder m, in B geblockt ist,
wenn also der Posten B wieder besetzt ist. Allerdings mufs

dabei die Bedingung erfüllt sein, dafs sich die betretlende

Sperrstange von m, oder lUj auch tatsächlich in ihrer Ver-
schlufslage befindet, dafs also das betreffende Blockfeld m.,
oder nij beim Verschliefsen einwandfrei gearbeitet hat. Dies

ist im Allgemeinen nicht anzuzweifeln, immerhin fehlt aber

dafür eine Überprüfung, wenn man nicht durch getrennte Jhv
dienung des Signalfeldcs und des zugehörigen Gleiclistroms])crr-

feldes die Freigabe nach rückwärts erst dann möglich macht,
wenn vorher der Sinalvcrschlufs vollständig sieher vollzogen

wurde*): dabei könnte auch noch zur Sicherheit die bekannte

Rücks])erreinriehtung**) und der Selbstvcrschlufs der Druek-
stange***) zur Anwendung kommen.

Bei der entgegengesetzten Fahrrichtung arbeitet die Bloek-

einrichtung sinngcmäfs in ganz ähnlicher Weise.

*) Österreichisches Patent Nr. 12189 vom 15. Januar 1908.

**) Österreichisches Patent Nr. 10270 und 11639.

***) Scholkmaiin. Eisenbahnteclinik der Gegenwart, Bund 11, Ab
schnitt ]>. 1. Auflage. Seite 1348.

(Scldufs folgt.)

Über Lokomotiv-Beschaffungskosten.
Von G. Lihotzky, Kevident im k

Hierzu Auftragungeii Abb.

E.s ist bekannt, dals die Löhne für die Herstellung der
Eisenbahnfaiirzeuge in den letzten zwei Jahrzehnten eine ste
tige Steigerung erfahren haben. Als Folge dieser Imlinsteige-
rung und der zugleich eintretenden Plrhöhung der Herstelhing.s-
kosteii durch Al)kürzung der Arbeitszeit, lerner dureh die den
Werken aufgelegten Lasten für verschiedene Wohllalirtsein-

riehtungen für die Arbeiter liegt die Vermutung nahe, dafs
auch eine Verteuerung der von den Imkomotiven entwickelten

Krafteinlieit eingetreten sei.

Dafs es aber dem Zusammenarbeitcni dei- Fntwei-hmden

und der Erbauer gelungen ist, die Leistungscnnheit trotz dieser

Umstände zu verbilligen, beweisen die Zusammenstellung I
und die daraus hervorgegangenen Sehaulinien Abb. 16 bis 21,
Tal. XXXV, aulgestcllt für die Lokomotiven der österreichischen

Staatsbahnen*) aus den Jahren 1886 bis 1907.

Hierzu ist zu bemerken, dafs die I-eistungen nach an-
nähcriiden Formeln berechnet sind, und zwar wurde angenommen,
dafs man die Leistung einer Zwillings-Lokomotive in P.S. er

hält, indem man die Heizfläche mit 3 vervielfältigt, bei Zwei
zylinder-Verbund-Lokomotiven mit 4, und l)ei Vierzylinder-
Verlnind-Lokomotiven mit 5. Die Beschaffungskosten wurden
für Lokomotiven und Tender zusammen eingeführt, weil der
Tender im Betiücbe der stete Begleiter dci' Lokomotive ist,
wenn sie nicht als Tenderlokomotive gebaut wurde.

Die Schaulinien Abb. 16 bis 18, Tat". XXXV zeigen das
Zunehmen des Lokomotivstandes der österreichi.schcn Staats

bahnen in den Jahren 1886 bis 1907 in Bezug auf Anzahl,
Gewicht und Leistung. Die Zahl stieg auf das 3,6 fache, das
Gewicht auf das 4,4 fache und die Leistung auf das 4,7 fache.

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

k. Eisenbahnministerium in Wier.

16 bis 21 auf Tafel XXXV.

Z usa III III e n s t e 11 u 11 g I.

J m Preis f ii

Jahr Stück

zahl

Be

schaffungs
kosten

Gewicht
Lei

stung

1 Luko-

motive
1 t 1  V.i

Kr t P.S. Kr Kr Kr

1886 906 53762018 29929 324628 59340 1796 166

1887 943 55403548 30871 333742 58752 1798 166

1888 970 56482928 32251 34H78 58230 1751 162

1889 1218 70849482 40604 442343 58109 1745 160

1890 1271 74348682 43549 472277 58496 1707 157

1891 1382 81583912 47527 514214 5903'. 1716 159

1892 1632 98315688 55896 601512 60242 1759 163

1893 1694 102615508 58582 029845 60575 1752 163

1894 1723 103729998 6 551 661482 G0203 1713 157

1895 '  1875 113017212 65877 716222 60276 1715 1.58

1896 ; 2000 120640866 70995 775663 60320 1699 155

1897 2121 128556334 76155 833916 60611 1688 1.54

1898 2317 141618994 85028 934619 61122 1665 151

1899 2521 156276532 94057 1044066 61990 1661 il49

1900 2620 162090736 98969 1100970 61867 1637 ! 147
1901 2682 165637076 101682 1136986 61759 1629 '145
1902 2825 176222432 108397 1216933 62380 1625 144

1908 2938 185019844 113158 1280546 62975 1635 143

1904 2994 191822978 116619 1322825 64069 1644 145

1905 3054 197542420 121182 1369794 64683 16.35 144
1906 8155 205633287 124732 1433125 65177 1662 114

1907 3309 220120028 132943 1529049 66522 1653 143

Die Beschaffungskosten der Lokomotiven und Tender erhöhten

sich in demselben Zeiträume nur auf das 4,0 fache.
Zu den in Abb. 19 bis 21, Taf. XXXV vorkommenden

Sprüngen wird bemerkt, dafs die Zunahmen in den Jahren 1891

und 1892 aut eine in diese Zeit fallcude allgemeine Steigerung
der Preise zurückzuführen sind. Insbesondere erklärt sith die
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Steigung im .lalire 1;M)4 (Abi). 20 und 21, Tat". XXXV) durch die
damals ciusetzeiide bedeutende Steigerung des Kupferpreises. Das
vom Jahre isilo au eintretende Fallen des Finheitspreises für
1 P.S. (Abb. 21, Tat". XXXV) ist zurückzuführen auf Einfüliruiig
zweckeiitsprecbeiider llauarteii mit Verbuudwirkuiig, Danii)f-
trockiicr, Überhitzer u. s. w., während das Fallen des Preises

für 1 t (Al)b. 20. Taf. XXXV) beweist, wie sehr die W)'rke ihre

Finrichtungen ausgebildet haben, sodafs trotz fast stetigen

Steigens des Einheitsi)reises (Abb. 19. Taf. XXXV), durch das
die Einführung der schweren Lokomotiven zum Ausdrucke

kommt, das erfolgreiehe Zusammenwirken von Entwerfenden

und Ausführenden durch die angegebenen Zahlen erwiesen ist.

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906.

Von Ingenieur C. Hawelka, Inspektor der k. k. Nordbahndirektion in Wien, und Ingenieur P. Turher, Masehineu-Überkoinmissär der
Südbahn-Gesellschaft in Wien.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXVIII und XXXVI.

(Fortsetzung von Seite 310.)

Nr. 1 ]()) Zweiachsiger Kühlwagen (Bierwagen)
Xr. 18713 der Brauei'ci Schul theifs, gebaut von der

Aktieii-Gesellschaft D üsse 1 dorfer Eisenbahn bedarf, vor
mals C. Weyer und Go. in Düsseldorf-Oberbilk. (Zu
sammenstellung S. 9(), Xr. 99; Tafel XXXVI, Abb. 4 und 5.)

Ti'aggerii)pe. Laufwerk. Zug- und Stofsvorrichtung sowie
Bremsen und geschlossenes Bremshüttcheu sind nach den

prenlsisch-hessischen Musterzeichnungen für Güterwagen aus
geführt.

Stirn-, Seiten-Wände und Dach haben dreifache llolz-

verschaluiig mit dazwischen liegenden schlechten Wärmeleitern.

Der Wagen besitzt an der Seite ohne Bremse eiiien innen

eingebauteii lO'skasteii, der vom Wageninnern aus gefüllt wird.
Für den Winter ist auf dei- Gegenseite eine Prcfskohlenheiziuig
vorgesehen.

Weiter hat der Wagen lotrechte Aufsenvers(dialung aus
Holz, weifsen Aulsenanstrich, Laufbretter der ganzen Wagen
länge nach, an jeder Langseitc eine zweiflügelige niedrige
Klapptür, Westinghouse-Bremse und Dampfleitung.

Der Bau solcher Wagen ist Besonderheit der Düsseldorfer

Bauanstalt, ähnliche werden auch für Beförderung von Fischen.

Fleisch, Käse und Butter und zwar mit verschiedener Innen

einrichtung, je nach dem Gebranchszwecke an.sgeführt.

Xi'. 117) Z w e i a (; h si ger Kohlenwagen Xr. öbsöo

der preursisch-hessischeii Staatsbahnen, gebaut von Van der

Zypeu und Gharlier in Köln-Deutz. (Tafel XXVlll,

Abb. ](); Zusammenstellung S. 100. Xr. III.)
Langträger, Kastengerippe. Kragträger, Wände und

Bremserhaus bestehen aus gepreisten Blechen, die Haui)tträger
und Achshaltcr sind aus einem Stücke geprefst. Erstercr ist
in der Mitte 32.0 mm, an den Enden 2.50 mm hoch, tischbauch
förmig mit Ausnehmungen.

Im Untergestelle setzen sich an zwei durchlaufenden Lang-

steilen aus LlSxbOx.Snim vier kurze Schrägstreben
aus |_-Ei.sen 145 x <10x8 mm und vier Quersteifeu aus Prefs-

blcch an.

Die Achsschenkel haben 200 mm Länge, 110 mm Durcb-

messer und I95()nnn iMittenabstand. Die Federstützen sind

[_-förmig gei)rcfst, der Kasten hat an jeder Langseite eine

DoiipelHügeltür. Eine Stirnwand kann um zwei oben an

gebrachte Zapfen aufgelv'lap])t werden, an der untern Seite be-

tindcn sich zwei Winkelhebclverschlüsse.

Die Wandverkleidung besteht aus geiu-elsten Buckel

blechen, die Langwandbleche sind 4 mm, die Stirnwandbleche

5 mm stark. Den Fufsboden bilden 50 mm starke Bretter.

Das Ladegewicht beträgt 201. Der Wagen hat acht-

klötzige Spindelbremsc und rotbraunen Anstrich.

Xr. 118) Zweiachsiger Kohle wagen, Talbot-

Flachboden - Schnellentlader, der lu'cursisch - hc.ssischeii Staats

bahnen. gebaut in der Wagenbauanstiilt von G. Tal bot

und Go. in Aachen. (Zusammen.stelluiig S. 100, Xr. 114;

Textabb. 2(1.)

Abb. 2ß.

Dieser N\'agen ist als Selbstentlader und als gewöbnli(diei'

Kohlenwagen zu verwenden, in beiden Fällen mit 15 t Lade-

gewiidit.

Jede liangseite hat eine doppelHügelige loti'eclite Klapp-

tüi-, rechts und links davon je eine nach oben schlagende

Klai)ptür. Der je zwischen der Eck.säule und Türsäule lie

gende, die Ilauptträger um die Kragstützenläuge überragende

Teil des Fufsbodens ist abklapjpbar. Eine unter jeder dieser

Bodenklappen angeordnete Welle trägt ein Gleitbloch, das

in der Scbliefslage senkrecht steht: durch Drehen der Welle

senkt es sich und bildet mit der abgeklappten Bodcnklappe

eine ebene, etwa mit 40" geneigte Kntscbfläche. Gleichzeitig

wird die Klai)ptür durch kräftige, mit der Bodenkla])pe starr

verbundene Bügel gehoben. Durch die entstehende Öffnung kann
ein Teil der Ladung abrutschen, der liest mufs nachgeschaufelt
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werden*). Kine ausreiidiciidere Selbstentladimg kann crreielit

werden dureli Kinban eines F^selrfiekens, der aus zwei mit

Gelcnkmi verbundenen Platten liergestellt ist. Die daeliarl.igen

Eselsrimken werden auf den Poden gestellt, und können leicht

wieder entfei'iit werden.

