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Erhiihung der Wirtscha,ftlichkeit des Zugforderungsdienstes auf Grund von Versuchen mit
Lokomotiven im Betriebe der preufsisch-hessischen Staatsbahnen.
Von R. Anger, Regierungsbaumeister im Ministerium der éffentlichen Arbeiten in Berlin,

(Schluf von Seite 75.)

Auch der Olverbranch fur das tkm war fast allgemein
bei Heifsdampf geringer als bei Nalsdampf, was in erster
Linie auf die Verwendung von Schmierpressen bei Heilsdampf-
lokomotiven zuriickzufiihren sein dirfte.

Da die Heifsdampflokomotiven bei gleichem Gewichte und
gleicher Bauart leistungsfahizer und billiger sind als Nals-
dampfmaschinen, haben die Versuche sowie die im Abschnitte TI.
S. 57 und 58 mitgeteilten Aufschreibungen der Ausbesserungs-
Kosten und -Zeiten den Beweis erbracht, dals durch die An-
wendung des iberhitzten Dampfes im Betriebe erhebliche Er-
sparnisse erzielt worden sind.

Die Hohe der bei den Versuchen fir die Heilsdampf-

lokomotiven festgestellten Kohlenersparnisse schwankt fir die

verschiedenen Bezirke innerhalb weiter Grenzen, beispielsweise
bei den in Zusammenstellung I auf S. 96 und 97 angegebenen
Schnellzugdiensten zwischen 0,4 und 28,8°/,, durchschnittlich
12°[,. Begriindet sind solche Unterschiede zum Teil in dem
verschiedenen Alter und Betriebszustande der zum Vergleiche
herangezogenen Lokomotiven. Kleinere Schwankungen dirften
auch dadurch verursacht sein, dafs die Lokomotiven aus Betriebs-
grinden nicht dauernd im Zugdienste
sondern zeitweise zu Nebendiensten herangezogen werden
mulsten, deren Kohlenverbrauch in den verschiedenen Bezirken

bei Ermittelung der Eintragungen in Spalte 19 des Musters 5 .

auf S. 78 nach sehr schwankenden Einheitssitzen in Rechnung
gestellt wurde. Zum weitaus grofsten Teile jedoch miissen die
erwahnten Unterschiede auf die verschieden hohe Auslastung
der in Vergleich gestellten Lokomotiven und auf die Dampf-
durchlissigkeit der Heilsdampfkolbenschieber mit nicht federnden
Dichtungsringen zuriickgefihrt werden.

Wie erheblich der Kohlenverbrauch fur die Leistungs-
einheit bei geringer Belastung gegeniiber der wirtschaftlich

ginstigsten Auslastung der Lokomotive schwankt, wurde be- .
.reits auf S. 40 an einigen Zahlenbeispielen nachgewiesen. Da

die zu den Versuchen herangezogenen Heifsdampflokomotiven
zum weitaus grolsten Teile erheblich leistungsfihiger sind als
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verwendet wurden,
. anniihernd zuverlissigen Schlisse auf die Hohe der mit Hilfe

die in Vergleich gestellten Néfsdampflokomotiven, beide L.oko-
motivarten aber in denselben Dienstplinen und mit annihernd
gleicher Belastung fuhren, waren die Heilsdampflokomotiven
bei den Versuchen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit der Be-
lastung erheblich im Nachteile. Sie wirden bei besserer
Auslastung zweifellos noch grofsere Kohlenersparnisse fir die
Leistungseinheit aufzuweisen haben. Besonders giit dies far
die Versuche im Schnellzugdienste mit den ﬁ‘lteren, schwachen
2 B-Nalsdampflokomotiven der Gattung S3 und den um etwa
5079/, leistungstihigeren 2 B-Heilsdampflokomotiven der Gattung
S 6, ferner fast allgemein fir die Versuche im Giterzugdicenste,
wo meist D-Nafsdampflokomotiven der Gattung G7 den um
durchschnittlich 20°/, leistungsfithigeren D-Heifsdampflokomo-
tiven der Gattung G 8 gegenubergestellt wurden. Noch weniger
vergleichsfihig sind die Aufschreibungen, bei. denen Lokomo-
tiven mit verschicdenen Triebachszahlen in Vergleich gestellt
wurden, so 2 C-Heilsdampf-Personenzuglokomotiven der Gattung
P8 mit 2B1- oder gar 2B-Nalsdampf-Schnellzuglokomotiven
der Gattungen S7 oder S3.

Hiernach lassen besonders die Ergebnisse der im Giter-
zugdienste ausgefilhirten Vergleichsversuche keine auch nur

des Helfsdflmpfes errcichbaren Ersparnisse zu. Von einer Mit-
teilung der festgestellten Verbrauchszahlen fiir Giterzugloko-
motiven kann deshalb hier abgesehen werden. Awuch dirften
die im Schnellzugdienste gewonnenen Versuchsergebnisse nur
soweit allgemeinere Bedeutung haben, als bei ihnen wenigstens
annihernd vergleichsfihige Heilsdampf- und Nalsdampf-Lokomo-
tiven gegeniibergestellt wurden, beispielsweise die in der Zu-
sammenstellung IIT beriicksichtigten 2 B-Heifsdampflokomotiven
der Gattungen S6 und S3 sowie die 2B1- Nafsdampf Verbund-
lokomotiven der Gattung S7.

Dafs die Heilsdampflokomotiven im Giiterzugdienste geringere
Ersparnisse aufwiesen als im Personen- und namentlich im
Schnellzugdienste, ist ferner zu grofsem Teile auf die Bauart
der bei den preufsisch-hessischen Staatshahnen frither beschafiten
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Kolbenschieber der Bauart Schmidt mit nicht federnden
Ringen zuriickzufihren, deren Herstellung und Unterhaltung ein
fir den Eisenbahnbetrieb zu hohes Mals von Genauigkeit erfor-
dern. Die durch undichten Abschluls der festen Kolbenringe
verursachten Dampfverluste sind besonders schidlich bei kleinen
Kolbengeschwindigkeiten und namentlich bei grofsen Zylinder-
fallungen mit hohem mittlerm Uberdrucke iiber die Auspuff-
spannung. Sie sind deshalb am nachteiligsten bei den dauernd
langsam und mit grofseren Fillungen fahrenden Giiterzugloko-
motiven. Ihr Einfluls ist aber auch schon erheblich bei
Persbnenzuglokomotiven, die haufig anfabren missen. Durch
Sonderversuche*) des Eisenbahn-Zentralamtes und mehrerer
Eisenbahn-Direktionen mit Heifsdampflokomotiven verschiedener
Gattung, namentlich mit D- und E-Giterzuglokomotiven, wurde
dieser ungtnstige Kinfluls**) der festen Kolbenringe auch
zahlenmilsig nachgewiesen. Die fur die preulsisch-hessischen
Staatsbahnen im Rechnungsjahre 1909 und in der ersten Halfte
des Jahres 1910 beschafften Heifsdampflokomotiven haben
deshalb zum Teil, die in der zweiten Hilfte des Rechnungs-
jahres 1910 bestellten hingegen allgemein Kolbenschieber mit
federnden Ringen erhalten.

Die ausgefilhrten Versuche haben hiernach einwandfrei
den Nachweis der wirtschaftlichen Uberlegenheit
des Heilsdampfes erbracht und iberdies auf die Um-
stande hingewiesen, die bisher bei den preulsisch-hessischen
Staatsbahnen einer vollen Ausnutzung der Vorzige des Heils-
dampfes, namentlich im Giterzugdienste, entgegenstanden.

Nicht minder wichtig sind die aus den Versuchen geschopften
Anregungen fiar die Verbesserung der Wirtschaft
des Lokomotivdienstes.

Die Versuchsergebnisse wurden in erster Linie nutzbar
gemacht zur Nachprifung der wirtschaftlichen Belastung der
Lokomotiven. Dabei zeigte sich, an welchen Stellen die Leistungs-
fahigkeit der vorhandenen Lokomotiven, namentlich der Heils-
dampflokomotiven, nicht ausgenutzt wurde, und fir welche Ziige
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zweckmilsig eine geeignetere Lokomotivgattung zu verwenden

ist,

Die in der Einleitung erwiahnten Bestrebungen der Ver-

waltung, die Vorspann- und Leerfahrt-km zu verringern und |

die Zahl der im Giterzugdienste gefahirenen Ziige nach Moglich-

keit einzuschrinken, wurden hierdurch wesentlich gefordert. .

Im besonderen haben die Versuchsergebnisse erneut darauf
hingewiesen, wie fehlerhaft es ist, in denselben Dienstplanen
Lokomotiven von verschiedener Leistungsfihigkeit laufen zu
lassen. Dieser Fehler war allerdings bei den Dauerversuchen
absichtlich begangen worden, weil man bei einem Vergleiche
zwischen Heifsdampf- und Nalsdampf-Lokomotiven das tkm als
Leistungseinheit ohne Berechnung der PSSt nur benutzen kann,
wenn beide Lokomotivarten in denselben Dienstplinen laufen.
Nach Beendigung der Versuche wurden moglichst nur gleichartige
Lokomotiven in denselben Dienstplinen zusammengefalst, eine

. leistungsbiicher

*) Dabei wurden in denselben Lokomotiven zuerst Kolben- -

schieber mit festen Ringen, dann solche mit federnden Ringen benutzt.
*¥) Ahnliche ungiinstige Ergebnisse bei undichten Kolben-

schiebern mit festen Dichtungsringen sind auch bei anderen Bahn- |

verwaltungen gemacht worden; Bulletin des internationalen Eisen-
bahn - Kongrefs -Verbandes 1910, 8. 972. 8. 1075.

Malsnahme, die bei dem in den letzten Jahren stark vermehrten
Bestande an Heilsdampflokomotiven in viel grolserem Umfange
durchgefithrt werden kann als frither. Aus demselben Grunde
kounte mehr als zuvor dafiir gesorgt werden, dals die neueren
Lokomotivgattungen nur an Stellen verwendet werden, wo ihre
Leistungsfahigkeit gut ausgenutzt wird.

Auch ergab sich, dafls die teilweise ungeniigende Aus-
nutzung der neueren Lokomotivgattungen in vielen IYallen durch
die auf S. 21 erwihnten grolsen Verschiedenheiten bei den
Lokomotivbelastungs- und Vergleichs-Zahlen begriindet ist. Die
Versuche haben somit erneut auf die grolse Bedeutung ein-
wandfreier Belastungstafeln fur die verschiedenen Lokomotiv-
gattungen hingewiesen und haben Anlafs zur Zusammenstellung
solcher Tafeln fiir alle neueren Lokomotivgattungen gegeben.
Ferner wurden die auf S. 40 mitgeteilten Versuche zur Be-
stimmung des Einflusses der Lokomotivbelastung auf den Kohlen-
verbrauch fir die Leistungseinheit und weitere Versuche dieser
Art angeregt.

Schliefslich mmachten die Maschinenimter die Versuchs-
ergebnisse nutzbar zur Nachprifung der sorgfaltigen Unter-
haltung und sachgemiilsen Bedienung der einzelnen Lokomo-
tiven sowie zur Beseitigung von erheblichen Fehlern an den
Lokomotiven, beispielsweise an der Steuerung oder an den
Blasrohrverhaltnissen. Die Aufschreibungen wirkten auch er-
zieherisch auf die Bediensteten, da sie sich bewulst wurden,
dals bei erheblicher Steigerung des Kohlenverbrauches fir die

| Leistungseinheit nach den Ursachen dieser Verschlechterung

geforscht wird. Zum Nachweise der Wichtigkeit solcher Nach-
prifungen, beispielsweise der sachgemiifsen Bedienung der
Lokomotive, moge hier erwihnt werden, dafs in einem Falle
der Kohlenverbrauch fur 1 tkm bei einer 2 B-Heilsdampf-
Schnellzuglokomotive voritbergehend um mehr als durchschnitt-
lich 409/, anstieg, lediglich weil die Lokomotive in dieser
Zeit vertretungsweise von einem noch unerfahrenen gepriften
Heizer gefiihrt wurde.

Schlufsbetrachtung.

Durch die Versuche ist nachgewiesen, in wie hohem Malse
die Feststellung® der im Zugdienste fiir 1tkm verbrauchten
Kohlenmenge zur Verbesserung der Wirtschaft des Lokomotiv-
dienstes nutzbar gemacht werden kann. Deshalb empfiehlt es
sich, hinfort far jede im Zugdienste verwendete Lokomotive
die geleisteten tkm, nicht nur wie bisher ihre Leistungen in
Lokomotiv- und Zug-km, zu ermitteln, und aus der fur den
ganzen Dienst aufgewendeten_ Kohlenmenge den Kohlenverbrauch
fir den reinen Zugdienst auszuscheiden. Die Bestimmung der
im Zugdienste geleisteten tkm kann beispielsweise durch all-
gemeine Einfihrung von Zugfihrermeldezetteln nach dem
Muster 3 auf S. 76, jedoch ohne die Spalten 8 bis 12 in
Zusammenstellung 1II, und durch Erginzung der Lokomotiv-
erfolgen*). Eine Anderung der 4zur Zeit
iiblichen Kohlenaufschreibungen diirfte nicht erforderlich sein;
doch milste von dem aus den Lokomotivleistungsbiichern

*) Dadurch wiirden die zur Zeit ausgefithrten Stationsaufschreib-
ungen der Zuggewichte und Lokomotivgattungen fiir Giiterziige (S. 2)
iberfliissig werden.




monatlich zu entnehmeuden ganzen Kohlenverbrauche die fir
Nebendienste aufgewendete Kohlenmenge nach bestimmten
Einheitsiatzen abgezogen werden.

Fir die Nachprifung des Schmiermittelverbrauches wird
zweckmifsig das Lokomotiv-km als Einheit beibehalten, weil
der Olverbrauch bei der fiir Lokomotiven _iihlichen Schmier-
mittelzufuhr von der Zuglast unabhingig ist.

Der fir 1 tkm ermittelte Kohlenverbrauch kann unmittel-
bar zur allgemeinen Verbrauchsiiberwachung und zur Nach-
prifung der Auslastung, Unterhaltung und Bedienung der in
gleichen Dienstplinen fahrenden Lokomotiven in #hnlicher Weise
benutzt werden, wie dies bei den mitgeteilten Dauerversuchen
der Gruppe A geschehen ist. Die Ergebnisse darfen aber
auch zum Vergleiche von in verschiedenen Dienstplinen und

auf verschiedenen Strecken verwendeten Lokomotiven heran-

gezogen werden, wenn als Leistungseinheit die PSSt gewihlt

wird. Man kann die geleisteten PSSt aus den tkm ange-
nahert berechnen, indem man fir jeden Streckenabschnitt, auf
dem die Zuglast unverindert bleibt, die tkm mit den auf
S. 55 und 56 vorgeschlagenen » Widerstandsziftern« vervielfacht.
Letztere konnen ein fiir allemal fir bestimmte Streckenabschnitte
und Zugzusammensetzungen unter Annahme der fahrplanmilsigen
Zuggeschwindigkeiten ermittelt werden. Fiir die Widerstands-
ziffern und zur Eintraguug der PSSt werden zweckmilsig be-
sondere Spalten in den Zugfiithrermeldezetteln und Lokomotiv-
leistungsbiichern vorgesehen, Die Ausfillung dieser Spalten

wird nur fir einzelne Lokomotiven jedes Dienstplanes und auch -

nur zeitweise erforderlich sein.

