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Hebewerk-Anlagen fiir D- und Abteil-Wagen.

Von 0. Berndt, Geheime Baurat, Professor an der Technischen Hochschule zu Darmstadt.

Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln VIII bis NI.

Das Heben der vierachsigen D- und Abteil-Wagen zum Man ordnete vier feststehende Stempel so an, dals sie die
Zwecke der Auswechselung der Drehgestelle wurde bis vor Wagenkasten tunlichst in den Auflagepunkten unterstiitzen. Da
wenigen Jahren fast allgemein durch Iandarbeiter unter Ver- aber befirchtet wurde, dafs sich die einzelnen Stempel bei un-
wendung der bekannten versetzbaren Wagenhebebocke aus-  gleicher Verteilung des Gewichtes der Wagenkasten nicht gleich-
gefithrt. Zum Hochwinden eines D-Wagens sind hierbei his miifsig heben wiirden, so wurde diese Hebevorrichtung mit
16 Arbeiter erforderlich. Bei Verwendung von Hebebicken einer der Maschinenbauanstalt Hop pe patentirten Einrichtung*)
nach Baurat Kuttruff, wie sie beispielsweise die Waggonfabrik  versehen.

A. G. Rastatt baut, fallen die Quertriger weg. Um an Ar- YVon einer elektrischen Hebevorrichtung, die bei der Her-
beitern zu sparen, verbindet man den Antrieb dieser Hebebicke stellung der Entwiirfe auch gezeichnet war, wurde unter den
durch eine Welle und betreibt diese durch eine fahrbare elek- damaligen Verhiltniszen abgesehen; dagegen sind die neueren
trische Triebmaschine. Wihrend mav zuerst eine solche fir Hebevorrichtungen fiir D- und Abteil-Wagen ausschlielslich
die vier Bocke vorsah, verwendet man neuerdings fiir die auf unter Benutzung clektrischen Antriebes gebaut worden.

jeder Seite des Wagens stehenden Bicke je eine und bedient Das erste derartig angetriebene Hebewerk wurde von der
diese beiden villig betriebsicher von cinem gemeinsamen An-  Maschinenfabrik C. Schenck, G. m. b. H., in Darmstadt fir
lasser aus, die Wagenwerkstitte in Frankfurt a. M. ausgefiihrt,

In England hat man dagegen schon seit lingerer Zeit fiir Ein von diesem Werke fiir die Direktion Breslau aus-
derartige Zwecke feststehende Prefswasser-Hebebicke benutzt, gefihrtes Hebewerk in versenkter Anordnung, das der Frank-
was durch den Reisebericht Biite’s »ither dic Besichtigung furter Anlage im aligemeinen entspricht, ist in Abb. 1 bis 3,
der englischen Hof- und Luxus-Wagen, sowie sonstiger Eisen- ~ Taf. VIII dargestellt. Es hat zwei achsfeste und zwei auf je
bahneinrichtungen, Auzust 1890« allgemein bekannt wurde. ~einem Schlitten in der Lingsrichtung der Gleise verschiebbar

In den Werkstitten der Midland-Bahn in Derby sind ' angeordnete Schraubenspindeln. Die Verschiebung dieser Schlitten
hierfir drei Lingsgleise vorgesehen, von denen die beiden erfolgt von Hand. lifst sich aber auch leicht elektrisch aus-
dufseren zum Hochheben der Wagenkasten, das mittlere zur | fithren,

Aufnahme der unter diesen fortgehobenen und mittels Prefs- Die mit Trapezgewinde versehenen Spindeln sind in den
wasser-Kran-Anlage seitlich versetzten Drehgestelle dient. In  aus Phosphorbronze hergestellten Muttern gelagert, die durch
jedem Hebegleis sind acht Hubzylinder angeordnet, von denen | Kegelrider angetrieben werden. Dieser Riderantrieb wird zweck-
je nach der Wagenlinge vier benutzt werden. Die grofste l miifsig versenkt angeordnet, kann aber bei Grindungschwierig-
Entfernung zweier Stempel einer Seite betrigt 5410 mm. die = keiten auch etwas iber dem Fufsboden vorstehen. soweit es die
kleinste 8355 mm. Die Stempel fassen den Wagenkasten in & Umrilslinie fur die Wagen gestattet. Die ebenfalls versenkt
seinem mittlern Drittel, sodals an jedem Ende ein Drittel des ) angeordnete Triebmaschine wirkt auf ein steilgingiges Schnecken-
Wagenkastens frei iiberhiingt, was unzweckmifsig ist. " getriebe, von dem aus die einzelnen Kegelrider der Spindeln

Aus Anlafs dieser Reise wurde vom Verfasser fir die Er- = nach Abb. 2, Taf. VIII betrieben werden. Durch einen
weiterung der Wagenwerkstiitte in Potsdam im Jahre 1891 ein ' Wendeanlasser wird die Triebmaschine ein- und ausgeschaltet
Prefswasserhebewerk entworfen und von C. Hoppe, Berlin, , und eine Regelung der Umdrehungszahl erzielt. Fir die End-
gebaut.*) stellungen der Spindeln ist selbsttiitige Ausriickung vorgesehen ;

*) Eisenbalntechnik der Gegenwart, Band 1. 1. Auflage, S. 815, 1 *) D. R. P.. Nr. 42847.
Organ far die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XLVL. Baud. 3. Heft. 1909,



einc Wandermutter betitigt den Auslalshebel und bringt ihn
in seine Mittellage. Die Hubgeschwindigkeit betrdigt bei einer
Belastung von 36t 480 mm/Min.

Liegen die Liingstriiger der Wagenkasten nicht in der
Ebene der Spindeln, so werden auf letztere Stahlgulskragtriiger
gelegt, auf die sich die Liangstriiger setzen. Um Ausbiegen
der Spindeln unter dieser einseitigen Belastung tunlichst zu ver-
hindern, sind auf den Kragtrizern verstellbare Gleitbacken
angeordnet, die sich gegen die Liingstriiger legen und so eine
Abstiitzung in wagerechter Lage ermoglichen.

Bei diesem Hebewerke ist vielfach ein teilweises Abbauen
der Trittbretter und der sonstigen unter dem Wagenkasten
liegenden Teile nitig, was bei den unten beschriebenen Hebe-
vorrichtungen nicht erforderlich ist. »

Die Nordhiiuser Maschinenfabrik Schmidt. Kranz und
Co. in Nordhausen hat fiir die Mauptwerkstitte in Neumiinster
eine nicht versenkte Anordnung gewihlt (Abb. L bis 3,
Taf, IX). Vier kriiftige Hebebicke, von denen die des einen Endes
auf Schlitten elektrisch verschoben werden konnen, sind mit
je einer starken lebespindel versehen. IMesc Spindeln bewegen
Blechrahmen, die gegen die Hebebdcke durch Rollen abgestiitzt
und in denen wagerecht verschiebbare Aufsatzsticke gelagert
sind. Der Antrieb der Spindeln geschieht durch Rider von
der versenkt aufgestellten Triebmaschine aus, die je nach Ein-
und Ausriickung der entsprechenden Kuppelungen auch gleich-
zeitig zum Bewegen der verschiebbar angeordneten Ucbebicke
verwendet werden kann. Die Lingsentfernung der Bicke einer
Wagenseite kann von 11.2 his 15,0 m verindert werden.

Die Benutzung des Hebewerkes erfolgt in der Weise, dals
die Blechrahmen bei zuriickgezogenem Aufsatzsticke zuniichst
entsprechend hoch gehoben werden. Alsdann werden die Auf-
satzstiicke zwischen den T'rittbrettern der Wagen hindurch
unter die Lingstriiger geschoben, und nun findet bei weiterer
Drehung der Spindeln das lleben des Wagenkastens statt.

Bei dem Ilebewerke der Bauart Busse (Abb. 1 und 2,
Taf. X). das nach Angabe des Maschinendirektors Busse
in Kopenhagen von den Werken Titan und Smith, Mygind
und Hiittemeicr in Kopenhagen gebaut wurde*), ist ein
festes Geriist mit zwei Hebewinden verwendet. Die eine dieser
Winden ist fest auf dem Geriiste. die andere fahrbar an-
geordnet, sodals die Seilentfernung der beiden Winden von
8,0 bis 15,0 m veriindert werden kann. An den Seilen hiingt
in je zwei losen Rollen ein aus JJ[-Eisen hergestellter Quer-

*) Fir Deutschland ist C. Schenck, G. m. h. H. in Darmstadt
die Ausfihrung gestattet.
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triger, in den die hakenférmigen Tragbiigel zur Unterstitzung
des Wagens cingehiingt sind. FEine etwaige Verschiebbarkeit
der Tragbiigel rechtwinkelig zur Gleisrichtung nach der Breite
der Wagen liilst sich leicht dadurch ermiglichen, dafs man
diese auf Hiingebolzen in Schlitzen lagert. '

Die Hubgeschwindigkeit betriigt 600 mm/Min. Fir das An-
heben und Ablassen eines D-Wagens sind im Mittel 1,4 Hekto-
watt erforderlich.

Das in neuester Zeit von C. Schenck, G. m. b. H. in
Darmstadt fir die Werkstitten-Inspektionen in Darmstadt und
Erfurt erbaute Hebewerk in versenkter Anordnung (Abb. 1.
bis 3, Taf. XI) vermeidet die auflsermittige Belastung del Spin-
deln, wie sic bei den Hebewerken nach Abb, 1 bis 3, T uf VI
unter Umstiinden eintritt.

Zu dem Zwecke sind die Aufsatzkragtriger nicht unmjttelbar
auf die Spindeln gesetzt, sondern in Triigerbauben verschiebbar
angeordnet, die sich auf die Spindeln stitzen: durch die seit-
lich diesen Hauben angeordneten senkrechten I-Triger
werden die auftretenden Biegungsmomente unmittelbar auf das
Grundmauerwerk ibertragen, In diesen Trigerhauben sind die
unter die Liingstriiger der Wagen fassenden Aufsatz-Kragtriiger
mit Handrad und Ritzel wagerecht verschiebbar.

Der Antrieb der Spindeln geschieht von der versenkt auf-
gestellten elektrischen Triebmaschine unter Verwendupg von
Schnecken- und Kegelrad-Getrieben. Die Hubgeschwindigkeit
der Spindeln betrigt 400 mm/Min, bei einer Belastung von 45 t,

Allgemein kann man annehmen. dals ein D-Wagen zur
Auswechselung der Drehgestelle und Untersuchung der Zug-
und Stols-Vorrichtungen, sowic der DBremseinrichtungen um 90
bis 100 em gehoben werden muls, Da die Huhgeschwil‘ldigkeit
der licbewerke 400 bis 600 mm/Min. betriigt. so sind ;fnr das
Hochheben 2,5 bis 1,5 Minuten erforderlich,

Sind bei einem D-Wagen nur die Drehgestelle' auszu-

an

wechseln und befinden sich die Hebespindeln im richtigen
Liingsabstande. so beansprucht das Aufschichen des Wagens,
das Hochheben, das Auswechseln der Drehgestelle ynd das
Wiederablassen des Wagens nach den in der Wagen-Werkstiitte

Darmstadt vorgenommenen Versuchen mindestens 7 Minuten.
In Wirklichkeit sind aber woll stets die Zug- und Stols-Vor-
richtungen. sowie die Bremseinrichtung nachzusehen; dann sind
ohne grofsere Ausbesserungen durchschnittlich zwei Stunden fiir
das Auf- und Abbringen eines Wagens notig: danach und nach
der Anzahl der zur Unterhaltung iiberwiesenen D-Waggn kann
man ermitteln, ob ein Hebewerk oder mehrere fiir eme Werk-
statte erforderlich sind.

Die neuen Werkstittenanlagen der Mogyana-Eisenbahn-Gesellschaft in Campinas, Staat
Sao Paulo, Brasilien,

Von K. Schmedes, Eisenbahn-Bauinspektor zu Berlin,

Hierzu Plan Abb. 1 auf Tafel XII.