Die Stirn- und Lang-Wände, die Klappen, die Drenis-

bütteuwänile unil das Traggerippe sind aus geprelsteni Dlechc,

die Kastensäulen ans Winkeleisen.

Ni'. 11!)} Vi era (• Iisig0r bordloser Wagen Ssml

42500 der preufsiscli-li(!ssiselien Staatseisenbabn-Verwaltung,

gebaut von der ilresiauer Akti cngese 11 s(!Iiaft für

E i se n b a Ii n - Wag e ii b a u , Ladegewiclit HO t. (Tafel XXVllI,
Abb. 12; Zusanimenstellung S. 94, Nr. 90.)

Der Wagen ist nach der Regelbauart der Verwaltung

ausgefübrt.

Die Drehgestelle haben zwei Hauptträger aus 12 mm

starkem, zugeschnittenem, mit Winkeleisen verstärktem Rieche,
zwei Rrust - T-Eisen ISO x 70 X 8 mm, zwei Schrägstrehen
aus 117 X 50,5 x 10 mm, zwei Haupt-Querträger aus

T-Eisen 300 X 100 x 10 mm, zwei 400 mm breite, 10 mm
dicke Verstärkungsplatten der Hauptträger, alle mit Winkcl-

eiseii, geschmiedeten Winkeln und Platten verbunden und ver

nietet. Auf den Querträgern ruhen zwei 725 mm von der Dreh

gestellmitte bctimlliche Gleitstücke, gegen die sich ein am

Traggeripiie befestigter, J-förmiger Drehkranz stützt. Die
Drebpfaiine ist kugelförmig, der untere am Drehgcstollc be
festigte Teil ist hohl. Heide Teile sind durch einen starken

Holzen verbunden.

Die Tragfedern haben 10 Hlätter von 1100X 90 X

13 mm.

Der Haddurcbniesser beträgt 940 mm im liaufkreise, die

Acbsen haben Sebenkel von 200 x 110 mm, die Achsbü(disen

sind zweiteilig und mit Weifsmetalllagern versehen.

Das Traggerippe besteht aus: zwei äufseren T-l'G'gern
von 235 x 90 x10 mm Querschnitt, zwei inneren J-Trägern

von gleichem (^»ncrscbnitt, zwei genieteten Rruststücken, be

stehend aus Je einer Riechplatte von 348 mm Höhe, 12 mm
Stärke, einem ohern und einem untern Winkeleisen 80 X 80

Xl2mm; vier I3-Haui)t(jucrträgcrn 235x70x8 mm über den

Drehgestcllmitten; je zwei sind durch wagerechte, mit den
oberen und unteren Flanschen vernietete, 340 mm breite,
10 mm starke Rieche verbunden und liegt zwischen diesen

beiden Querträgern der Oberteil der Drehpfanne: vier kurzen

T" Qaei'trägern 235x90x8 mm zwischen den mittleren liang-
trägern über dem Drehkranzc: vier J_-Schrägstreben (>5x05
X 9 mm zur Absteifung der Rruststücke; zwei Flacheisen (!()

X 8 mm zur Verbindung der vier Langträger: sechs Flach-

cisen (iO X 10 mm zur Herstellung eines Schrägverbandes.

Zur Verbindung der Formeisen dienen Winkcleisen und

gesclimiedete Winkel, zur Verbindung des Rrustbleches mit

den vier Trägern oben Eckbleche 300x8 mm, unten durch

laufende Rieche 300 x 10 mm, die zwischen den mittleren

und äufseren liangträgern durch Winkel ö5xö5xlOmm ge-

*) Beschreibung und Zeichnungen: Organ 1901, S. 24 und 120.

säumt sind. An der Refestigungstelle der Rutferkorbfüfse sind

die oberen Eckplatten und die unteren durchlaufenden Rieche

durch eingeschobene Riechkasten versteift. An jedem mittlern

Langträger sind zwei, im ganzen also vier nachspannbare Spreng

werke aus 50 mm Eundeisen angebracht. Die geneigten Stangen

sind mit den T- Trägern durch 50 mm starke Rolzen ver

bunden. Die Sprengwerkstützen bestehen aus Winkeleisen

00 x00 x 10 mm, zwischen die das geschmiedete Auf lager
stück für die Spannstangen genietet ist. Durch zwei Winkel
00 X 00 X 10 mm sind die vier liängsträger und je zwei

gegenüberliegende Stützen derart miteinander verbunden, dafs

je ein quer zur Längsrichtung des Wagens liegender Träger

entsteht.

Die Hauptträger sind unbelastet um 20 mm nach oben

gesprengt.

Die Zugvorrichtung geht durch, hat zwei gegen die Quer

träger gestützte Federn, von denen für jedes Fahrrichtung eine

beans])rucht wird.

Den Fufsboden bilden 00 mm starke Kiefernbohlen und

13 stumpf gestofsene Eichenschwellen von 90 mm Stärke und

Saumwinkel an den Längsseiten 00 X 00 X 8 mm, an den

Stirnseiten 80 X 52 X 8 mm.

Jede Langseite trägt sechs Rungen aus 7t) X

55 X 10 mm und zwölf Anbinderinge, jede Stirnseite vier

Ringe. ^
Die Spiiulelhremse wirkt mit acht Klötzen mir auf ein

Drehgestell. Die Rremszugstange liegt unter der Wageiimitte

und läfst sich beim Drehen der Drehgestelle von dem am

Untergestelle befestigten Übersetzungs-Hebel leicht alikuppeln.

Die Rremsspindel hat doppelgängiges Gewinde mit 40mm

äufserm Durchmesser, aufser der S])indelmutter zur Verhütung

unnötig weiten Losdrehens der Rremse eine lose Führungs

mutter und eine durch einen Splint feststellbare Anschlagmutter.

Die Rremserhütte ist aus T'Eiscn 75 x 35 x 0 mm und

Winkeleisen 75 x 75 x 10 mm hergestellt und mit 25 mm

starken Rrettern verschalt. Der 40 mm starki^ Fufsboden liegt

400 mm über dem Fufsboden des Wagens. j
Nr. 120) bis 125) Wagen des Deutschen »Roten

Kreuzes«*). Ausgestellt war ein vollständiger Lazarettzug

Nr. 3, der aus folgenden Wagen bestand:

Nr. 120) einem zweiachsigen Küchen wagen

Nr. 1352 von 5 m Achsstand und 15270 kg Gewicht, mit zwei

Dauqifherden und einem Kochherde, Gas- und Ol-Relcuohtung,

und Eiskasten auf jeder Endbühne;

Nr. 121) einem zweiachsigen Krankenwagen

IV. Klasse Nr. 1355 mit Abort. Der Wagen dient für

Offiziere, enthält acht Tragbetten und Wascbvorrichtung. Alle

Tragbetteii sind wie die der Wagen Nr. 122 bis 125 federnd

aufgehängt; '

Nr. 122) einem zweiachsigen Personenwagen

II./Hl. Klasse Nr. 910 mit 0,5 m Achsstand.

Der Wagen dient als Operatiouswagen und für den

leitenden Arzt;

*) Vergleiche Nr. 31 bis 37.
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Nr. 123) einem z w ei aclisi gen Krankenwagen
IV. Klasse Nr. 1345 von (>,5 m Aclisstand.

Der Wagen dient für Mannschaften und eutluilt zwölf

Betten;

Nr. 124) einem z w c i a c Ii s i g e n bedeckte n

Güterwagen Nr. L8448 von 4,5m Aclisstand mit sieben

Betten;

Nr. 125) einem zweiaclisigen bedeckten Güter

wagen als Krankenwagen eines llülfslazarettzuges, mit neun

Betten und einem l'etroleiim-Ofeii.

(Fortsetzung folgt.)

Die Anstrengung der Dampflokomotiven.

Von Strahl, Eisenbahnbauiuspektor in Berlin.

(Fortsetzung von Seite 320.)

3. Elnniifs der Fiilliing und der ni'o.s.sclting auf die Leistung.

Bevor die Leistungsgrenzen der lleii'sdampflokomotiveii

im Anschlüsse hieran besprochen werden, soll der Einflufs der

Füllung und der Drosselung auf die Leistung der Lokomotiven

im Allgemeinen an der Grenze der Verdampfungfähigkeit des

Kessels theoretisch und erfahrungsmül'sig untersucht werden.

Die nachstehenden theoretischen Ansfühi-ungen machen nicht

den Anspruch auf sti'eng wissenschaftliche Folgerichtigkeit,

sie sollen vielmehr nur ein Bild von den Drosselerscheinimgen

und von dem Zusammenhange zwischen der Erzeugung des

Dampfes im Kessel und seiner Verwendung in der Maschine

geben.

Die formelniiirsige Arbeitsdai-stellung 1^—2—3—4—5 der

Textabb. 2 bildet den Ausgang der Betracbtung.

.4Id.. 2.

jiviFfst?irert

Vk ist der Ilauminhalt der Gewichtseiiibeit des trockenen

Dampfes im Kessel bei der Sjiannung at. Die Debnung be

folge gemäl's 2—3 das Gesetz jiy = Festwert von der Kessel

spannung pif at aus bis zur Spannung p.^ at am Ende des Hubes,

der Ilubinbalt Vi 7—0. Der Gegendruck Po at sei wäbrend

des Kolbenrückgang(^s nnveründerlich. Der mittlere Dampf

druck !),„ dieses Arbeitsvorganges ist bekanntlicb

Pm = Pk -|- In — Po,

wenn die Füllung £ = v^ : Vj ist.

Der Kessel liefert bei einer Rosttläcbe von Rqm und einer

Verdampfung von
St. qm

kg
RQ oder

ot.

RQv
cbm

trockenen gesättigten Dampf am Regler.

Während einer Umdrehung der Triebräder einer Zwillings

lokomotive mit zwei Danq.fzylindern von je J cbm Inbalt wird

eine Dampfmenge, ein Füllungsinhalt, von

4 £j chm

verbraucht.

Die Bedingung für das Gleichgewicht zwischen Dampf

erzeugung und Dampfverbraueh lautet

4 £ Jn ()0 = R . Q . Vii,

woraus sich der Füllungsgrad ergibt mit:

RQ
£ = Vk

240 Jn

der Lokomotive ist unter der AnnahmeDie Leistung F.

dieses formelmälsigen Arbeitsvorganges micb G1

80
L

•0

v .1 n p,„.

Setzt man in diese Gleichung die vorhin bestimmten Werte

von ])„, und £ ein, so erhält man eine (Tleichung von der all

gemeinen Form

Lv

■  ■ ■ ■ R

worin

Gl. 13) a Inn — bn — c.

1) QPkVif , .1
a= ,b = l) Po, e

4.60' R
Ini-<£)

bekannte Gröfsen sind. Die Leistung für 1 qm Rostfläcbe

erscheint nach Gl. 13) als Abhängige der Umdrehungszahl n
in der Minute. Man wäre hiernach in der Lage, die gröfste

Leistung auf 1 (jm RoslHäehe für jede Fahrgeschwindigkeit zu
ermitteln.

Den Wert p^Vk kann man für die üblichen Kesseldrücke
zwischen 12 und 15 at anniiiiernd unveränderlich zu PkVi{=2

3
annehmen, also wird a = (j, also unveränderlich unter der

'  40

Voraussetzung unverändei'licher Dampferzeugung.

