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Um die Punkte b und M herum ist der Unterschied in den Werten i
nur gering. Die Werte dig auf ac und die Lage von ac¢ im GrundriB
sind unabhingig von der stiindlich erzeugten Dampfmenge. ac hat bei
ein und derselben Lokomotive eine feste Lage.

F. Schlepplasten von Dampflokomotiven.

.Schleppleistungen®, .Schlepplasten® oder ,Belastungs-
tafeln” einer Lokomotive bei einer bestimmten Fahrgeschwindigkeit
auf einer nach ihren Steigungsverhiltnissen festgelegten Strecke sind
diejenigen angehdngten Wagenlasten, welche die betreffende Maschine
auf dieser Strecke mit der bestimmten Geschwindigkeit zu schleppen
vermag.

Die Belastungstafeln') einiger S-, P-, G- und Tender-Lokomotiven
der preuBischen Staatsbahn sind in Zusammenstellung 21 wiedergegeben.
Beim Einbau eines Vorwirmers, soweit dies nicht (wie bei der
Si% Gl und Gyy) beriicksichtigt ist, konnen die hier angegebenen
Schlepplasten um rund 10% erhoht werden,

Berechnung der Schleppleistungen
der preuBischen Gg'-Lokomotive (ohne Vorwérmer).

Gegeben: GL—bi0¢ R= 2,63 qm
G_T_:’__‘}L"B i d = 600 mm
Gr, LT =11247% s — 660 mm
G —=-67,9% D — 1350 mm
Angenommen: B/R — 450 kg/st, Big—11kg [ta = 300°].
d%:s

Folglich wird: C, — T 1760

B = (B/R) - R=1190 kg

Ni = L0 = 1085 PS

Zi =C, . pmi== 1760 - 3,6 = 6300 kg

e e
Nie— 570 e 46,5 km/st. .
; ) > 5 270 - 1085
Gewahlt sei V/— 46 km/st, woraus sich ergibt Zi — St
oder Zi-mg — 6370 kg.

Die ,Verhaltniszahlen" fiir die Zugkrafte in Abhiangigkeit

von der Fahrgeschwindigkeit (bei Fahrt an der Kesselleistungsgrenze
und demselben Dampfverbrauch bei allen Geschwindigkeiten) sind?):

3 Zu;ammengestellt nach ,,.Merkbuch fiir die Fahrzeuge der preuBisch=
hessischen Staatseisenbahnverwaltung”; Ausgabe 1915, Neudruck 1919.
2) Vgl. Abb, 29,
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0,789 bei 120, von V’, d. h. bei V — 55,2 km/st, so daB Zi — 5020 kg

DBID. ) HI0% oV UV 50 B km/st, . Zi = BT00kg
1000 100% . V. . - V—460km/st  , . Zi — 6370kg
1OBB - 900 VLU N A Almfst, 0 fi = 6990 kg
Pl e Vs V=968 kmfsty . T — 1550 kg
1300 , -709, . V4 . - V—829km/st, ., Zi — 8280Lkg
15188 e G005 N W V = 27,6 km/st, e =030 e
1B 50 V. Vo3 0kmfst . Zi — 10450 kg
1950 - 409, . V. . V—184km/st, , Zi =12430kg
m B s I e S0 55 sokm/st
: TR | g
14000 i (754” ---- = 14000
13000 R 1000
12000 N FE b = 2000
i 20 : e
BN - oy NS P Sl e T 11000
10000 \<n—5”” : { 10000
=
NGl 9000
3000
‘ A /\%{ﬂ\“‘ - 8000
Sl | Z,-Schaulinie
1000 — | S oo L gy
iﬂﬂ“ 1 R 16000
S : %[,}{‘!“”1 1 I g
g | ! >
2\'“"“ NZ.=6370kg, o
oo : 3000
2000 : | 2000
1000 : 1000
* \ | ;
0 D s o R v 60 km/st

Ur=196 V¥ {n km/st V=46

Abb. 33; Schaulinien fiir die Zugkrafte der preuB. Gy'-Lokomotive bei verschiedenen
Geschwindigkeiten an der Grenze der Kesselleistung.