Abgesehen von der fir jede Lokomotive durchzufihrenden
Ermittelung des Kohlenverbrauches fiir 1 tkm Zugdienst em-
pfiehlt es sich, fiir einzelne Lokomotiven bestimmter Gattungen

auf verschiedenen Strecken zeitweise genauere Dauerversuche :

der Gruppe B im gewohnlichen:Betriebe auszufithren. Thr Er-
gebnis ist zur Nachpriifung der Lokomotivbelastungstafeln und
der in den Fahrplanbiichern vorgeschriebenen Iahrzeiten, ferner

auch zur Wahl der fiir bestimmte Ziige geeignetsten Loko- ‘

motivgattung zu verwenden. Solche Versuche wiirden im all-
gemeinen nach der auf S. 75 bis 78 angegebenen Anleitung
ausgefiihrt werden konnen. Dabei mifsten aber fur jede Kinzel-
fahrt moglichst genau der Kohlenverbrauch und die geleisteten

99

| PSSt bestimmt werden. Somit dirfen nicht die allgemein
nach den gleichmifsigen Fahrzeiten ermittelten Widerstands-
ziffern verwendet werden; vielmehr mufls man die Widerstands-
ziffern fiir jede Fahrt gesondert nach den tatsichlich einge-
1 haltenen Fahrzeiten berechnen. Erwinscht ist, dals die er-
reichten Fahrgeschwindigkeiten fir einzelne Fahrten moglichst
genau aufgeschricben werden. Auch dirfte sich die Ermitte-
lung des Wasserverbrauches wenigstens fiir einige Einzel-
fahrten empfehlen.

Die von einigen Seiten geiulserte Befiurchtung, dals die
| erforderlichen Aufschreibungen die Lokomotiv- und Zug-Fahrer
iibermafsig mit Schreibarbeit belasten wirden, hat sich bei
den bereits ausgefuhrten Versuchen als unzutreffend erwiesen.
Dagegen wird die sorgfaltige Zusammenstellung und Verwertung
der Ergebnisse eine nicht unerhebliche Vermehrung der bei
i den Betriebswerkmeistereien und Maschinenimtern auszufiih-
renden Arbeiten erfordern. Doch dirften die entstehenden
Mehrkosten gegeniiber den durch Erhohung der Wirtschaftlich-
keit des. Lokomotivdienstes zu erzielenden Ersparnissen gering
sein. Die Ausgaben fir den Lokomotivdienst machen im
ganzen fast den dritten Teil aller Betriebskosten der KEisen-
bahnen aus, wahrend die Kosten des in den Lokomotiven ver-
feuerten Heizstoffes*) allein etwa 8°/, der Betriebsausgaben
betragen.

Gerade der Lokomotivbetrieb ist die Stelle, an der im
Kisenbahndienste am leichtesten und mit grolstem Erfolge Er-
sparnisse erreicht werden konnen. Es darfte berechtigt sein,
Mehrausgaben, die zur grindlichen Nachprafung der wirt-
schaftlichen Verwendung der Lokomotiven erforderlich sind,
um so weniger zu scheuen, als auch far andere Zwecke, bei-
- spielsweise fir statistische, Rechnungs- und Etat-Zwecke, um-
fangreiche Aufschreibungen und Zusammenstellungen angefertigt
~ werden missen, die viel hohere Kosten verursachen, aus denen
aber Malsnahmen zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der
Eisenbahnen kaum hevgeleitet werden konnen.

*) Die Betrichsausgahen ohne Verzinsung und Tilgung der Eisen-
. hahnschuld haben in den Rechnungsjahren 1907, 1908 und 1909 bei
den prenBisch-hessischen Staatsbahnen rund 1361,6, 14254 und
1400.3 Millionen M betragen, die Kosten der Lokomotivfeuernng
allein rund 109,1, 114,7 und 114.0 Millionen .\.

Die Betriebsmittel der Hedjazbahn.

Von P. Levy. Regierungsbaumeister in Saarbriicken.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XI.
(Schiuly von Seite 82.)

{11. Personen- und Gepick -Wagen,

An Personenwagen besitzt die Hedjazbahn heute:

23 iltere vierachsige Wagen dritter Klasse mit je 48
Sitzplitzen, die vor Eroffnung des regelmifsigen Personen-
verkehres hauptsichlich zur Beforderung von Soldaten
Arbeitern beschafft wurden und dementsprechend einfach ge-
halten sind,

22 neuere von der Maschinenfabrik Nurnberg gelieferte
vierachsige Wagen, daranter 1 Saalwagen. 53 Wagen I., 4 IL
und 9 ITI. Klasse.

und

15 zweiachsige Packwagen,
l % von den Marinewerkstatten in Konstantinopel als Ge-
| schenk fur die Hedjazbahn gebaute Sonderwagen, darunter-
1 Schlaf- und 1 Moschee-Wagen.

Die letzten drei Wagen sind ohne jede Sachkenntnis er-
| baut und muflsten nach kurzer Zeit aus dem Betriebe gezogen
f werden. Sie hatten »Diamonde«- Drehgestelle mit Schrauben-
l federn, was schon bei mafsiger Geschwindigkeit ein derartiges
' Schlingern verursachte, dafs das Durchfahren lingerer Strecken
"in diesen -Wagen unmoglich war,



Abb. 6.

Von den Wagen der Maschinenbauanstalt Nirnberg sind
sechs Stiick, zwei 1. und vier II. Klasse schon Anfang 1906
in Betrieb gesetzt worden. Textabb. 6 zeigt das Aulsere eines
Wagens 1. Klasse. Die Kastenlinge betragt 10 m, die Unter-
gestellinge 11 m, die Drehzapfenentfernung 7 m und die Breite
2,5m. Die Wagen haben seitlichen Verbindungsgang, zwei
Endbihnen, in der Mitte einen Abort tirkischer Bauart mit
‘Wasserspiilung und Klappwaschbecken. Die sonstigen liinzel-
heiten, wie Dachaufbau, Liftungschieber, Luftsauger, Ienster-
rahmen, Sitze, Gepicknetze, Klapptische, Wandverkleidung
entsprechen vollstiindig der Ausstattung der preulsisch-hessischen
D-Wagen. Dic Wagen 1. Klasse haben vier ganze und ein
halbes Abteil mit zusammen 18 Sitzplitzen, die Il. Klasse
sechs Abteile mit zusammen 36 Sitzplitzen.

Die Drehgestelle haben Wiegebalken mit schriger Auf-
hingung und zwei elliptischen Federn auf jeder Seite. der
€ - Eisenrahmen ist iiber den Achsbiichsen nochmals durch
Blattfedern abgefedert. Das Wagenuntergestell ist mit Aus-
nahme der eisernen Brustschwellen ganz in Eichenholz aus-
gefiihrt, ebenso der Wagenkasten, der aulsen mit Teakholz-
brettchen verkleidet ist.

Da diesc Wagen viel Beifall gefunden hatten. wurden
schon ein Jahr spiater sechszehn Wagen dhnlicher Bauart nach-
bestellt, darunter ¢ [.. neun IIl. Klasse und ein Saalwagen.
Textabb. 7 zeigt den Wagen 1. Klasse, Die Wagen wurden
um 3 m verlingert, und so in der I. Klasse 6,5 Abteile mit
39 Plitzen, in der Il ein geschlossenes Abteil fir Frauen

Abb. T

[00

»Haremlik« und 6,5 Abteile
mit zusammen 60 Sitzplitzen
geschaffen.

Beim Baue dieser Wagen
wurden gewisse Erfahrungen ver-
wertet, die mit den vorher ge-
lieferten gemacht waren. So
wurde das Dach mit Luftungs-
aufbau durch ein hochgewdlbtes
mit Schattendach ersetzt, ciner-
seits um den Luftraum grofser
zu machen, anderseits, weil sich
die Unterhaltung der Liiftungs-
schieber in den heilsen Gegen-
den als schwierig herausgestellt
hat. Terner wurden die Pliisch-
beziige der I. Klasse durch
lederne ersetzt und die Riick-
lehnen glatt. ohne Abheftung

Abb. &

ausgetihrt, um dem Ungeziefer den
Aufenthalt weniger angenehm zu
machen, Die grofsen Metallfenster-
rahmen wurden mit Riicksicht auf
leichtern Krsatz bei Bruch durch
Doppelfenster in der I. und einfache
in der III. Klasse ersetzt. Die Ab-
orte wurden an das Ende des Wagens
verlegt und symmetrisch daran am
andern Ende ein kleines Dienstabteil
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mit Schrinken zur Unterbringung von Reinigungs- und andercen
Geriten angeordnet.

Der Saalwagen, der hauptsichlich als Aussichtswagen fur
(tesellschaftsreisen dienen soll, hat einen einzigen grolsen
Raum, der in der Mitte durch eine offene Versteifungswand
abgeteilt ist. Er zeichnet sich durch groflse Fensterfliche und
geschmackvolle Ausstattung aus. (Textabb. S).

Die fiinfzehn zweiachsigen Packwagen sind im April
1907 von der Wagenbauanstalt Werdau in Sachsen geliefert
worden. Sie haben freie Lenkachsen. Um fir Reisen
der Beamten Platz zu gewinnen, wurde an einem FEnde ein
Abteil II. Klasse mit seitlich offnenden Tiren abgetrennt. Der
Packraum hat an dem, dem Abteile entgegengesetzten Ende
den erhohten Fahrersitz mit Schreibpult und Ruhebank, dar-
unter Raum fiir Olkannen, Werkzeuge und Geldkésten. Das
Dach ist mit Schattendach versehen. Die Wagen haben Hand-
bremse, die vom Fihrersitze aus betatigt werden kann, sowie
Leitung zum Anschluls der Hardy-Bremse nebst Druck-
messer und Liiftungsventil.

IV, Giiterwagen.

Der Giiterwagenbestand der Hedjazbahn setzt sich aus
595 Wagen zusammen, die alle von belgischen Werken ge-
liefert sind. Darunter befinden sich:

375 Niederbordwagen von 15 t Ladegewicht mit festen
Stirn- und herunterklappbaren Seiten-Wanden von 35 cm Hohe
15 Wagen derselben Bauart von 25t Ladegewicht;

29 Hochbordwagen von 15 t Ladegewicht mit 1,2m
hohen, festen Stirn- und Seiten-Wanden und einer zweifliigeligen
Drehtiir auf jeder Langsseite;

75 offene Wagen derselben Bauart von 25 t Ladegewicht:

95 bedeckte Giiterwagen von 15t Ladegewicht;

6 Viehwagen von 10t Ladegewicht.

Dazu kommen noch zwei Kesselwagen zur Wasserbe-
forderung und 80 Lieferung befindliche Giiterwagen.
Letztere sind bei der Wagenbauanstalt in Gotha bestellt
worden. Mit ihnen sind 677 Giterwagen vorhanden.

in

. schlimmere Folgen daraus entstanden.

und ungeniigend versteift, der die Drehpfanne tragende Quer-

triger war aus weichem Holz hergestellt. In diesem ge-
federten Quertriger waren die die DBremshebel tragenden
Bocke mit Schwellenschrauben eingeschraubt, die nach kurzer
Zeit nachgaben, nachdem erst das Holz durch die syrische
Sonne gehorig getrocknet worden war. Die Bremsteile wurden
nachher auf freier Strecke wieder gefunden, wenn nicht
Die Betitigung des

Bremshindels itbertrug sich auf ein Schneckenrad und von da
~ durch Kettenrad und Kette auf das Bremsgestange, lauter sehr

Allen Wagen gemeinsam ist die Anordnung der vier

Achsen in zwei »Diamond«-Drehgestellen (Textabb. 9
neuerer Ausfihrung), ferner das eiserne Untergestell von 10 m
Lange und 2,3 m Breite sowie die Mittelstolsvorrichtung mit
seitlichen durch Hebel verbundenen Zugstangen.

Leider liefsen die Wagen belgischer Herkunft, besonders
die der ersten Lieferungen bei sehr gedriickten Preisen nach
Ausfihrung und Baustoffen sehr viel zu winschen ibrig. Ins-
besondere waren die Drehgestelle iiberaus schwach gehalten

in .

schwache Teile fiir einen Bremsantrieb. Aulserdem wurden.
nur die Rader eines Drehgestelles gebremst, so dafs die Brems--
wirkung sehr gering war.

Alle diese Fehler bedingten teuere Ausbesserungen und
Neuanschaffungen. So wurde nachtriiglich das Bremsgestinge-
fir das zweite Drehgestell beschafft, ebenso fir 100 Wagen
neue Achsbiichsen geschlossener Bauart, da sich die alten mit
den Wagen gelieferten als unzureichend erwiesen hatten und
standige Ursache von Heifslaufern waren. Der Ersatz des.
holzernen Quertragers der Drehgestelle durch eiserne ist in.
die Wege geleitet (Textabb. 9).

Die Folge der schlechten Erfahrungen mit diesem Wagen:
war, dafs die letztc Bestellung einem deutschen Werke uber-
tragen wurde. Abb. 1 bis 3, Taf. XI geben die verschiedenen
Wagengattungen dieser Lieferung wieder. Fir die Ausfihrung
wurden die Lieferungsbedingungen der preulsisch-hessischen
Staatsbahnen zu Grunde gelegt, fir die Lieferung der Holz-
teile wurde vorgeschrieben, dafs die Fulsboden der offenen
Wagen aus Kichenholz, die der geschlossenen und die Seiten-

~und Stirn-Wiande aus amerikanischem Tichtenholze herzu-

stellen seien.

Es ist zu hoffen, dals diese Wagen, die zur Zeit in der
Lieferung begritien sind, der Betriebsleitung volle Genugtuung
geben und darum auch spatere Bestellungen an Giterwagen
dem deutschen Grofsgewerbe zufallen, wie es bei den
Lokomotiven und Personenwagen immer der Fall war.

Wasserschlag in Lokomotivdampfzylindern.

Von Dr.-Sug. M. Osthoff, Regierungs-Baumeister in Hattingen, Rubr.