Die neuen Werkstiittenanlagen der Mogyana-Fisenbahu- | staunen, dals eine Schmalspurbahn im Innern Brasiliens iiber

Gesellschaft in Campinas diirften in Fachkreisen in mehrfacher
Beziehung Beachtung verdienen,

Man muls einesteils heim Besuche dieser Werkstiitten er- }

Ehre
ein ge-
als ein

Werkstitten verfiigt, die einer Hauptbahn in Euro
machen wiirden. Anderseits empfindet man aber auch

wisses Gefiihl der RBefriedigung, wenn man sieht, (
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grofser Teil der Kisenbauten, ein Teil der Ausriistung mit
Werkzeugmaschinen, Kranen, Schiebebithnen, Drehscheiben und '
die elektrischen Antriebe deutschen Ursprunges sind.

Die Mogyana-Eisenbahn besitzt ein DBalnnetz von etwa
1366 ki Linge, 119 Lokomotiven aus amerikanischen, eng-
lischen und deutschen Werken: Baldwin, Sharp Stewart, Beyer
Peacok und Hohenzollern, 153 Wagen fir Reisende und Ge-
piick und 1879 Giterwagen.

Die Spurweite aller Strecken ist 1 m. Die Linien dienen
vorwiegend der Ausfuhr der Landeserzeugnisse, besonders des
Kaffee, in zweiter Linie dem Ortsverkehre
von Reisenden und Giitern,

Die neuen Werkstitten sind bis jetzt so
ausgebaut, dals sie zur Unterhaltung von
jéhrlich etwa 80 Lokomotiven mit Tendern,
60 Personenwagen und 600 Giiterwagen dienen
konnen.

Die Werkstiittenanlagen (Abb. 1, Taf. XII)
beanspruchen einen Raum von 72500 qm,
davon 18080 qm an gedeckter Fliche.

Sie enthalten 6 km Gleise, von welchen
etwa 1 km in den Gebiduden verlegt sind.

Die Gleisanlage sowohl mit den
eigenen Linien, als auch mit den Gleisanlagen
der benachbarten Paulista - Eisenbahn-Gesell-
schaft verbunden.

Die Verteilung der Bodenfliche auf die
Gebidude ist die folgende:
. Lokomotivausbesserung

ist

6568 qm 36,3°/,

Wagen « « 7040 « 38,9 «
Kraftanlage 432 « 24 «
Gielserei .. . Bh0 « 29 «
Vorratlager und Dienst-

riume . 1570 « 8.7 «
Lokomotivschuppen 1950 « 10,8 «

zusammen . 18110 qm 10079/,

Der Antrieb aller Werkzeugmaschinen,

Der Mittelbau ist 15,6 m hoch, 13 m breit und 80 m lang und
enthiillt zwolf Stinde fur Lokomotiven und funf fir Tender,
die neben einander rechtwinkelig zur Lingsrichtung des Ge-
biudes angeordnet sind.

Die Einbringung der auszubessernden Lokomotiven erfolgt
von vorn durch das Haupttor, Die Lokomotive fihrt auf die
im Innern des Gebdudes befindliche Drehscheibe, wird um 90 °
gedreht und dann von dem grolsen elektrischen 50 t-Krane
iber die anderen Lokomotiven weg auf ihren Stand gehoben
und gesenkt (Textabb. 1),

Kréne und Drehscheiben erfolgt elektrisch

gt 2 Y -~
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von einer Stromgquelle aus, die den Strom von
drei mit Dampfmaschinen gekuppelten Stromerzeugern mit je
120 K. W, liefert.

Die Dampfkesselanlage besteht aus drei Lokomotivkesseln,
die durch Sigespine wit kiinstlichem Zuge geheizt werden.
Die Anlage verbrennt unter jedem Kessel im Tage 3 cbm Siige-
spine und hat sich vorziglich bewihrt. Ferner sind Wasser-
wirmer eingebaut, die das Speisewasser auf 80° C. erwiirmen,

In der Kraftanlage sind auch die Prelspumpen far die
Prefsluftanlage untergebracht, die 12 cbm/Min. von 7 at Uber-
druck entwickeln und zum Antriebe der Preflsluftwerkzeuge
dienen.

Die Stromverteilung der elektrischen Anlage erfolgt aulser-
halb der Gebdude durch unterirdische Kabel, innerhalb der
Werkstiitten durch Drihte auf stromdichten Stiitzen.

Das bedeutendste und beachtenswerteste Bauwerk der An-
lage dient der Lokomotivausbesserung (Abb. 1. Taf. XII)

Der Kran ist von L. Stukenholz, der elektrische Teil
von Schuckert, der Eisenbau der Halle von Flender in
Benrath geliefert.

Der Kran hat 50t Tragtihigkeit, 8,7 m Hub von der
Erde an gerechnet und eine Geschwindigkeit von 2 m/Min. fir
das Heben, 10 m/Min, fir die Bewegung der beiden Lauf-
katzen, und 40 m/Min. fir die Kranbewegung.

Zur Hebung der grofsten Last sind 36 K, W. wihrend des
Anhubes, zur weitern Fortbewegung 8 K. W. erforderlich.

An die beiden Seiten der Haupthalle schlielsen sich Seiten-
schiffe, links fir die Riderdrehbiinke, rechts fitr die Feilbiinke
und Platz fir den Zusammenbau.

Auf jeder Scite liuft ein Kran von 5t Tragfihigkeit und
3,7m Hub.

Alle Arbeitsplitze sind mit Anschlufs fiir Prelsluft aus-
geriistet, die Prefsluftleitungen sind durch die ganze Werkstatt

mit einer Grundfliche von 6568 qm bei etwa 130m Linge, | verlegt.
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Die Halle fiir Zusammenbau rechts hat Platz fir 60 Loko-
motivschlosser und 26 Hilfskrifte, und enthilt fir jede Loko-
motive 46 qm Raum, im ganzen 550 qm.

Die linke Seitenhalle fir die Riderdrehbiinke hat 1518 qm
Fliche und ist mit durchgehenden Gleisen nach den Stinden
der Lokomotiven und rechtwinkelig dazu in Liingsrichtung des
Gebaudes versehen, sodals die Achssiitze bequem bewegt werden
konnen.

Der Antricb der Werkzeugmaschinen erfolgt teils einzeln
mit 3 bis 15 K.W., teils in Gruppen von mehreren kleineren
Maschinen mit 0,25 K. W. bis 3 K. W. einzeln, 7,5 bis 15 K. W.
in der Gruppe.

Einzelantriebe.

9 Riderbinke .o 39 K.W,
1 Radreifenbank . . . . . . . 3 «
1 Drehbank fir schwere Sticke . . 5 «
1 Wasserpresse . 3 o«

: 50 K. W,
Gruppenantriebe in finf Gruppen.
Gruppe 1.

5 Bohrmaschinen .

'I.75

4 Hobelbinke . . 5 K. W,
1 Drehbank fiir Bronze . . ]
Gruppe II.
6 kleine Drehbinke . . . . . . 7.5 KW
Gruppe III.
3 mittlere Drehbiinke
12 Kkleine « 15 K.W
£ Tischhobelmaschinen 0
1 Bohrmaschine . .
Gruppe IV.
 mittlere Drehbinke . . . . . |
3 kleine Frismaschinen . . . . . 7.0 K.W.
3 Schleifinaschinen ’
Gruppe V.
2 Hobelmaschinen . . . . . .| _ 5 K. W
2 Schleifmaschinen S
Zusammen .45 K. W,

Der elektrische Teil fir die Werkzeugmaschinen ist von
der General-Electric Co. in Schenectady, Nordamerika geliefert,
die Werkzeugmaschinen selbst stammen teils aus englischen,
teils aus deutschen Werken.

In der lIohe der Tenderstiinde erweitert sich die Halle,
um auf der rechten Seite hinter den Feilbiinken die Kessel-
schmiede aufzunehmen.

Diese besitzt einen 10 t-Kran, der gemeinsam mit dem
5 t-Krane des rechten Seitenschiffes die Kessel von den Loko-
motivstéinden der Haupthalle dem 50 t-Krane abnehmen kann.

Die Kesselschmiede hat bei einer Breite von 31,6 m und
einer Linge von 66 m einen Flichenraum von 2085 qm und
nimmt auch die Schmiede fiir die ganze Werkstiitte auf,
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Sie hat folgende Ausristung: Kine Prefsluftanlage mit
10 Bohrmaschinen /g' bis 2",
3 Stemmaschinen,
10 Preflslufthimmer,
2 Nietmaschinen,
-2 Nietofen.
Die Schmiede enthilt:
30 Schmiedefeuer mit R o o t- Gebliise und Triebmaschine
von 10K. W,

1 Blechschere mit Stanze 7,5 K. W..
1 Blechbiegemaschine 7,5 K. W.,
2 Schmiedepressen,
12 versetzbare Kssen.
2 Krdve von je 1,5t,
2 grolse Dampfhimmer mit Zylindern von 305 ><

457 mm,
1 elektrisch gesteuerter Prefsluft-Hammer,
4 Drehkrine zur Bedienung der Himmer. ‘

Weiter enthiilt die Schiede die Federschmiede mit
Pressen, Stanzen und Vorrichtungen zum Herstellen von
Schraubenfedern und einem Ofen zum Anlassen von Federn
und Bolzen. |

Die linke hintere Hilfte des Hauptgebiudes wird von der
Riiderschmiede, der Werkzeugschmiede, den Schlossergtinden
fir dic Kesselausriistung und der Dreherei fiir kleinere|Binke
eingenommen und hat eine Ausdehnung von 1267 qm.

Die Wagenausbesserungs-Werkstatt bietet keine besonderen
Neuerungen. Sie hat ecinen Flichenraum von 7040 qm und
2wOlf Tore, vor denen dic mit Hand bhewegte Schiebebithnen-
anlage licgt. ‘

Zwischen
Wagen fiir Reisende und fir Giiter befindet sich die Hols-
bearbeitung mit 1408 qm Bodenfliche. |

Die beiden grolsten Siigen werden durch Einzeltrieh-
maschinen bewegt, wihrend die 14 kleineren Holzbearbditungs-
maschinen zwei Antriebs-Gruppen mit unterirdischer Arbeits-
iibertragung bilden.

Die ganze Leistnng der Triebmaschinen in dieser Werk-
statt betrigt 135 K. W.

Die Personenwagen - Werkstatt enthilt zwolf Stidnde fiir
Wagen und 30 Arbeitsplitze fir Stellmacher, die Lackiererei
gleichfalls zwolf Stinde fiir Wagen. Fiir einen Wagen sind
117 gqm Platz vorgesehen.

Die Gielserei ist in einem besondern Gebiude von
520 qm Grundfliche untergebracht und enthilt: ‘

1 Kran von 3t in der Mitte,

2 Schmelzofen fir Eisen von 2t und 1,5t Leistung
in der Stunde,
Bronze-Schmelzofen fir Tiegel von 120 kg, |
100 kg, ‘

den getrennt angeordneten Werkst:’itt;n fiir

Root- Geblise,

Kollergang. fiir Sand,
Sandstrahlgeblise zum Reinigen des Gusses
Schleifmaschine fiir Gulfs,

elektrische Triebmaschine von 10 K, W, zgm An-
triebe der genannten Maschinen,

e )
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An die Gielserei schliefst sich die Modelltischlerei und |
der Modellraum an, die in feuerfesten Gebduden unter- |
gebracht sind.

Hinter den Werkstiitten befindet sich ein halbkreisfovmiger
Lokomotivschuppen von 89,10 m Durchmesser und 52 Ab-
teilungen. Alle Stinde haben Reinigungsgruben von 15,2 m
Linge: die Hilfte der Anlage mit 26 Stinden von je 75 qm
Fliche fir Lokomotiven ist bis jetzt ausgefiihrt.

Die elektrisch betriebene Drehscheibe fir den Schuppen
hat 15,05 m Durchmesser und ist von J. Vogele in Mannheim
geliefert.

Der Lokomotivschuppen bedeckt tertig 3900 qm, in jetziger
Ausfihrung 1950 qm, also 10,8°/, der ganzen Anlage.

Fir die Abfubr der Asche und Schlacke sind zwei Gleise

vorhanden, von denen das einc um 85 cm tiefer liegt, um das
Finladen zu erleichtern.

Alle Nebenbauten, Vorratlager, Schuppen. Dienst- und
Verwaltungsridume sind nach neuzeitlichen Grundsiitzen zweck-
entsprechend ausgefiihrt,

Auch der aus Brasilianern und Europiern, darunter viele
Deutsche und Englinder bestehende und fast gar keine Neger
aufweisende Handwerkerstamm entspricht vollkommen den an
ibn gestellten Anforderungen.