Die so berechneten Zahlengr6Ben von Zi werden in einer Schau-
linie vereinigt (Abb. 33). Sodann liest man aus dieser Zi- Linie Zahlen-
werte fiir Zi von5 zu5 km stiindlicher Geschwindigkeit ab. Es ergeben
sich dann folgende ,abgelesene Werte" fiir Zi: ;

bei V = 15 km/st wird Zi — 13930 kg

w V=20km/st ., Zi —11720 kg
w Y =20km/st , Zi = 9930kg
w V=380km/st , Zi = 8690 kg
w V=385km/st , Zi = T7820kg
e e dQilom st SRz ST A0 e
w V=45km/st , Zi = 6470kg
1 V =50 km,’/St i Zii=="%b:800 kg
w V=568kmfst | Zi = 5040 kg
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Zusammenstellung 21.

Belastungstaieln von Lokomotiven

Schnellzuglokomotiven

Personenzuglokomotiven

= 2t Wagengewicht ¥ Wagengewicht
> = in t bei Vkm/st & in t'bei Vkm/st
B R v 5] :
7 O |50 6070|8090 100 © |40 50| 60| 70]80]090
|
S, [1160| 880 710, 545 440330 | p,2 | 885 660 490 355 255| 155
S, 11020, 775| 610| 465| 325|270
{.oo| Se [11401010) 910} 715 555 430 | Pe [1565/1175 885 665 480 325
ool s, [13451040 825 630| 495 865| p, 1090 820 600 450 325 215
S, [1698/1366| 994| 782| 603 467 5
1) S,,2 (173014000 970/ 850 650 485 P, [1800|1385/1070| 830 630| 455
gs 328 @gg iég ggg g‘ég %?g P, | 650| 495 370/ 270 200, 120
(8] b4
S S. | 820/ 760 695 550| 435|835 P, 1150, 885 680 525 385 265
¢ Sy, || 995| 780| 590, 485 385 280| p_ | 800 605 455 345 255| 165
S, 1215 977 782 620| 584 282 ‘
o2 |1340/1080, 840, 670| 525|390 P, 1310/1030 810 640, 490 355
S | S el e R
L00| o | 640 595 550 440 850 270 P, | 905 705 550 420/ 310/ 215
3 S, 728\ o égi’) fgflig ggg 3?2 P, | 625 475| 355 270| 205 130
Syt | 969 790, 637 3 >
3% | 1070/ 865/ 680| 50| 430|320 Ps 1030] B10] 640 510) 305 265
S | ggg‘ e n o 190 pys | 445 845 265 195 140 80
| 5] 2 3
+ sl Se | B70| 530 495 400 315 2501 Po 805/ 640 500/ 380| 270) 195
' So, | o) bAe 40 RS 2031 p, | 560 430/ 325 945 185 115
| 12} = <
SiZz | 960 790/ 600, 500/ 400 290 P, [ 925 730‘ 580, 460/ 355 260
S I ’238\ dnlass o ﬂg‘ TN 380/ 300] 225 165 120/ 70
- i | O fhsex; 7
(ia00] Se | 490] 455/ 425 345 270|215 P, | 700| 545/ 480) 835 265 175
& S 532} 425 398 jgg 33? ;8?) p. | 475 365 275 215 160/ 100
Sl 1 773 631] 51 CERIET L e et B By S _
S, H 830 680, 540 420 345 250 | Ps 790| 625 495| 400 305 220
S lgggi 818 3?3‘ 200] 160/ 25| ;2 | 285 220 165 120 85 45
| 830} 2 | 165} 125| 95 | | |
L.200| S | 335 340 820/ 260f 200160 f Pe 1 05 415, 300 260/ 185, 130
14 gml g)ﬁg iﬁg %25 g?g éﬁg }gg P, | 355/ 240, 210 155 110/ 70
| b86| 47 S 20| [ x| | 20k ax
s | 650 A8 0 3%t 560|190 Ps | 605| 475 380| 300| 825 165
gs 1 géo 2)581 ?gOY 132’ 129;(5)1 lég pz | 220 170 130, 90 60| 25
. 5/ 210 165 125| 1 P s £ 4
1.150] S | 275 265 265 200 155/125| Pe | 425| 885, 265/ 205, 160) 100
‘Y1 S, | 35b|. 285 230 180 136 123 P, | 280 225/ 160 120/ 85 45
1 | 467| 382| 306| 246| 195/1 jEary g
Sy? | 510| 430] 330 265 208|150 Ps | 480| 330 300| 240] 185 130