Seit -Einfithrung des Kolbenschiebers als Steuerungsmittel | Da die Zahl der Kolbenschieber-Lokomotiven in starkem Wachsen

statt des bisher allein angewandten Flachschiebers bei den
Lokomotiven der preufsisch-hessischen und anderer Bahnverwal-
tungen sind wiederholt Beschidigungen durch Wasserschlag an
Triebwerksteilen der Lokomotivdampfmaschinen vorgekommen.

begriffen ist, und da Wasserschlag oft nicht als Ursache der

Triebwerksbeschadigungen erkannt wird, sollen hier die Ur-

sachen und Folgen des Wasserschlages untersucht werden.
Die Betrachtungen werden wie folgt eingeteilt:
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I. Begriff des Wasserschlages.

1. Die das Uberreifsen des Wassers in die Zylinder be-
dingenden Ursachen.

III. Art und Grolse der Krifte, d1e die Drucksteigerung des
in die Zylinder ubergerissenen Wassers hervorrufen.

IV. Wirkungsweise der Zylinderablals- und Sicherheits-Ventile.

V. Verhalten der verschiedenen Steuerungsteile hei Eintreten
von Wasserschlag.

VI. Schlufsbetrachtungen.

I. Begrifl' des Wassersehlages.

»Wasserschlage im engern Sinne tritt jedesmal ein, wenn .

sich Wasser in zusammenhangender, flissiger Form im Zylinder
befindet. Es hingt von der Menge des in den Prelsriumen
der Zylinder eingeschlossenen Wassers ab, ob die Folgen des
Wasserschlages belanglos bleiben oder nicht. Als Wasser-
schlag sollen nur solche Fille bezeichnet werdem, in denen
sich soviel Wasser im Prelsraume befindet, dals die Spannung
des Gemisches von Dampf und Wasser am Ende der Pressung
die Spannung im Schieberkasten, die hier gleich der Kessel-
spannung gesetzt werden soll, Gibersteigt, dals also eine Uber-

beanspruchung des auf die grofste Kesselspannung berechneten

Triebwerkes erfolgt. Ist die Schieberkastenspannung p, = 13 at,
die Prefs-Anfangspannung p, = 1,5, der schadliche Raum s,

iberschliglich 10°/, und die Menge des eingeschlossenen

Wassers beispielsweise 59/, des Hubinhaltes, so betragen bei
einer mittlern Iillung von 40 °/, nach ausgefihrten Steuerungen
die Voreinstromung V. E. etwa 1°[,, die Pressung Co 189/,
des Kolbenweges. Der eingeschlossene Dampf von p, gleich
etwa 1,5 at Anfangspannung hat demnach bei Beginn der
Pressung den Rauminhalt v, von Co 4 s, — Wasser = 18 4 10

— 5 =239,

Ist iiber dem im Grunde des Zylinders sich befindenden -
flissigen Wasser wie hier wohl anzunehmen, ein gleichmiflsiges |

Gemisch von gesittigtem Dampfe und fein verteiltem Wasser
vorhanden, so wird wihrend der Pressung das fein verteilte
Wasser verdampft, beziehungsweise spiter der Dampf tberhitzt,
falls zu Anfang des Zustandes die Menge des Dampfes #berwog.

Andernfalles wird ein Teil des Dampfes wihrend der Pressung

wieder zu Wasser verflissigt. Um die folgenden Rechnungen
moglichst einfach zu gestalten, sollen diese Zustandsinderungen
nicht beriicksichtigt, vielmehr soll angemommen werden, dals
das Mengenverhaltnis von Dampf und Wasser nach Gewicht
wihrend der Pressung unverindert bleibt.

Am Ende der Pressung hat der Dampf den Rauminhalt
Ve=28,+ V.F. — Wasser =10+ 1 — 5 = 6.
Nach dem Gesetze, dals p.v unverinderlich ist, betrigt somit
die Prefs-Endspannung :

5,75 at.

Da p, kleiner ist, als p,, so findet eine schidliche Einwirkung
auf das Triebwerk, also Wasserschlag noch nicht statt. Dies
tritt erst ein, wenn die Menge des eingeschlossenen Wassers
im vorliegenden ["alle 8,8 j, uiberschreitet. Unter sonst gleichen

© Verhiltnissen wie vorher betrigt dann die Prels-Endspannung
13 at.
Unter der Voraussetzung gleich grofser' Mengen des ein-
. geschlossenen Wassers wichst demnach die Gefahr schadlicher
Wirkung des Wassers, je kleiner der schidliche Raum s, ist,
und je grolser die Pressung Co ist. Ein grofser schidlicher
Raum s, ist deshalb ginstig fiir Verhiitung von Wasserschligen.
Verwendet man zum Schmieren der Heifsdampf-Schieber und
. Kolben minderwertiges Ol, so verkohlt dieses in der hohen
- Wirme des Heifsdampfes, bis zu 350" C, und setzt sich in mehr
oder weniger dicken Krusten in den Ein- und Ausstrémkanilen
und an den Zylinderdeckeln nebst Kolbenflichen als Olkohle
ab*). In den Ausstromkaniilen an Heilsdampflokomotiven hat
der Verfasser vor mehreren Jahren bis zu 25 mm dicke Ablage-
* rungen gefunden. Durch Verwendung vorziiglichen Schmieriles
und durch haufiges Reinigen der Kanile lifst sich die Gefahr
- der Verkleinerung der schidlichen Riume durch Olkohle fast
ganz beseitigen; immerhin ist dauernde Sorgfalt erforderlich.

Die Pressung Co ist bei kleinen Zylinderfillungen grols,
bei grolsen klein. Somit wichst die Gefahr schadlicher Wirk-
ungen gleich grofser Mengen Wassers, je kleiner die Zylinder-
fallung ist. Ein Ausgleich wird hier aber dadurch geschaffen,
dals bei kleinen Fallungen wegen der kiirzeren Einstromzeit
weniger Wasser in die Zylinder gelangt als bei grolsen.

Da der Sicherheitsgrad des Triebswerkes der Lokomotiv-
. Dampfmaschinen im Verhilltnisse zu ortsfesten gering ist, so
braucht die Prefls-Endspannung p,. die Kesselspannuung p, nicht
weit zu ibersteigen, um Beschadigungen der Triebwerksteile
herbeizufiihren. Unter Triebwerk sind hier in etwas erweiterter
Fassung alle durch die Kolbenkrifte beanspruchten Teile zu
verstehen: Dampfzylinder mit Deckeln, Kolben mit Kolben-
- stange und Kreuzkopf, Schubstange, Triebachse mit Kurbeln
und Zapfen und das den Zylinder mit dem Triebachslager
verbindende Stiick des Rahmens. ;.

I Die das Uberreifsen des Wassers in die Lylinder bedingenden

Ursachen. }
|
II. 1. Die sich aus der Bauart der Lokomotivkessel ergebenden

Ursachen.

la) Beanspruchung des Lokomotivkessels.

Der Lokomotivkessel ist, um zur Einhaltung des in Deutsch-
land gestatteten Achsdruckes von 16 t, in Amerika iiber 20 t,
ein geringes Gewicht zu erzielen, ein aulserordentlich stark
beanspruchter Heizrohrkessel. Ein Giiterzuglokomotivkessel ver-
dampft stindlich rund 40, ein Schnellzuglokomotivkessel 50 bis
60 kg Wasser auf 1 qm Heizfliche.

Die verdampfende Oberfliche des Wassers im Kessel, der
Wasserspiegel, die durch Einbau von wagerechten Vérsteifungs-
i blechen noch in jhrer Wirksamkeit beeintrichtigt wird, ist
. schon bei regelmifigem Wasserstande klein und wird, da in
l der Regel mit hoherm Wasserstande als Vorrat gefahren wird,

*) Bulletin des Internatiomnalen Eisenbahn-Kongrefi-Verbandes:
Februar 1910, Secite 1053.

!
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noch weiter verringert. DBei der Lokomotive G;*) betrigt die
wasserverdampfende Oberfliche regelmafig etwa 8,95 qm, bei
5 cm hoherm Wasserstande etwa 8,5 qm. Bei 153 qm Heiz-
flaiche und 40 kg/qm Wasserverdampfung werden stindlich
6120 kg Dampf von 13 at abs Spannung erzeugt, das gibt eine
Beanspruchung von etwa 720 kg stindlicher Verdampfung auf
1 qm Wasseroberfliche; bei ortsfesten Kesselanlagen betragt die
Beanspruchung nur etwa 40 bis 100 kg/qm St, wobei man
Dampf von 3—6 /, Wassergehalt erhilt. Bei I.okomotivkesseln
wird der Wassergehalt des Dampfes also bedeutend grofser sein
als 69/,*). DBei 40 kg/qmSt Verdampfung ergibt sich fir
die G,-Lokomotive das Gewicht des verdampften Wassers zu etwa
1,7 kg/Sek und sein Rauminhalt bei 13 at Spannung zu etwa
0,263 cbm == 263000 ccm. Durch jedes qcm der 85000 qem
grofsen Wasseroberfliche muls also in der Sekunde eine Dampi-
siule von 263000 : 85000 = 3,1 cm Hohe austreten.
Vergrofsernd wirkt auf die Menge des ibergerissenen

Wassers der Umstand, dals der Durchtritt des Dampfes durch’

die Wasseroberfliche nicht an allen Stellen gleich stark ist.
Besonders starke Verdampfung findet itber der hinteren,
kupfernen Rohrwand statt. Um gleich hier eine Abscheidung
des Wassers zu ermdoglichen, ist der Dampfraum iber dieser
Stelle bei amerikanischen Kesseln durch kegelférmige Erweite-
rung des hintern Kesselschusses vergrolsert. An anderen, so
an osterreichischen Kesseln ist in der Nihe dieser Stellen
ein zweiter Dampfdom angebracht.

1b) Dampfspannung im Kessel.

Von grofsem Einflusse auf die Menge des itbergerissenen
Wassers ist die Iohe der Betriebspannung im Kessel.
Grofse der aufsteigenden Dampfbliaschen steht im umgekehrten
Verhiltnisse zur Kesselspannung ; ein Dampfblischen bestimmten
Gewichtes hat bei 7 at Kesselspannnung den doppelten Raum-
inhalt wie bei 14 at.

soviel Wasser mitgerissen, dals die Spannung immer weiter
sinkt und der Kessel bald erschopft ist. Verluste an Fahrzeit
und Bedarf von Vorspann sind die Folgen.

Diesen Verhiltnissen wissen die Lokomotivfithrer Rechnung

. zu tragen. Sie halten die Dampfspannung im Kessel stets auf

der grofsten zulissigen Hohe, trotzdem sie die (vewohnheit

' haben, die Spannung mittels des Reglers spater stark, mit-

unter bis auf die Halfte, herabzudrosseln, und mit entsprechend
grolserer Fillung zu fahren. Dieses letztere hinfig zu beobach-
tende Verfahren ist wirmetechnisch unwirtschaftlich. Die Veran-
lassung dazu diirfte hauptsichlich darin zu suchen sein, dals
die Lokomotive bei geringer Dampfeintrittspannung ruhiger
liuft und die Lager des Triebwerkes sich weniger stark aus-
schlagen. ’

Das Fahren mit mittleren Kolbenkriften an Stelle der

; grofsten entspricht auch dem Verhaltnisse der Reibungs-Zugkraft

 messer R = 1050mm zu U =K (a: R) = 5150 kg.

der Lokomotive zu den Drehkriften des Kolbens bezogen auf
den Triebradumfang besser. Fir die S;-Lokomotiven mit 32t
Reibungsgewicht und etwa 150 kg/t Zugkraft betragt die Zug-
kraft Z etwa 4800 kg, Bei Annahme einer kleinsten Fillung
von 10°,, unter die man bei Schwingen-Steuerungen wohl
nicht gehen wird, ergibt sich am Ende der Fillung der Hebel-
arm a der 28500 kg betragenden grofsten Kolbenkraft K be-
zogen auf die Triebachse als Drehpunkt zu 190 mm, und somit
die grofste Umfangskraft U eines Zylinders am Triebradhalb-
Falls

- die Eintrittspannung des Dampfes nicht durch die Steuerungs-

Die

Bei gleicher Dampfentwickelung wird der .

Wasserspiegel bei dem Kessel mit 7 at doppelt so stark

beansprucht, als bei dem Kessel mit 14 at. Daher wird bei
7 at auch etwa doppelt so viel Wasser mitgerissen werden
als bei 14 at. Da der Wasserspiegel der heutigen Lokomotiv-

kessel wohl keine wesentliche Vergrofserung mehr zulifst, so
kann man nur durch Anwendung hoher Kesselspannungen starkes

Uberreifsen verhindern.
Lalst sich die Spannung im Kessel etwa mit minder-
wertigen Kohlen nicht auf der vollen Hohe halten, so wird

*) Zur Abkiivzung sollen die Lokomotivgattungen der preuBisch-
hessischen Staatshahnen dureh ihre Gattungszeichen bezeichnet werden.
G3 bedeutet die C-Giiterzug-Nalidampf-Zwillingslokomotive,

G'I " - D' - " »
Gs " . D- " -Heifzdampt- .
Py . . 2 B-Personenzug-NaBidampf-Verbundlokomotive.

teile gedrosselt wiirde, trite bereits bei der geringen Fillung
von 109/, Gleiten der Triebrider ein.

Vergrofsert man die Fillung, so bleiben in der Formel
U= K(a:R) R und K unveréndert, dagegen wichst a, also
die Kraft U und die Neigung der Triebrider zum Gleiten.
Um das schadliche Gleiten unter allen Umstinden zu vermeiden,
dirfte daher bei ungedrosseltem Dampfe stets nur mit sehr
kleinen Fillungen gefahren werden. Vor schweren Ziigen ist
das aber nicht durchfihrbar. Obwohl sich bei dem gewohn-
heitsmafsigen Drosseln des Dampfes theoretisch ein grolserer
Dampfverbrauch ergibt, dirfte tatsichlich vielleicht das Gegen-
teil der Fall sein. Hierfir spricht, dafs die Fihrer, die
beispielsweise bei schweren Schnellzigen aulserordentlich spar-
sam mit dem Dampfe nmgehen missen, sicherlich die Drosselung
des Dampfes mittels des Reglers unterlassen wiirden, wenn sich
hierdurch Vorteile erzielen liefsen.

Erkennt man das vorstehend erorterte Verfahren der
Lokomotivfithrer als berechtigt an, so konnte man wenigstens
bei den das mitgerissene Wasser nachverdampfenden Heils-

© dampflokomotiven mit der Dampfspannung im Kessel trotz der

Ss - » 2 B-Schnellzug-Nadampf-Verbundlokomotive.

Sy . . 2 B-Schnellzug-Heitdampf-Zwillingslokomotive.

Sﬁ » » 2 B- - " -
die vergriBierte S;-Gattung.

Sq . . 2 B 1-Vierzylinder - Schnellzug - NaBidampf -Verbund-
lokomotive.