Die Ijcistung auf 1 (jm Rost fläche erreicht nach Gl. 13)
ihren Höchstwert füi'

nämlich

Gl. 14)
fc'"'

a (In Pk — In Po).

Setzt man in Gl. 13) den oben ermittelten Wert b = a : n'
ein, so erbält man

Gl. In Pk — In i)o —

und mit Hülfe der Gl. 14)

K

Ii

— In

— In-^
n'

Inpk — In Po

oder, wenn

lupk — In Po'
Lv,..= L'

L
= ̂ uud
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Gh Ki) . .

gesetzt wird.

L,

R
= 7]-

R

L'v

Gl. 17) )] — l

%

100

c  90
a
•4J

2 80
C/3

pC

70
tn

5 60

^ 50

fcc 40

I HO
S

1 20

^  10

0

— = 0,1
n

0,2 0,3 0

^ —In "
n  n'

Gl. K!) und 17) drücken folgendes Gesetz uns:
I)i(i Leistung einer Lokomotive

erreiclit ihren Ilöclistwert L' bei einer

hestinnnten, der vorteilhaftesten,
Lahrgeschwindigkeit V entsprechend
der gün.stigsten Umlaufzalil n'. Än

dert sich die Fahrgeschwindigkeit
nach unten oder oben, so fällt die

Leistung, und zwar nach unten

rascher als nach oben.

Dieses Gesetz trifft tatsächlich

zu, und zwar aus folgenden Gründen:

Unterhall) der vorteilhaften

Fahrgeschwindigkeit sinkt die Lei
stung nicht nur wegen der gröfsern

Füllungen, sondern auch wegen der

weniger guten I)ami)fentwickelung,
ans letzterm Grunde allerdings in

viel geringerm Mafse. Zufolge der
hohen Aus])uffspannungen wird näm

lich die Feueranfachung schlechter,

weit ungleichförmiger, und aufserdem
der Dampfverhrauch für 1 P.S; : St. gröfser.

Über die vorteilhafte Fahrgeschwindigkeit hinaus wird
zwar die Dampfentwickelung nach dem früher Gesagten nicht
lieeinträchtigt, entprechend der gleichmärsigern Feueranfachung.
aber der Dampfverhrauch für 1 P.S; St, nimmt wegen der
.stärkerii Drosselung des Dampfes l)ei der Plinströmniig in die
Zylinder wegen der grofsen Dami)fgeschwindigkeit in der Lin-
strömöffnung zu.

Dei- damit verbundene Spannungsahfall veriiiiiidert die
Völligkeit der Daiiipfdruck-Schaulinie, also die Arheitsfühigkeit
fies Dam])fes. Da um- der s])ez. Dami)fverhrauch für 1 (pn
RostHäche ungünstigei-, die Dampfentwiekelung dagegen etwas
günstiger wird, fällt die J.eistung verhältnismälsig langsamer,
als heim Sinken der Fahrge.schwindigkeit unter die vorteil
hafteste.

Diese Ühereinstimmung legt den Versuch nahe, Gl. K!)
und 17) auch auf die wirkliche, das heilst die Zylinderleistung
anzuwenden, wobei sich der Wert « allerdings ändert. Daher
soll von min an statt der formelmäfsigen Leistung L,. die
Zylindcr-Lei.stung L; eingeführt werden. Gl. K!) und 17 lautet
dann

Gl. Ida)

und

L:

R  R

ein Erfahrungswert sein .soll, der durch Vcr.suche ermittelt

werden mufs.

Die unter 2 a) S. .321 besprochenen Leistungsversuclie mit

der 2R-Schnellzuglokomotive der ö.sterreichisclien Südhahn

haben eine Abhängigkeit der Leistung von der Fahrgeschwindig

keit der Lokomotive ergeben, wie sie in Übereinstimmung mit

Abb. 3.
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Umdrehungsverhälfnis n: n'

den \ersuchsergebnissen nach Zusammenstellung II durch die
Linie I—0, Textabb. 3. dargestellt ist.

Die Höhen stellen die Zylinder-Leistung der Lokomotive
in 'Üo der Höchstleistung hei der vorteilhaftesten Umlaufzalil n'
vor und die Längen das Umdrehungsverhältnis n : n', so
dafs für

^ = 1 ; /y = 1 niid T,i = Lj' ist.
Reträgt die Fahrgeschwindigkeit beisjiielsweise nur die

Hälfte der vorteilhaftesten, ist also n : n' = (),.ö, so beträgt
•lie Zylinder-Imistung nur noch 8.0% der Höchstleistung. '

Die Reibungsgrenze bei vollstäiidig ausgenutztem Kessel
war mit der Versuchslokomotive bei etwa 38"/„ der vorteil
haftesten Falirgeschwindigkeit: n : n' = 0.378 erreicht. Unter-
halh dieser Geschwindigkeit nimmt die Leistung im geraden
Verhältnisse zur Fahrgeschwindigkeit ah, da die Füllung und
die Zugkraft mit Rücksicht auf die Reibungsgrenze unver-
ändeit bleiben müssen, die Verdamjifungsfähigkeit des Kessels
somit nicht ausgenutzt werden kann. Von dieser Geschwindigkeit
ab eischeint die Leistungslinie als eine Gerade durch den An
fang (Textabb. 3).

In lextabb. 3 ontsjiricht der Verlauf der Linie IT—0—11'
der Gl. 17a) für « = 0,84.

Der aufsteigende Ast dieser Linie deckt sich in den
Grenzen 0,.5.5 c n : n' 1 fast vollständig mit der durch den
Veisuch eimittelten Linie 1—0, so dals man in diesen Grenzen
wohl berechtigt i.st, Gl. 17 a) auch auf die Zylinder-Lei.stungen
anzuwenden. Man wird aber nach Vorstehendem wahrscheinlich



339

iiiciit weit fehlgehen, wenn man Gl. 17a) aucli für Ge-
scliwindigkeiten oberhalh der vorteilhaftesten verwendet, wie

der ahsteigende Ast 0—II' der Linie II—0—II' zeigt. Der

Xachweis der Berechtigung einer solelien Annahme ist in Er

mangelung von Versuchsergebnissen leider nicht möglich.

Der Verlauf der Linie III—0—III' entspricht

Gl. 18)
n \ n

?y = 0,() 2—— -i-0,4,

deren aufsteigender Ast III—0 im ganzen Verlaufe fast genau

mit der durch Versuche ermittelten Leistungslinie I—0 zu

sammenfällt. Der gleichartig ahsteigende Ast 0—III' kann

aus den ohen angegehmicn Gründen allerdings nicht auf die

wirklichen V'erhältnisse ühertragen werden. Die Nutzanwen

dung der (il. 18) ist daher an die, Bedingung gebunden, dals

n : n' < 1 ist.

Die ursprüngliche Gl. 2) von Richter

L-,

erreicht nach Gl. 8) ihren IlOchstwert bei der vorteilhaftesten

ümlaufzahl

ah
n' = —, nämlich

.3

In'
iT

0,1 a —

oder

Gl. 19)

Demnach ist

h-1
IV 2

V

= 0,1

n

~al)

V

Vn' = 0,1

/:

3—■

Vn'

Dieser Fornnd entspricht in Textahh. 3 die Linie IV—0—IV',
die mit ihrem antstcigenden Aste über der durch Versuche
ermittelten liegt, in ihrem absteigenden fast mit der Linie
0—II' nach Gl. 17 a) zusammenfällt. Die Rieht ersehe
Formel liefert also für Fahrgeschwindigkeiten unter der vor
teilhaftesten etwas zu grofse Werte für die Zylinder-Leistung.

In den folgenden Beispielen Avird daher zur Bestimmung
der Zylinder-Leistung an der Grenze der Verdampfungsfähigkeit
des Kessels einer Lokomotive für Fahrgeschwindigkeiten unter
der vorteilhaftesten die Gl. 18) und über der Awteilhaftesten
die Gl. 19) verwendet werden, wobei der Fintiufs des Damj)!-
druckes im Kessel auf die Zylinder-Höchstleistung nach Gl. 14)
hcrücksichtigt werden soll. Nach letzterer hängt die Leistung
einer liokomotive unmittelbar vom natürlichen Logarithmus
des Veibältnisses pi^ : p^ und nicht, wie in der französischen
Formel Gl. 1), von der Wurzel aus dem Dampfüberdrucke
(Pi^ — 1) im Kessel ah. Wird die Kesselspannung beispiels
weise von 12 at auf Ki at gesteigert, so Avird die Imistungs-
fähigkeit der Lokomotive nach Gl. 14) in dem Verhältnisse

In (IH + 1) — In (1,2) _ 2,83321 — 0,18232
In (12^1) — In (l,"^) 2,56495 — 0,18232 1,114,

V ■1=1,154.
also um 15,4 "/o3 oder um 4°/^^ mehr, als nach Gl. 14).
Der Vorteil eines möglichst hohen Kesseldruckes Avird also
nach der französischen Formel zu hoch eingeschätzt.

An der Hand a'Ou Gl. 14) lassen sich über die Drossel
erscheinungen des Dampfes und deren nachteiligen Finiiuls
auf die Leistung einer Lokomotive nützliche Betrachtungen
anstellen, deren Ausgangspunkt eine beliebige Dami)fdruck-
schaulinie sein soll.

In Textahh. 4 stellt 1—2—3

—4—1 die Schaulinie eines Dampf
zylinders einer ZAvillingslokomotive
vor. Die Dehnung von 2 bis 3 ver
läuft annähernd nach dem Gesetze

Abb. 4.

—->j
>1 I

also um 11,4°/q oder um rund 3 für eine um 1 at höhere
Dampfsi)annung gröfser. Nach der französischen Formel Gl. 1)
Avächst die Leistung im A^erhältnisse

Organ für dio Poit«clirIlti' des KisciiWliiuvi-siMis. N'ciic Folge. XLV. Hand. 18. Uen.

Die Arbeit, die durch die h'läche der Schaulinie dar
gestellt Avird, sei auf 1 kg Dampf bezogen. Der Dampf hatte
im Kessel eine Spannung a'Ou pij at und den Rauminhalt Vi-
für 1 kg. Im Schieberkasten ist die Dampfspannung p„ und
der Rauminhalt von 1 kg A'g. Der Spannungsabfall vom Kessel
bis zum Schieberkasten ist demnach (pj;—p^) at. Spannung
und Rauminhalt des Dampfes beim Beginne 2 der Dehnung
sind p,. und y^.

Das Gesetz der Drosselung lautet, für trockenen und über
hitzten Dampf zugleich gültig*), annähernd

p V = FestAvert,
also AA'ie das Gesetz der Dehnung in der Dampfdruckschaulinie.
Verlängert man die Dehnungslinie 3—2 in Textahh. 4 über 2
nach diesem Gesetze bis zum Kesseldrucke pi;, Funkt 5, so ist
65 der Rauminhalt a^^ A'on 1 kg Kesseldamiif und 17 der von
1 kg Dampf im Schieberkasten, da 5, 7, 2 und 3 auf der
selben Linie py= Festwert liegen. Somit ist v^ = pgYa =
p,.v,. = FestAvert.