Die Leitung der Werkstitten liegt seit mehreren Jahren
in den Hinden des Dr. Ing. C. Stevenson, eines Brasilianers
englischer Abkunft, welchem ich die Unterlagen fiir die vor-
stehende Abhandlung zu danken habe.

Zur Verkehrspflege der Grofsstidte,

Von Dr.=Jug. Blum, Professor an der

Stoffgliederung.
Vorbemerkung.
Einleitung.
A. Entstehung der Grolsstidte.
I. Grofsstadte vor 1830.
II. Grofsstidte und Gewerbebezirke der neuern Zeit.
a) Moglichkeit des Bestehens.
b) Geschichtliche Entwickelung.
¢) Schnelligheit der Entwickelung, !
B. Nachteile der Grofsstidte.
C. Die Ursachen des Wohnungselendes.
1. Die Eigentumsvorrechte am stidtischen Boden.
1I. Die Grenzen fir die riumliche Ausdehnung der Stidte.

Wohnungselend.

a) Grenzen des Raumes.
b) Grenzen durch Zeitverluste.

Die Ziele der grolsstidtischen Verkehrspfiege.

1. Kiinstliche Verzogerung des Wachstumes der Grofsstidte.
11, Ziele der Verkehrspflege innerhalb der Grofsstadte. [
3. Die Verkehrsmittel des Stadtverkehres, '
F Stadtbahnen und Stadtverwaltungen. .
1. Bisherige geringe Pflege des Stadtverkehres durch die Stidte. |
1. Stddtische Schnellverkehrsunternehmen.

Schlulsbetrachtung.

Die  hier entwickelten Gedanken betreften ~zwar nicht

unmittelbar und ausschlielslich eisenbahntechnische TFragen,
hingen aber bei grolser allgemeiner Bedeutung so eng mit
einer der wichtigsten neucren Fragen des Eisenbahnwesens:
dem Zwecke und der Gestaltung stidtischer Kisenbahnanlagen
susammen, dals sie auch im Kreise der Leser (des »Organc

cingehende Beachtung verdicnen.

Vorbemerkung.

Den Ausfihrungen liegt teilweise ein Vortrag zu Grunde,
der in der Vercinigung fin staatswissenschaftliche Fortbildung
in  Berlin unter Leitung des Herrn Professors
Waentig, Halle, abgehaltenen Vortragsreihe iber das grofs-
stidtische Wohnungswesen gehalten wurde. Die nachstehenden
Zeilen sind in erster Linie dazu bestimmt, zu zeigen, was eine
zielbewulste Verkehrsentwickelung, was insbesondere Stadt- und
Vorortbahnen in der Bekimpfung des grolsstidtischen Wohnungs-

in ciner

'I'echnischen Hochschule in Hannover,

clendes und  seiner traurigen Begleiterscheinungen leisten
konnen, und welehe hohen Aufgaben auf diesem Gebiete von
dem Verkehrstechniker zu ldsen sind.  Iine erschipfende Be-
handlung der ganzen Irage ist nicht beabsichtigt: wichtige
Teilgebiete, wie die DBeeinflussung der Eigentumsverhaltnisse
durch die stidtische Verwaltung, gemeinnitziger Hauserbau,
[rbbaurecht, Bebauungspline, Fingemeindungen gehoren nicht
in Ralimen Aufsatzes.

Wirdigung der Wichtigkeit der Aufgaben die Ursachen und

den dieses Dagegen mulsten zur
I'olgen unseres grofsstidtisehen Wohnungselendes kurz  dar-
gestellt werden, obwohl diese FFragen mit der Verkehrsent-

wickelung nur in mittelbarem Zusammenhange stehen, ¥)

Einleitung.

In dem Leben und Wachsen unserer Grofsstivdte spiclt

“die Verkehrsentwickelung eine immer wichtigere Rolle

und ist. nachdem sie an manchen Stellen friher vernachlissigt
wurde, - bei den aufstrebenden Grofsstadten zu der brennendsten
Frage geworden, an deren Ldsung die Vertreter der ver-
schiedensten Berufe, eine grolse Zahl von Behorden, Vereinen
und Gruppen sonstiger Beteiligter teils amtlich, teils uneigen-
nitzig aus Menschenlicbe, teils des Erwerbes und des eigencn
Vorteiles wegen arbeiten. Tatsichlich ist die TFrage der
Ptege des grolsstidtischen Verkehres nicht nur fiir die einzelne
Grofsstadt, sondern mindestens vorwirtsstrebenden
Volkswirtschatten fiir den ganzen Staat von grolster Wichtigkeit,
weil die CGrofsstadte ecinen stindig steigenden Teil der Be-
vilkerung aufsaugen und vielfach der Gefahr korperlichen und

in allen

sittlichen Riickganges entgegenfithren.

Diesem Riickgange, den man an cinzelnen Stellen schon
geradezu als Verfall bezeichnen muls, entgegenzuwirken, missen
alle Mittel versucht und angewendet werden; eines der wirk-
samsten ist cine richtig geleitete umfassende Pege des Ver-
kehres, die aber wirklich grolsziigig sein und stindig in
engster IMithlung mit den anderen Mitteln, wie DBeeinflussung
der Eigentumsverhiltnisse, Fingemeindungen, Bebauungsplinen,

Wolnungsfiirsorge gehalten werden muls.

*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1908, S. 1083.
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Wegen der Notwendigkeit derart zusammenhiingender Be-
arbeitung ist die richtige Leitung der grofsstadtischen Ver-
Lkehrsentwickelung  besonders schwierig, denn es kann kein
cinzelner Mensch und kein einzelner Beruf das ganze Gebiet
iiberschanen, vielmehr ist das Zusammenarbeiten der Keuner
der Besitz- und  Verkehrs- Verhiltnisse, von Rechtskundigen
und Technikern der verschiedensten IFachrichtungen, besonders
sisenbabnern und Stiadtebauern erforderlich, und diese wieder
der Mitarbeit staatlichen wund stidtischen Be-
horden, der grofsen Verkehrsanstalten und selbstloser Menschen-
freunde.

bediirfen der
Die Arbeit ist auch deswegen so schwer, weil sie
hiwfig Figennutz, Engherzigkeit und Verstindnislosigkeit zu
iberwinden hat,
ahnlicher

In Lage, wie die Grofsstiidte, sind auch die

Gegenden, die als Gewerbe- und Bergwerkgebiete

In
diesen sind die Nachteile der dichten Siedelungsweise stellen-

auf kleinem Raume eine grofse Menschenfille vereinigen.

Dies beruht
damn’ aber teilweise auf anderen Ursachen wnd liilst sich durch
Verkeéhrs-Malsnalmen  nicht so bekimpfen.
sind

weise ehenso schlimm, wie in den Grofsstidten.
Im  Allgemeinen

die  Aufgaben der Verkehrspflege zur Milderung  der
Schiiden in sehr dieht bewolmten Landesteilen einfacher, als
in Grolsstidten : immerhin gilt aber manches. was iiber diese

gesagt wird, auch fir die Gewerbebezirke,

A\

Wenn man  bei

Die Entstehung der Grolsstidie,
ciner geschichtlichen  Betrachtung der
Siedelungsweise der Menschen die Grolsstadt und den Gewerbe-
bezirk zu Grunde legt. kann man zwei grolse Zeitabsehnitte
unterscheiden, cin Altertum nnd cine Neuzeit.

Das Altertum umfalst in dieser Beziehung das Altertum.
das Mittelalter und die Neuzeit der Weltgeschichte his etwa
zam Jahre 1830 und dauert bei allen weniger entwickelten
Volkern noch an.  Die Zeit 1830 bedeutet mit der Kin-
fahrung der Dampfkraft im Gewerbe und Verkehr fir die
Siedelung der Menschen, wie auf so vielen anderen volkswirt-

um

schaftlichen Gebieten den Markstein, von dem aus sich eine
ganz neae Richtung entwickelt, die unter Hervorrufung grofser
noch stindig andauernder Binnenwanderungen die Anhiufung
eines grofsen Beviolkerungsteiles der technisch hochentwickelten
Volker in bestimmten Landesteilen, Gewerbebezirken, und an
bestimmten Punkten. Grolsstidten, bewirkt.

I. Grofsstidte in fritherer Zeit (vor 1830).

der Zeit vor 1830 hat cos freilich sehr
dicht bevilkerte Landstriche und grofse Stadte gegeben. und
stehen und vorklassische
der Mittelmecerliinder hoher, als das Mittelalter, auch als die
Zeit All-
gemeinen hat man der ncueren
Forschungen von der Bevilkerungszahl der alten Grolsstidte
iibertrichene Begriffe gemacht.  Aus der ungeheuern riumlichen

In auch schon

zwar hier das klassische Altertum

neuere der fihrenden curopiiischen  Vélker. TIm

sich aber bis zum Einsetzen

Ausdehnung der versunkenen Stiadte im Euphrat- und Nil-
Becken darf man nicht auf eine Bevolkerung von Millionen
schlicfsen, Wir miissen uns dicse Stidte vorstellen als be-

festigte Lager, von deren ungeheucren Mauern Weiden, Felder,
Haine mit zerstreut licgenden Palésten, Tempeln und Darfern
cingesehlossen waren, wie das noch heute bei vielen sogenanuten
Stivdten asiatischer Halbkulturvolker, beispielsweise in Hinter-
Indien zutrittt. ‘
Andere Grolsstiidte des Altertums verdanken ihre gewal-
tige Ausdehnung der Eigenart des Orientalen, scine Bauten
nicht ordentlich zu unterhalten, sondern nach ihrem Verfalle
neue an anderer Stelle zu errichten.  Hierdurch sind weit aus-
gedehnte Stidte entstanden, die in Wirklichkeit nur Trammer-
felder mit dazwischen gestreuten Dorfern waren, wie man es
heute an  dem alten Delhi, an TFatipnr Sikri und andern
Stitten in Indien verfolgen kann. 1
Man darf wohl annchmen. dafs die meisten dieser »Grols-
stidte« nur eine Bevolkerung hatten, die i Stadtgebicte selbst
und dessen niichster Umgebung  das zu ihrer Krndhrung er-

forderliche Cetreide anbauen konnte. Nur wo gute Wasser-

strafsen die Lebensmittelzufubr  mit Sicherheit  ermiglichten,
haben sich in der Zeit vor 1830 grofse Stidte behaupten

konnen, aber auch danm nur, wenn besondere volkswirtschaft-
liche oder staatliche Verhaltnisse dies begitnstigten. ‘

.
Seleuki

I klassischen  Altertum  sind  Alexandria, als
Stidte mit 6 bis 700000 Seelen nachgewiesen. Rom,:der Mittel-
punkt der damaligen Welt, hatte den Tiber. aut dem das Ge-

treide von Nicilien und Afvika bis in die Stadt hineingebracht
werden konute, es war der Sitz ciner ricksichtslosen Herrscher-
gewalt. die die fremden Volker zu Getreidelieferungen - ohne
Entgelt zwang, doch aber hat es wohi' nie eine :Ihavi’)lkerung
von einer Million errveicht.

Die berithmten Stidte des Mittelalters und der neuern
Zeit vor 1800 sind nach heutigen Begriffien nur Mitteldtidte,
vicle sogar nur Kleinstidte. Um das Jahr 1400 hatten,
einigermalsen zuverlissige Schitzungen vorliegen. die idureh
Lage und Staatenbildung bevorzugtesten  Stadte Kéln und
Litbeck etwa 50000, Loundon ctwa 40000, Gent und Brigge
etwa 60000, Florenz etwa %0000, Venedig ctwa 11)1)00¢ Ein-
wohner, in einer Zeit, in der es der Brennpunkt des ;\\’e]t-
handels war. [

oweit.

Yom 15, bis 17. Jahrhundert wachsen die Stidte 'kawm
mehr an. weil sie als wirtschaftliche Mittelpunkte ihrer Um-
gebung nach dem damaligen Stande der Verkehrsmittel den
Nittigungspunkt erreicht haben.  Krst vom 17. Jahrhundert al
nahmen mit dem ntstehen grofserer festgefugter Staaten-
gebilde. mit dem Fallen der Befestigungsmauern, dem Aus-
baue von Landstralsen und Kanilen nnd der Verbesserung der
Seeschiffahrt auch die Stidte wieder zu.

