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Bp. VIII. Nr. 20

DIE EISENBAHN.
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— Die internationale Ausstellung in Paris 1878.

Arbeitsmesser fiir Locomotiven,
von Zugfirderungschef H. Killiches, bei der Erzherzog Albrechts-Bahn.

(Schluss)

An die genaue Kenntniss der Grésse der Zugwiderstinde
sind eine Reihe practischer Fragen von grosser Wichtigkeit fiir
die Oeconomie des Eisenbahndienstes gekniipft, von welchen
einige im Nachstehenden eine Erliuterung finden sollen.

1) Bei Erprobung von Locomotiven wird gewdhnlich als
Maasstab ihrer Leistungsfihigkeit angenommen, dass sie im Stande
sein sollen, in einer gewissen Strecke eine bestimmte Last mit
festgesetzter Geschwindigkeit fortzufiihren. — Dieses Maass der
Leistung ist jedoch sehr unsicher, da in Fillen, wo die Maximal-
leistung der Maschine erreicht werden soll, entweder die Zug-
linge, oder die Fahrgeschwindigkeit sehr gross wird und die
Jeweilig herrschenden Winde je nach ihrer Richtung unter Um-
stinden den Zug allein forttreiben, oder seinen Widerstand um
ein vielfaches vermehren konnen. Nachdem der Arbeitsmesser
die factische Leistung der Locomotive ohne Riicksicht auf die
Umstiinde, welche den Zugwiderstand hervorrufen, anzeigt, so
ist ersichtlich, dass durch seine Verwendung eine verlissliche
Controle der jeweiligen Leistung erreicht wird.

Wiirde in einem speciellen Falle die Leistung der Locomo-
tive wihrend einer Fahrt von 20 Minuten 293 Hectometertonnen
= 29300000 Kilogramm-Meter betragen, so berechnet sich da-
raus eine durchschnittliche Leistung von 24 417 Kilogramm-
Meter per Secunde, entsprechend 325,5 Pferdekriften. Durch
diese Berechnung wird die Beurtheilung des Nutzeffectes der
Locomotive im Vergleiche zum Brennstoff-Verbrauche wesent-
lich erleichtert.

2) Der Arbeitsmesser ist auch bei Feststellung der Maximal-
belastungs-Tabellen mit Vortheil verwendbar. Besitzt z. B. eine
Maschine eine Leistungsfihigkeit von 250 Pferdekriften — 18 750
Meter-Kilogramm per Secunde, so resultirt fiir eine Fahrge-
schwindigkeit von 6,25 Meter per Secunde (22!/2 Kilometer per
Stunde) eine Zugkraft von 3000 Kilogr.

Die zu befahrende Strecke besitze Maximalsteigungen von
3 per Mille. Unter giinstigen Verhiltnissen betriigt der Zug-
widerstand hdchstens 4 Kilogramm per Tonne, es betriigt also
der Gesammtwiderstand auf der Steigung von 3 per Mille,
7 Kilogramm per Tonne. Wenn wir vorher angegeben, dass
die Maximalzugkraft bei der Fahrgeschwindigkeit von 6,25 Meter
per Secunde, 3000 Kilogramm betragen soll, darf die Belastung
des Zuges 3%0/7 — 430 Tonnen betragen.

Bei ungiinstigem Wetter muss die Zugsbelastung entsprechend
kleiner werden, wenn nicht an die Leistungsfihigkeit der Ma-
schine Anspriiche gestellt werden sollen, denen sie nicht ge-
wachsen ist. IHingegen kinnte bei sehr gutem Wetter, wo der
Zugwiderstand nur 2,5 Kilogramme per Tonne betrdgt, unter
gleicher Inanspruchnahme der Maschine auch eine Last von
545 Tonnen fortgeschafft werden.

3) Die Maximalbelastungs-Tabellen erleiden wihrend der
Wintermonate eine procentuelle Ermiéssigung, weil durch die in
dieser Jahreszeit vorherrschenden Winde und den Frost die
Zugswiderstinde vermehrt werden, wihrend gleichzeitiz die Ad-
hision zwischen Schiene und Rad kleiner wird. Hat eine Ma-
schine z. B. ein Adhisionsgewicht von 33000 Kilogr. und be-
tragt ihre Leistung zu einer Zeit, wo Riderschleifen eintritt,

2 Hectometer-Tonnen per Hectometer Weglinge, die Zugkraft
somit 2 Tonnen — 2000 Kilogr., so ist der erforderliche Coeffi-
cient der Reibung zwischen Schiene und Rad 209/33000 = 1/16,5.
Bei gutem Wetter kinnte mit der Maschine eine weit grissere
Zugkraft ausgeiibt werden; wegen Vermeidung des Riderschlei-
fens muss aber die Bruttolast unter Beriicksichtigung der durch
ungiinstige Witterung ohnehin vermehrten Zugswiderstinde so-
weit herabgesetzt werden, dass der Gesammtwiderstand mnoch
immer kleiner ist, als die Reibung zwischen Schiene und Rad.