Sy » . 2 B 1-Vierzylinder-Schnellzug - Nafidampf - Verhund- .

lokomotive, die vergriferte S;-Gattung.
**)  Iitte* 1908, 11, 8. 63 bei Lokomotiven 209,

Organ fiir die Fortsclritte des Eisenbahnwesens, Neue Foige. XLVIIL Band. 6. Heft. 1911.

Verstirkung des Wasseriiberreilsens heruntergehen, also an Bau-
stoft, Gewicht und Unterhaltung der Kessel sparen. Den
Ersparnissen am Kessel stehen aber die Mehraufwendungen fiir
den Uberhitzer gegeniiber. der entsprechend der Mehrver-
dampfung vergrofsert werden muls.

1c¢) Bauart der Dampfmaschine.

Wie die Menge der in die Rauchkammer  mitgerissenen
Flugasche von der Gleichmifsigkeit des Auspuffes im Blasrohre,
16
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hingt die Menge des mitgerissenen Wassers von der Gleich-
mifsigkeit der Dampfentnahme durch die Zylinder ab. Bei
Zwillingslokomotiven mit viermaliger kurzer Dampfentnahme
wihrend einer Kurbelumdrehung wird die wasserverdampfende
Oberflache gleichmalsiger und daher geringer beansprucht, als
bei gleich grofsen Verbundlokomotiven mit nur zweimaliger,
aber im ganzen gleichgrofser Dampfentnahme wihrend derselben
Zeit. Am ginstigsten verhalten sich in dieser Beziehung die
Vierzylinder-Zwillings-Lokomotiven,

' haftes Spucken bemerkbar macht.

1d) Beschaffenheit des Kesselspeise-Wassers.

Von wesentlichster Bedeutung fiir den Wassergehalt des
Dampfes ist die Beschaffenheit des Kesselspeisewassers. Ver-
unreinigungen durch Salze, Schlamm, Fette, Ole haben starkes
Schaumen und Uberkochen zur Folge. Wird der Kessel nicht
in regelmiifsigen Zeitabschnitten ausgewaschen, so sammeln sich
die nicht verdampfenden Stoffe derartig an, dals sich das
Uberkochen beispielsweise bei Nalsdampflokomotiven durch leb-
Auf die Beschaffenheit und
die Reinigungsverfahren des Kesselspeisewassers soll, als zu
weit fithrend, hier nicht naher eingegangen werden.

(Fortsetzung folgt.)

Elektrische Kohlenladekrane.

Von Ch. Ph, Schiifer, Geheimem Baurate in Hannover.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XI1I.

Den Mannschaften, denen die Lokomotiven zugeteilt sind, | und lassen sich ziemlich schnell entladen. Der Arbeitsaufwand

fillt aufser dem eigentlichen Fahrdienste bei einfacher und
bei mehrfacher Besetzung*) meist auch der Vorbereitungs- und
Abschlufs-Dienst zu., wodurch ihre Dienstdauer in ungiinstiger
Weise beeinflufst wird. Vor der Fahrt in den I.okomotiy-
schuppen sollen die Tender der Lokomotiven in der Regel mit
Kohlen und Wasser versehen werden. um dienstbereit
Schuppen zu stehen.

Das Ausschlacken der Lokomotive, die Reinigung des Rostes,
die Entleerung des Aschkastens und der Rauchkammer erfolgt
nach ihrer Bekohlung besonders auch dann. wenn sie von den
Kohlenlagerplitzen bis zu den Lokomotivstinden noch verhiiltnis-
mifsig grofse Entfernungen zuriickzulegen haben, um eine
schiidliche Abkithlung der Feuerkisten und Heizrohren durch
teilweise Entblofsung des Rostes zu vermeiden.

Wasserkriine, die 5 bis 10 cbm Wasser in der Minute
geben**), ermiglichen gegeniiber solchen ilterer Bauart fir
1 bis 2¢bm in der Minute eine Verminderung der Dienst-
dauer um 5 bis 15 Minuten.

im

Um auch die Zeit zur Bekohlung der aus dem Fahrdienste
kommenden Lokomotiven und damit die Dienstdauer der; Loko-
motiv-Mannschaften abzukirzen und zur Ersparung von Arbeits-
l1ohnen werden Lokomotivstationen mit entsprechend grofsem
Kohlenverbrauche in der Neuzeit, namentlich da. wo elektrischer
Strom zu angemessenem Preise zur Verfigung steht, mit
mechanischen Bekohlungsanlagen verschiedener Bauarten aus-
geriistet®**),  Auf andern, insbesondere auf kleinern Lokomo-
tivstationen hilt man zur Erreichung desselben Zweckes Fiill-
rimpfe, Kohlenkrbe oder Kohlenhunde bereit, die vor der
Ankunft der Lokomotiven mit Kohlen oder Prefskohle gefillt
werden und gleichzeitiz eine zweckmilsige Arbeitsteilung der
Kohlenlader gewiihren.

Die Fuallriimpfe sind so angeordnet, dafs sie auf die Tender
entleert werden konnen und gestatten eine schnelle Bekohlung,
wenn sie nicht zu niedrig stehen und die Kohlen gleichmiiflsig
iber den Tender verteilen,

Gefiillte Kohlenkiorbe werden auf Bithnen bereit gestellt
*) Organ 1893, S. 26.
*¥) Organ 1906. Tafel XXXV,

*¥) Organ 1909, 8. 171: 1904, S. 33, 42, 276; 1905, S. 152, 236;
1906, 8. 55,

zum Herantragen ucd Heben der in der Regel 50 kg haltenden
Korbe ist jedoch nicht unerheblich. fiir
kleinen Betrieb in Frage.

Auch gefillte Kohlenhunde werden auf Bithnen etwa in
der Hohe der Tenderoberkante bereit gestellt. damit die Arbeit
des Hebens der Kohlen schon vor der Ankunft der Lokomotiven
getan und nur ein geringes Anheben und wagerechte Bewegung
erforderlich ist. um die Kohlen éber dem Tender ausschiitten
zu konnen.

Sie kommen nur

Die Arbeit des Hebens fillt zum grifsten Teile der zu
bekohlenden Lokomotive dann zu, wenn das Ladegleis vor
dem Kohlenlager versenkt mit beiderseitigem Gefiille von 1:30
bis 1:40 angelegt ist. Auf dem Kohlenlager des Bahnhofes
Obisfelde wurde die Bithne beispielsweise in eine Hohe mit de
Tenderoberkante und des Bodens der Kohlenwagen gebracht.
Die Bithne liegt 1,2 m iiber Schienen-Oberkante des Kohlen-
lagers und das Lokomotivgleis ist vor der Bithne entsprechend
gesenkt. Wenn fdie Kohlenhunde im Kollenwagen beladen
werden, sind sie nur wagerecht an den Kran zu fah‘ren, etwas
anzuheben und iber den Tender zu schwenken. |

In manchen Fillen, so an einem Bergabhange auf dem
Bahnhofe Herford, lilst sick das Kohlenlager etwa in der Hohe
der Tender anordnen, dem die Kohlenwagen auf einer Rampe
von etwa 1:30 durch eine Verschiebelokomotive zugefiihrt
werden. Auch sind in geeigneten Fiillen versenkte Lokomotiv-
gleise und daneben erhohte Kohlenlager ausgefilhrt. Auf dem
Bahnhofe Hannover-Hagenkamp liegt das Lokomotivgleis 3,3
bis 4,3 m unter dem Kohlenlagerplatze *).

Bekannt sind auch die fiir manche Lager zweckmilsigen
Anlagen von Pohlig-Hunt**) und Greiferanlagen***), Sie
sind jedoch fiir kleinere und mittlere Anlagen zu teuer. Auch
miissen die Kohlen bei sehr ausgedehnten Kohlenhofen mit
grofsen Vorriten wieder auf Wagen geladen und herangeschafft
werden. ‘

In Stendal und an andern Stellen hat sich1 die Ver-

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auflage, Bd. 1I, S. 740.
**) Organ 1901, S. 10. Eisenbahntechnik der Gegenwart, 1. Auf-
lage. Bd. II, S. 742, 743, und v. Stockert, Handhuch des Eisen-
bahnmaschinenwesens, Bd. II. S. 473 u. f.
**%) Organ 1903, S, 113.
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ladung der Kohlen mit Prefswasserkrinen nach Fairbairn- |
~sind in Lebhrte und Minden im Betriebe.

Auslegern gut bewihrt¥).

Da jedoch Prefswasser von 25 bis 40 at Spannung be-
sonderc Anlagen erfordert, wiihrend elektrische Arbeit vielfach
wegen der besseren Beleuchtung der Kohlenlager zur Verfiigung
steht, kommen Prefswasseranlagen kaum mehr in Frage, daher
entstand die Aufgabe, elektrische Kohlenladekrine zu bauen.

Mit nicht unerheblichem Vorteile werden die Kriine der
Kohlenladebithnen nun mit elektrischen Hubmaschinen versehen,
von Schenck in Darmstadt, Kroll und Co. in Hannover,

Knovenagel in Hannover, Flohr in Berlin und andern.

Temperleykrine**) von Gebrider Bohmer in Magdeburg,
die zum Heben und Fahren nur eine elektrische Maschine

mit unmittelbarem Antriebe oder mit Reibungsgetriebe haben,

Wenn das Kohlenlager vom Lokomotivgleise so durch-
schnitten wird, dafs rechts und links von ihm Kohlen und
Kohlenziegel gelagert sind, so empfiehlt sich die Verwendung
von Bockkrinen (Abb. 1 bis 4, Taf. XII), deren Laufkatzen
nach Angabe des Verfassers von beiden Seiten von unten be-
dient werden konnen. Derartige elektrische Kohlenladekriine
sind von Beck und Henkel in Cassel, Flohy in Berlin, der
A.E.G., Kroll und Co. in Hannover und den Welter Elektri-
zitits- und Hebezeng-Werken in Koln fiir die Kohlenhofe
Minden, Hildesheim, Hannover, Bremen, Seelze und Hainholz
geliefert: sie arbeiten etwas schneller als die Temperleykrine.

Abb. 1.

Die Haupttriger des fir den Bahnhof Hainholz von den
Welter-Werken gelieferten elektrischen Kohlenladekranes mit
geradem, wagerechtem Holm, von 1,5t Tragfihigkeit, 11 m
Spannweite, 5 m Hubhohe. 6 m Hakeneinstellung und 6,5 m
lichter Hohe. sind aus zwei gewalzten T Eisen N P 32 her-
gestellt, die mit den aus |_|Eisen N I 16 und Winkeleisen
bestehenden Stindern durch grofse Knotenbleche verbunden
sind; die Zeichnung Abb. 1 bis 4, Taf. XII weicht von dieser Bau-
art etwas ab. Die Biihne ist mit einem sich selbst tragenden
wagerechten Laufstege versehen, der auch zur seitlichen Aus-
steifung dient. Zur Besteigung der Biihne ist eine schrige
Leiter im Boden verankert, die als Strebe die Liingsschwingungen
aus dem Laufe der Katze und der Last mildert.

Das Gestell der Laufkatze ist aus Formeisen hergestellt

und trigt das durch geschlossene Hauptstrommaschinen an-

getriebene Hub- und Fahr-Werk.

*) Organ 1879, S. 270.
#¥) Kisenbahntechnik der Gegenwart Bd. I1I, 3. Abschnitt.

Beim Hubwerke erfolgt die Kraftibertragung auf die mit
Rechts- und Links-Rillen versehene Seiltrommel durch ein steil-
giingiges, dreifaches Schneckengetriebe von hohem Wirkungs-
grade und ein Stirnradvorgelege. Die Last hiingt mittels eines
auf Kugeln drehbaren Hakens an zwei Seilen und wird durch
eine selbsttitig und geriuschlos wirkende Lastdruckbremse in
jeder Hohe frei schwebend gehalten, Um Nachlaufen des Hub-
werkes zu verhindern, ist die Winde mit einer elektromagneti-
schen Bandbremse ausgeriistet. Sobald die Last die hochste
Stelle erreicht hat, wird das Hubwerk durch einen selbsttiitigen
Grenzschalter ausgeschaltet.

Beim Fahrwerke der Laufkatze erfolgt die Kraftiiber-
tragung durch Rohhautritzel und Stirnradvorgelege auf die
Laufachse, um Geriusch zu vermeiden. In den Endstellungen
der Katze schalten Grenzschalter die Fahrbewegung selbsttiitig
aus. Das Schneckengetriebe des Hubwerkes liuft in einem voll-
stiindig geschlossenen Gehiduse im Oelbade. Das Rad ist mit ge-
drehtem und gefrastem Kranze aus Phosphorbronze versehen. Die

16*



Schnecke ist| aus Stahl geschnitten, ihr Lingsdruck wird durch
ein Kugellager aufgenommen. Alle schnell laufenden Wellen
sind in Rotgulsschalen gelagert. Die schuell lanfenden Zahn-
rider haben geschnittene Zihne und sind mit guter Schmierung
versehen. Die Winde ist durch ein Blechdach mit Blechschiirze
auf der Wetterseite geschiitzt. Die mechanisch und elektrisch
gut ausgebildete Laufkatze ist sehr einfach durch Reglerschalter
zu bedienen,’ die in den die beiden Kranstiinder stiitzenden
Héuschen soJ angebracht sind, dals der die Katze bedienende
Kohlenarbeitér in der einen Hand die Kurbel der Hubmaschine,
in der andern die der Fahrmaschine halten kann,

Die Kurbeln der Hub- und Fahr-Schalter sind so
eingerichtet, |dafs sie nur in Mittelstellung der Schaltwalze
abgenommen ' werden konnen, damit die Katze nicht gleich-
zeitig von be;iden Kranseiten betiitigt werden kann, In einem
der Schalterhiiuschen ist die Schalttafel mit den Sicherungen
untergebracht:. Gewohnlich befindet sich das eine Kohlenlager
in der Ausgabe und das andere in der Einnahme. Die beiden
aus starkem Eisenbleche hergestellten Schalterhiuschen sind
2 m lang, 1,25 m breit und mindestens 2,2 m hoch: der Dielen-
fufsboden istletwas erhoht.

Die Héuschen sind so mit Fenstern versehen, dafs der
Lauf der Kohlenhunde seitlich vom Krane bis zur Entladung
iiber dem Tender von den Schaltern aus gesehen werden kann.
Auf einer Seite haben die Hiuschen verschlielshare eiserne
Tiiren mit Fenstern. Vor den Stindern sind zwei etwas geneigte
Schienen im |Boden befestigt, die den Halt fiir Schutzbleche
gegen Anstolsen der Kohlenhunde bieten.