Wie wichtig das Vorhandensein einheitlicher
Staaten und guter Wasserstralsen fir das Fntstehen der Stadte
ist, und dals sich unter diesen Voraussetzungen auch ohne die
neuzeitlichen Verkehrsmittel sehr grofse Stiidte halten kénnen,

yrolser

zeigt China. das an besonders giinstigen Punkten seiner aus-
gedehnten Binnenwasserstralsen schon seit Jahrhunderten Grols-

stidte bis zu einer Million Einwohner besitzt; allerdings haben
dabei einerseits die hohe Fruchtbarkeit und der Gartenbau

des Landes, anderseits die aulserordentliche Anspruchslogigkeit
der Bewohner mitgewirkt.

N



Ahnlich, wie mit den Stidten, liegt es mit den dicht be-
volkerten Landesteilen. Auch hier haben wir in der Zeit
vor 1830 kaum etwas, was den heutigen Grofsgewerbebezirken
in Sachsen, an der Rubr, in Belgien, Mittelengland, Penn-
sylvanien gegeniiber gestellt werden konnte. Wir finden eine
besonders dichte Bevolkerung nur da, wo #ulserste Frucht-
barkeit des Landes, grofse Geniigsamkeit der Bewohner und
hochentwickelte Landwirtschaft die Krnihrungsméglichkeit ge-
withren. heispielsweise in Sidchina und Ostjava, die abgesehen
von den  Kohlenhecken die dichtesthevolkerten Gebicte der
lirde sind. ’

1I. Grofs-Stiidte und Gewerbebezirke der neuern Zeit.

a) Maglichkeit des Bestehens.

Im Gegensatze zur Zeit vor 1830 haben sich seitdem in
wenigen Jahrzehnten Grols-Stiadte und Gewerbebezirke in iiber-
raschender Weise entwickelt.

Maglich geworden ist dies zuniichst durch das Fntstehen
der Grofsstaaten, die mit ihren Schutzgebieten die ganze Welt
umfassen, und durch den Sieg freiheitlicher Anschauungen in
staatlichen und wirtschaftlichen Fragen, die sich seit Mitte
des 18. Jahrhunderts in den entwickelten Staaten immer mehr
durchsetzten.  Dic eigentliche Ursache der lintstehung  der
Grofsstiidte war aber der ungeheure Aufschwung der 'T'echnik,
das Emporwachsen des Grofsgewerbes, der ncuen Verkehrs-
mittel und des Grofshandels. Die heutige Technik war die
Ursache, sie schuf aber zugleich auch die Moglichkeit der
Grolsstadtbildung, indem sie die Menschenanhinfungen in
Grofs-Stidten und Gewerbebezirken dureh dje Versorgung
mit allen ndtigen Giitern den Absatz der
eigencn Erzeugnisse mittels der neuzeitlichen Verkehrs-
mittel ermoglichte.

und

Der Zusammentluls gewaltiger Menschen-
massen ist nur da méglich, wo nic versagende, piinktliche.

schnelle und billige Verkehrsmittel, wie Dampfschiffe und Eisen- !

bahnen, die erforderlichen Bau-. Kleidungs- und Nahrung-Stoffe
stindig heranschaften. Da  diese aber nicht, wie im alten
Rom, ohne Gegenleistung beigetrieben werden konnen, sondern
bezahlt werden miissen, so ist es anderseits wieder notig, dals
die Bewohner der Grofs-Stidte und Gewerbebezirke jhre
eigenen Krzeugnisse ebenfalls mit Hilfe dieser Verkehrsmittel
uach aller Welt verteilen. Diese Erzeugnisse bestehen in Berg-
werks- und Gewerbe-Erzeugnissen, fir die die Rohstoffc meist
von aufsen herbeigeschafit werden miissen, und in Leistungen
im Handel und im Beforderungsgewerbe, dann noch in (tiitern
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geistiger Art und in Leistungen der Verwaltungsaufgaben fiir

ein grofses Land. Je nachdem Gewerbe oder Handel iither-
wiegen, kann man bei Grolsstidten gewerbetreibende und
Handels-Stadte unterscheiden.

Die Moglichkeit des Bestehens der Grolsstidte und Ge-
werbebezirke beruht also auf einem bestiindigen Giiter-
austausche grilster Ausdehnung und demgemils auf den
neuzeitlichen Verkehrsmitteln. Wo diese noch nicht, oder erst
seit kurzer Zeit vorhanden sind, gibt es daher keine neuzeit-
lichen Grofsstadte; ganz Asien hat eine einzige, Bombay ; die
sogenannten japanischen Grolsstidte kinnen noch keinen An-
spruch auf diesen Namen machen.

Ja, man kann sagen, dals die Anspriiche der Grols-Stidte
und Gewerbebezirke an den Giiterumschlag so gewaltige und
so weit gegliederte sind, dals sie nur da entstehen, wo ein
Volk als Weltmacht Weltwirtschaft treibt. also bei den Nord-
West-Europiiern und den Nordamerikanern und in deren Schutz-
gebieten.

b) Geschichtliche Entwickelung.

Dals gewisse Landesteile zu Gewerbebezirken und gewisse
Punkte zu Grolsstidten geworden sind, ergal sich bei den
einen aus natirlicher Entwickelung, bei anderen aber aus
eciner gewissen kinstlichen Beeintlussung. Dieser Unterschied
mufs gemacht werden, denn or ist wichtig fur die zweckmiilsige
Leitung der Verkehrsplege. Von natirlicher Entwickelung
kann man bei allen wichtigen (tewerbebezirken sprechen. Bei
ihnen ist das Vorkommen grofser Mengen bequem zu ge-
winnender Kohle oder anderer Ileizstofte. so in Pennsylvanien,
neben dem Vorhandensein leidlicher Wasserwege malsgebend,
weil diese Bedingungen gewissen Gregenden durch
(zewinnungskosten den Vorrang verschafien.

niedrige

Bei den Grolsstidten ist die Kntstehung als natirlich zu
bezeichnen, wenn sie an den hervorragendsten Punkten der
natiirlichen Welthandelsstralsen liegen. Unter den gegebenen
Verhilltnissen der Verteilung der Rassen iiber die Erde und
ihrer verschiedenen technischen Bildung mulsten unter dem
Finflusse der Weltwirtschaft mit ihren Verkehrsmitteln gewisse
Punkte der Erde zu den wichtigsten Handelsmittelpunkten und
damit zu Grofsstidten werden.

Zwei sehr gute Beispicle hierfiir sind Chicago und Bombay.
Chicago liegt am Schnittpunkte der beiden grofsen Finfall-
tore in das nordamerikanische Festland, des Lorenzo-Stromes
mit den Seen und des Mississippi, es Hegt am siadwest-
lichsten Punkte der grofsen Seen, cs liegt genau anf dem
Wege zwischen dem Gewerbegebiete von Pennsylvanien und
den nordwestlichen  Ackerbaustaaten.  Bombay hat an der
langen Westkiiste Vorder-Indiens den einzigen guten llafen.
es liegt Kuropa zugekehrt, von Bombay aus oftnet sich der
Weg in das obere Gangestal nach Delhi, nach Mittelindien
und nach dem Dekkan. Kin anderer wichtiger Brennpunkt
des Weltverkehres. Singapore, hat sich trotz seiner hervor-
ragenden geographischen Lage bisher noch nicht zur Givols-
stadt entwickelt; dies findet seine Frklirung in dem geringen
Alter der Ansiedelung, dem Iehlen entwickelten Hinterlandes,
dem wenig giinstigen Klima und dem sich hier abspielenden
Rassenkampfe zwischen den weichenden Malayen, den vor-
dringenden Chinesen und den besitzergreifenden Europiern.
Noch eine Stelle sei hier genannt, die ihrer Lage nach be-
rufen wire, eine llandels-Grolsstadt ersten Ranges entstehen
zu lassen, die Sudwestecke der pyrrheniischen Ilalbinsel, also
Cadix oder Lissabon; aber die Spanier und Portugiesen sind
nach kuarzer Blitezcit den germanischen Volkern unterlegen
und spielen nur noch eine unbedeutende Rolle in der Welt-
wirtschaft.

Neben solchen Punkten, die, wenn die anderen Vorbe-
dingungen erfillt waren, mit Notwendigkeit zu Welthandels-
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stidten heranwachsen mulsten, spielt bei anderen Grolsstidten | Kngland, noch Irankreich, noch Preulsen zeigen von Anfang

die geographische Lage nicht diese hervorragende Rolle.
sondern man kann hier von einer kinstlich beginstigten
Fntwickelung sprechen. indem die Stidte ihr Wachstum Dbe-

wulster oder unbewulster menschlicher Einwirkung verdanken.

Man kann Dbeispielsweise zweifelhaft  sein,
grolsen Hafenstidte an der atlantischen Kiste Nordamerikas,
Boston, New-York, Philadelphia oder Baltimore die giinstigere
Lage einerseits zu Furopa, anderseits zu dem amerikanischen
linterlande, besonders zu Pennsylvanien besitzt: es ist nach
der geographischen Lage allein nicht zu erkliren, dals New-
York Philadelphia so stark iiberholen konnte.

Noch weniger erklirlich
wichtigsten europiischen Grolsstidte Londoun, Paris und Berlin.

ist das  Anwachsen der drei
London liegt allerdings an cinem tief einschneidenden, fir
Seeschitfe  zuginglichen I'lusse, den [lansastadten zu-
gewandt, und am Schnittpunkte der besonders frither wich-
tigen Stralsen Italien-England und Ostsee-Nordsee: die wich-

Welthandel fihrt aber

alten

tigste Richtung fiir den englischen

schon seit reichlich 150 Jahren zum Atlantischen Oceane,
~und hierfir liegen andere englische Hafen giinstiger, denen
aulserdem das reiche gewerbetreibende Hinterland Mittel-

englands niher liegt., Paris und Berlin haben vor anderen
Stadten ihrer weitern Umgebung keine hervorstechenden geo-
graphischen oder wirtschattlichen Vorteile: beziiglich Berlins
kann man wohl behaupten, dafs Magdeburg it seiner Lage
an der Elbe und seinem dulserst fruchtbaren Iinterlande, auch
Stettin mit seinem unmittelbaren Zugange zum Meere, dann
Hamburg die Vorbedingungen zum Fntstehen der wichtigsten

Grolsstadt Nord-Deutschlands besser erfiillen als Berlin.

Es waren also andere Ursachen, die die drei wichtigsten
Grolsstidte zu ihrer jetzigen Bedeutung emporsteigen liefsen.
Vor allem waren diese Stiidte die Sitze der Staatsleitung

welche  der

und wurden von tatkraftigen Herrschern in ihrer Entwickelung -

durch besondere Vorrechte, grolse Bauten. Grindung von
Bildung- und Vergnigung-Statten, Ausbau von Wegen und
Wasserstralsen gefordert, manchmal vielleicht mehr gefordert,
als es dem iibrigen Lande gegenitber berechtigt war. Paris
verdankt noch heute seine Grofse als Mittelpunkt der romani-
schen Welt, der Mode und des feinen Lebensgenusses Ludwig
dem Vierzehnten: die Grofse Berling ist auf die preulsischen
Konige des 18. Jahrhunderts zuriickzufihren, besonders auf
ihre Sorge fiir mirkischen Wasserstralsen. Sodann ist
Berlin schr zu Nutze gekommen, dafs es auf der grolsen
Stralse zwischen dem weniger reizvollen landwirtschaftlichen
Osten und dem gewerbereichen landschaftlich schonern und
im Lebensgenusse fortgeschrittenern Westen Norddeutschlands
liegt: man darf wohl behaupten, dals Berlin noch heute Jahr
fir Jahr Tausende aus dem Osten Deutschlands an sich zieht,
weil es die am weitesten nach Osten vorgeschobene Stadt ist,

in der »man sich amiisieren kann.

die

Die Bedeutung als Haupt- und Residenz-Stidte der Staaten
war nun grade in dem Zeitpunkte von entscheidendem KEin-

lusse, der fiur das lintstehen der heutigen Grolsstidte der

wichtigste war, der Beginn des Eisenbahnzeitalters.