1) Mit Vorwédrmer,
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1) Mit Vorwérmer.
Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues,

%) Einheits-Lokomotive mit Vorwérmer,

Giiterzuglokomotiven Tenderlokomotiven o
s Wagengewicht & | Wagengewicht
é in t bei Vkm/st § in t bei Vkm/st
4\1 [+
© J15]20[30]40]60]60f © [15]20][30]45]60] 759
Gy (40003745 2580(1795(1205) — | Tw | — | — | — [1260| 770, 440/ —
- Ty, | — | — | — [1070| 630 350 —
1) Ggt [4650(4200/2900/2000(1380| — 12
o . T, [4400/4110/2780|1390| 850 — | —
G,, [48204080(2760/1950{1300] — T, 4480/3700124501325| — | — | —
) G,p |5180/5000/4480(3486/2200/1410 Ty | — | — | — [1600{1045| 665| 400
G, |12865/2710/1880/1360| 935 — | Tw | — | — | — | 940| 595| 350 —
Ty | — | — | — | 800| 495| 270| —
1 13300|3050/2140(1530{1070| — 12
Gs T, [3150/2980/2060(1035| 655 — | —
Gy, [8455/2960|2040/14701010] — T., 3200126801840 985| — | — | —
G, [3715/3610(3315(2356/1710(1130, T | — | — | — [1200/ 800| 530 325
G, (2295/2115(14851085| 760 — | Tw | — | — | — | 750| 475/ 285] —
e LRI 05 Dop
Gg! [2600/2480/1680|1230| 870 — 12
: T T,, [2440/23201630 825| 535 — -
Gy, |[26802305/1610/1175| 820 — Toe l2500(2100/1480] 785| — | — | —
G,, [2880|2810/2612/1885/1390, 940 Ty fi— o — 2 1F = ¢ 0155640/ 4951965
G, (199519051840 985/ 695 — | Tw | — | — | — | 680| 435/ 260| —
Gg' (2320216011520 1120| 800 — ;12 e ?gg igg Sl
: ke 14 o 8 Vs
Gy, [24102035/1460/1065| 745 To 2250186011320 715| — e
G, [2385/2535(2355(1710(1270| 860 T |'— | — | — | 850} 580/ 390| 245
G, |(1715(1640/1160} 855| 605\ — | Two | — | — | — | 590| 365| 220] —
e R e
G¢! |2000/1840{1300| 970, 690 — ) —
Gs Lo e e L 186017901270/ 650 400, — | —
10 2 T, 2030/1630/1140| 615 — | — | —
G;. 2225/2160|20401482/1110{ 830 e T g e g on
G, [1310}1255| 895| 660 470| — | T | — | — | — 450/ 200/ 170/ —
Ty, == = 385l ool 130 —
G, [15501420{1000] 750, 540, — | L1
Ty, (1440/1380| 980| 495| 320] — | —
Gy, [1580[1870| 975 715| 505 — Ty, 1480|1950 885| 475 — | — | _
Gy, |[1700[1670(1577(1160 870/ 600 B == | — 1’500 390/°965] 165
G, |[1055/1015 725 535| 380 — | Tw | — | — | — | 865| 235] 135] —
Ty | — | — | — ['305| 190| 100/ —
Gq' [1230/1140| 810| 600| 430 — 12| .
< 67 T,, [1160/1110| 790 400 260 — e
Gy [1275|1105| 785 575| 405 — T. 119011050 715| 380/ — = | =
Gy, [1360/1840/1278) 940] 700) 500 T, | — | — | — | 450| 315 215 130
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Zusammenstellung 21 (Fortsetzung.) Belastungstaieln von Lokomotiven