Da der Wert a in Gl. 14) zu diesem Festwerte in
geradem Verbältnisse steht, so läfst sich Gl. 14) soAvohl auf den
formelrnäfsigen ArbeitsAWgang 6—5—4—8—6, als auch auf den
formelmäfsigen Arbeitsvorgang 1—7—I—8—1 anwenden. Der
senkrecht unterstrichelte Flächenunterschied beider ist der Ver

lust an Arbeitsvermögen des Dampfes durch den Spannungs
abfall vom Kessel bis zum Schieberkasten und läfst sich nach
GL 14) annähernd berechnen; er beträgt

*) Zeuner: .TechnLsche Thi'rinodynaniik" 1901, lld. 2. S. 233.
iflos 50
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100 oder'"«'"
I

logp,
- 100 in "/o

npk —Inpo """ logPk —logp„

der Ilöclistleistung der Lokomotive, die ja nur unter der

Voraussetzung zu erreichen ist, dafs der Kesseldruck in der

Maschine möglichst ausgenutzt wird, oder dal's der Spannungs
abfall (pk—pg) sich auf das geringste, unvermeidliche Mals von
etwa 0,5 at beschränkt.

Dasselbe gilt für Ileifsdampflokomotiven. Die Scliaulinie
1—2—3—4—1 in Textahb. 5 entstamme einer lleifsdampf-

lokomotive. Die Dehnungslinie

2—3 fällt bekanntlieh schneller

zur Grundlinie als dem Gesetze

pv = Festwert entspricht. Linie

7—8—2—9 der Textahb. 5 ent

spricht diesem Gesetze; das Ge

setz von 1—2—3—4—1 lautet

etwa:

Abb. 5.

n-Vh-y.

=F(slnrert.

11 ifS'Festwert für
A'->1

1 I  I I

H
1  i JL i H  1

p v'' = Festwert füi- x 1,

Die üherstrichelten Hächen stellen den ganzen Verlust
an Arbeitsvermögen des Dampfes durch Drosselung dar, und
zwar die senkrecht üherstrichelte den Verlust durch den

Spannungsabfall des Dampfes vom Kessel bis zum Schieher

kasten, der sich aus obiger Beziehung berechnen läfst, und die
wagerecdit üherstrichelte den Drosselverlust während der Ein

strömung in die Zylinder, der nur aus Dampidruck-Schaulinien

ermittelt werden kann, im übrigen aber in den Erfahrungs
werten a und a der Gl. 14) und 17 a) ebenso mit berück
sichtigt ist, wie der Völligkeitsverlust, der dundi die Zusammen

drückung, Vorausströmung und eine von dem Gesetze pv =
Festwert abweichende Dampfdehnung entsteht.

Wird der Kesseldruck beispielsweise von 13 at auf 7 at

gedrosselt, wie bei den 1. C-Heifsdampf-Tenderlokomotiven im

Berliner Vorortverkehre nach Potsdam und Erkner nach dem

Anfahren, so betrügt der Verlust durch Drosselung na(di obiger
Beziehung

100 ,,*)
log 13 — log 1,2

der Höchstleistung, die Lokomotive ist also nur etwa zu 74 "/o
ausgenutzt. Trotzdem ist sie für den Vorortsverkehr mit 2,5
bis 3 Minuten Zugfolge und geringen Bahnhofsabständen wegen

ihrer grofsen Zugkraft beim Anfahren sehr geeignet, nach dem

Die Gliiclning setzt für gedrosselten Dampf eine gröfsere
Füllung voraus, die der Inhaltvergröfserung durch Drosseln entsi)richt.
In Wirklichkeit sind aber die gebräuchlichsten Füllungen für ver
schiedene 8cliieberkasfendrucke nicht wesentlich verschieden. Daher

ist der Arbeitsverlast durch Drosseln wegen der niedrigeren Auspufif-
spannung etwas geringer, etwa 22^Iqo, wie unten noch erörtert wird.

i Anfahren aber wird sie nicht ausgenutzt. So erklärt sich die

I  Tatsache, dafs der Kühlenverbrauch trotz der Überhitzung, mit
I  der der Dampf im Schieberkasten auf 260" bis 280" C. ge
bracht wird, verhältnismäfsig grofs ist und erfahrungsgemäfs

dem der erheblich schwächeren, und auch wegen ihres ge

ringen Wasservorrates weniger geeigneten I.Bl-Nafsdainj)!'-
Tenderlokomotive desselben Dienstes gleichkommt.

Im schroffen Gegensatze zu den vorstehenden Ausführ

ungen über die Nachteile der Dampfdrosselung steht die An

sicht*), dafs auch bei starker Drosselung des Heilsdampfcs
ohne Niederschlag im Zylinder wirtschaftlich zweckmäl'sig ge

fahren werden kann, »dafs also Ileifsdampf von 6 at Spannung

im Schieberk'asten einer Ileifsdampf lokomotive bei genügender

Üherhitzung gleich sparsam arbeiten kann, wie solcher von
12 at und darüber«. Diese Ansicht wird nur damit begründet,

dafs »mit der Ahdrosselung des regehnäfsigcn Kesseldruckes

die eigentliche Überhitzung und damit die Güte des Ileil's-
dampfes, das heilst sein Arbeitsvermögen steigt, sodafs der
Überschufs an Überhitzungswärme ausreicht, um Niederschläge
auch hei dem kleinsten noch wirtschaftlichen Füllungsgrade

von etwa 0,2 fernzuhalten«.

So einfach liegen die Verhältnisse bei einer Ileifs(lain]if-

lokomotive nicht, dafs sich dieser, von der allgemein ver

breiteten Ansicht über den Arbeitsverlust durch Drosseln ab

weichende Standpunkt mit den wenigen Worten genügend

rechtfertigen liefse. Vielmehr mufs man Gewinn und Verlust

durch Drosselung des lleifsdampfes abwägen, um sich ein Ur

teil darüber zu bilden, ob starkes Drosseln des lleifsdampfes
durch den Dampfregler keine wirtschaftlichen Nachteile zur

Folge hat, weil der gedrosselte Ileifsdampf nahezu dieselbe

Wärme behält, wie der ungedrosselte, also noch mehr über

hitzt ist, »edler« und »arbeitsfähiger« geAvorden ist.

Die innere Arbeit, der Wärmegohalt, des Damj)fes ist

allerdings durch die Drosselung nahezu unverändert geblieben,

aber die äufsere, noch im Dampfe verfügl)are Arbeit, sein

Arbeitsvermögen, geht wenigstens im wärmedichten Dampf

zylinder einer vollkommenen Dampfmaschine umsomehr zurück,

je stärker gedrosselt wird, was durch den Verlust an Arheits-

fläche in der Dampfdruckschaulinie zum Ausdrucke kommt

(Textahb. 5). Man könnte nun vom gegenteiligen Standpunkte
behaupten, dafs diese Verluste im wirklichen Zylinder durch

die geringeren Wandungsverluste wieder Avett gemacht Avanalcn,

Aveil die Niederschläge Avegen der höhern Überhitzung später
eintreten Averden, oder der Taupunkt mehr nach dem Ilubendc

zu liegen Avird.

Dafs gedrosselter Ileifsdampf unter Umständen sparsamer

arbeiten kann als ungedrosselter Nafsdampf, soll nicht be

stritten Averden. Die Ansicht aber, dafs mit einer starken

Drosselung des lleifsdampfes im Vergleiche zum ungedrosselten

Heifsdampfe von derselben Wärme keine Avirtschaftlichen Nach

teile verbunden sind, ist Avissenschaftlich nicht haltbar, Avic

die folgende Betrachtung zeigen soll; diese An-sicht ist auch

durch die Erfahrung keinesAvogs bestätigt, Avie bereits aus dem

oben angeführten Bei.spiele der 1. C-lIeifsdampf-Personenzug-

Tenderlokomotive im Berliner Vorortverkehre hervorgeht.

•"l Garbe: ,Die Daiiipflokomoti\'e der GegenAvart" 1907, S. 211.
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Die Zylindcrarboit li° in P.S., die von 1 kg Danii)f eine

Stunde lang in dem Dainpfzylinder einer Heifsdanipflokoinotive

bei dem Füllungsgrade s, der Eintrittspannung p, und der

Austrittspannung p^ geleistet wird, wenn Arbeitsverluste durch

den schädlichen Kaum, durch die "Wärmebewegung in den

Wandungen, durch Drosselung während der Ein- und Aus

strömung und durch Undichtlieiteu nicht vorhanden wären, ist*)

L:° =
PlVi

27
1

1 pk—1 -1

Sn!'-

_ Po i
Pl £

oder, wenn der Klammerwert gleich cf(foPi) gesetzt wird,

Li'' = -*-^<p(£oPi)-
Hierin bedeutet

e den l'üllungsgrad, für den die Untersuchung durch

geführt werden soll,

£(, den Füllungsgrad, hei dem die Sättigung des über

hitzten Dampfes erst am Ende des Hubes eintreten würde,

oder das Verhältnis der Kolbenstellung beim Deginne der

Dehnung zur Kolbenstellung des Taupunktes,

/I den Plxponenten der Gleichung des gesättigten Dami)fcs
pv(( = Festwert, /t = 1,135,

k den Exponenten der Gleichung des überhitzten Dampfes

pv'^= Festwert, k= 1,333.

Das Gesetz der Drosselung des Dampfes im Schieberkasten

lautet

i = Festwert

oder, da nach Zeuiier**) für die Erzeugungswärme i mit

einer für den Detrieb genügenden Annäherung, für gesättigten,

trockenen und überhitzten Dampf zugleich gültig,

i = 47(),11 4- 4 APv, A = J-, P = 10^ . p,
42 /

gesetzt werden kann,

pv = Festwert.

In obiger Gleichung für Lj® ist demnach p,Vj vor und

nach der Drosselung unveränderlich und das Verhältnis der

theoretischen Arbeit des gedrosselten Heifsdampfes L; zu der

des ungedrosseltcn Lj bei gleichem Füllungsgrade e

Li'^y(gu'Pi')
L; (p(€oPi)'

£„ läfst sich bestimmen, sobald die Erzeugungswärme des

gesättigten, trockenen und überhitzten Dampfes bekannt ist,

nach der Gleichung

igfs- — 476 ***)
■\iubh.-476

Bei einer ileifsdampflokomotive werde beispielsweise der
Dampf im Schieberkasten von 12 at Überdruck auf 6 at Über
druck gedrosselt.

DieWärme des ungedrosselten Heifsdampfes sei tui.i,. = 350'*,
und die Füllung vor und nach der Drosselung £ = 0,2.

*) ,Mitteilungen über Forschungsarbeiten", herausgegeben vom
Vereine deutscher Ingenieure, Heft 19, S. 88; Zeitschrift des Ver
eines deutscher Ingenieure 1904, S. 21.

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

Mit Hülfe der vorstehenden Gleichungen und Werte findet
man schliefslich

Li'0£o = 0,24; £o' ,20: ' = 0,78,
Ei

der Arheits- oder Wärme-Verlust durch Drosseln beträgt also
22 " q der theoretischen Arbeit in der verlustlosen Maschine.

Der Teil der theoretischen Arbeit, welcher von der Lage
des Taupunktes im Zylinder abhängt und dem Ausdrucke

£11 11  ek—1,
k—1' " ' . —I

entspricht, ändert sich nur wenig, da dieser Ausdruck im vor
liegenden Beispiele die Werte

1,247 vor der Drosselung bei p, = 13 at und
1,243 nach » » » Pi = 7 at

annimmt Der Vorteil der günstigem Lage des Taupunktes
£o' £o fällt hiernach nicht sehr ins Gewicht. Auch die Ab
kühlungsverluste in den Zylindern werden in Wirklichkeit
nicht sehr von einander abweichen, was man aus dem theoreti
schen Ergebnisse folgern kann.

Unter schätzungsweiser Berücksichtigung der Niederschlags
verluste in den Zylindern einer Ileifsdampflokomotive*) be
trägt der Wärmeaufwand für 1 P.Sj/St. bei 300" Dampfwärme
im Schieberkasten und einer Spannung von

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

Der Verlust durch Herabsetzen des Schieberkastendruckcs
von 13 auf 7 at bei nahezu gleicher Wärme um 300" herum
beträgt demnach

6430 — 5020 10
6430

6940 — 5380

6940

0 = rund 22 "/„ oder

.  100 = rund 22,5 "/„y.

also fast genau soviel, wie der vorhin berechnete Drossel
verlust im wärmedichten Zylinder!