Weder -

i die den gewaltigen technisch-wirtschaftlichen Aufschwuf]g,

an eine grolsziigige Netzgestaltung der Fisenbahnlinien' nach
einheitlichem Plane; uberall entstanden cinzelne unabhéngige
Linien, unter verschiedenen Verwaltungen, die vielfach% keine
Verbindung mit einander hatten. ~Abgeschen aber von einzelnen
Linien in den Gewerbebezirken nahmen alle ent-
standenen Balnen die Landeshauptstadt zum Ausgangspunkte.
Von der Regierung wurde dies mit Ricksicht auf dieiStraﬂ'—
heit der Landesverwaltung und die Landesverteidigung be-
ginstigt. So wurden diese Stadte nicht nur zu bedeutenden
Eisenbahnknotenpunkten, sondern zu richtigen Mittelpunkten
des Fisenbahnnetzes, von denen aus die wichtigsten Lini[en des
Landes ausstrahlen. In den Bezichungen zwischen Ost- und
West-Deutschland beherrscht Berlin fast vollkommen, in denen
zwischen Siid- und Nordost-Deutschland zum grolsen Teile den
Verkehr, und zwar nicht nur den der Reisenden, sondern

|
auch den der (iiter. !

zuerst

Bei Berlin, als Hauptstadt des neuen dentschen Reiches,
kam dann noch fordernd der grofse Aufschwung nach dem
Kriege von 1870/71 hinzu.

¢) Die Schnelligkeit der Entwickelung
1n

das Entstehen von Grolsstidten den
Punkten und von Gewerbebezirken
den grofsen Kohlenbecken eine nicht zu hindernde volkswirt-
schaftliche Notwendigkeit ist, so muls doch das aulserordentlich

hervorrufen.

Wenn nun auch

besonders giinstigen auf

rasche Anwachsen ihrer Bevilkerung Staunen
Hierbei wirkte eine Reihe von Ursachen zusammen, oder eine
aus der andern sich entwickelnd unmittelbar hinter einander,
da-
mit aber auch der Gesellschaft schwere Schiden brachten,
unter ihnen aber anch das iberrasche Anwachsen der Be-
volkerung der Stidte, besonders der Grolsstidte. '

Der Sieg freiheitlicher Anschauungen in wirtschaftlichen
Fragen im Ausgange des 18. Jahrhunderts schuf die Maglich-
keit, die grolsen technischen Fortschritte auf wirtschaftlichem
Gebiete auszunutzen: die Maschine konnte sich ihren Weg
bahnen, sie machte Millionen von Menschen brotlos, die sich
vordem mit Handarbeit, besonders in der Spinnerei und Weberei
ernilhrt hatten. Gleichzeitig erfolgte die Befreiung der Bauern
von der Grundherrschaft, so dafs diese als gewvrb]ichle Loln-
arbeiter verfiighar wurden. [

Die Dbefreiten kleinen Bauern, die Heilllarbeifel‘, die
Spinner und Weber, die sich in ihren Darfern gegen die Er-
zeugnisse der Maschinen nicht mehr halten konnten, strdémten,
soweit sie nicht untergingen, vom Lande in die Stadt; wo die
Maschine * wenigstens den Lebenskriftigeren neue Arbeit und
neues Brot gewihrte. Diese Entwurzelung grofser Volkskreise
ist einer der traurigsten Abschnitte der Wirtschaftsgeschichte
des 19. Jahrhunderts, und ihre Schiden treten am stirksten

“in den Gewerbebezirken und den Grolsstidten zu Tage.

Wie schnell unter dem Zusammenwirken dieser Ursachen
die Stiidte angewachsen sind, mogen einige Zahlen zejgen.

In Deutschland verteilte sich die Bevilkerung naclf °/, auf:
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————

1871 1880 i 189) ' 1895

Grofsstadte wber 100000 . . . . . !

132 | 139

48 72
Mittelstddte 20000 bis 100000 . 689 100 107
Kleinstadte 5000 bis 20000 1120125 0 129 0 135
Landstidte 2000 bis 5000 . C124 127 | 117 118
Das glatte Land . . . . . . . . ‘ 6349  58.6 50,1

52,2

Die Verteiling der Devilkerung auf Stadt und Land ver-
iindert sich also stindig zu Gunsten der Stadt.  Hierbei nimmt
die Landbevilkerung jedoch noch nicht ihrer Zahl nach ab,
soudern zeigt immerhin noch eine Zunalme von mehr als 19/,
Jihrlich, der aber in den Stidten ein Zuwachs von iber 49/,
gegenitbersteht.  Dagegen vollzieht in Frankreich bei
schwach wachsender Bevolkerung im Ganzen das Wachstum

sich

der Grolsstidte fast ganz auf Kosten des Landes. In den
Vercinigten Staaten von Nord-Amerika sind zwar Stadt- und
Land-Bevolkerung stindig gestiegen, es zeigt sieh aber doch,
dals die landliche Bevilkerung in einer Umgebung von rund
100 km wm die Grolstidte abgenommen hat; allerdings ist
Amerika das Land, in Jdem die Grolsstidte die schuellste Ent-
wickelung zeigen. Die amerikanischen Stidte begannen iiber-
haupt erst zu entstehen, als Paris und London schon Millionen-
stidte waren, Llin dhnlich schnelles Wachstum, wie in Amerika,
zeigt sich aber auch in Berlin, das erst von 1860 an beginnt,
eine Grofsstadt zu werden.

Gerade dieses rasche Wachsen der Grolsstadte ist eine
besondere Gefahr, weil die fir die Wohlfahrt der Bevélkerung
notigen Einrichtungen, besonders der Hiuserbau, mit ihm nicht
Schritt halten.

(Fortsetzung folgt.)

Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Unterbau, Briicken und Tunnel

Bauausfithrung des Gattico-Tunnels in der Lombardei,

(Le Génie Civil 1907, Oktober, Band LI, Seite 874. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 11 auf Tafel XI.

Unter den von der italienischen Mittelmeer-Bahn geplanten
Linien zur Verbindung der italicnischen Eisenbahnen mit dem
Simptontunnel befindet sich auch die Verlingerung der Linic
Santhid-Borgomanero bis Arona am Langensee, deren Bau der
Gresellschaft im Novemher 1901 bewilligt wurde. Die Linie
sollte am 31. Dezember 1904 vollendet sein, aber die Aus-
fihrung des Tunnels durch den Gatticohiigel etwa 12 km von
Arona bot derartige Schwierigkeiten, dafs die Linie erst am
20. Dezember 1905 fertiggestellt und am 2. Januar 1906 dem
Betriebe ibergeben werden konnte,

Der Tunnel liegt zwischen den Bahnhifen Borgomanero
und Comignago und fallt in der Richtung gegen Arona mit

ungefihr 7,8 ¢/ . Seine ganze Liange betrigt 3308.63 m. Fr

beginnt auf der Seite von Borgomanero mit einem Iogen von

G600 m Halbmesser und 303,75 m Lange, dann folgen eine
Gerade von 1762,08 m, ein Bogen von 1000 m Ialbmesser
und 412,17 m Liinge, dann wieder cine Gerade von 625,45 m,
schliefslich ein Bogen von 600 m Halbmesser und 145,23 m
Liange. Die Oberfliichengestaltung in der Richtung der Tunnel-
achse ist sehr unregelmilsig; die mittlere Tiefe der Bahnkrone
im Tunnel unter der Erdoberfliche betrigt-ungefahr 60 m und
die grilste Uberlagerung 85 m.

Geologisch sind die durchfalrenen Schichten sehr ver-
schieden. Am Nordeingange, auf der Seite von Borgomanero,
liegt der Tunnel im Diluvium, darauf dringt er ins Pliozin
ein, dann kommt er wieder ins Diluvium und durchschneidet
schliefslich gegen das Sidende eine Moriine der jingsten Eis-
zeit. Bedeutende Wasserquellen liefsen sich nach den Unter-
suchungen nur in der Niahe des Gesteinwechsels erwarten. Es
schien daher, dals die Ausfihrung keine besonderen Schwierig-
keiten bicten wiirde, falls die Auszimmerung geniigte, um in

dem ungleichmiilsigen Gebirge Erdstiirze zu verhiiten.

Organ fiar die Fortschritte des Fisenbalnwesens. Neue Folge.
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Da die Bauzeit beschrinkt war, wurde der Tunnel aulser
von den beiden Enden noch von drei Schichten aus in Angriff
genommen. Durch diese wurde die Tunnellinge in vier Strecken
von 778,01 m, 745,42 m, 854,94 m und 930,26 m geteilt.
Dic Schichte waren ein wenig aulserhalb der Tunnelachse
angeordnet und hatten einen eirunden Querschnitt von
8,204 5,70 m. Der nirdliche hatte eine Tiefe von 58,17 m,
der mittlere von 63,70 m und der siidliche von 57,13 m. Die
Ausfithrung des Tunnels geschah nach belgischer Bauart mit
Firststollen, der zundchst zur Herstellung des (rewdlbes er-
weitert und darauf zur Ausfihrung der Wandpfeiler und der
Sohle vertieft wurde.

Bei der Ausfihrung des Tunnels und der Schichte wurden
an verschiedenen Stellen sehr wasserhaltiger Sand und Schlamm-
schichten angetroffen. Beim Abteufen des siidlichen Schachtes
wurde seine Ausmauerung wegen der Stirke der Quellen und
der grolsen Nachgiebigkeit des Gebirges wiederholt zerstort.
Zugleich zeigten sich Senkungen im Gelande, die die Anlagen
iber Tage gefihrdeten und zum Unterfangen der diese schiitzen-
den Gebiude notigten. Von diesem Schachte aus konnte der
Stollen gegen den mittlern Schacht bis auf 63 m ohne Schwierig-
keit vorgetrieben werden. Dann nahm der Wasserzufluls nach
mehreren Regentagen so stark zu, dals dieser und der gegen
das Siidende des Tunnels getriebene Stollen ersoffen, und sich
der Schacht bis zu einer Hohe von 27 m fillte, ohne dafs die
Pumpen den Wasserspiegel senken konnten. Erst nach mehreren
trockenen Tagen und nach kinstlicher Senkung eines in der
Nihe entstandenen kleinen Sees konnten Schacht und Stollen
geleert werden. Um Wiederholungen zu verhiiten, wurde zu
den drei Pumpen, die zur Zeit der Uberschwemmung im
Schachte standen, eine vierte hinzugefiigt. Aber von jetzt an
wurden die Arbeiten schwieriger. Das durchfahrene Gebirge
bestand fast wberall aus Schlick, der durch die lugen der
Zimmerung eindrang und die Holzer auseinanderdriickte. Um
den Stollen vortreiben zu koéunen, mulste er so rasch wie
1909, 8
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moglich auf seine endgiltigen Abmessungen erweitert werden,
sodals die Lehrristung aufgestellt und das Gewdlbe ausgefiihrt
werden konnte. Dic Beschaffenheit des (tebirges war in einer
Entfernung von 225 m vom sidlichen Schachte so schlecht,
dals die Herstellung des letzten 6 m langen Gewdlberinges
15 Tage erforderte. Die 17 m lange Strecke zwischen diesem

letzten Gewdolberinge und der Stollenbrust vor Ort war mit :
laufende Stollen bis auf eine Linge von 69 m weiter vor-

Schlamin gefillt. Um zu vermeiden, dals der Tunnel durch
einen neuen Einbruch wieder iberschwemmt wirde, und um
den Durchschlag zwischen beiden Orten zu beschleunigen, wurde
der Tunnel durch Mauerwerk geschlossen und die gefiahrliche
Stelle durch einen seitlichen Nebenstollen umgangen, um so
das andere Ort zu erreichen. Bald nach Fertigstellung des
Nebenstollens fand der Durchschlag nach dem vom mittlern
Schachte kommenden Stollen statt. Auf eine gewisse Strecke
wurde sogleich das Gewolbemauerwerk hergestellt und der Abbau
gegen den siidlichen Schacht unternommen. In der Sperrmauer
war ein Loch hergestellt, um das Gebirge ein wenig aus-
zutrocknen, und das Auffahiren des Stollens und das Einbauen
des Gewolbes in kurzen Strecken von 4 m zu ermoglichen.
Nach Fertigstellung der gefihrlichen Strecke wurde der Neben-
stollen wieder geschlossen.