Schnellzuglokomotiven 7 Personenzuglokomotiven
ki = Wagengewicht T Wagengewicht
& 148 in t bei Vkm/st e in t bej Vmst
15 < ® |l S
» O | 50]60)70]80]90[100] © | 4050]|60]70]80 |90

| \ \

S 215| 1656, 130 100 75| 55 | 145 i
¢ | 170| 130, 100 75 B0 30 L0 D0 ol e

i S, |l 180 170| 160| 120, 95| 65 P, |l 800| 230| 185 135/ 100; 60

- s° | 240| 190| 155/ 110, 85| 55| p. | 190 140 1 =
S | 393 306 207| 163 123 90| _” e

Sy? || 360] 280 990! 170/ 180, 90| Ps 330! 260/ 205 155 120 75

~
»!G

S, | 110, 85 60| 45/ 25— | P2 | 30| dBt 8Ol be e

o 80| 60| 40| — | —
S5 80| 75| 70/ 45| 30 P, | 170] 180 95| 70| 45 —

St | 89l 62 | 38
Sy? | 105] 65 | 35

1:60 S
60 | §* | 130| 00| 70| 45| 25| — | p, | 100 65 40} 20 — | —
st |l 179| 132 o8| 70 45 — | ]
Sy || 190| 145 105, 75| 48 — P, | 185/ 140! 110] 75/ 50| 20
\ [
S bbb R0RE— e Bl B e e e e
e e e o0 3 B
el e o P, | 100, 70 45 25| — | —
A0 S Gl R a0 = e e e

P, | 100] 70| 45 25/ — | —

Unter Beriicksichtigung des Kraftverbrauchs im Triebwerk erhilt
man Ze aus Zi, indem man setzt

Z M7 5y, Cyalso 20—z 1T zH_udoig
Somit wird: bei V=15 km/st Ze — 13490 kg
, V=20 km/st Z.=11280kg
., V—=25km/st Ze = 9490 kg
o V=30kmfst Ze = 8250kg
. V=385km/st Ze = 7380kg
., V=40 km/st Ze — 6670 kg
"V —45kmfst Ze— 6030 kg
" ¥ —50 km/st Ze — 5360 kg
"N =5 km/shi Zo — 4600 kg

Die Ze-Linie trage man unterhélb der Zi-Linie in Abb. 33 auf.

Da das Reibungsgewicht der betriebsfahigen Lokomotive Gr—=67,9 t
und bei der Reibung zwischen Rad und Schiene u=='/; die grofite moég-
liche Zugkraft am Umfang der Triebrider erreicht werden soll, so ist
die Reibungszugkraft Zr =~ 11320 kg = Ze bei der Geschwindigkeit Vr
von 19,6 km/st (abgelesen aus Abb. 33). Von der hochsten bis zu
dieser Geschwindigkeit hing die Zugkrait von der Kesselleistung ab;
von hier an ist sie durch das Reibungsgewicht begrenzt. Bei 19,6 km/st
sind Kessel und nutzbare Reibung voll ausgenutzt. Wahrend die effektive
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der preuflischen Staatsbahn. Zusammenstellung 21, (Fortsetzung,)

Giitérzuglokomotiven Tenderlokomotiven
z Wagengewicht e Wagengewicht
2 in t bei Vkm/st 2 in t bei Vkm/st
1] < SIS TG '
O |15/20]30][40]50]60] © |15]20 |30 |45]|60]75]90