Jedenfalls kann der angebliche Wärmegewinn tlurch die
grofsere Üherhitzung des gedrosselten Heifsdampfes unmöglich
so erheblich sein, dafs dadurch der grofse Verlust durch das
Drosseln wieder aufgehoben werden könnte.

Aufserdem wird ja auf Grund der Erfahrung mit Heifs-
dampflokomotiven **) behauptet, dafs sich die volle Vermeidung
der Niederschlagsverluste in den Zylindern bei wirtschaftlichen
Füllungen auch mit ungedrosscltem Ileirsdampfe durch genügend
hohe Überhitzung, also eine Dampfwärme im Schieberkasten
von durchschnittlich 300" C. erreichen läfst. Welcher Vorteil
kann dann noch für die Drosselung ins Feld geführt w'erden?
Offenbar keiner; sie hat aber erhebliche Nachteile.

Man wird also gut tun, wie bei allen wirtschaftlich
arbeitenden Dampfmaschinen, auch bei den lleifsdampfloko-
motiven zu weit gehende Drosselung des Dampfes zu ver
meiden, um den vom Kessel gelieferten Dampf möglichst voll
kommen auszunutzen. Dies kann aber nur erreicht werden,
indem man den Dampfzylindern der Heifsdampflokomotiven
keine gröfseren Abmessungen gibt, als sie mit Rücksicht auf

*1 Garbe: „Die Dampflokomotive der Gegenwart" 1907, S. 280.
**) Garbe: „Die Dampflokomotive der Gegenwart" 1907, S. 215,

220, 223.
50*
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die J iCistuiigsfäliigkeit des Kessels vertragen werden können,
und mit Rücksicht auf die am liäuligsten vorkommenden Zug

kräfte für wirtschaftliche Füllungen zwischen 0,2 und 0,3 er
halten müssen. »Der Sorge um zu grofse Zylinderabmessungon
wird der Erbauer bei Anwendung von lleifsdampf« keineswegs
enthoben*).

Die Erfahrung hat gelehrt, dafs überall da, wo die Ileifs-

dampflokornotiven nicht ausgenutzt werden können, auch der

Kohlenverbrauch unverhältnisniäfsig grofs ist, und unter Um
ständen den wirtschaftlich ausgenutzter Nafsdampflokomotiven

sogar überschreitet. Die gewaltige Überlegenheit der lleifs
dampf lokomotiven über die Nafsdampflokomotiven nicht nur

hinsichtlich ihres sparsamen Kohlenverbrauches, sondern auch

hinsichtlich ihrer grofsen Leistungsfähigkeit tritt nur da so

recht in Erscheinung, wo die Reaiispruchung einen möglichst
hohen Schieberkastendruck von mindestens 10 at und wirt

schaftliche Füllungen um 0,25 herum zuläfst, und nicht die

Grenze der Verdampfungsfähigkeit des Kessels bei genügend
hoher Überhitzung überschreitet.

Die Erkenntnis der bis 30 "/o gröfsern Leistungsfähigkeit
des Ke.ssels, die ohne erhebliche Gewichtswahrnehmung durch
den Einbau des Schmidt sehen Überhitzers möglich geworden
ist, mufste von dem Standpunkte aus, dafs jede Heüsdampf-
lokomotive bei allen Beanspruchungen noch sparsam arbeite,
und durch das Bestreben, mittels des Heifsdampfes und mög
lichst grofser Zylinder die Gattungszahlen **) herabzumindern,
dazu führen, dafs die Ileifsdampflokomotiven in manchen Fällen

tatsächlich aus den vorstehenden Gründen wirtschaftlich nicht

S. 211.

*) Garbe: „Die Dampflokomotiven der Gegenwart" 1907,

S. 223.

*) Garbe: „Die Dampflokoinotiven der Gegenwart" 1907,

ausgenutzt werden. Dafs die Ileifsdampflokomotiven wegen

ihrer grofsen Zylinder zu grofsen Schleppleistungen befähigt

sind, so lange der Kessel ausreicht, ist selbstverständlich. Der
Erbauer mufs aber aus Gründen der Sparsamkeit der mit dem

steigenden Verkehre stetig zunehmenden Schwere der Züge

durch stetige und nicht durch sprungweise Vergröfserung der

Zugkräfte Rechnung tragen, ohne auf llerabminderung der

Gattungszahlen verzichten zu müssen, wie aus Nachsteh Biidem

folgt.

Um den Vorteil der grofsen Leistungsfähigkeit des Ileifs-

dampfkcssels auszunutzen, wird es sich empfehlen, den Kessel
so grofs zu machen wie es die vorgeschriebene Achsenzahl nur

irgend zuläfst, und im Entwürfe nach Gl. 5) die gröfsten der
Gröfse des Kessels entsprechenden Zylinder vorzusehen. Der

Erbauer hat es dann in der Hand, durch die Wahl ver
schiedener Kolbendurchmesser den augenblicklich verschiedenen

und künftig gröfseren Anforderungen des Betriebes an die

Zugkraft mit derselben Lokomotivgattung gerecht zu werden,
ohne die übrigen Abmessungen der Lokomotive zu ändern.

Professor Obergethmann*) schlägt in demselben Sinne vor,
da dieselbe Lokomotivgattung oft recht verschiedenen An

sprüchen an Zugkraft zu genügen hat, sie unter Belassung

aller übrigen Abmessungen mit zwei Zylindergröfsen zu bauen,

wobei selbstverständlich der Unterschied nicht so grofs sein
darf, dafs nicht beide Unterarten derselben Gattung ohne

Weiteres für einander eintreten könnten.

Das zweckraäfsigste Verhältnis zwischen der Gröfse des

Kessels und der Zylinder für Ileifsdampflokomotiv.en unter Be
rücksichtigung der vorstehenden Gesichtspunkte zu ermitteln,

sei der Zweck des folgenden Abschnittes.

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1907, S. 79ö.

(Fortsetzung folgt.)

Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eiseiibahu-Yerwaltuugeu.
Auszug aus der Verhandlungs-Niedersclirift der 86. Sitzung des Ausschusses für technische

Angelegenheiten zu Innsbruck am 20. bis 23. Mai 1908*).

An den Verhandlungen beteiligen sich alle dem tech

nischen Ausschusse angehörenden Verwaltungen, aufser der
behinderten der Mohäcs-Pecser Eisenbahn, mit 55 Vertretern.
Die als Antragstellerin eingeladene Eisenbahndirektion Danzig
wird durch die Eisenbahndirektion Bromberg vertreten.

Namens der Behörden von Innsbruck wird die Versamme-

lung durch Herrn Bürgermeister Greil, Herrn Hofrat von

Drahtschmidt als Vertreter der Staatsbahndirektion und

Herrn Subdirektor Jenny als Vertreter der Betriebsinspektion
der Südbahn-Gesellschaft begrüfst.

Der Vorsitzende, Herr Ministerialrat Geduly, spricht
den Dank der Versammelung aus und gedenkt der Tätigkeit
des verstorbenen technischen Sekretärs des Vereines, Herrn
W. Aleyerf), mit Worten der Anerkennung und des Dankes,
denen .sich die Versammelung durch Erheben anschliefst.

t) Organ 1908, S. 225.

I. Bearbeitung der Güteproben-Statistik des Er

be b u n g sj a h r c s 19 0 5/().
Nach dem Berichte des Unterausschusses wird die Vor

lage genehmigt. Die Eisenbahndirektion Erfurt übernimmt die

Bearbeitung der Güteproben aus 1906/7.
Aus dem starken Rüclcgange der Proben mit schweifs

eisernen Kesselblechen ist zu schliefsen, dafs die Verwendung
von Flufseisenblechen rasch zunimmt.

II. Antrag des österreichischen Eisenbahnmini

sterium auf Feststellung von Bestimmungen

betreffend die Formgebung der Achsen. Nr. X

der 82. Sitzung zu Cöln.

Die Beobachtung, dafs sehr viele der vorkommenden Naben

anbrüche der Lokomotivachsen sowohl hei Innen- als auch bei

Aufsenlagerung nahe der Nabeninnenkante vorkommen, wenn
Nabe und Achse absatzlos in einander übergehen, hat die antrag-

Letzter Berieht; Organ 1908, S. 84.
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stcllciule VonviUtung veranlalst, nach dem Aufpressen der Kader

von der Kadnabendiiclie und dem Nabensitze, der gröl'seren

Durcbmesser erhält als die anscbliefsende Achse, nachträglich

5 mm abzudrehen weil sie glaubt, dafs der Grund der Kisse

in den hohen Pressungen zwischen Kad und Nabe an der

Innenkannte der letztern beim Aufpressen zu suchen sei, und

den so zerstörten Stoff an der gefährlichsten Stelle nachträglich

entfernen will. Das österreichische Eisenbahnministerium wünscht

nach diesen Erfahrungen allgemeine Vorschriften über die

Formgebung der Achsen eingeführt zu sehen. Der 1900 in Köln

zur Bearbeitung dieser Frage gewählte Unterausschufs lindet

in den bisher vorliegenden Beobachtungeji noch nicht den Be

weis für die Kichtigkeit der Erklärung und für die Überlegen
heit der vorgeschlagenen Formen und betont, dafs sichere

Unterlagen nur aus Vergleichsversuchen unter gleichen Be

triebsverhältnissen zu gewinnen seien. Solche würden aber im

Ketriebe bis zu 25 Jahren dauern, niüfsfen deshalb in das

Laboratorium verlegt werden, wenn man schnell zum Schlüsse

kommen wolle. Die Kosten würden für eine vorgeschlagene

Versuchsanlage einmalig 35 000 M., jährlich laufend 10 000 M.

betragen. Die antragstellende Verwaltung erklärt, diese Ver

suche machen zu wollen, wenn eine deutsche Verwaltung das

selbe unternehmen wolle.

In längerer Erörterung wird festgestellt, dafs der he-

kämpftc Mangel nicht überall cmi)funden wird, und dafs die

Unterlagen keine genügende Begründung für die Aufwendung

liefern. Daher wird die Frage zu weiterer Verfolgung an den

Unterausschufs zurückverwiesen.

III. Anweisung zur W i e d e r h e r h e r s t c 11 u n g d e r

L auf fäll i gk ei t von Wagen mit beschädigten

Tragfedern. Nr. II der 84. Sitzung zu Dresden.

Der zur Beratung von Ergänzungen des Wagenüberein

kommens eingesetzte Unterausschufs hat den Auftrag erhalten,

eine Anweisung zur Wiederherstellung der Lauffähigbeit von

Wagen mit bes6hädigten Tragfedern auszuarbeiten. Diese liegt

nun vor, und bringt Beispiele von guten Befestigungen der

Stützklötze mit Draht oder Laschen. Die Versammelung be

schliefst, diese Anweisung der Vereinsversammelung zur Ein

führung im Vereine für den Fall zu empfehlen, dafs die ihr

zu Grunde liegende Ergänzung des Wagenübereinkommens an

genommen wird. Die Berichterstattung in der Vereinsver

sammelung übernimmt das bayerische Ministerium für Verkehrs-

angelegcnheiten.

Falls die Vorlage angenommen wird, werden wir die An

weisung mitteilen.

IV. Überprüfung der M u s t e r t a f e 1 d e r R a d r e i f e n -
befestigun gen.*) Nr. III der 84. Sitzung in Dresden.

Die Fortführung der Mustertafel erscheint nach dem Be

richte des Unterausschusses nicht mehr nötig, nachdem ihre

statistische Bedeutung durch die Vereinsversammelung 1898 zu

München Nr. V aufgehoben ist. Nur ein kleiner Teil des

Vereines hat sich für die Beibehaltung ausgesprochen.