In dem vom sidlichen Schachte gegen Arona getriebenen
Stollen waren die Schwierigkeiten nicht geringer. Der Stollen
war am 9. Oktober 1903 288 m vorgetrieben und das Mauer-
werk auf 277 m hergestellt. Da fand durch die Decke des
Stollens ein plotzlicher Schlammeinbruch statt, der durch die
Uberlagerung von 36 m hindurch cine Einsenkung der Ober-
fliche zur Folge hatte, die sich bis auf 400 qm im Umkreise
erstreckte. Der Schlamm verstopfte den ganzen Tunnclquer-
schnitt auf eine Lange von 31 m, wobei eine Wettermaschine
80 m weit verschoben wurde. Nach Réiumung und den er-
forderlichen Ausbesserungen wurden die Arbeiten wieder auf-
genommen, aber 26. Januar 1904 und amm 2. Februar
erfolgten neue Schlammeinbriiche; schlielslich vermehrte sich
die Starke der Quellen so sehr, dafs die Pumpen trotz der
Leistung von 2000 1/Min. nicht mehr ausreichten. Unter diesen
Umstiinden mulsten die Arbeiten vor Ort des Stollens eingestellt
werden, und um eine Uberschwemmung des fertigen Teiles des
Tunnels zu vermeiden, wurde dieser in der Kntfernung von
310 m vom sidlichen Schachte gegen den Eingang Arona zu
durch eine Mauer geschlossen, deren Wirkung bald darauf

. durch eine zweite 210 m und eine dritte 100 m entfernte
Mauer unterstiitzt werden mufste. Die Entwiisserungsanlage
wurde durch zwei elektrische Sulzersche Hochdruck-Schleuder-
pumpen von zusammen 10000 1/Min. Leistung verstarkt, worauf
die Sperrmauern eingeschlagen wurden. Aber bald fanden neue
Schlammeinbriiche statt. Das durchfahrene Gebirge hatte sich
verindert, von der Decke des Stollens losten sich Steinblocke,
die sich in der Zimmerung vertingen und si¢ in Unordnung
brachten, sodafs der Stollen mit Trockenmauerwerk ausgefiillt
werden mulste, um die vollige Zerdricckung der Zimmerung zu
verhiiten. Der Wasserzufluls vermehrte sich, und die Pumpen
reichten zur Hebung des Wassers nicht aus. Die gefihrliche
Stelle mulste wieder durch einen Nebenstollen umgangen werden.

am

Dieser beginnt in einer Entfernung von 430,40 m vom sid- !

lichen Schachte und wurde zuerst auf eine Linge von 14"‘,57 m
rechtwinkelig zur Tunnelachse, damnn gleichlanfend mit dieser
vorgetrieben. Da das Gebirge besser zu werden schien, wurde

" in einer KEntfernung von 29,30 m vom Anfange des gleich-

laufenden Stollens ein zweiter Querstollen hergestellt und von
diesem aus der regelrechte Ausbruch des Tunnels nach ;Arona
su wieder aufgenommen. Aulserdem wurde aber der gleich-
getrieben. An seinem Ende wurde er schrig gegen die Tunnel-
achse abgelenkt, wo er mit dem vom Siideingange her mittels
Prefsluft vorgetriebenen Richtstollen zusammentraf. Schliels-
lich wurde die zwischen den beiden Querstollen noch aus-
sufithrende 12 m lange Tuunelstrecke nach vielen Schwierig-
keiten beendigt.

Die letzte Strecke zwischen dem siidlichen Schachte und
dem Eingange Arona bot die meisten Schwicrigkeitenf Am
Siideingange des Tunnels, wo das Gebirge aus einem Geinische
von Sand, Gerdll und Schlamm bestand, waren schon 60,20 m
Gewilbe fertig, als dieses (ewilbe unter dem Gebirgsdrucke
nachgab und sich so tief senkte, dals sein Scheitel nur‘einige
Zentimeter iber der zukiinftigen Tunnelsohle lag. Der| ganze
Stollen wurde von der Sohle aus wieder hergestellt, wabei er
verstirkt und der grofsere Teil seines Querschnittes mit Trocken-
mauerwerk ausgefilllt wurde. Aber kaum war ér vollendet,
als er durch einen Schlammstrom iiberschwemmt “vurde’

Um den Stollen fortzusetzen, versuchte man, das Wasser
in zwei Querstollen abzuleiten, die aber in dem schwimmenden
(iebirge nicht gebaut werden konnten. ‘

Schon als sich die Schwierigkeiten beim Vortriebe , gegen
den siidlichen Schacht vermehrten, wurde die Schaffung eines
weitern Angriffspunktes beschlossen und mit der Abfeufung
eines vierten Schachtes, 393,50 m vom Siideingangp und
536,76 m vom sidlichen der ersten drei Schichte entfernt,
begonnen. Dieser sollte 36 m tief werden, und dieiersten
13 m wurden ohne Schwierigkeit durchbohrt: aber dann stiels
man auf schwimmenden Sand und einen Wasserandrang von
1700 1/Min., den die Pumpen nicht mehr bewilltigen kpnnten.
Daher mulste die Arbeit auf 28,50 m Tiefe eingestellt werden.
Dann wurde neben diesem ein zweiter Schacht bis 23,17 m
abgeteuft und auf seinem Grunde ein Senkkasten gebaut, unter
dem der Schacht mittels Prelsluft weiter abgesenkt wurde, bis
der Senkkasten in einer Tiefe von 39,72 m unter der Erd-
oberfliche die Tunnelsohle crreicht hatte. Als aber der|Stollen
von diesem Senkkasten aus nach der Tunnelachse ggtrieben
werden sollte;, war kaum ein Loch in dem seitlichen' Wand-
pfeiler der Arbeitskammer hergestellt, als der ganze Scnkkasten
mit Schlamm iberschwemmt wurde. Bald darauf wurden! aulser-
dem seine Wandstiitzen durch Felsblocke eingeschlagen.

Dann wurde die Ausfuhrung mit Prefsluft in Krwiigung
gezogen. Da das zu durchfahrende Gebirge viele einzelne
grolse Blocke und sehr feste und harte Gerollschichten cnthielt,
konnte der Schildvortrieb mit Prefslutt nicht angewendet werden,
und es blieb nichts @brig, als eine Reihe von Senkkasten| mittels
Prefsluft zu versenken, deren jeder einen Teil des {Tunnels
bildete, und die dann mit einander verbunden wurden

Die verwendeten Senkkasten (Abb. 8, Taf. XI)| waren




17,27 m lang, 6,87 m breit und unten mit vechteckigen
Senkschuhen versehen. Uber dem Senkschuhe wurde ein vor-
lanfig mit Trockenmauerwerk ausgefillter Tunnclabschnitt ge-
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mauert, der von einem gemauerten Schachte durchdrungen -

wurde; dieser schiitzte das nach der Arbeitskammer fihrende
Blechrohr, das beim Absenken verlingert wurde.

Der erste Senkkasten wurde in einer Iintfernung von
70,20 m vom Tunneleingange aufgestellt und erreichte die

sodafs das Gewolbe des Richtstollens durch eiserne Bogen
ersetzt werden konnte, was ein schnelleres Vortreiben ermog-
lichte. Als dieser Stollen eine gewisse Liinge erreicht hatte,
wurden seitliche Offnungen darin angebracht, die dazu dienten,
in Ringen von 4 m die vollstindige Sohle, dann die Wand-

" pfeiler und schlielslich das Tunnelgewdlbe herzustellen. Nur der

Tunnelachse in einer Tiefe von 15,52 m, von denen die crsten

10 m in freier Lutt abgesenkt werden konnten. Der zweite
Senkkasten war 17,96 m zu versenken, konnte aber nur bis zu
7,95 m Tiefe in tfreier Luft abgesenkt werden.

Die Verbindung dieser beiden Strecken bot wegen der
Beweglichkeit des durch die Senkarbeit gestorten Gebirges grolse
Schwierigkeiten.
der den ersten Senkkasten mit dem Knde des fertigen Stollens
verbindenden Strecke.

Vom zweiten Senkkasten aus riickte man auch in wage-
rechter Richtung mit Hilfe von Prefsluft vor. Zu diesem
Zwecke baute man im Innern der durch diesen Senklkasten
gebildeten Stollenstrecke eine gemauerte Arbeitskammer A
(Abb. 9 bis 11, Taf. XI), die luftdicht verschlossen, aber
durch eine Schleuse C fiir die DBaustoffe und eine Schlcuse B
tir die Arbeiter mit dem Innern dieses Senkkastens und mit
den Schichten verbuuden war. Darauf wurde die im Innern
dieser Kammer zur seitlichen Absperrung des Senklkastens
errichtete Mauer durchstolsen und der obere Teil dieser- Mauer
durch ein Gewdilbe unterstiitzt, das bis an die Blechwand des
Wandpfeilers reichte. Dann wurde diese Blechwand stiickweise
fortgenommen, durch Zumachebretter ersetzt, und in der Achse
des Senkkastens ein gemauerter wagerechter Stollen gebohrt,
dessen Boden einen Teil der Tunnelsohle bilden sollte, und
dessen Decke mittels einer Reihe in das Gebirge eingetriebener
Pfahle geschitzt wurde. Spiter wurde das Gebirge besser,

Diesclbe Ursache verziogerte die Herstellung

im Mittel 4700 M/m gekostet.

untere Teil des Mauerwerkes mulste in Prefsluft hergestellt
werden.

Um schneller vorwirts zu kommen, wurden in einiger
Entfernung weitere Senkkasten abgesenkt. Zu ihrer Ver-
bindung dienten kleine Schleusen, in denen sich selbsttitig ein
Ausgleichdruck zwischen den im Innern der beiden zu ver-
bindenden Senkkasten herrschenden Spannungen herstellte.

Um den vom siidlichen Schachte kommenden Stollen zu
erreichen, blieben vom nichsten Senkkasten aus noch 55,57 m
zu durchbohren, und diese Arbeit mulste ebenfalls mit Prefs-
luft ausgefithrt werden. Am Grunde dieses Senkkastens wurde
eine gemauerte Schleuse hergestellt, die als Arbeitskammer
diente, um einen Richtstollen vorzutreiben, dessen Sohle in
Hohe der Tunnelsohle lag. Dieser Stollen lag in seinem An-
fange ganz in schwimmendem Gebirge, ging aber allmilig in
festes, trockenes (rebirge iiber. Er dieilte, in dhnlicher Weise
wie der vom zweiten Senkkasten aus vorgetriebene gemauerte
Richtstollen, zur Ausfithrung des Tunnelmauerwerkes. Da aber
dieses Mauerwerk iiberall im festen Boden gegriindet war,
brauchte nur das Gewolbe in Prefsluft hergestellt zu werden,
die Wandpfeiler konnten dann in freier Luft ausgefithrt werden,
sodals Ende Oktober 1905 auch dieses letzte Teilstiick voll-
endet war.

Der bei diesen Arbeiten angewendete Luftiiberdruck blieb
zwischen 1,5 und 2 at. Die Prelsluft wurde von einem in der
Nihe des Stdeinganges angelegten Werke geliefert.

Die ersten 420 m des Tunnels vom Siideingange aus haben
B—s.

Bahnhofe und deren Ausstattung.

Yerschiehebahnhof Haushergen.
(Zeitschrift fur Bauwesen 1908, Jahrgang LVIII, 8. 65.
Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel X.