Die elektrische Ausriistung der Laufkatze von der A. E. G,
in Berlin besteht aus einer vollstindig geschlossenen Drehstrom-
Triebmasching mit Schleifringanker von 16 PS Dauerleistung,
die eine Hubgeschwindigkeit von 0,42 m/Sek erzeugt, einer
vollstindig geschlossencn Drehstrom -Triebmaschine mit Kurz-
schlufsanker yon 1,3 PS Leistung, die eine Fahrgeschwindigkeit
der Laufkatze von 0,4 bis 0,5 m/Sek erzeugt, zwei Schaltwalzen
mit einer Kurbel, zwei Umschaltern in Schaltwalzenform mit einer
Kurbel, einem Widerstande fiir die Reglerschalter, zwei selbst-
titigen Endausschaltern, einer Schalttafel mit Hauptschalter
und Sicherungen, acht Schleifleitungen lings der Krantriiger
nebst allen Kabeln und Stromdichtungen an Kran und Winde,
Die Schleifleitungen werden bei Rauhfrost erforderlichen Falles
mit Glyzerin bestrichen. Das Gewicht des Kranes nebst Zu-
behor betriigt|etwa 6,6 t.

Zum Betricbe des Kranes wird Drehstrom von 220 Volt
und 30 \Velldn verwendet.

Die Katz;e arbeitet aufsergewohnlich billig, da sie Strom
|

' Entstiubungsanlagen

Zu der Abhandelung des Herrn Baurat Guillery*) iber
Entstiubung der Personenwagen betont Herr Ober- und Ge-
heimer Baurat Klopsch in Halle, dafs sich Prefsluft-Anlagen
fir Reinigung der Eisenbahnwagen auch deswegen als sehr
wirtschaftlich |eignen, weil sich jede mit Luftdruckbremse ver-
sehene Lokomotive zur Erzeugung des Luftdruckes verwenden

% Organ 1911, §. 31
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nur verbraucht, wenn sie bewegt wird. Die Stromkosten
betragen beim Preise von 12 Pf/KwSt weniger als 1 Pfjt.
Die Ersparnisse sind daher nicht unerheblich, und sprechen
mit der an Zeit fir die Anwendung elektrischer Krine auch
tir kleinere Kohlenhofe, fir die Anlagen von Pohlig oder mit
Greifern nicht in Frage kommen konnen. Abb. 5, Taf, XII
zeigt den vom Verfasser entworfenen vom Bochumer Vereine
gelieferten Kohlenwagen*),

Da diese Kohlenhunde etwa 0,3 n niedriger sind, als die
dlterer Bauart, lassen sie sich erheblich leichter vom Lager
fillen. Bei den grolsen Vorriten an Kohlen, die im Sommer
fur die Wintermonate angesammelt werden, erwiichst demnach
insofern ein erheblich geringerer Arbeitsaufwand, als der ganze
Vorrat etwa 33°/, weniger hoch zu heben ist, als bei Ver-
wendung der ilteren Wagen. Die Wagen werden etwas iber-
héiuft und fassen 0,6 t Kohlen, 1,2 mal soviel, wie die alten.
An Kohlenziegeln nehmen die neuen Wagen nur 0,5t auf.
Abb. 6 und 7, Taf, XII zeigen die vom Verfasser fir 10 Gleis-
anschlisse angegebene Anordnung der Kugeldrehscheiben, dic
mit den Feldbahngleisen von 0,5 m Spur vom Bochumer Vereine
geliefert -sind.

Alle Teile auch einschliefslich der Feldbahn-GT]eise und
Schwellen, sind in Hainholz durch dreimaligen Anstrich, ohne
Bleimennigegrundierung, mit Dr. Roths Inertol B*) wirksam
gegen Rost geschiitzt.

Eine Krananlage kostet einschliefslich 20 Iohlenwagen,
von je 0,6t Inhalt, eines Kranbiigels, sechs Kugeldrehscheiben
von 1,7 m Durchmesser und 400 m Feldbahngleis etwa 12000 1/,
wovon etwa die Hilfte auf den Kran fillt. Die Gleisbogen-
sticke erhalten 15 m Halbmesser und 4,3 m Liinge, die geraden
Gleisstiicke sind 5 m lang.

Die Zeit zum Bekohlen eines Tenders mit 3,6 t Kohlen
und 1t Prefskohlen betrigt etwa 10 Minuten, und zwar werden
die unten vor den kleinen Drehscheiben bereit gestellten Kohlen-
wagen von Schienen-Oberkante wie bei den Prefswasserkriinen
unmittelbar auf den Tender gebracht. Es ist vermieden, sie
zweimal in und zweimal aus dem Kraubiigel nehmen zu miissen,
wie bei Verwendung eines Drehkranes auf einer Bihne. Bei
geeigneter Anordnung der Kohlenlager ersetzt ein Bockkran
zwei Drehkrine,

Der Bockkran (Textabb. 1) hat die Geriste alter Uber-
ladekrane erhalten und kann bei nur 7250 mm 1. W. nur von
einer Seite bedient werden,

*) D. R. G. M.
**) D.R.P.
(Schlufs folgt.)

fiir Personenwagen.
lafst, und dafs an Lange der Leitungsschlauche gespart werden

kann, wenn man die Bremsleitung des Zuges zur Leitung mit

benutzt. Besonders fir kleine Zugbilduugstationen,l far die

~ sich eine besondere Prefsluftanlage der Anlagekosten wegen

nicht lohnen wiirde,
und der Wagenziige
eignet.

ist die Benutzung der Zuglokomotiven
selbst zur Reinigung der Wagen sehr ge-



Nachruf.

Naatsrat von Ebermayer |

Einem der hervorragendsten Vertreter des lisenbahnwesens
weit iber den Bereich seines engern Vaterlandes und des
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen hinaus, dazu einem
ganzen Manne hat am 6. Februar 1911 eine aiberaus grolse hoch-
ansehnliche Trauerversammelung, die die Inhaber der héchsten
‘bayerischen Staatsstellen, Vertreter der bayerischen Armee,
zahlreicher Korporationen des

e

staatlichen und gemeindlichen + i LS
Bauwesens, ungezihlte aus w
Nah und Fern herbeigeeilte

Beamte der bayerischenStaats- W:um

bahnen, meist frithere Unter-
gebeneund zahlreiche Freunde
des Verstorbenen ‘umfalste,
das Geleit zur letzten Ruhe-
statte gegeben. Es galt, dem
-am 4. Februar in seinem
‘Rubesitze am Rande der
Miinchener Gemarkung nichst
dem Bahnhofe Laim nach halb- |
jahrigem Leiden im 72. Le-

bensjahre dahin geschiedenen

letzten Generaldirektor der ~

R

| verwaltungen hervorrufen.

Hat von Kbermayer doch im
technischen Ausschusse und in den Techniker-Versammelungen
des Vereins eine hervorragende Titigkeit entfaltet und sich
zahlreiche aufrichtige Freunde und Verehrer erworben, denen
seine frische wohlwollende Natur, sein lumor, seine rasche
Erfassung der Kernpunkte der zu behandelnden Fragen, seine
Schlagfertigkeit und Beredsamkeit in erfreuender Krinnerung
bleiben werden.

Treffliche Nachrufe far
den Verblichenen haben be-
reits die Vereinszeitung und
das Zentralblatt der Bauver-
waltung gebracht. Es er-
abrigt hier nach Vorausschik-
kung kurzer Darstellung sei-
nes dulsern Lebensganges das
‘ Lebensbild noch nach der
Seite des technischen Wir-
kens des Dahingeschiedenen
zu vervollstandigen.

Im Jahre 1839 in Nenzen-
heim, einem mittelfrankischen
Orte als Sohn des dortigen
evangelischen Pfarrers und

bayerischen  Staatsbahnen, . Dekans geboren verlie[sEber-
dem koniglichen Staatsrate im mayer 1857 das Ansbacher
aufserordentlichen  Dienste, Q Gymnasium mit ausgezeich-
Dr.-Jng. Gustav Ritter ' 5 netem Reifezeugnis, besuchte
von Ebermayer die letate } bis 1860 die damalige poly-
Ehre zu erweisen. E technische und bis 1862 dic

Ist ja in ihm ein durch E' Ingenieurschule, sowie Vor-
und durch ausgeprigter Mamn, lesungen der Universitat Min-
ein in wissenschaftlicher Bil- | chen. 1862 legte er die theo-
dung, .wie praktischer Erfah- t retische Prifung fir den
rung, in der Gabe raschester - Staatsbaudienst mit Auszeich-
Auffassung und praktischen ‘ nang ab. Hierauf nahm er
Blickes, im unentwegten und Praxis bei der bayerischen
tatkraftigen Durchfithren des Stralsen- und Flufsbauverwal-
einmal als richtig Erkannten ) tung in Minchen und leistete
. ;  luenionr. | s ot s Ahron
ausgezeichneter Ingenieur, /> ’ ) sodann Dienste als Baufiihre:

A o ‘ T e R T (.{t{ ’/4;1.«7‘9/["(\. . PN

Neugestalter und Eisenbahn- - S - bei dem Baue der Linie Fiirth-

fachmann, ein um die ban-
liche und betriebliche Aus-
gestaltung des bayerischen Bahnnetzes, sowie um die Durch-
bildung der Bahnverwaltung hochverdienter Beamter, ein im
‘In- und Auslande hochgeschitzter und zu Rate, gezogener
Fachgenosse, ein von seinen Vorgesetzten hochgeschitzter Mit-
arbeiter, von seinen Untergebenen verehrter Vorgesetzte und
ein in den Kreisen aller derer, die ihin sonst nahe zu treten
Gelegenheit hatten, wegen seines gerechten und menschen-
freundlichen Sinnes und seines Entgegenkommens beliebter
Mann dem Leben entrissen worden.

Besondere Teilnahme mulste die Kunde seines Ablebens
im Kreise der alteren Techniker im Vereine deutscher Eisenbahn-

oo oy

D waR, e

il
3 Rottendorf, Witrzburg, im Be-
zirke der Dausektion K Markt-
1865 bestand er die praktische Prifung fir den
Staatsbaudienst wieder mit ausgezeichnetem Erfolge.

Nach Verwendung als Ingenieur-Assistent beim kntwerfen
und dem Baue der Linie Minchen-Ingolstadt-Pleinfeld-Nurn-
berg, im Bezirke der:Bausektioncn Pfaffenhofen, Reichertshofen
und Eichstatt erfolgte 1869 seine Ernennung zum Abteilungs-
ingenieur und Vorstand der Bauscktionen Kelheim und spiter
Abensberg fir den Kutwurf und “den Bau der Donautalbahn
Regensburg-Ingolstadt-Donauworth-Neuoffingen.

Aus dieser Tatigkeit rils ihn der Ausbruch des deutsch-
frauzosischen Krieges, der ihm die Einberufung zumn Feld-

einersheim.



Als solcher hat er nicht
hervorragendes bei der Wiederherstellung zerstérter Bahnlinien,
namentlich hV[onteredu-Monta‘rgis-Versailles—Dreux und Chartres-
Le Mans, gesprengter Hochbricken, insbesondere iiber das
Marnetal z*vischen,Meaux und Conde und bei Einrichtung von
Bahnhofen geleistet, er hat sich aulserdem durch zwei ganz
besondere Taten ausgezeichnet, indem er, als die bhayerischen
Truppen das eroberte Orleans vor den heranriickenden Armeen
des Generals Chancy riaumen mulsten und die Stadt verlassen
hatten, noch den letzten, mit wertvollen Vorriten, Verwundeten,

eisenbahningenieur brachte, nur

i
|
|
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Als 1907 mit der Neugestaltung der bayerischen Staats-
bahnen, zu denen inzwischen durch Verstaatlichung das Netz
der Pfalzbahnen getreten war, die Aufhebung der General-
direktion beschlossen wurde, glaubte von Ebermayer, wenn-
gleich noch villiger geistiger und korperlicher Frische sich
erfreucnd, aber dem 70. Jahre des Lebens und dem 45. eines

. arbeitsreichen Dienstes nahe, an der eine Reihe von Jahren

~ beaunspruchenden,

mithevollen #aulserlichen und innerlichen

" Durchfiihrung der Neuordnung der Staatsbahnverwaltung und

Kranken und Nachziiglern beladenen Zug nach Uberwindung .
mehrfacher,‘ die Abfahrt inmitten einer aufgeregten, tobenden -

und drohenden Volksmasse in peinlicher Dauer verzigernden
Schwierigkeiten noch aus Orleans heraus zur Armee nach Artenay
brachte. Gleiche Unerschrockenheit und Fahigkeit raschen Ent-
schlusses hat er bewiesen, als er zu Erkundungszwecken auf der
aufser Betrieb gesetzten, aber noch von den franzosischen Stations-
beamten nicht verlassenen Linie von Toury nach Chateaudun
bis dicht an die durch den plotzlichen Anblick einer franzosi-
schen Lokomotive getauschten und verwirrten franzosischen
Vorposten vor der Station Bonnewal heranfuhr und so iber die
Stellung des Feindes Aufklirung verschafite. Mit dem baye-
rischen .\Ii?itﬁrverdienstorden und dem eisernen Kreuze ge-
schmiickt k;ehrte er im Mirz 1871 in die lleimat zur Wieder-
aufnahme d;er verlassenen friedlichen Titigkeit zuriick.

Aber auch in dieser trat er nochmals mit der Heercsver-
waltung in Beziehung, indem er wiederholt als Lehrer der Linien-
fibrung von Feldeisenbahnen bei der Ausbildung von Offizieren
der Eisenbahntruppen berufen, dieser Aufgabe in einer von
der militiirllschen Stelle hoch
worden ist.

Im Jahre 1872

anerkannten Weise gerecht ge-

«ur Bauabteilung der Generaldirektion

volligen Verschmelzung der Pfalzbahnen mit dieser sich nicht
mehr beteiligen zu sollen. Seiner Bitte um Versetzung in
den Ruhestand ist von Seiner Koniglichen Hoheit dem Prinz-
regeuten von DBayern unter wohlgefilliger Anerkennung seiner

~ langjahrigen, mit treuester Hingebung geleisteten, ausgezeichneten

einberufen und 1874 zum Betriebsingenicur beférdert, leistete -

Ebermayer als Referats-Ilulfsarbeiter die ersprielslichsten
Dienste in|der Oberleitung der Bahn-Entwiirfe und -Bauten,
blieb jedoch hierbei auch mit dem #ulsern Baudicnste in er-
wiinschter enger Fiahlung, da ihm zugleich die Bauleitung
einiger Lokalbahnen iibertragen war.

Mit s(;einer Beforderung im Jahre 1881 zum DBezirks-
ingenieur, fler bald darauf die Verleihung der Rechte einces
Kollegialrates und hiermit von Sitz und Stimme im Kollegium
folgte, erhielt Ebermayer ein selbstindiges Referat bei der
Bauabteilung. In solcher Stellung wurde cr 1883 zum Ober-
ingenieur, 1886 zum Generaldirektionsrate befordert,

1889 |folgte seine Erneunung zum Vorstande der Bau-
abteilung unter Beforderung zum Oberregicrungsrate. 1892
wurde er zum Regierungsdircktor befordert und ein Jahr daranf

zum Stellve"treter des Generaldirektors bestimmt.