Der Reibungscoefficient, mit welchem zu rechnen ist, wird
sich nach dem Vorstehenden durch directe Ablesung am Arbeits-
messer wihrend der Fahrt leicht ermitteln lassen.

4) Es tritt oftmals der Fall ein, dass von Seite des Fiihrer-
Personals Fabrzeitiiberschreitungen durch den schweren Gang
des Zuges, angeblich in Folge von Seitenwind, festgebremsten
Wagen ete. entschuldigt werden, ohne dass es moglich ist, diesen
Angaben anders als durch Zweifel in die Glaubwiirdigkeit der
Betreffenden entgegentreten zu kénnen. Der Arbeitsmesser bietet
das Mittel, in jedem einzelnen I'alle sagen zu kinnen, wie gross
die Leistung der Maschine war, und ob unter den obwalten-
den Verhiltnissen eine regelmissige Beférderung des Zuges
moglich gewesen ist. :

Bei Ziigen, die mit zwei Maschinen beférdert werden, ist
die Angabe der von jeder Maschine ausgeiibten Leistung in sol-
chen Fillen von besonderem Nutzen. :

5) Seine wichtigste Anwendbarkeit besitzt der Arbeitsmesser
darin, dass er ein Mittel abgiebt, eine wirksame Controle des
Brennstoff-Verbrauchs beim Zugsdienst méglich zu machen.

Allerdings zeigt er nur denjenigen Theil der Leistung der
Locomotive an, welcher zur Ueberwindung der Widerstinde der
Wagen verwendet wird, wihrend die Locomotive auch fiir die
Inbetriebsetzung ihres Mechanismus und die Fortbewegung ihrer
eigenen Last einen ziemlichen Theil der erzeugten Arbeit con-
sumirt. Wenn man von den Grenzfillen absieht, wo eine Ma-
schine entweder auf horizontaler Bahn leer lduft, oder solche
Steigungen ersteigen muss, wo ihre volle Leistungsfidhigkeit fiir
ihre eigene Fortbewegung absorbirt wird, und nur die Fille
normalen Betriebes in Betracht zieht, so wird man finden, dass
der Verbrauch der Maschine fiir sich =ziemlich constant ist
und durch die Witterungsverhdltnisse nur wenig beeinflusst
wird, da die Maschine im Verhéltniss zu ihrem Gewichte dem
Winde keine so grosse Angriffsfliche wie die Wagen bietet.

Von grosserem Einflusse ist die Abkiihlung des Kessels
bei niederer Lufttemperatur, da die Kesselumhiillung in der
Regel nicht geniigend ist, denselben vor grossen Wirmeverlusten
zu schiitzen.

Es unterliegt keiner Schwierigkeit fiir jede Gattung von
Maschinen den Brennstoff-Verbrauch derselben fiir ihre eigene
Fortbewegung mit einer fiir praktische Zwecke geniigenden Ge-
nauigkeit zu bestimmen.

Der Mehrverbrauch von Brennstoff fiir die Fortbewegung
der Zuglast muss in directem Verhiltniss zu der durch den
Arbeitsmesser angezeigten Leistung stehen.

Im Allgemeinen ist es wohl bekannt, wie gross die Ver-
brauchseinheit an Brennstoff fiir die Beférderung einer gewissen
Last in einer bestimmten Strecke ist, doch ist es keinesfalls zu-
lassig, diese durchschnittliche Verbrauchseinheit in jedem ein-
zelnen Falle anzuwenden.

Mit Hiilfe der Schidtzung des Material-Verbrauches nach
dem allgemeinen Durchschnitt ist man selbst annéhernd nicht im
Stande anzugeben, welcher Leistung eine bestimmte Material-
menge entsprechen muss, da es nicht nur einen wesentlichen
Unterschied macht, ob die Last bergauf oder bergab gefiihrt
wird, sondern wie die Zahlen der Tabelle I deutlich zeigen, der
Widerstand des Zuges selbst in einer und derselben Strecke und
Fahrtrichtung in einzelnen Fillen leicht doppelt so gross wie
in andern Féallen sein kann, wodurch natiirlich auch der Brenn-
stoff-Verbrauch wesentlich alterirt wird.

Man trédgt dieser Verdnderlichkeit der Zugswiderstdnde
dadurch Rechnung, dass das Brennstoffausmaass, welches der
Pramirung der Locomotivfiihrung zu Grunde gelegt wird, nach
der Jahreszeit periodisch abgeéindert werden muss.

Dies ist jedoch in dem Falle, wo nicht die beférderte
Bruttolast, sondern die Arbeit der Locomotive mnach den An-
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