Der in den Jahren 1878 bis 1883 fiir den Reisenden-,
Giter- und Verschiebe-Verkehr erbante Hauptbabnhof in Strafls-
burg i. E. hat sich wegen Steigens des Verkehres an Reisenden
und Ortsgiitern. sowie wegen Vermehrung der Zuglokomotiven, die
grofsere Standlingen erfordern, als zu eng erwiesen. Daher
wurde in den Jahren 1902 bis 1906 nirdlich der Umgehungs-
Giiterbahn Hausbergen - Konigshofen - Breusch- Briicke auf der
Westseite der Linie Strafsburg-Vendenheim ein neuer Verschiebe-
bahnhof (Abb, 3, Taf. X) gebaut,

An diesen fanden die Baseler und die Molsheimer Linie
durch die Umgehungsbahn, die Kehler Linie und der Haupt-
bahnhof durch ein besonderes Gleispaar von Siiden her, die
iibrigen Linien, mit Ausnahme der Lautenburger, ebenso durch
ein bei Vendenheim abzweigendes besonderes Gleispaar von
Norden her Anschlufs. Die Lautenburger Bahn mufste durch
eine 2 km lange zweigleisige Verbindungsbahn von Siiden her

Mit

, ist somit als Siudverkehr

in den Verschiebebabnhof eingefithrt werden; ihr Verkehr, der
durch die Anschlisse der Hauptwerkstitte Bischheim und des
Schiltigheimer Ortsgiiterbahnhofes besondere Wichtigkeit hat,
und zugleich als Eckverkehr zu
rechnen. da die Wagen von Lauterburg iiberwiegend nach
Stiden weiterlaufen. Die Gleispaare, die den Verschiebebahnhof
einerseits mit dem Ilauptbahnhofe, anderseits mit Vendenheim
verbinden, sind durch die Gleise IIT und XXXI verbunden, die
den Verschiebebahnhof umschliefsen und durchgehenden Ziigen
ermoglichen, ohne Bertihrung der Verschiebeanlagen von Venden-
heim nach Lauterburg. Stralsburg. Kehl, Basel und Molsheim,
sowie in entgegengesetzter Richtung zu verkehren, Die ur-
spriinglich vorhandenen Gleise I und II zwischen Stralsburg
und Vendenheim dienen nur noch dem Reisendenverkehre.
Bei allen Anschlufslinien sind durch Unter- und Uber-
filhrungen alle Kreuzungen in Schienenhohe vermieden. Auch
innerhalb des Bahnhofes sind zwei Unterfithrungen vorhanden,
um die Ein- und Ausfahrten einerseits und die I.okomotiv-
fahrten und Verschiebebewegungen anderseits von einander

unabhiingig zu machen.
8%
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Auf dem 94ha grofsen. nach Siiden milsiy abfallenden | elektrischen Betrieb und fir Bewegung von Hand versehen

Gelinde ist der Verschiebebahnhof als einseitige Aulage in
etwas uber 4km Linge so entwickelt. dals von Norden be-
ginnend die vier Hauptgruppen der Gleise, die Einfuhr-,
Richtungs-, Ordnungs- und Ausfahr-Gleise auf einander folgen.
Fir die Wahl der ecinseitigen Anlage war der schon erwiihnte
Eckverkehr malsgebend, der durch die von Siden in den
Bahnhof einmiindenden Linien, sowie durch die Stralsburger

Ortsgiiterbahnhofe, Hauptbahnhof, Bischheim,Schiltigheim, Rhein-

hafen, Neudorf, Konigshofen, und die Hauptwerkstiitte Bischheim
hervorgerufen wird. Tm Norden des Verschiebebahnhofes ist
zwar jetzt fast kein Eckverkehr vorhanden, immerhin ist es
nicht ausgeschlossen, dals wenigstens zeitweise Anderungen
hierin eintreten, was ebenfalls fiir einseitige Anlage sprach.

Eine doppelte Entwickelung der einzelnen Gleisgruppen
und der zwischen sie eingeschalteten Ablaufriicken wurde durch
den Umfang des schon bestehenden, noch in stetiger Zunahme
begriffenen Verkehres nétig. Es ist angenommen worden. dafs
in Hausbergen spiter tiglich 9000 bis 10000 Achsen iiber
die Ablaufriicken gehen. wozu zwei Paare von diesen zwischen
den Einfahr-, Richtungs- und Ordnungs-Gleisen ausreichen, die
das gleichzeitige Zerlegen zweier Zige in jedem Bahnhofs-
abschnitte gestatten.

Die Einfahrgruppe am Nordende des Bahnhotes enthiilt
20 Gleise, Is ist fiir angingig gehalten, dals bis auf weiteres
ein Teil der von Siden auf den Gleisen IV und V anfahrenden
Zuge die Verbindungsgleise der Einfalrgruppe mit dem nord-

ostlichen Ablaufriicken kreuzt, Sollte sich diese Anordnung

als listig fiir den Ablaufdienst erwcisen. so wird in der -

Richtung npach Norden ein Ausziehgleis hergestellt werden.
mittels dessen auch die Siidziige von Norden her in die Ein-
fahrgleise gebracht werden Lkonnen.

Die Richtungsgleise bestehen aus drei Gleisbiindeln fiir
den Sitd-Nord-, den Siid-Siid- und den Nord-Siid-Verkehr,

Durch Anlage zweier Ablaufriicken zwischen den Richtungs-
und Ordnungs-Gleisen konnen die Zige gleichzeitig fir die
beiden Hauptrichtungen nach Norden und Siden geordnet
werden. Aus den Ordnungsgleisen werden die Wagen it
einer besondern Verschiebelokomotive in die Ausfahrgleise ge-
driickt oder gezogen.

Der Ausfahrbahnhof am Stidende umfafst 19 Gleise.
Ausfahrt in die siidlich einmiindenden Verbindungstrecken er-

Die Stellung dieser Signale wird von zwei kleineren S

Die :

folgt unmittelbar. wiihrend die nach Norden ausfahrenden Ziige

ey

auf Gleis XXXVI den ganzen Bahnhof entlang fahren und aw
Nordende auf das Hauptgiitergleis nach Vendenheim gelangen.

Fiir die Lokomotivfahrten sind die an der Westseite den
ganzen Bahnhof entlang laufenden Verkehrsgleise 29 und 30
vorhanden. Zwischen diesen und den Ausfahrgleisen der Giiter-
ziige nach Norden hin ist ferner das Gleispaar 41,41a her-
gestellt und unter den Verbindungsgleisen der Ordnungsharfen
mit den Ausfahrgleisen unterfilrt.

Westlich des Einfahrbahnhofes befinden sich Packwagen-
gleisgruppen und in allen Gruppen Wagenausbesserungsgleise,
Die beiden ringformigen Iokomotivschuppen enthalten je
25 Stinde von 24 m Linge. Vor jedem Schuppen liegt eine
Drehscheibe von 20 m Durchmesser, die mit Einrichtungen fir

sind, Der Raum zwischen beiden Lokomotivschuppen ist ' iber-
baut und zur Unterbringung einer Betriebswerkstitte, eines
Lagers fiir Betriebsvorrite und der Dienstriume fir die Werk-
meister und Werkstittenschreiber ausgenutzt, Die Betriebs-
werkstiitte ist mit Werkzeugmaschinen ausgestattet, fiir :deren
Antrieb eine elektrische Triebmaschine von 20 P.S. Leistung
mit Ubertragungswelle vorgesehen ist. Die Anlagen fir die
Lokomotivbekohlung befinden sich ostlich der Lokomotivschuppen
zwischen den Zufahrtsgleisen der Lokomotiven und bestehen
vorlaufig aus einer holzernen Kohlenbiihne und zwei Dreh-
kriinen mit elektrischem Antriebe. Sadlich der Ordnungs-
gleise befindet sich eine Entseuchungsanlage fir Viehwagen.

Fast alle Weichen haben das Neigungsverhiltnis ;1:8,5. .
In den Weichenstralsen der Ordnungsgruppen sind Weichen
mit dem Neigungsverhiiltnisse 1:7 verlegt. Am Fulse dgr vier
Verschieberiicken liegen Gleisbremsen mit unterleg- und aus-
wechselbarer Spitze nach der vereinigten Bauweise sAndreowitz,
Miller-Klingenberg-Kolking. Essen«, ‘

Zur Sicherung des Zug- und Verschiebe-Verkehres i;st‘ der
Verschiebebahnhof in zwei Fahrdienst- und drei Aufsichts-Ge-
biete eingeteilt. Zur Bedienung aller Weichen und Signale
sind neun Sicherheitstellwerke. sieben Verschiebestellwerke und
drei Handstellgebiete mit zusammen 66 Signal-,‘ 73 | Fahr-
stralsen- und 298 Weichen-Hebeln vorhanden. Die in den
beiden Fahrdiensttirmen Siid und Nord befindlichen Block-
hebel und Freigabefelder sind mit den Signal- und Weichen-
Hebeln der beiden Gruppen zu einem Stellwerke vereinigt.

Zur Regelung des Verschiebeverkehres sind auf den Ab-
laufriicken an hohen Masten befindliche Verschiebesignaje auf-
gestellt, die in Form eines um seinen Mittelpunkt beweglichen,
bei Dunkelheit elektrisch erleachteten Balkens durch |dessen
wagerechte, schriage und senkrechte Lage die Befehle »Halt«,
»/uriickdriicken« und »Vorziehen« gegeben werden. Ihre Be-
dienung erfolgt durch den Schirrmeister der betreffenden Gruppe.
gnalen
neben den Gleisen wiederholt.

Dic Ankiindigung der durch den Weichensteller auf dem
Stellwerke einzustellenden Gleise erfolgt durch elektrische Gleis-
melder nach der Bauart Siemens*).

Alle das Gebiet des Verschiebebahnhofes in Schienenhéhe
kreuzenden Feldwege und Stralsen wurden beseitigt. An ihre
Stelle traten vier grofse Uberfiihrungen mit eisernen [Bogen-
briicken und beiderseitigen ausgedehnten Zufuhrrampen

Zur Zeit sind auf demm Bahnhofe rund 1160 Beamte und
Arbeiter beschéftigt, und zwar im Bahnhofs- und Fahr-Dienste
rund 650, in der Betriebswerkstiitte, cinschliefslich der Loko-
motivfihrer und Heizer rund 260, bei der Bahnmeisterei rund
230 und zur Bedienung der elektrischen Anlagen rund 20.

Dem Oberbahnhofsvorsteher unterstehen 25 Gehiilten. |

Fiir die nicht in Dienstwohngebiiuden untergebrachten Be-
amten und Arbeiter sind besondere Uberfiihrungszige eingelegt,
die stindlich vom Hauptbahnhofe Strafsburg nach dem Ver-
schiebebahnhofe abfahren, dort am Nordende umsetzen jund an
acht innerhalb des Bahnhofes angelegten Bahnsteigen aphalten.

*) Organ 1903, 8. 44,
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Die Kosten fiir den Bau des Verschiebebahnhofes und der

Verbindungsbahnen betragen 18,4 Millionen M.
Die Bauarbeiten wurden Anfang Mirz 1902 begonnen,

Maschinen

2-Tenderlokomotive liir die englische Grofse Zentral-Bahn,
(Railroad Gazette 1908, Mai, Nr. 20, 8. 662. Mit Abb.; Zeitschr. d.
Ver. Deutscher Ing. 1908, Juli, Nr. 27, S. 1097. Mit Abb.)
Dic stirkste Tenderlokomotive auf englischen Bahnen ist
nach Entwiirfen von Oberingenieur J. G. Robinson der
Grofsen Zentral-Bahn bei Beyer, Peacock und Co. in Man-
chester gebaut, und in den schweren Verschiebedienst auf dem
hauptsiichlich dem- Kohlenverkehre dienenden Aufstellbahnhofe
zu Wath bei Doncaster eingestellt. Der Kessel ist nach den
far die 2.B.1-Schnellzug-Lokomotiven dieser Bahn giiltigen
Regelformen mit Belpaire- Feuerkiste gebaut und ruht auf
den vier gekuppelten Achsen, deren Federn unmittelbar am
Rahmen befestigt und ohne Ausgleich sind. Ein zweiachsiges
Drehgestell hinter der Feuerkiste triigt das Fihrerhaus, Kohlen-
und Wasser-Behilter. In der Feuerkiste ist aufser einer grofsen
Feuerbricke an der Rohrwand ein Schirm aber der Tir an-
gebracht, der die eintretende Luft zuniichst wagerecht in den
Strom der Heizgase fithren soll, ehe sie die Rohrwand trifft.
Die drei Zylinder liegen etwas geneigt in einer Lbene unter
der Rauchkammer und haben getrennte Ste phe nson-Steuerung,
die durch eine mittels Hindels regelbare Dampfsteuerung um-
gestellt wird. Von den beiden Aulsenzylindern wird mit langen
Schubstangen die dritte Achse, vom Innenzylinder die zweite,
gekropfte Achse angetrieben, Die Lokomotive ist mit Hand-
und Sauge-Bremse ausgeriistet, die den durch Dampfkraft er-
zeugten und auf alle Achsen wirkenden Bremsdruck auslosen.
Auf dem genannten Bahnhofe mufs die Lokomotive einen
Zug von 80 Wagen im Gewichte von 1200t iiber eine Steigung
von 1:146 hinaufschieben. Die hieraus erwachsende Forderung
moglichst gleichmiilsigen Drehmomentes zur Vermeidung des

l'am 3. Juli 1906 konnte der Bahnhof dem Betriebe ibergeben
werden.
B—s.

und Wagen.