Gy | 755 730| 520/'380 270f — | Tw | — | — | — | 265/ 160| 85| —

Ty = | — | —"|'290 130/ 70} —

1 | 670/ 810, 580| 420| 300, — 12|
S ° > T,, || 830| 800/ 570| 280| 175 — |/—
Gyo | 960) 790 560 410/ 285 — | 1™ | ool 7axl son g7pl | _ |

Gys | 960 930! 920| 670/ 500/ 345 T.. | — | — | — | 315 215| 140! 80
‘ \

Gg | 466} 44p| 310f 286 166+ = Tw | [ = | — | 150) 85 45 —

G, | 830/ 300 340 240) 160/ —| To | — | — | — | 180 60 80 —

T., | 510| 485| 340| 165] 95 — | —

Gro | 565| 485| 835) 240 160 — | ™ | 0 o) ol el | |
Gy, | 580| 580) 560|400 205 200 T, | — | — | — | 180 120 70| —
m |

G, |:300)" 285/ 19611851 “8h) | Tao” |l.== ['== | — | 8. 45/ — || —
OF e o Degiae aph L Ty e 0 35 e
Gl 580l 540|906 140 an > Tu i) 250 810 2101 9B B0\ — | —

i T, | 850| 205 200/ 95| — | — | —
Gy, | 870| 868) 355 245 170/ 105| T, | — | — | — | 110 60| — | —

Zugkraft von 55 bis 19,6 km/st schnell von 4600 bis 11320 kg zu-
nimmt, steigt sie unter 19,6 km/st nur noch so wenig an, daB sie fiir
alle Geschwindigkeiten unter 19,6 km/st gleich 11320 kg gesetzt
werden kann.

Fir die Zugkraft am Tenderzughaken Z:k8 — Zckd — WiLTke ist Ze
aus dem folgenden zu entnehmen, worin die von V abhingige Zahlen-
reihe fiir Ze eingetragen ist:

?

Vkm/st — 5 10 16 20 | 25| 80| 85 | 40 | 45| 50 | 55

Zeke = 11320 [11320]1132011280] 9490|8250| 7380|6670 6030| 5360{4600

WLlfT GLt+T ; (2,5 A+ 12,)/(;0 + n) nach der ,abgekiirzten Wider-
standsformel”, worin GLtJrT% 112t Aus der Zugkraft am Tenderzug-

haken Z:; kénnen die Wagengewichte Gwt fiir die einzelnen Steigungen

: Z;k¢ S
n %y gefunden werden aus der Gleichung Gwt — “’;E@. Hierin ist wwke/t
w
7
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auf ebener gerader Strecke aus der ,abgekiirzten Widerstandsformel” fiir
2

einen sogenannten ,mittleren Giiterwagenzug" w“}‘g/t

Werte von wy ¢ und wy, liefert die folgende Zahlenreihe:

i v :
= 2,5+ m Die

Vkm/st — 5 10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50 | 56

wL4T ket =252 2,57 2,65 | 2,77]2,923,10 | 3,32 .3,57 3,85 14,17 | 4,62

b

wwket —250] 2,54 2,59 266]275]2,86[2,9913,14|3,31]8,50]3,71

J00; 3000 TR
N [N
8 |
N2s0 2600} —— | 1|
X [Ermy Ty NG
N =
N \ 3
200} 2000 = \
: NN %
S |\ \ \
S 5
7 2 4 N
§50 \ 7500 SaiE ~ x:‘p\ N
N Lelastangsqrenze nach 5054 < \
§m g e e S e
- s % s
e
I%:\\\
0 e S g EEmm e
By B St P T B IR TS (R i T )

- —~Up-26
Abb, 34. Schlepplasten der D-H.G-Lokomotive Gattung Ggl.

Die Berechnung won Z: geht aus Zusammenstellung 22 hervor.
Der weitere Rechnungsgang fiir die Bestimmung der Schlepplasten
Gu ist aus Zusammenstellung 23 ersichtlich.