Als im Jahre 1895 die Stelle des Generaldircktors frei
wurde, trat|Ebermayer an die Spitze des bayerischen Eisen-
babhnwesens{ 1903 wurde er mit dem Pridikate Exzellenz

ausgezeichnet.

Mit der Schaffung eines gesonderten Ministeriums far |

Verkehrsangelegenheiten wurde Generaldirektor von Eber-
mayer zum Staatsrate im ordentlichen Dienste
Ministerium ernannt, womit die Stellvertretunyg
ministers verbunden ist.

diesem
Staats-

in
des

Dienste, unter Einreihung unter die Staatsrite im aulser-
ordentlichen Dienste und unter Verleihung des Verdienstordens
vom heiligen Michael |. Klasse entsprochen worden.

Zahlreiche andere Auszeichnungen waren von Eber-
mayer und auslindischen Orden zuteil geworden.
darunter der den personlichen Adel verleihende Verdienstorden
der bayerischen Krone. Seine Verdienste um die Ingenieur-
wissenschaften fanden durch Verleihung der Wiirde eines
Dr.=3Jug. . h. durch die technizche Hochschule Miunchen und
durch seine Aufnahme unter die Mitglieder der preufsischen
Bauwesens Anerkennung.  Fremden Bahn-
verwaltungen hat er auf Ansuchen in wichtigen Fragen der
Umgestaltung von Balhnhofanlagen und der Ausgestaltung der
Verwaltung mit Rat und Gutachten beigestanden.

Auch im Vereine deutscher Ei.<enbahnverwaltuilgeu hat er

an  in-

Akademie des

cine allgemein anerkannte verdienstvolle Tﬁtigkeit‘ entwickelt.
An den Arbeiten Unterausschiisse des technischen Aus-
schusses hat er sich ein Jahrzehnt 1886 bis 1896, an denen
des technischen Ausschusses nahezu zwei Jahrzehnte 1886 bis
1904, an den Vereinsversammelungen das letzte Mal 1906 mit
Erfolg als Vertreter der bayerischen Staatshahnen beteiligt.
Namentlich die technischen Vereinbarungen, die Grundziige fir
diec Lokalbahnen und verwandte Arbeiten haben seinen An-
trigen und Vorschligen manche wesentliche Verbesserung zu

der

verdanken. ‘

Seine Verdienste um  dic neuere Dbauliche Entwickelung
der hayerischen Staatsbahnen  betreffen besonders die Aus-
vestaltuny des ausgedehnten Lokalbahnnetzes, und so kann von
cinem Zeitalter Ebermmayer in der Geschichte der bayerischen
Staatsbalimen gesprochen werden.

Auch die Einrichtung und Durchfibrung des eigenartigen
lokalbalmmilsigen Betriebes ist der von Ebermayer aus-
gegangenen grundlegenden Orvdnung zu verdanken.

Ibenso hat er als Referent, Vorstand der Bauabteilung
und schliefslich als Generaldirektor nicht weniger durch kraftigste
Forderung des bis dahin sehr in Rickstand gebliebenen zwei-
gleisigen Ausbaues der Schnellzuglinien, durch Uﬁngl%t&ltung
und Frweiterung der grofsen Balhnhofe, Errichtung von Ver-
schiebebahnhéfen mit Ablaufanlagen, Verbesserung der Strecken-
und  Stations-Signale, durch Einfithrung der Weichen- und
Signal-Stellwerke. des Streckenblockes auf den stark belasteten
Linien, durch Beseitigung der schienengleichen Wegiiberginge,

. namentlich fast aller Ubergiinge gelegentlich des zweigleisigen



Ausbaues der Sclnellzuglinien, durch die damit Hand in Hand
gehende Neuordnung des
Trennung vom Schrankendienste und Beschrinkung der Wirter
in der Hauptsache auf dic bauliche und polizeiliche Strecken-
untersuchung. durch die Verstirkung und Verbesscrung des
Bahnoberbaues und der Weichen in Schienen, Schwellen und
Bettung, Vermehrung der Hauptwerkstitten. Kinrichtung neu-
zeitlicher Bekohlungsanlagen, Einfihrung neuer Lokomotiv- und
Wagen-Gattungen die Sicherheit und Leistungsfihiglkeit der
bayerischen Staatsbabnen ganz wesentlich erhoht,

Jahnbewachungsdienstes,  unter

Auch dem Baue neuer llauptbahnen, der bei der Satti- |

cung des bayerischen Hauptbahnnetzes zuletzt nur noch ge-
ringen Umfang behielt. hat Ebermayer seine Farsorge
zugewendet. Von diesen ist namentlich der sehr schwierigen
FErbauung der Linie Donauworth-Treuchtlingen zu gedenken.
Diese Bahn, durch die die Verbindung der Grofsgewerbeorte
Nirnberg und Augsburg um 34 km gekiirat ist, war schon
bald nach 1840 gegeniiber der Linie iber Nardlingen haupt-
sichlich wegen der schon damals erkannten Dbetrichtlichen
Bauschwierigkeiten unterlegen, Deren Erkenntnis hatte dazu
gefihirt, der Linienfuhrung die Grofststeigung von 10°/,, und
einen kleinsten Kriimmungshalbmesser von 292 m zu Grunde
zu legen. Nun ist sie unter der Leitung von libermayer mit
dem kleinsten, nur selten angewendeten, Halbmesser von 800 m
und der Steigung von 6,7°/,, in groflsziigiger, dem Wett-
bewerbe im zwischenstaatlichen Verkchre volle Rechnung
tragender Gestaltung durchgefﬁhrt worden. Als die zweite
unter Kbermayers Firsorge geschaffene Ilauptbahn ist die
Verbindung Freilassing-Mahldorf zu nennen, welche eine Iort-
setzung der Osterreichischen Tauernbahn bildend, die kiirzeste
Verbindung des bayerischen Bahnnetzes mit Triest herstellt.
Wegen seiner Kigenart verdient noch Iirwihnung der von
Ebermayer geleitete Entwurf der Lokalbahn Bad Reichen-
hall-Berchtesgaden mit ungewdhnlichen Steigungsverhiltnissen
der 5 km langen Steilrampe von Bad Kirchberg zum Passe
Hallturm mit 40°/,,, wobei der Kntwurf einer gemischten
Reibungs- und Zahnbahn mit Steigungen von 20 und 60 °f,,

als keine Vorteile bietend bei der Wahl ausgeschieden war. .

Weitere von Ebermayer geloste eigenartige Aufgaben
bot die Verbindung der meisten gewerblichen Anlagen der
Stadt Augsburg mit einander und mit dem Staatsbahnhofe
durch die »Augsburger Lokalbahne, dann der Anschlufs der
Werkbahn fir die Schieferwerke Ortelsbruch an die Lokal-
bahn Ludwigsstadt-Lehesten mit gemischtem Reibungs- und
Zahnbetrieb mit Steigungen von 25 und 100°/,,, bei deren
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Bau gleichzeitig mit der Harzbahn Blankenburg-Tanne zuerst

die Zahnstange von Abt Anwendung fand.

Besondere Forderung hat Ebermayer der neueren
Mauertechnik zugewendet und damit der Wahl des Steinbaues
auch fir sehr weite Driickenoftnungen. Hierfur legen die
Hochbriicke iber den Ort Ludwigstadt im Zuge der 1883/84

durchgefiithrten Strecke Stockheim-Probstzella und die Main- :

bricke bei Kitzingen auf der

Lokalbahn Kitzingen-Gerolz-

hofen, dann die beiden Bahnbriicken aus Stampfbeton tber die -

Iller vor dem Bahnhofe Kempten mit 65 m Weite bei 37 m

weite auf der Lokalbahn Memmingen-Legau dauerndes Zeugnis
ab. Zu erwiahnen sind noch die unter Verwendung eiserner,
versetzbarer Lehrgeriste aber im Betrieb stehenden Bahnen
zahlreich hergestellten gewdlbten Bahniiberbriickungen, sowie
die Durchfihrung der Bettung iber eiserne und Kisenbeton-
Briicken, erstmals bereits 1883 angewendet bei dem Daue des
eisengedeckten Teiles der Hochbriicke fiber den Ort Lud-
wigstadt.

Als eines kithnen und &dufserst billigen Bauwerkes darf
noch der Briicke ither die Loquitz in der Lokalbahn Ludwig-
stadt-Lehesten gedacht werden. Diese Briicke mit drei ge-
wolbten Offnungen zu 8 m in einer Bahnkriimmung von 150 m

| Halbmesser hat bei 13 m Hohe eine Breite von nur 2.2 m.

Unter Ebermayers Generaldirektorium ist der zwei-
gleisige Ausbau der bayerischen Schnellzuglinien von 1223 auf
2985 km vorgeschritten, der Bestand des ihm mit be-
sonderer Neigung gepflegten Lokalbahnnetzes von 1163 auf
2406 km angewachsen. die Zabl der Stationen, einschlielslich
der Haltepunkte, von 1000 auf 1635 erhoht worden. '

Zu den bemerkenswertesten unter seiner Leitung durch-
gefithrten Bahnhofbauten zihlen der Umbau der Bahnhofe
Amberg, Ansbach, Augsburg, Bamberg, Bayreuth. Eger, I'rei-
lassing. Firth, Furth am Wald, Holzkirchen, Landshat,
Lichtenfels, Mimnchen mit Uberwerfung der verschiedenen
Linien, Neuenmarkt, Passau, Regensburg, Rosenheim, Schwan-
dorf, Schweinfurt, Straubing, Treuchtlingen, Weiden und
Wiirzburg, die Neuerrichtung der Station Gelendorf auf der

von

Linie Minchen-Buchloe fiir die Kreuzung mit der Lokalbahn

Mering-Weilheim, der umfassende Umbau des Bahnhofes Niirn-
berg unter Hebung der Bahnkrone um 3,27 m, welchem Um-
bau die Durchfithrung der Umgehungsbahn Dutzendteich-Fiirth
mit dem Ablaufverschiecbe-Bahnhofe Niirnberg und den An-
schlissen an die finf Linien von Narnberg nach Michen,
nach Regensburg, nach Bayreuth, nach Schwandorf und nach
Ansbach vorausgegangen war. Diese Bauvornahmen zihlen zu
den nach Umfang und Schwierigkeit bedeutendsten der Bahn-
hofumgestaltungen,

Auf Ebermayers Anregung sind ferner die Ringbahnen
in Minchen und Narnberg entstanden, so auch die Verschicbe-
bahnhofe Aschaffenburg, Laim bei Minchen, Oberkotzau und
Zell bei Wiirzburg, sowie die umfangreichen Hauptwerkstatten
Aubing bei Minchen und Weiden.

Fiar den bayerischen Lokomotivbau war seine 1893 in
amtlichem Auftrage unternommene Studienreise nach Nord-
amerika zu seiner Unterrichtung iber die Bau- und Betriebs-
Einrichtungen der dortigen Bahnen und iber die betreffenden
Vorfihrungen auf der Weltausstellung in Chicago von glack-
lichstem Erfolge. Denn die gewonnene Einsicht in die Eigen-
art der amerikanischen Lokomotivhauarten hat Ebermayer
angetrieben, sich fir die Beschaffung je zweier amerikanischen

Schnellzug- und  Giiterzug-Lokomotiven fir die bayerischen
Staatsbahnen einzusetzen. Hierdurch war deren Maschinen-

technikern Gelegenheit gegeben, die Grundsitze des amerikani-
schen Lokomotivbaues im Betriebe zu erproben. Aus den so ge-
wonnenen Krfahrungen sind die neueren bayerischen Lokomotiv-

Hoéhe iiber der Flufssohle und die Illerbriicke mit 60 m Spann- | gattungen hervorgegangen, die sich nach Fahrgeschwindigkeit,
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Zugkraft, Einfachheit und Ubersichtlichkeit der Teile bestens
bewahrt, und| die die bayerischen Staatsbahnen bahnbrechend
an die Spitze des deutschen Lokomotivbaues gestellt haben.
Das Ergebnis| seiner amerikanischen Studienreise hat Eber-
mayer in zwei Berichtsbanden niedergelegt und damit ein
Werk von bleibendem Werte geschaffen, Auch sonst hat er
sich durch Abhandelungen iiber den Bau steinerner Briicken,
ferner iiber (;len Bau und Betrieb von Lokalbahnen schrift-
stellerisch bet?.tigt.

Den zwischenstaatlichen Verkehr hat Generaldirektor von
Ebermayer durch Schaffung giinstiger Reiseverbindungen iiber
die bayerischen Staatsbahnen, so des Siidnordexprelszuges Cannes-
Mailand-Verona-Miinchen - Regensbhurg - Berlin und Rom-Verona
gefordert.

So hat von Ebermayer zumal dem bayerischen. aber
auch dem deutschen und allgemeinen Eisenbahnwesen unschiitz-

|

bare Dienste geleistet. Die Bewertung des Mannes als solchen
kann nicht besser gegeben werden als mit den Worten, mit
denen der Nachruf in der Vereinszeitung schlielst, die lauten:
»Es ist das Bild eines mit Arbeit, aber auch mit Erfolg reich
gesegneten Lebens, das ein Blick iiher die Tatigkeit dieses
Mannes bietet: aneifernd durch die unermiidliche Sorgfalt und
die ausgezeichneten Dienste, die der Heimgegangene seinem
Vaterlande in Krieg und Frieden gewidmet hat, anziehend
durch die herzgewinnende Erscheinung, die er als Mensch, so-
wohl als Vorgesetzter als auch als Freund im aulserdienst-
lichen Verkehre und in seinem Familienleben bietet.«

»kr war ein ganzer Mann und als solcher wird er nicht
nur im Gedenken derer fortleben, die ihm naher treten durften.
sondern auch in den Blattern der bayerischen und deutschen
Eisenbahngeschichte.« Wkd.