Es wird beschlossen, die Mustertafel fallen zu lassen und

den Vordruck der Radreifenbruchmeldung dementsprechend

zu ändern.

*) Organ 1891, S. 122.

V. Antrag der G e n e ra 1 d i r e k t i o n der. badischen

Staatseisenbahnen auf Einführung einer ein

heitlichen Bezeichnung der Lokomotiven.

Nr. IX der 84. Sitzung zu Dresden.

Der für diese Frage eingesetzte Unterausschufs hat die

verbreiteteren Bezeichnungsweisen des In- und Auslandes ver

gleichend geprüft, und kommt zu dem Schlüsse, dafs die vom

»Organ« seit 1907 eingeführte*) dem Zwecke am besten ent

spreche, nur wird empfohlen, alle Nullen wegzulassen, die

beiden Gestelle einer gelenkigen Lokomotive durch ein -f-zeichen
zu trennen und ungekuppelto Triebachsen beispielsweise nach

Wehl im Rahmen der Bezeichnungsweisc besonders kenntlich

zu machen.

Die Versammelung beschliefst dementsprechend; die neue

Bezeichnungsweise soll nach Genehmigung durch die Vereins

versammelung den grofscn in- und ausländischen technischen

Zeitschriften bekannt gegeben werden. Sie soll nicht bindend

für den inneren Verkehr der einzelnen Verwaltungen sein, auch

wird sie nicht in die technischen Vereinbarungen aufgenommen.

VI. Antrag der Generaldirek tion der badischen

Staats eisen bahnen auf Festsetzung einheit

licher Vorschriften für die Anbringung von

Scilhaken an Güterwagen. Nr. II der 85. Sitzung

in Stuttgart.

Mehrere Zechen und Vorwaltungen haben an den Güter

wagen besondere Seilhaken angebracht, nm das Einhängen von

Seilen in dazu ungeeignete Teile beim Verschieben zu ver

hüten.

Der Unterausschufs emptiehlt die allgemeine Einführung

und die Aufnahme entsprechender Restimmungen in die tech

nischen Vereinbarungen.

Da von einigen Seiten Zweifel bezüglich der Gestalt,

der Stelle der Anbringung und der Stärke der Haken für das

Verschieben gröfserer Wagengruppen erhoben werden, so wird

die Frage zur Klärung dieser Fragen noclimals an den ver

stärkten Unterausschufs verwiesen.

VII. Antrag der Eisen bah n d i r(!ktion Danzig auf

Abänderung und Ergänzung der Anlage VI

d e s W a g e n ü b e r c i n k o m m e n s, enthalte n d die

Vorschriften über die Be lad ung offener Güter

wagen. Nr. VI der 85. Sitzung in Stuttgart.

Nach den Erfahrungen der Antragstellerin sind bei der

jetzt im Vereinswagenübereinkommen durch die »Vorschriften

über die Beladung offener Güterwagen« angeordneten Ver

ladungsart geschnittener Hölzer und leichter in Ballen und

Säcken verpackter Stoffe Lösungen vorgekommen und Teile

der Ladung herabgefallen, namentlich bei Sturm.

Daher wird beantragt, die Verladungsart durch Verschnüren

mit Ketten und Beistellen von lotrechten Dielen in niedrige

Wagenborde zu vervollständigen.

Der für die Frage eingesetzte Unterausschufs berichtet,

dafs die vorgebrachte Klage keine allgemeine sei, dafs die

vorgekommenen Störungen zum Teil auf Nichtbeachtung der

bestehenden Vorschriften zurückzuführen seien, dafs der Beweis

•) Organ 1907, S. 234.
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der sichern Abstellung der Mängel durch die vorgeschlagenen

Ergänzungen bisher fehle, dafs diese Ergänzungen die Verladung

erschweren und verteuern und einen Widerspruch gegenüber

den bestehenden Vorschriften erhalten. Der Unterausschufs

glaubt daher, die Annahme des Antrages nicht empfehlen zu

können, die Versammelung heschliefst entsprechend dieser Mei-

nungsilufserung.

VII1. D e r i c h t des F a s s u n g s a u s s c h u s s e s f ü r die E n t -

würfe neuer »Tcclinischer Vereinharungen

über den Hau und die D e trieb sc i n ri ch tu n ge n

der Haupt- und Nebenbahnen« und neuer

»Grundzüge für den Bau und die Betriebs

einrichtungen der Lokalbahnen.« Nr. IV der

85. Sitzung zu Stuttgart.

Der Fassungsausschufs hat eine Anzahl von Ih-gänzungen

und Änderungen sachlicher Art zu den vorliegenden Entwürfen
als notwendig befunden, die er zugleich mit der Fassung

der bisherigen Beschlüsse beraten hat. Er legt die Ergebnisse

dieser Beratung neben seinen Fassungsanträgen vor.

IX. Anträge betreffend die als Vorlagen für die

T (! (• h 11 i k e r V e r s a m m e I u ii g dienende n E n t w ü r f e

zu Ylll, die das Ergebnis einer mit Zustimmung der

Vorsitzenden Verwaltung seitens der geschäftsführenden

Verwaltung an die Vereinsverwaltungen ergangenen Auf

forderung zur Anmeldung aller etwa gewünschten Ände

rungen und Ergänzungen sind.

Über diese Anträge berichtet das österreichische Eisen
bahnministerium.

Alle vorliegenden Antrüge werden eingehend beraten und

zur Entscheidung gebracht bis auf zwei, die noch eine Um

frage bedingen und daher einem Unterausschusse überwiesen

werden.

Die Vorbereitung für die Tecbnikervcrsammlung ist damit

beendet, in der das österreichische Eisenbahnministerium und

das bayerische Ministerium für Verkehrsangelegenheiten Bericht

erstatten werden.

X. Antrag der Ei sen bah n di rek ti on Essen auf

Einschaltung einer neuen Spalte in das Ver

zeichnis der auf den Vereinsbahnstrecken

zulässigen gröfsten festen Radständc und

Raddrücke der Eisenbahnfahrzeuge, betreffend

das gröfste zulässige auf Im Wagenlänge ent

fallende Gewicht.

Der Antrag wird damit begründet, dafs die preufsischen

Staatsbahnen Wagen mit mehr als 3,1 t in Last besitzen, die

demnach nicht auf alle Bahnen übergehen können und an die

das Gewicht auf 1 m nach den technischen Vereinbarungen

angeschrieben sein inufs. Durch Aufnahme der S])aite wird

die Entscheidung über die Übergangsfähigkeit der Wagen
erleichtert.

Die Frage wird dem zu Nr. XIII der 81. Sitzung in Dresden

eingesetzten Unterausschusse überwiesen.

XI. Änderung der Geschäftsordnung des Aus
schusses für technische Angelegenheiten.

Nr. VII der 85. Sitzung in Stuttgart.

Die bisherige Geschäftsordnung ist nicht mehr zeitgemäfs,

weil seit ihrer Aufstellung die Vereinssatzungen geändert sind,

weil manche Bestimmungen überflüssig erscheinen, und weil

die Beziehungen zum technischen Vereins-Fachblatte auf
genommen werden müssen.

Der vom Unterausschusse vorbereitete Entwurf wird ein

gehend beraten und mit einigen Änderungen und Zusätzen
angenommen. Die geschäftsführende Verwaltung wird ersucht,

das Weitere zu veranlassen. |
XII. Antrag der Eisenbahndi re ktion Magdeburg auf

Herbeiführung der Übereinstimmung der vom
Vereine deutscher Eisen bahn Verwaltungen heraus-

gegebencn Sicherheitsvorschriften für die Ein

richtung elektrischer Beleuchtung in Eisen

bahnwagen mit den S i c h er h e i ts v orsc hri f te ii

des Verbandes deutscher Elektrotechniker.

Der Antrag bezweckt, zu prüfen, ob gegen die vom Reichs-

postamte erlassenen Sicherheitsvorschriften für die Postwagen

beleuchtung, die nur in wenigen Punkten von den Vereins

vorschriften abweichen. Bedenken zu erheben sind. Da die

Postwagen mit den übrigen ziisammen iinterhalteii wei'den,

würde Übereiiistimmung der' Vorschriften zweckmäl'sig sein.
Da die Angelegenheit durch Umfrage geklärt werden mufs,

wird sie dem zu Nr. VH. der 8L Sitzung in Dresden ein

gesetzten Unterausschusse zur weiteren Behandlung überwiesen.

XHI. Verstärkung des Unterausschusses zur I^rüfung

der Frage über Einführung einer selbsttätigen,

durchgehenden Bremse für Güterzüge.

Nach Bericht der pfälzischen Eisenbahnen sind die grund

legenden Versuche zu Ende geführt bis auf solche auf längeren

Gefällstrecken, für die eine Strecke der badischen Staats

bahnen in Aussicht genommen sei. Der Unterausschufs wird

deshalb durch Zuwahl dieser Verwaltung verstärkt.

XIV. Veröffentlichung des Programm es für Ver

suche mit der selbsttätigen, durchgehenden

Bremse für Güterzüge. Nr. VHI der 84. Sitzung

zu Dresden.

Da mehrere fremde Verwaltungen beabsichtigen. Versuche

mit einer Güterzugbremse anzustellen, so wird auf Antrag der

'  pfälzischen Bahnen beschlossen, den Plan für die Ausführung
der Versuche im »Organ« zu veröffentlichen und die Schrift-

'  leitung mit der Veranlassung des Weiteren zu beauftragen.

XV. Zuständigkeit des technischen Ausschusses

in Angelegenheiten des Vereinswagenüber-

einkom men s.

Zur Untersuchung der Grundlagen der Meinungsverschieden

heiten über die Abgrenzung der Zuständigkeit in technischen

Fragen, die zwischen dem Aussidiusse für teclmische An

gelegenheiten und dem Wagenausschusse bei mehreren An

lässen herangetreten sind, wird ein fünfgliedriger Unteraus

schufs eingesetzt.

XVI. Die nächste Sitzung soll, falls sie im Herbste 1908

nötig Avird, am 14. Oktober in Frankfurt a. M., andern

falls am 19. Mai 1909 in Oldenburg stattfinden.
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Die höchst anregenden technischen Besichtigungen der
86. Sitzung bezogen sich auf die elektrisch hetriehene Seil

bahn zur Hungerburg über Innsbruck, die elektrisch betriebene

Kleinhahn nach Fulpmes im Stuhaitale mit ihren bedeutungs

vollen Bauwerken, und auf das Stromerzeugungswerk der Stadt

Innsbruck hei Patsch nebst dem von diesem Werke aus be

triebenen Salpetersäurewerke, das mit Verbrennung der Luft

in elektrischen Entladungen arbeitet.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

IM'Hckllarlie zwischen Rad und Scliieiic. Von G. L. Fowier.

(Bailroacl (Jazette 1907, Bd. XLIIL Dezember, S. 752.
Mit Abbildungen.)

Hierzu Darstellung Abb. 8 auf Taf. XXXVIII.

In Wcst-Albany wurden auf einem Bahnhofe der Neuyork-
Zentral- und Ilndson-Flnfs-Balin Versuche zur Bestimmung der

DruckHächcn zwischen Bad und Schiene angestellt. Unter der
einen Schiene eines wagerechten Gleissstückes wurde zur

Sicherung fester Gründung ein Betonpfeiler gebaut. Über dem
Pfeiler wurde ein ungefähr 25 cm langes Stück aus der Schiene

herausgeschnitten und ein kurzes Stück mit einem vollkommenen

Umrisse eingesetzt. Über dieses kurze Stück wurde das F'ahr-
zeug gefahren, und ein Rad darauf gestellt. Dann wurde die

Achse gehohen, das kurze Schieuenstück entfernt, und seine
Oberfläche mit einem dünnen Überznge von Mennige bestrichen.
Dann wurde es wieder eingesetzt und das Rad gesenkt, bis es
mit seiner ganzen Last auf der Schiene ruhte. Dadurch ent

stand ein Fleck in der Mennige, der die Gröfse der Druck-

fiäche zwischen Rad und Schiene anzeigte.