Abb. 34 zeigt die auf vorstehende Weise errechneten Schlepplasten
fiir die G4'-Lokomotive in zeichnerischer Darstellung. Jede Schaulinie
daselbst gibt die zusammengehdrenden Wagenlasten und Geschwindig-
keiten fiir eine bestimmte Steigung an. Auf der Steigung n.— 6%
kénnen nach Abb, 34 bei 30 km/st Geschwindigkeit 935 t, bei
40 km/st 702 t, bei 50 km/st nur noch 510 t beférdert werden. Zieht
man in Abb. 34 die einer Wagenzuglast entsprechende Wagerechte, so
ergeben deren Schnitte mit den Schaulinien die Fahrgeschwindig-
keiten, mit denen die Last auf einer bestimmten Steigung beférdert
werden kann:so kénnen 900 t auf der Steigung n = 29/y0 mit 48,5 km/st
auf n = 5%, mit 31,9 km/st befordert werden,
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Bauliche Einzelheiten, A. Kessel und Zubehéor, 103

Die Betriebssicherheit begrenzt die Zugstirke und Geschwindigkeit;
nach B.O.§54,41) diirfen Giiterziige bis 45 km/st héchstens 120 Wagen-
achsen, von 46 bis 50 km/st hochstens 100, von 51 bis 55 km/st
hochstens 80 und von 56 bis 60 km/st héchstens 60 Wagenachsen
enthalten. Auf Bahnen mit giinstigen Neigungs- und Kriimmungs-
verhéltnissen und ausreichenden Bahnhofanlagen kann die Landes-
aufsichtsbehérde fiir Giiterziige mit Geschwindigkeiten bis zu 45 km/st
150 ‘Wagenachsen zulassen, Betrdgt der Achsdruck fiir jeden Giiter-
wagen rd. 10 t (im Mittel geschitzt), so kommen hier nur die Teile
der Schaulinien unter der gestrichelten Begrenzung in Abb. 84 in
Betracht. Die vorgeschriebene Héchstgeschwindigkeit fiir die Gg'-Lo-
komotive, nédmlich 55 km/st, wird hier nicht iiberschritten.

Bauliche Einzelheiten.

A. Kessel und Zubehoér.

Der Lokomotivkessel besteht im wesentlichen aus drei Teilen:
Hinterkessel, Langkessel und Rauchkammer,

1. Hinterkessel.

a) Allgemeines.

Er besteht aus einem inneren Teil, der Feuerbiichse , und
aus einem &dulBleren, dem Stehkessel,

Feuerbiichse; meist aus drei Blechen zusammengesetzt: aus
Mantelblech (Decken- und Seitenwénde gewdhnlich aus einem Stiick),
Vorderwand und Riickwand. Die Feuerbiichse besteht fast durchweg
in Europa aus Kupfer 2), in Nordamerika nur aus weichem FluBeisen,
Kupfer wird durch die Heizgase nicht so stark angegriffen wie FluB-
eisen und leitet die Wéirme besser als letzteres. Die kupfernen
Wandstérken sind fiir das Mantelblech und fiir die Riickwand etwa
10 bis 20 mm, fiir die Vorderwand (Rohrwand) etwa 25 bis 30 mm,
Der untere Teil der Vorderwand (mit dem Stiefelknecht verankert)
ist schwicher ausgebildet und hat nur Stirken wie Mantelblech und

1) Ebendort befinden sich auch Zugstiarkenbegrenzungen fiir Per
sonenziige. Fiir alle Zuggattungen spielen auch die gréBten zuldssigen
Geschwindigkeiten in Gefillen und in Kriimmungen eine Rolle (B0
§ 66, 3 und 4). Vgl. Abb. 20 und 21 auf S. 56/57.

?) FluBeiserne Biichsen wurden aus Billigkeitsgriinden und aus
Mangel an Kupfer bei uns wihrend des Krieges ausgefiihrt, haben sich
aber nicht bewihrt.