N ac}lrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Bericht des Unterausschusses des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten fiir das Studinm

der ]?Irage betreffend die Beseitigung der

Seit lﬁnéerer Zeit ist im Vereine deutscher Kisenbahn-
verwaltungen |ein Sonderausschufs damit beschiiftigt, die auf
den géwohnlichen Oberbauten und in besonderen Versuch-
strecken von ‘den Vereinsverwaltungen angestellten Beobacht-
ungen zu sammeln, zu sichten und zur Klirung der Frage zu
verwerten, wie man die schadliche Wirkung des Schienen-
stofses beseitigen oder doch einschrinken kann. Aaf Antrag
dieses Sonderdusschusses hat der technische Ausschufs*) eine
Anweisung fir dié Einrichtung und Beobachtung von Versuchs-
gleisen und z#m Messen der Hohenstufe am Stofse mittels der
Melsvorrichtung von E. Reitler**) genehmigt, und den
Vereinsverwaltungen seitens der geschiftfihrenden Verwaltung
7zu Beachtung mit dem Ersuchen bekannt gegeben, die Er-
gebnisse bis zum 1. Oktober 1906 zu iibersenden. Da aber
bis zu diesem Tage Beobachtungen nur von acht Verwaltungen
vorlagen ***); 80 wurde die Frist bis zum 1. Januar 1909 ver-
langert. Die bis dahin eingelieferten Beobachtungen von vier-

schidlichen Einfliisse des Schienenstofses.

zugleich eine beachtenswerte Sammelung neuzeitlicher Stofs-

ausbildungen. -

Von den beobachteten Versuchstrecken sind mehrere erst
im Jahre 1907 eingerichtet, diese gestatten die Aqfstellung
eines endgiltigen Urteiles noch nicht. Gleichwohl geben die
erzielten Ergebnisse bereits so weit gehenden Einblick in die
Wirkung der Stofse, dafs der Unterausschufs die Aufstellung
gewisser Schliisse schon jetzt fir zuliissig hilt, ja tber einzelne
Stofsarten der alteren Versuchstrecken kann sogar ein end-
giltiges Urteil gefdllt werden.

Der Bericht beriicksichtigt nur Beobachtungen, die die Stols-
wirkung selbst betreffen, solche iiber andere Oberbaufragen, wie
die Spurerhaltung und das Wandern, sind ausgeschaltet worden.

Um einen Mafsstab zu erlangen, sind allen Vergleichen
die Verhaltnisse des gewdhnlichen Stumpfstofses mit Winkel-

. laschen und mehr als 40 ¢cm Stofsschwellenabstand zu Grunde

zehn Verwaltungen, deren Ursprung aus Zusammenstellung I |

hervorgeht, wurden dem aus elf Verwaltungen neu gebildeten

Unterausschusse zur Verarbeitung und Berichterstattung iber- |
i sind fiir sich ohne eine Vergleichsmoglichkeit beobachtet.

wiesen.

Dieser Bericht liegt nun vor, und die Vereinsbehorden
gestort, dals der gewohnlicne Stumpfstofs entweder itberhaupt

haben mit Ricksicht auf seine Bedeutung beschlossen 1), ihn

durch besondere Drucklegung allgemein zuginglich zu machen. '

Da er jedoch auch so wohl einst in die Hinde aller Eisenbahn-

techniker gelangt, so wollen wir die wichtigsten Ergebnisse .

hier auszugsweise mitteilen. Der Bericht selbst enthialt in
einer grolsen Zahl von Anlagen alle KEinzelergebnisse der
Beobachtungen unter zeichnerischer Darstellung der der Be-
obachtung unterzogenen Stofsanordnungen, er liefert hiermit

—_—

*) 81. Sitzung am 14./16. September 1905 zu Tatra Lomnicz,
Punkt XII, 82.iSitzung am 21./23. Februar 1906 zu Koln, Punkt VI.
**) Organ 1906, S. 193.
*+¥) 84. Sitzung am 19./21. Juni 1907 zu Dresden. Punkt XI.
1) 90. Sitzung am 4./7. Mai 1910 zu Strafsburg i. E.. Punkt III

- aufzurechnen sind.

gelegt, was in der Regel schon fur die Anlage der Versuch-
strecken malsgebend war. Auf einigen Strecken konnte dieser
Bezug wenigstens mittelbar hergestellt werden, nur wenige

Der Vergleich wurde freilich in manchen Fillen dadurch

alt, oder doch neu in alte Schienen eingebaut war, wahrend
die neueren Stofsanordnungen nur neue Teile enthielten, so
dals die Ergebnisse vielfach fir den gewdhnlichen Stofs zu
ungiinstig sind.

Die Angaben uber die getragene Last, die Abnutzung und
die Erhaltungskosten waren noch nicht ganz gleichartig. Die
Last sollte in Bruttotonnen im Jabresdurchschnitte seit Ver-
legung des Versuchsgleises angegeben werden, die Erhaltungs-
kosten in jahrlichen Tagewerken als Durchschnitt aus drei
Jahren, wobei aber nur die fir die regelmalsige Erhaltung
von 1 m Gleis der Versuchstrecke, nicht die firr andere Zwecke,
wie Beseitigung von Bodensenkungen und Gleisverschiebungen.
Daneben sind Zahl und Art der in dem-
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Zusammenstellung 1.
Ubersicht iiber die eingerichteten und tatsiichlich beobachteten Versuchsgleise mit verschiedenen Schienenstofsverbindungen.

Anzahl der
5 1 ! 2 ‘ 3 4
g k anf Grund der An- | i Schienenstdlse, die L s it
: , i i s B | i 1 pgethrten | BN besopdels | L e, S .
° Verwaltung ‘ achtung vonVersuchs- | 4 =0 vas“che mit | Bleisen liegen, aber _ beobachteten Anmerkung
= | gleisen mit ver- dom Stofsstufenmessor in den Jahren 1907 Sclnenenstglse,ilbm die
= || schiedenen Schienen- | s bis 1909 mit dem | zum 1. Oktover 1906
& /| stof+verbindungen an-‘ von Reitler durch- | giroctifonmesser von Meldungen erstattet
z gelegten Versuchs- ‘ gefibrt sind | Reitler beobachtet sind
= gleise i wurden ‘
i Nleldung,en vom 1. Januar 1909 - I Meldungen von 1906 S
i !
1 Direktion Altona 3 —
2 : N Kattowitz 11 ) 11 -
3. . Mainz . . . 3 f —
4 ‘} Reichseisenhahnen in Els&f‘x- i
"~ Lothringen . . . R | —
5 | Suchsische St.x.ltsbalmen 4 ! 4 8
G Wiirttembergische  Staats- }
bahnen . 101 ‘ 1 2 4 1y 5 Versuch- und 5 Ver-
! gleich - Strecken.
7 ' Osterreichisches Eisenbahn- 1
ministerium . 11 10 i 142) ?) Meldungen crstattet von
8 Osterreichische \udbnhn 5 ‘ — - der vormaligen Kaiser
‘ Ferdinand Nordbahn.
9 Ungarische Staatshahnen 153) ‘ 13 % 9 Versuch- und 6 Ver-
10 ¢ Niederlindische Staats- gleich - Strecken.
bahnen . 7 1 - —
11 :i Eisenbahn-Zentr al amt. — : - 1814 1) Versuchsgleise  hei
12 ‘! Dirvektion Breslau . — — 2 Orvanienburg.
13 | . Erfurt — — 1 2
14 ” Oldenburg . — — — 4
selben Zeitabschnitte in 100 Schienenstofsen ausgewechselten Befestigung mit einer durch den Steg gebenden Iliigelschraube

Stofsteile anzugeben.

Am wenigsten einheitlich sind die
Schienenabnutzung, die meist mit

nach Eintritt von Abnutzungen nur

ersten Lage angebracht werden.

messen, ist auch

aber, wenn der Schienenfuls etwa durch

Abb. 1.

Gmﬂa(m//zmy
der MeBspitzen

der
Zimmermann und Buchloh ermittelt wird.
Wechselstegschienen nicht anzubringen, und kann an anderen
schwer
Die in Wirttemberg ver-
wendete Vorrichtung von Richter und Sohn soll
an Wechselstegschienen

und drei Kornerspitzen in vorgekornten Lochern immer wieder

Angaben iber die
Vorrichtung von
Diese ist an
wieder in der
genauer
verwendbar, nicht
Stolsbriicken unten

verdeckt.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Die Vorrichtung von Kahles (Textabb. 1) hat
sich bei der osterreichischen Sudbahn hewahrt, sie nimmt bei

Neue Folge. XLVIII. Band.

genau dieselbe l.age an.

Dic Reichseisenbahnen messen die Kopfabnutzuug in der
Mitte mittels Lehre und
berechnen danach den
(uerschnitt der Abnutz-
ung.

Die geschaftfih-
rende Verwaltung hat
am 15, September 1909
eine einfache Vorrich-
tung von Samans be-
kannt gegeben, die sich
zn einheitlichen Mes-
sungen gut zu eignen
scheint, und von der
der Unterausschuls da-
her weitgehende An-
wendung erhofit. (Text-
abb. 2). Fur die all-
gemeine  Fmpfehlung
einer bestimmten Mels-
vorrichtung ist diese
Frage noch nicht genii-
wend geklart.

Die bleibende Ver-
biegung der Schienen-
enden ist seiténs der
Reichseisenbahnen mit
dem in Textabb. 3 dar-
gestellten Stahllineale

17

i
e —— A____’]
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1911.
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festgestellt worden, das auch fiir Aufbiegungen nach oben und
Blattstofse brauchbar ist. Dabei erscheint nach Ansicht der
Reichsbahnen iund des Unterausschusses die regelmilsige Aus-
messung beider Verbiegungen des Ab- und Anlaufendes nicht
notig. !

Nach den Erfahrungen der sichsischen Staatsbahnen hat
der Unterhaltungszustand auf das Verhalten der Stolse einen
50 durchschlaéenden Einflufs, dafs die gleichmilsige Durch-
arbeitung der’ Stolse zu beginnender Beobachtung ciner Ver-
suchstrecke unerlifsliche Vorbedingung ist.

Als sicheres Ergebnis der hisherigen Beobachtungen kann
festgestellt werden, dafs sich feste Einschwellen - Stumpfstolse
und die von der Direktion Kattowitz erprobten Doppelschwellen
bei festem, wie bei schwebendem Stofse nicht hewihrt haben,
mindestens sind keine Anzeichen fitr die Uberlegenheit fester
Stumpfstolse aber gleichartiz ausgebildete schwebende zu er-
kennen. Hierbei ist von dem festen Stumpfstolse der Werk-
zeugfabrilk Kalk auf Doppelschwellen abgesehen.

Ferner erscheint cs unaweifclhaft, dals Stolsfangschienen
keine ihren I(bsten entsprechende Verbesserung bewirken, dals
verschweilste Stofse zu hohe Erhaltungskosten fordern und dals
die weitere Beobachtung der festen Stéfse zu keiner Anderung
des vorstehend gezogenen Schlusses fithren wiirden.

Als vorlimfige, nicht abgeschlossene Krgebnigse sind die
Folgenden aufzufiiliren.

Stofse mit Briickenschwellen der Werkzeugfabrik Kalk,
die Starkst()l's% der Wechselsteg -Verblattschienen mit Auflauf-
laschen von Hlaarmann, sowie Stdlse mit letzteren @berhaupt
haben sich im ganzen gut bewahrt. Zweifelhaft ist die Giite
der Zweischwellenstolse wegen des schwierigen Stopfens und
die der Wechsélstﬁl‘se, ebenso ob bei schwebenden Stélsen enge
Schwellenlage unter 40 em zu empfehlen ist. Sicher ist wieder,
dafs zweckmalsig verteilte, selbst geringe Laschenverstarkungen
dem schwebenden Stolse merklich zugute kommen.

Abb. 4,

des Stolses liege. Die Gewichte dieser Strecke sind anzugeben,
fir die Eisenschwellen besonders, diese geteilt durch die be-
zeichnete Beobachtungslange geben das Vergleichsmals far den
Aufwand; bei Eisenschwellen ist diese »Gewichtsziffer« fir die
Schwellen getrennt anzugeben.

Iar dieselbe Linge ist die »Kostenziffer« aus den Kosten
des Abschnittes unter Angabe der Einheitspreise geteilt durch
die Linge, fur Eisen- und Holz-Schwellen gesondert zu er-
mitteln. Der Vergleich dieser beiden Werte lilst Schliisse auf
die wirtschaftlichen Verhiltnisse zu.

Betreffs der Messung mit dem Stolsstufenmesser
Reitler*) haben bis Juni 1907 acht. bis Januar
neun Verwaltungen berichtet.

Mittels dieses Werkzeuges (Textabb. 4) werden sowohl
die lotrechten Verschiebungen jedes der beiden Schienenenden
gegen das andere bei ausschliefslicher Belastung des einen und
des andern, wie auch die Verschicbungsumme der Verschieb-
ungen der beiden Enden bei einem Lastiibergange angegeben.

von
1909

. Dic ersteren sind die Stufenmafse, wenn die Enden vor der

Belastung gleich hoch lagen, die Summenbildung ist von keinem
Belange fiir die Beurteilung. Um die wirklich befahrenen Stofs-
stufen zu erhalten, miissen die beiden gemessenen Senkungen

- noch um den Hohenabstand der unbelasteten Schienenenden

berichtigt werden; in der Regel liegt auf zweigleisigen Bahnen
das Anlaufende tiefer als das Ablaufende. Vergleiche mehrerer
Stofse konnen jedoch mit den von dem Werkzeuge von Reitler
angegebenen Malsen unmittelbar angestellt werden.

Die Direktion Bromberg vertritt den Standpunkt, dafs zur
Beurteilung eines Stolses die Beobachtung der beiden gegen-
seitigen Senkungen der Schienenenden nicht genigt, dals viel-
mehr die zugleich auftretenden gemeinsamen Senkungen mit
beobachtet werden miissen. Um die mithsamen Aufnahmen mit.
Fristhebel oder Lichtbild zu vermeiden, bringt die Direktion
die in Textabb. 5 dargestellte Vorrichtung in Vorschlag. Das

Abb. 5.
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Noch ungeklirt ist die Frage, wo diec Kosten der Stols-
verstirkung dem Erfolge entsprechen und wo nicht: dieses
wirtschaftliche | Verhiltnis bedarf noch der seiner Wichtigkeit
entsprechenden| Griindlichkeit der Beobachtung. FEmpfohlen
wird, die Kosﬁ{enermittelung auf die Strecke auszudehnen, die
zwischen den Mitten er zweiten Schwellenteilungen beiderseits
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Richtscheit L wird gelenkiy iber den Stolsschwellenmitten an
den Schiecnenkopfen befestigt, withrend an den Schienenenden
die Winkel ww angebracht sind. An letzteren sind Teilungen
angebracht, die die Ablesung der Durchbiegungen H, und 11,

*) Organ 1906, S, 193,
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der Schienenenden gegen die Richtscheitgrade gg ermoglichen,

deren Unterschied die Stofsstufe deshalb nicht genau angibt,

weil die beiden Durchbiegungen nie gleichzeitig vorhanden
sind; zur Messung der wirklichen Stufen milste die Vor-
richtung noch vervollstindigt werden, immerhin ist sie auch so
geeignet, Aufschliisse iiber viele Vorginge im Stolse zu liefern.

Leider beruhen die bisherigen Messungen nach Reitler
auf sehr verschiedenen Grundlagen.