Diese Versuche wurden durch Werkstattversuche ergänzt,

bei denen ein Teil eines Radreifens von 1981 mm Durchmesser,

ein Teil eines stählernen und ein Teil eines gufseisernen

Rades verwendet wurden. Einer dieser Teile wurde am

Kolben der Prüfmaschine befestigt und auf die Köpfe von

kurzen auf der Platte der Prüfmaschine ruhenden Schienen

stücken gesenkt. Die Gröfse und IMrm der Druckfläche wurde

durch Zwischenlegen eines Stückes weifsen Seideni)apieres

erhalten, das auf einem den Abdruck auf dem weifsen Papiere

herstellenden Blatte Koblenpapier ruhte.

Die Versuche in West-Albany Avurden mit drei Wagen

und zwei Lokomotiven ausgeführt und ergaben die folgenden

1) nr ch s c h n i tts w e r t(\

Fahrzeug

llad-

durch-

messor

Eadlast
Druck

fläche

Einheits

drnck

mm kg qcin kg/qcin

Erf'iischuiigswagen . . . 889 2756 1.50 1837

Gondola-Wagen . . . . 838 6611 2,44 2710

l.D.O-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 3,05 2857

Speisewagen 876 4271 1,68 2542

Die Versuche zeigen zum Teil den Einilnfs von Last und

Raddnrchmesser. Die beiden Räder der 2. B. 1-Lokomotive

haben beispielsweise ungefähr dieselbe Last. Die Drücke auf

die FUudieneinheit stehen nahezu im umgekehrten Verbältni.sse

zu den Raddurchmessern. Von den Rädern des Fa-fidschnngs-

nnd des Speise-Wagens gibt das Rad mit der schwereren laist

den viel gröl'sern Einheitsdruck. Das Eisen gibt also nicht

im geraden Verhältnisse zur Last nach, wenigstens nicht inner

halb der hier angewendeten Lastgrenzen.

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

snchen erhaltene durchschnittliche Verhältnis zwischen den

Radlasten und den Einheitsdrücken für ein stählernes Rad

von 914 mm und für ein gufseisernes Rad von 838 mm Dnrch-

me.sser, beide auf einer 49,6 kg/m schweren Schiene rnhend,

dargestellt. Bis zu einer Last von 10 200 kg besteht zwischen

den Linien der beiden Räder nur ein verhältnismäfsig geringer

Unterschied. Nach dieser Last wächst der Flinheit.sdruck beim

gufseisernen Rade schneller, als beim stählernen, und ereicht

bei einer Last von 17 000 kg seinen gröfsten Wert, während

er beim stählernen Rade weiter zunimmt.

Diese Flrscheinung ist vielleicht dadurch zu erklären, dafs

das stark abgeschreckte gufseiserne Rad in Wirklichkeit nicht

nachgebend ist, und dafs bei der Belastung nur die Schiene

nachgibt. Die Druckfläche ist klein und der Einheitsdrnck

grofs. Die Zusammendriicknng in der Schiene hält sich eine

Zeit lang gegen die zunehmende Last, so dafs die Drucktläche

zwischen 10 200 kg und 17 000 kg klein bleibt. Dann senkt

sich das Rad beständig, so dafs die Druckfläche sehr schnell

wächst und der Einheitsdruck abnimmt. Beim stählernen

Rade gibt sowohl das Rad als auch die Schiene nach, so

dafs ein Gleichgewicht auf einer kleinern Fläche hergestellt

wii'd.

Bei den Versuchen entstand bei beiden Rädern die

bleibende Flinsenknng allein in der Schiene. Nach einer Last

von 68 010 kg konnte in beiden Itädern kein Nachgeben oder

Br(!chen entdeckt werden. Anderseits zeigte di(? Schiene unter

einer Last von 9072 kg eine bleibende Einsenknng, die mit

den Lasten zunahm. Die Schiene gibt wahrscheinlich deshalb

zuerst nach, weil der Stoff an der Oberfläche des Schienen-

ko])fes durch den darunter liegenden nicht so gut unterstützt

ist, wie beim Rade.

Die Druckflächen der Räder unter den Fahrzeugen waren

gröfscr, als die Drnckflächen der in der Werkstatt ge]»rüften

Räder. Dieser Unterschied rührt wahrscheinlich daher, <lafs

die Räder unter den Fahrzeugen etwas abgenutzt waren und

daher mit (dner gröfsern Fläche auf dem Schienenkopfe ruhten.

Im Betriebe bringt jedoch das Schwingen der Räder von einer
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Seite des Gleises zur andern den änlsern Anlauf des Spur

kranzes gegen die Schiene, wodurch eine viid gröfsere Last

auf eiin; kleinere Drucktläche gebracht wird, als in der Werk

statt angewendet Avnrde.

Die hleihende Einsenknng in der Schitnie hei der geringen

Last von !)072 kg warf die Frage nach dem gröfsten Drucke

im Mitte.li)nnkt(> der Drncktläclie auf. Es wurde angenommen,

dal's, w(mn das Lad die Schiene zuerst berührt, die Druck-

Häche ein mathematischer Punkt sei. Wenn die Last ver-

gröfsert wird, gibt das Eisen des Rades und der S(diiene

nach, und die Druckiläche nimmt zu. Diese Zunahme erfolgt

vom Mittelpunkte aus nach dem Rande hin, d(u- Druck auf

die Flächeneinheit ist im Mittelpunkte am gröfsten und Null

am Rande. Um den gröfsten Druck annähernd zu schätzen,

wurde angenommen, dafs das Eisen in der Fläche, auf die ein

mal eine Last gebracht worden war, diese immer wieder trüge,

und dafs gröfsere Lasten in ihrem Überschüsse gleichmäfsig
von der vergrölserten Fläche getragen werden. Reim stäh

lernen Rade trug beispielsweise eine Fläclm von 0,194 (|cni

den yVnfangsdruck von 227 kg, der Einheitsdruck betrug

daher inokg/qcm. Durch Yergröfserung di(iS(U' laist auf

2270 kg wir<l die Druckfläclie auf 0,517 (i(!m v(a-gröfsert.

Wenn diese hinzukommenden 2043 kg als gleichförmig über

die ganze Druckfläche verteilt hetrachtet wei'den, so kommt

auf die ursprüngliche Druckfläche von 0,194 qcm, die die

Anfangslast von 227 kg trug, eine Druckzunahine von
395() kg/(icm, also im ganzen ein Druck von 395() -)- 1170 =
5120 kg/qcm. Diese Annahme führt wahrscheinlich zu zu

hoben Pressungswerten, denn bei einer Last von 9072 kg führt

sie scbon zu 12 000 kg/qcm Einbcitsdi'uck im Mittelpunkte.

Die jeden Falles sehr hohen Pressungen werden durch die

Unterstützung durch den umgehenden Stolf unschädlich ge

macht. Wie weit sich die Zusammendrückung in die beiden

sich berührenden Körper erstreckt, ist nicht bekannt, wahr

scheinlich erstreckt sie sich aber bis zur Grundfläche «hu'

Schiene und bis in die Nabe des Rades.

P)ei dieser Untersiu^hung wurden die Drucktlächen unter

ruhenden Lasten erhalten, im Retricbe ergeben sich höhere

Spannungen. Der Schaden, der von schweren Radlasten im

Betriebe erwartet werden könnte, tritt wahrscheinlich deswegen

nicht unmittelbar in die Erscdieinung, weil sich die Schiene

unter dem darüber fahnmden Rade durchbiegt, wodurch die

Druckflächen vergrölsert und so die Oherflächenspannungen ge

mindert werden.

Unter einer ruhenden Last von 68 040 kg hatte weder

das stählerne noch das guiseiserne Rad Schaden gelitten.

Wenn aber die beiden Räder den Stampfwirkungen des Ih»-

triehes ausgesetzt wm-den, wird der härtere, weniger nach

gehende und sprödere Stotf früher zerstört werden.

Der Eintlufs des Unterschiedes der Durclimesscu' bei

gleicher Last ist unbedeutend und nur merklich, wenn dei-

Unterschied groi's ist. Daher ist es bezüglich der S])annung(>n

im Rade oder in der Schi(Mie unwesentlich, oh innerhalb der

vorkommenden Grenzen kleine oder grofse Räder verwendet

werden. '

Ein hartes, nicht nachgehendes gufsei.sernes Rad fügt der

Schiene mehr Schaden zu, als ein .stählernes, und die Ab

nutzung der Schiene wird bei den guiseisernen Rädern gröiser

sein, als bei den stäblernen. B—s.

Maschinen und Wagen

Elseiihaliii-tditei'wageu für hcsaiiderc /.wau'ke.

(Kngineering 1908, Jan., S. 113. Mit Abb.)

Aus den Werkstätten der Lancashire- und York-

s h i r e - Bahn stammen drei Drehgestelhvagen zur Beförderung

besonders langer und schwerer Gegenstände.

Hauptsächlich zum Versenden von Strafsenbahnwagen dient

ein Wagen von 18 t Eigengewicht und 12,14 m Bühnenläuge,

der hei verteilter Last 15 t und auf der Mitte der Wngen-

bühne 10 t zu tragen vermag. Der Abstand der Drehgestell

mitten beträgt 10,97 m. Zwischen den beiden zweiachsigen

Drehgestellen der »Diamond«-Rauart sind die als Kastenträger

ausgebildeten Längsbalken des Rahmens nach unten durch

geknickt und durch Sprengwerk ausgesteift. Die Bremsen der

vier Achsen werden mittels Handhebels angezogen.

Ein zweiter Wagen von ähnlichen Abmessungen und 15,5 t

Eigengewicht trägt 25,4 oder 201. Der Rahmen besteht in

der Hauptsache aus vier Längsträgern von ^-Querschnitt und

ist zwischen den Drehgestellen tief heruntergezogen. Die der

vorigen Bauart ähnlichen Drehgestelle werden mittels wage

recht liegender Spindelbremsen von den Kopfenden iler Wagen-

hühne gebremst.

Ähnlich ist die Ausführung eines dritten Wagens, der bei

13,86 m Länge ohne Puffer, 12,5 m Drehzapfenahstand und

32,51 Eigengewicht 52,8 t verteilter Last zu tragen vermag.

Die Drehgestelle dieses Wagens haben jedoch Stahlgufsrähmen.

Die Bremsen der vier Achsen werden durch wagerecht liegende

Bremsspindeln angezogen. A. Z.

6. C-Vorhiiiul-liOkoiiKdivc. Kaiiart Hallet, brasillanlsclic /Jeiitral-

Halni.

(Railroacl Gazelte, .Tan. 1908, Nr. 2, S. 52. Mit Abb.: Engineering
1908, Juni, S. 814. Mit Abb.)

Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Taf. XXXVIII,

Die »Amerikanische Lokomotiv-Gescllschaft« hat füi- die

brasilianische Zentral-Bahn drei Verbund-Lokomotiven nach

AI all et gehaut. die zwar an Gröfse und Lei.stung den von

derselben Lokomotiv-Bauanstalt für die Baltimore- und Ohio-

Bahn und für die Erie-Bahu gelieferten 1. C.-|-G. 1 und

D. U-Verbund-Lokomotiven etwas nachstehen, immerhin
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aber beträchtliche Abmessungen aufweisen und in der Lei
stung den stärksten 1. D. - Lokomotiven amerikanischer Bahnen

gleiclikommen. Die Ausführung entspricht der der vorerwähn
ten D. 1). - Mall et - Lokomotive der Erie-Bahn. Eine

Ansicht der Lokomotive gibt Abb. 1 auf Taf. XXXVTTI. Die
Quelle verweist besonders auf das Kessels])eiseventil, dessen
tiefe Lage unter der Kesselmittelcbene etwas über dem längs-
seit befestigten Ilauptluftbehälter eine Entscheidung über die
Anbi'ingung dieses Teiles trotz der eingehenden Erörterungen
des vergangenen Jahres nicht erkennen lasse. Die Haupt
abmessungen der Lokomotive sind folgende:

Durcliinesser des Hochdruck-Zylinders d 445 mm
»  » Niederdruck- » d, 711 »

Kolbenhub Ii (jlJO »

Kesseidnudv p 14 ,()(i at
Kesseldnrcbinesser im Mittelsclinsse . KiOO nun

Fenerliücbse, Jäinge 2281) »

»  Weite 1(507 »

Heizrohre, Anzahl 2J4

»  Durchmesser 51 mm

»  Länge 548(5 »

lieizfiäciie der Feuerbüchse . . . . ll,28(|m

»  » Rohre 2()o,8 »

»  im (lanzen II 215,08 »

Rosttläcbe U 8.8 »

Triidiraddurcliinesser D 1270 mm

Ti-iebacbslast (Ij DJ,;-! t

(Jewiciit der Lokomotive mit Tendei- . 187 t

Wasservorrat 17 cbm

Koldenvorrat 8,6 t

(lanzer Aclisstand der Ijokoinotive . . 8,431 m

»  » » » mit

Tender 1(5,828 »

r, . (fh"")- h''"' k . p--»*Zugkratt Z"^*? = ̂ , tür

k = 0,(5 18000 kg

II : R 5(5,50

II : (Ij 2,31 qm/t
Z : II 60 kg/qm
Z : (Ij 140 kg/t

A. Z.

Ilegidachseii, »Vormalieii«, für elehtrisclicn lletrieb.

(Street Railway Journal. Okt. 1907, Nr. 14, 8. 517. Mit Abb.;
liailroiid Gazette, Nov. 1907, Nr. 18, 8. 5-28. Mit .Abb.)

Hierzu Zcichnungou Abb. 2 bis 5 auf Taf. XXXVlll.

Die »Amerikanische Vereinigung für Strafsen- und Stadt-

Balinen« iiat durch einen Ausschurs einheitliche Abmessungen

für das Laufwerk elektrischer Triebwagen festlegen lassen Und
auf einer Versammlung in Atlantic City kürzlich genehmigt.

Der Ausschufs bearbeitete Achsen, Achsbüchsen, Radreifen,

Brems-Schuhe und -Halter, sowie Schienenquersclinitte. Nach

eingehenden Vergleichen der zahlreich vorhandenen Bauarten

und unter regxn* Mitwirkung der beteiligten Bauanstalten ist

es insbesondere gelungen, vier Regelachsen festzulegen, die

einheitliche Abmessungen der Lager, Radnaben und Naben

für das Antriebzahnrad gewährleisten und die in Abb. 2

bis 5 auf Taf. XXXVHI wiedergegeben sind. A. Z.

kiippeliiiig für elektrische Ntrafsenhahiiwageii.

(Stroet Railway .Tournal, Oktober 1907, Nr. 15. 8. 679.

Mit Abb.)

Hierzu Zeichmingen Abb. 6 und 7 auf Taf. XXXVIII.

Von Mc Conway und Torley in Bittsburg ist nach

dem Vorbilde der von dieser (Tesellschaft schon lange erprobten

selb.sttätigen Kupiielung für Eisenbahnfahrzeuge, Hauart Janney.
eine Kuj»i)elung geschatfen worden, die durch ihre weite Seiten-

bewegiichkeit für die Wagen elektri.scher Strafsenhahnen be

sonders geeignet erscheint. Abb. (5 und 7, Taf. XXXVHI, zeigen

die sehr einfache Hauart, die kürzlich bei einer Vereamme-

Inng der »Amerikanischen Vereinigung für Strafsen- und Stadt-

Hahnen« in Atlantic City an einigen Probewagen vorgeführt

wurde. A. Z.

lIcifNdaiiipf-Triebuagen für Flsciihaiineii. *)

Die Maschinenfabrik Efslingen in Eislingen
hat bis jetzt 25 Stück Heifsdampf-Triebwagen teils geliefert,
teils noch zu liefern und zwar für die Württembergischen Staats

bahnen, die Kgl. Militäreisenbahn Berlin-Schöneberg, die West

deutsche Eisenbahn-Gesellschaft, Köln, die Kgl. Ungarischen

Staatsbahnen, die Üerikon-Bauma-Bahn in der Schweiz und

für die Iseo-Edolo-Bahn in Italien.

Die Wagen haben sich in jahrelangem Betriebe gut bewährt,

sie werden von einem Mann bedient, welcher in beiden Fahr

richtungen die Strecken überblicken kann, sodafs ein Drehen
des Wagens an den Endstatiouen nicht nötig i.st; sie sind in

etwa Stunden dienstbereit und zeichnen sich durch grofse,

durch die einfache Bauart bedingte Betriebssicherheit, sowie

geringe Betriebskosten aus.

*) Organ 1908, 8. 2(54.

OrRBn ffir die Fortaebritt« des Eisenbahnwesens. Neue Folgft. XIiV. B.md. 18. Heft. 1908.
51
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Nachrichten über Änderungen im Bestände der Oherbeamten der Vereinsverwaltnngen.
Sächsische Staatseisenbalinen.

Ernannt: II e 1 n 1 g, Regierungsbaumeister beim Werkstätten-
bureau in Dresden zum Bauinspektor daselbst.

R(3ichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen.

Ernannt: Gerichtsassessor Dr. Meifsner zum Regierungs-
assossor und Hülfsarbeiter der Generaldirektion in Strafs

burg.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Versetzt: Direktionsassessor M. Wild in Augsburg zur
Eisenbahndirektion Regensburg; Direktionsassessor Dr. K.
Hol fei der in Regensburg zur Bahnstation Marktredwitz,
unter Übertragung der Funktion des Vorstandes.

Befördert: der Vorstand der Betriebs- und Bauinspektion
Marktredwitz, Direktionsassessor P. R e i f s e r, zum Direk
tionsrat an seinem seitherigen Dienstortc.

In den Ruhestand versetzt: der im zeitlichen Ruhestände

befindliche, mit dem Titel und Range eines Oberregie

rungsrates bekleidete Generaldirektionsrat J. Stephan
in München.

Der dem Direktionsassessor A. Schnabl zum Zwecke der

Dienstleistung bei den Pfälzischen Eisenbahnen bewilligte
Urlaub wurde bis zum 1. Januar 1909 verlängert.

Württembergische Staatseisenbahnen.

Übertragen: dem Regierungsbaumeister Gruner eine Ab
teilungsingenieurstelle bei der Generaldirektion; dem Ab
teilungsingenieur Lambert die Abteilungsingenieurstelle
bei der Eisenbahnbauinspektion Ludwigsburg.

Versetzt: Eisenbahninspektor Fände bei der Güterstelle
Ulm zur Generaldirektion.

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

Badische Staatseisenbahnen.

Gestorben: Oberingenieur J. Gugler, Vorstand der Ma
schineninspektion 1 leidelberg.

Bücherbespreehungen.
Eiserne Brucken, Ein Lehr- und Nachschlagehuch für Studierende

und Konstrukteure von G. Schaper, Eisenbahn-Bau- und

Betriebs-Inspektor im Ministerium der öffentlichen Arbeiten

und ständiger Assistent an der Technischen Hochschule in

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

Das Werk stellt sich die Aufgabe, die tatsächliche Durch

bildung aller Teile der gebräuchlichen eisernen Brücken nach

den Vorbildern ausgeführter Bauten aus den reiclien im

Ministerium zur Verfügung stehenden Unterlagen eingehend zu

behandeln, ohne auf die Theorie der Berechnung allgemein

einzugehen. Dieser Zweck ist unserer Ansicht nach erreicht.

Der Verfasser erörtert in der Tat die für alle Glieder, Ver

bindungen, Verbände und Lager einer Brücke mafsgebenden

Gesichtspunkte eingehend, dabei in Einzelfällen die besondere

statische Begründung beifügend, er geht dabei auch nicht an

den oft vernachlässigten, weil gegenüber den grofsen Zügen

eines Entwurfes unbedeutend erscheinenden, tatsächlich aber

höchst bedeutungsvollen Einzelerwägungen, wie Knotenverniet

ungen, Aufnahme der wagerechten Längs- und Quer-Kräfte,

Durchführung nötiger Beweglichkeiten, vorüber, sondern wendet

jedem Punkte die seiner wirklichen Bedeutung entsprechende

Sorgfalt zu. Die vertretenen Anschauungen sind nicht überall

unanfechtbar, diese Stellen sind dann aber überhaupt noch

strittige, ein nicht zu unterschätzendes Verdienst des Buches

liegt grade darin, die Erörterung solcher Fragen in gründlicher

und ernsthafter Weise aufzunehmen.

So ist ein Werk entstanden, das geeignet ist, die Reife

der allgemeinen Durcharbeitung unserer Brückenentwürfe zu

fördern, das bei der grofsen Zahl vorgeführter Ausführungen

aber auch unmittelbar Vorbilder für Einzellösungen liefert.

Wir geben der Überzeugung Ausdruck, dafs jeder das Buch
benutzende angehende oder fertige Ingenieur die gesuchte Aus

kunft über die Ausführung der Brückenteile darin finden wird.

lUe Telcgrapheii-Merskiinde von II. Dreisbach, Telegraphen

ingenieur im Reich,spostamte. Telegraphen- und I'ern-

sprech-Technik in Einzeldarstellungen, herausgegeben

von Tb. Karrass. F. Vieweg und Sohn, Braunschweig

1908, Preis fi M.

Das vorliegende Buch zeigt wieder einmal recht deutlich,

wie weit sich die Einzelzweige der Technik bereits in Sonder

verästelung auflösen, behandelt doch das stattliche Heft von

172 Seiten weiter nichts als die Mefsgeräte und Verfahren, die im

Telegraphendienste zur Bestimmung von Widerständen und des

Ortes von Leitungsfehlern nötig sind. Trotz dieser engen

Umgrenzung des Stoffes enthält es einen grofsen Reichtum an

theoretischen Grundlagen, wie an tatsächlichen Erfahrungen,

so sind namentlich die häufigst vorkommenden Fehler der im

Handel vertriebenen Mefsgeräte besonders betont. Die See

kabel, die Fernsprechleitungen, die Magnetschalter, »Relais«,

sind neben den gewöhnlichen Telegraphenleitungen eingehend

behandelt, und wo die Verfolgung verwickelter theoretischer

Betrachtungen zu weit geführt hätte, sind Quellenangaben aus

dem wissenschaftlichen Bücherschatze mitgeteilt. Besonders

verdient noch hervorgehoben zu werden, dafs die Abbildungen,

deren Übersichtlichkeit auf diesem Gebiete von besonderer

Wichtigkeit ist, mit grofser Klarheit und Schärfe gezeichnet und

hergestellt sind.

Bei den engen Beziehungen zwischen Eisenbahn- und

Telegraphen-Wesen ist dieses gründliche Sonderwerk auch für

unseren Leserkreis von hoher Bedeutung.

Statistische Nnchricliteii iiiid (iescliärtsbericlite von Eisenbaliii-Ver-

waltungeii. 3B. Geschäftsbericht der Direktion und des

Verwaltungsrates der Gotthardbahn, umfassend das Jahr

1907. Luzern, H. Keller, 1908.

Für die Redaktion verantwortlich; Geheimer Regierungsrat, Professor 6. B.irkhausen in Hannover.
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter.G. m. b. H. in Wiesbaden.