Die sachsische Staatsbahnverwaltung hat die Vorrichtung
zur Anbringung am Schienenfufse hei Anflauflaschen weiter
ausgestaltet.

Die Erfahrungen beziiglich der Stofsstufenmessungen sind
die Folgenden.

Die erste Anbringung der Vorrichtung von Reitler
erfordert etwas Zeit und Aufmerksamkeit, die spiatere Wieder-
ansetzung ist leicht und schnell bewirkt. Die gegenseitigen
Bewegungen der Schienenenden werden sehr genau ermittelt,
auch kann durch Riickstellen der Schieber nach dem Last-
iibergange festgestellt werden, ob die Belastung eine bleibende
Verschiebung bewirkt hat. Dennoch bieten diese Stufen-
messungen keinen richtigen Malsstab fir den Wert der Stols-
anordnung, weil die Stufe sehr stark von dem Stande der

Erhaltung abhiingt, die Abnutzung fast aller Oberbauteile hat

grofsen Einfluls auf sie. Daher miissen auch vor Beginn dieser
Messungen alle beobachteten Stifse in gleich guten Zustand
gebracht werden.

Anderseits kann man dicsen Umstand benutzen, um aus
den Stufenmessungen an neuem, halb und ganz abgenutztem
Oberbau den Einfluls der Unterhaltung auf die Stufenbildung
zu ermitteln. Die Direktion Breslau hat festgestellt, dals die
Abnutzung die Stufe bis auf das Zehnfache steigert, und dals
Ausbesserungen mit Blecheinlagen die Stufe erheblich wieder
verkleinern.

Die Beobachtungen des osterreichischen KEisenbahnmini-
steriums haben ferner gezeigt. dafs die Stufenhéhe aufser von

der Belastung auch von der Fahrgeschwindigkeit abhingt.
wiihrend die Weite der Stofsliicke von geringer Bedeutung ist.
Auch in eingleisigen Bahnen ist die Senkung der Anlauf- gegen

 die Ablauf-Schiene fast immer grolser, als die umgekehrte.

Nach einer Anweisung, die Reitler 1907 versendet hat,
soll bei grofsen Fahrgeschwindigkeiten der die Mefsstibchen
und Teilungen tragende Biigel am Ablauf-, der Dricker am
Anlauf- Ende befestigt werden, weil sonst Eigenbewegungen
der Melsstibchen durch die Schlige der Lasten auf das Anlauf-
ende entstehen konnen. Die Befolgung dieser Regel ist durch
Versuche des osterreichischen Kisenbahnministeriums und der
ungarischen Staatsbahnen als nicht unbedingt erforderlich nach-
gewiesen, womit die Notwendigkeit entfillt, rechte und linke
Anordnungen des Stofsstufenmessers zu beschaffen. Immerhin ist
der Einfluls der Art der Anbringung weiterer Beobachtung wert.

Der Anregung des preulsischen Zentralamtes, die Teilungen
aut Ablesung von 0,1 mm, statt jetat 0,01 mm einzurichten,
kann nicht zugestimmt werden, da bei guten neuen Stols-
anordnungen Stufenmalse erheblich unter 0,1 mm oft vor-

- kommen.

Reitler hat sein Werkzeug ferner zur Messung des
Spiclraumes zwischen Schienc und Lasche eingerichtet, der
nach heutiger Anschauung die gefihrlichste Frscheinung am
Stolse bildet, Wenn die ungarische Staatsbahn auch gefunden
hat, dals derartige Messungen viel Ubung erfordern und mithsam
sind, so ist ihre Fortsetzung bei mehreren Verwaltungen. wenn
auch in beschriinktem Umfange sehr erwiinscht.

Nach diesen Erfahrungen hat der Unterausschufs die An-
weisung und die Aufschreibungs-Vordrucke fur die weiter zu
beobachtenden Versuchstrecken abgeandert und erginzt. Nach

. Beschluls des Technischen Ausschusses vom 4./7. Mai 1910%)

wird die geschiftfihrende Verwaltung ersucht, diese Druck-
sachen zu verteilen, und zur Einreichung weiterer Beobachtungs-
ergebnisse bis zum 1. Januar 1913 aufzufordern.

%) Organ 1910, 8. 349, Prankt 111,

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Maschinen und Wagen.

Wagen zur Beforderung von Kraftfahrzeugen,
(Revae géndrale des chemins de fer, April 1910, Nr. 1)

Bislang wurden die Kraftwagen aut offenen Giterwagen
befordert, wie die gewohnlichen Fahrzeuge. Da diese Befor-
derungsart jedoch zu zahlreichen Beschadigungen der teueren
Wagen fithrte und die Zahl der Beforderungen aut der Daris-
Lyon-Mittelmeer-Bahn sehr grols war, hat letztere 85 Sonder-
wagen aus einem gewohnlichen zweiachsigen Gestelle und einem
besondern Kasten gebaut.

Ersteres ist ganz aus Kisen und hat zur Aufnahme von
7ug und Druck getrennte Kegelfedern, zur Aufhingung des
Kastens vier Blattfedern. Der Kasten enthalt nur einen Raum
und besteht aus einem Fisengerippe mit aufgebolzten Tannen-
und Eichen-Bohlen. In den Stirnen sind zum Verladen grofse
Klapptiiren angebracht, kleine fir den Dienst auch an jeder
Langseite. Die Kraftwagen werden durch zwei Klemmbalken
festgestellt, die je zwei verschiebliche, gegen die Reifen zu
spannende Schutzstitcke tragen. Jeder Wagen ist mit Luft-
druckbremse und Dampfheizung ausgeriistet. Schr.

2 B 1-Schnellzug - Lokomotive der Sudanbahnen.
(Engineer 1910. Juli. 8. 05,
Die vyon Robert Stephenson und Co. in Darlington
fir 1067 mm Spur gebaute Zwillings-Lokomotive ist far Schmal-
spur aulsergewshnlich schwer und kraftig. Die Dampfzylinder
liegen aulsen, die Dampfverteilung erfolgt durch Wal schaert-
Steuerung und entlastete, oberhalb der Zylinder liegende Flach-
schieber nach Richardson. Der zur Verwendung gekom-
mene Barrenrahmen geht vor der I'euerkiste in einen Platten-
rahmen iber. Die breite, kupferne Feuerbiichse ist mit einem
von Hand zu betitigenden Schittelroste versehen, die Heiz-
rohre bestehen aus Messing. Auf der Feuerkistendecke befin-
den sich zwei Crosby-Sicherheitsventile von je 89 mm lichter
Weite. Zur Kesselspeisung dienen zwei Dampfstrahlpumpen
von Davies und Metcalfe, ein Sandstreuer ist nicht vor-
gesehen.
Das gerdumige und gut geliftete Iihrerhaus hat ein
doppeltes Dach, und an jeder Seite Polstersitz und Armstiitze.
Die Lokomotive und der auf zwei zweiachsigen Dreh-
gestellen ruhende Tender sind mit selbsttatiger Luftleerbremse
ausgestattet.
Die Hauptverhiiltnisse sind:

Mit Lichtbild und Zeichnungen.)
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Zylinder-Durchmesser d 457 mm
Kolbenhub h 660 »
Kesseliaberdruck p 12,65 at

Aufserer Kesseldurclnnesser im Vorderschusse 1416 mm
Hohe derKesselmitte iber Schienenoberkante 2210 »

Heizrohre, Anzahl . 194

»  Durchmesser, auflsen . . 5lmm

» | Lange . . 4229 »
Heizfliche der Feuerbiichse 10,40 gm

\ » Heizrohre 130,62 »

» | im ganzen H 141,02 »
Rostflache R . . 2,3
Triebraddurchmesser D . 1588 mm
Tnebachsllast G, . . 31,24 t
Betrlebsrrpwlcht der Lokomotlve (1 54,16 »

|
I

Betriebsgewicht des Tenders . 52,38t
Wasservorrat . 20,8 chm
Kohlenvorrat . . 0,7t
Fester Achsstand der Lokomotxve . 1753 mm
Ganzer » > » . 7315 »
Ganze Lange der Lokomotive 18177 »
. _ (d™)*h R
Zugkraft Z = 0,5 .p D 5490 kg
Verhaltnis H: R - 61,31
> H:G, = 4,51 qm t
» H:G = 2,60 »
» Z:H = 38,94 kg,qm
- Z2:G, = 175,74 kg t
» 7:G = 101,37 »
-—k.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Hingebahnwagen mit einem vom gewihnlichen Laufradantriehe

unabhéingigen Reibungs- oder Zahnrider-Geiriebe fiir Steigungen.

D.R.P. 229388. Benrather Maschinenfabrik Akt.-Ges.
‘ bei Diisseldorf,

Hierzu Zeichnungen Abh. 8 bhis 10 auf Tafel XII.

Das Geh;irlve fir das Fordergefils ist als Winkelhebel
ausgebildet. in'dessen einem Schenkel der llilfsantrieb gelagert
ist. Durch die Schiefstellung beim Einfaliren in die Steigung
gegen das Laufwerk wird der gewohnliche Antrieb aus- und
der Stexgungsantueb eingeschaltet,

In Abb. 8 bis 10, Taf. XII, bezeichnet a die Laufriider,
b die Hulfstriebrader fur Stelgungen, ¢' das Gehinge far den
Forderkibel d ‘mit den Armen c¢* fir die Lager der Hilfs-
triebrader, ¢ die Triebmaschine, f das Schneckengetriebe, g ver-
schiedene Ril(le‘vorgelege, h'h* eine Reibungskuppelung, i das
Gestiinge zum TEinrﬁcken dieser Kuppelung, k ein Kettenrad,
das mit der einen stiindig angetriebenen Kuppelungshilfte fest
verbunden ist, k' die zugehiorige Kette und k* das Kettenrad
aut der Welle|von b; 1 sind IFithrungsrollen fur die Laaf-
katze, m ein Fallhebel zum I%esthalten von c¢* und n ein An-
schlag am Rahmen der Laufkatze zum Iesthalten von ¢'.

Nachdem |der Forderkiibel auf der wagerechten Strecke
gefiillt ist, wird angefahren. Das Gehinge ¢ hiingt senkrecht
nach unten und wird in dieser Lage durch Anschlag n und
Hebel m festgehalten, so dals unzulissige Drehungen um den
Authangepunkt | verhindert werden. Das Gestinge i (Abb. 9,
Taf. XII) zum|Fin- und Ausriicken der Kuppelung h', h? ist

|

2¢- \wrnlmdel - Lwillings - leifsdampf - Seknellzug - Lokemotive der
preulsischen [Maﬂl\bahuen Beriiner Maschinenbau-Aktiengesell-
schalt vormals L. Schwartzkop I, Berlin, Weltausstellung
Briissel 1910.

Wir berichteten bereits*) iiber eine Druckschrift, die das
Werk der neuesten Lokomotive der diinischen Staatsbahnen
und als deren Verfasser dem verdienten Maschinendirektor
Busse ge\\ldmet hat. lecute liegt eine in gleich sachlicher
und anregendek Weise abgefafste Schrift uber die ncueste
Heilsdampf-Lokomotive vor, deren Beschreibung in hichst
dankenswerter iWeise benutzt wird um die Verdienste der
beiden Hauptférderer der Ileilsdampf-Lokomotive in Preulsen,
des Wirklichen| Geheimen Oberbaurates C. Miiller und des
Geheimen Baurates R. Garbe darzulegen.

Die Beschreibung der Lokomotive selbst, eines der Stiicke,
die den Ruhm] des deutschen Lokomotivbaues in Briissel be-

) *) Organ 1910 S. 54,

in Benrath

dals die Kuppelung bei senk-
Daher

mit dem Arm ¢* so verbunden,
rechter Lage des Gehanges der Laufkatze eingeriickt ist.

~ erfolet die Kraftiibertragung durch die Kuppelungshiifte h°

und durch die verschiebbare Kuppelungshilfte h* auf die Riider ¢
und damit auch auf die Launfrader a. Gleichzeitig wird durch
den Kettentrieb, der als Reibungs- oder Zahnriider-Getriebe
ausgebildete llilfsantrieb b angetricben, der somit leer mitlauft.
Ist der Wagen an der Steigung angekommen, so sucht sich
das Gestiinge ¢' um den Aufhingepunkt in (die Senkrechte x ---x
(Abb. 10, Taf. XII) zu drehen, wird aber daran durch dic
Rollen b gehindert, so dals ¢' nur eine kleine Drehung macht.
die sich aus dem Abstande von b gegen die Reibungschiene
oder Zahnstange o (Abb. 8, Taf. XII) ergibt. Durch diese
Drehung kommt b mit o in Eingriff, gleichzeitig wird die
Kuppelung h', ¥ ausgeschaltet, so dals der Antrieb uur durch
den Hulfsantrleb b erfolgt. D1e bei diesem Vorgange erforder-
liche Ausriickung des Fnllhebe]s m kann entweder, bei
eigneter Aufhingung durch die Schwerkraft, oder durch eine
kurze Anschlagschiene am Beginne der Steigung bewirkt werden.
Beim Ubergange von der Steigung in die Wagerechte erfolet
der entgegengesetzte Vorgang ebenfalls selbsttitiy.

Bei Hangebahnanlagen, bei denen nicht nur Pendelbetrieb.
sondern durchgehender Betrieb in Frage Lkommt, ist es zweck-
miilsig, Laufkatzen mit zwei Hilfsrollen b und doppeltem
Winkelhebel c*, wie in den Abh. 8 bis 10. Taf. XII dargestellt.
auszubilden. An Stelle des Anschlages n treten dann zwei

Fallhebel m zur Sicherung des Gehimges anf der Wagerechten.
G,

-

Biicherbesprechungen.

grindeten. bringen wir an anderer Stelle, hier wollen wir nur
betonen, wie sehr sich das die Schrift herausgebende Werk
selbst dadurch ehrt, dafs es bei der sachlichen Beschreibuny
auch der um die Sache hoch verdienten Beamten gedenkt.
denen ja sonst zum personlichen Hervortreten weniger Moglich-
keiten geboten sind, als in der Art und Bedeutung ihrer Ver-
dienste begriindet wiire.

Diese Einzelschriften der Bauanstalt sind cin aulserordent-
lich wertvoller Teil unseres Veroffentlichungswesens. wir em-
ptehlen sie zu eingehender Kenntnisnahme.

Geschiltsherichte und statistische Nachriechten von Eisenbaln-Ver-
waltungen,
Statistischer Bericht iiber den I3etrieb der unter Konig-
lich siachsischer Staatsverwaltung stehenden Staats-
und Privat-Bahnen und Nachrichten iber Eisenbahn- Neub,m im

Jahre 1909. Dresden, C. Heinrich. ) |

Fur die Schnméltung ‘;efnltwortlxch Geheimer Regiexungsrat Professor a. D. DraJug. G. Barkhausen ln Hannover
C. W, Kreidel'’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.