Schleuderns, sowie die Notwendigkeit, aus jeder Kurbelstellung
die grofste Zugkraft entwickeln zu konnen, hat zur Anordnung
der drei Zylinder und Versetzung der Kurbeln wm 120° ge-
fuhrt. Die grofste Abweichung nach oben und unten wird
hierdurch auf 5%/, eingeschrinkt. Die Lokomotive hat folgende
Hauptabmessungen :

Zylinderdurchmesser d 457 mm
Kolbenhub h . 660 »
Kesseldruck p 14 at
Kesseldurchmesser im Mlttelschusse . 1524 mm
Heizrohre. Anzahl 221
» Durchmesser aulsen . . 51 mm
» Liinge . . 4674 »
Heizfliche der Feuerbiichse 165,2 qm
» « Rohre . . 12,4 »
» im Ganzeun, wasselbeluhlt 1776 =
Rosttliche R . 2,42 »
Triebraddurchmesser D . 1422 mm
Triebachslast G, . . 75 0t
Betriebsgewicht der Lokomotlve 98,3 »
Wasservorrat 13,6 cbm
Kohlenvorrat . . . 5t
Ganzer Achsstand der Lokomotwe . . 9347 mm
, ( cm) 2h o
Zugkraft 72 = 0,9 p > ——- 12,2 ¢t
Verhdltnis I1: R . 73,1
» H:G, 2,36
> Z:H . \ 69
» 7:G, 162,6
A7

Besondere Eisenbahnarten.

Leistungsfihigkeit der Untergrundbahnen.
(Kngineering News 1908, Band 59, Juni, 8. 616. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7, Taf. XI.

Zum Zwecke der Verbesserung des Verkehres in Neuyork
wurde B. J. Arnold in Chicago, Illinois, vom »State-Public-
Service«-Ausschusse beauftragt, eine Untersuchung die
Betriebsverhiltnisse der von der »Interborough-Rapid-Transit«-
Gesellschaft betriebenen stiadtischen Untergrundbahn anzustellen.

Auf den Schnellgleisen, deren Leistungstihigkeit die der
ganzen Untergrundbahn bestimmen, fahren withrend der Stunden
des stirksten Andranges in einer Richtung etwas weniger, als
30 Zuage in der Stunde. Der Verkehr erfordert einen so
langen Aufenthalt auf den Haltestellen, dals gegenwirtig keine
dichtere Zugfolge, als 2 Minuten gesichert ist. Die Strecken-
gleise Dbesitzen eine grolsere Leistungsfihigkeit. Arnold
schlagt daher vor, die Zugfolge auf den Haltestellen durch
folgende Verbesserungen zu kiirzen:

ither

1. Beschleunigung des Aus- und Kinsteigens mit Hulfe
von Bahnsteigschaffuern und zweckmilsig angeordneten Bahn-
steigschranlen.

2. Einfithrung von Wagen mit vielen Tiren und Anordnnng
getrennter Bahnsteige fiir Ankunft und Abfahrt.

3. Einrichtung selbsttitiger elektrischer Turschlufssignale,

durch die dem Iihrer angezeigt wird, wenn die letzte Tur ge-
schlossen ist.
4. Einfuhrung von Geschwindigkeitsregelung-Signalen in
Nithe der Haltestellen, sodals sich ein anfahrender Zug
dem vorhergehenden mehr nahern kann, als die Blockteilung
gegenwiirtig zuldlst.

der

Arnold glaubt, dafs dic Zugzahl durch diese Malsnahmen.
zusammen mit einigen kleineren Verbesserungen, wie wirk-
samere Bremsung mit eincr Verzogerung von 3,1 statt 2,3 m;Sek?,
auf 40 in der Stunde mit 1,5 Minuten Zugfolge erhoht werden

- kann,



Er schlagt ferner vor, jeden Zug um zwei Wagen zu
verstarken, obgleich die Bahnsteige nicht lang genug dafiir
sind. Kr glaubt, dals die IFahrgiste die vermehrte Bequem-
lichkeit schitzen werden, die sie dadurch gewinnen, dals sie
sich beim Kin- und Aussteigen durch den gedringten Seiten-
gang eines angefiigten Wagens hindurcharbeiten. Der Gewinn
wiirde auf den Schnellgleisen 25 9/, auf den Ortsgleisen 40"/,
betragen.

Abb. 4, Taf. XI zeigt die Umstinde. die die Zug-
folge auf der freien Strecke bestimmen, bei einer Blockteilung.
die dic Zige im geringsten Abstande hilt. Die Linien A
geben die fir das Durchfahren einer Zuglinge, die Linie B’
die fiir das Durchfahren eines Blockabschnittes erforderliche
Zeit, Linie B die letztere Zeit zuziiglich 2,5 Sekunden
Signalbewegung und zuziiglich 5 Sckunden Zeitverlust zwischen
dem Ziehen des Signales und dem Uberfahren des Signales
durch den Zug, dic Linien C die Zeiten A1 oder dic geringste
Zugfolge. Da der Bremsweg im quadratischen Verhiltnisse der
Geschwindigkeit wichst, withrend die zum Durchfahren dieses
Weges erforderliche Zeit nur im geraden Verhitltnisse der Ge-
schwindigkeit abnimmt, so wird die geringste Zugfolge grolser,
wenn die grolste Geschwindigkeit zunimmt. Abb, 7, Taf. XI
seigt, dals die Zugfolge auf der freien Strecke einer Schnell-
bahn bei den gewghnlichen Geschwindigkeiten etwas weniger
als 1 Minute betragen konnte. Die Leistungsfithigkeit des Gleises
ist also in einer Richtung ctwas @ber 60 Zige in der Stuude.

Um diese Leistungstihigkeit bei’ kinftigen Untergrund-
bahnen nutzbar zu machen, miilsten die Haltestellen so ein-
gerichtet werden, dals sie mindestens eine gleiche Anzahl von
Ziigen zulassen. Da die Leistungsfihigkeit der THaltestellen
gegenwirtig nur halb so grols ist,

die

so miifsten sie verdoppelt,
fir jedes Streckengleis also zwei Haltestellengleise vorgesehen
werden. Aulser den beiden Schnellgleisen wiirden zweckmiilsig
auch die beiden Ortsgleise verdoppelt werden, sodals acht
Haltestellengleise entstinden. Dann wire die einzig mogliche
Anordnung eine zweistockige Haltestelle, mit vier Gleisen in
jedem Geschosse.

Die als die beste empfohlene Anordnung einer solchen !

Haltestelle gibt die in Abb. 5, Taf. XI dargestellte, mit
vier Schnellgleisen im untern und vier Ortsgleisen im obern
Geschosse. Fir Ankunft und Abfahrt sind getrennte Bahn-
steige vorgesehen. Zur Erméglichung des Uberganges
cineni Zuge zu einem andern, fihren die Ausginge von
Ankunftsteigen nicht unmittelbar nach aulsen; *sondern
Bahnsteigtreppen fithren von und nach einem zwischen

beiden Geschossen Quergange. Die

von
den
alle

angeordneten von

- alle, wihrend die Hélfte in den Zigen stehen muls.

Um die grofste Leistungsfahigkeit fir kinftige Unter-
grundbahnen zu sichern. sollte, wo mdoglich, auch die freie
Strecke zweistockig angelegt werden. Dann wiirden auf‘ jedem
Gleise Zehn-Wagen-Ziige mit 1 Minute Zugfolge fahren 1\01111en
sodals die Leistungsfihigkeit dreimal so grofs sein wurde, wie
dic der bestehenden Untergrundbahn.

Wenn auf dieser 40 Zige in der Stunde fulnen, und
zwar Ortsziige von sieben und Schnellziige von zehn Wagen S0

wiirde die Leistungsfihigkeit um 75°f, erhoht. f

|
die einen wesent-

Eine Verbesserung in der Blockteilung,
lichen Einfluls der Leistungsfihigkeit
kinftiger Untergrundbahnen haben wirde, Ein-
fithrung eines beweglichen » Achtung«-Signales gesichert \{'erden,

das in Verbindung mit dem jetzigen feststehenden wirkt.

Abb. 6, Taf. XI zeigt die stindliche Leistungsfihig-
keit eines Schnellbahngleises in einer Richtung, bei einer durch
die Verhiltnisse auf der freien Strecke bestimmten geringsten
Zugfolge. Die unteren Linien A zeigen die stiindliche Be-
forderung sitzender IFahrgiste. bei far
Wagen, die oberen Linien BB die ganze Leistungsfihigkeit, Dei
100 Fahrgisten fir den Wagen. .

Die Linie C (Abb. 6, Taf. XI) gibt die Zahil der
lich beférderten Fahrgiste fiir eine Stufenbahn bei 3
Liange far den Sitz. Wihrend die Leistungsfihigkeit dé
beim Zugbetriebe abnimint, wenn die grilste Fahrgeschiwindig-
keit zunimmt, hat die Stufenbahn die entgegengesctzte:! Eigen-
schaft, da ihre Leistungsfihigkeit im geraden Verhilltnisse der
Geschwindigkeit zunimmt.  Bei

auf die Irhohung

kann durch

50 PFahrgisten den

stiind-
05 mm
r Bahn

einer Geschwindigkeit von
20 km/St. hat die Stufenbahn eine Leistungsfihigkeit upgefihr
gleich der einer Schuellbahn mit Zigen von 10 Wagdn,
1 Minute Zugfolge, dabei sitzen die Fahrgﬁste! der |erstern

Aber die
Stufenbahn befordert diese Iahrgiiste mit einer Gesch‘windig-
keit von nur 20 km,St.,

und

wihrend die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit der Zige 40 bis 50 km/St. betrigt, und daher
ist der Betrieb mit Zigen fir grofse Entfernungen vorzjzwhen

Abb. 7, Taf. XI zeigt den Gewinn oder Verlust an
Leistungstithigkeit, der durch einc Zunahme oder Abnahme der
Zugfolge um 1 Sekunde entsteht. Dieser Gewinn oder, Verlust
andert sich im quadratischen Verhaltnisse der Zugfolge. Der
verhiltnismilsige Gewinn oder Verlust dndert sich im geraden
Verhilltnisse der Zugfolge. Wenn also die Leistungsf?higkeit

. der Untergrundbahn von 30 auf 40 Ziige in der Stunde erhoht

den
der

Strecke nach diesem Quergange fithrenden Treppen sind an den

Aulsenseiten der Haltestelle angeordnet.

wird, ist es ungefihr doppelt so wichtig, auf die Sekunden in
der Zugfolge zu achten, und sogar die verhiltnismilsige Wich-
tigkeit jeder Sekunde wachst um 339/, B—s.

Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Badische Staatseisenbahnen.

Versetzt: Maschineninspektor Joos bei der Generaldirektion

zur Verwaltung der Hauptwerkstitte: Maschineninspeltor
Ileces in Karlsruhe nach Heidelberg als Vorstand der
Maschineninspektion.

Bayerische Staatseisenbahnen.

Ernannt: der stellvertretende Direktor der Pfilzischen Eisen-
bahnen Gayer in Ludwigshafen a. Rh. zum Prisidenten

der Kisenbahndirektion daselbst; die Direktionsrite
Lieberich und Staby in Ludwigshafen a. Rh. zu Ober-
regierungsriten bei der Eisenbahndircktion daselbst; der
Obermaschineningenieur Leschmann in Ludwigshafen
a. Rh. zum Regierungsrat und Vorstand der Maschinen-
inspektion daselbst; der Oberbetriebsinspektor Carl in
Kaiserslautern zum Oberinspektor und Vorstandf{er Be-
triebsinspektion daselbst; der Obergiiterinpektor Biieder-
wolff in Ludwigshafen a. Rh. zum Oberi'spektor
|
l
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bei der Eisenbahndirektion daselbst: der Direktionsrat

Dr. Ott in Ludwigshafen a. Rh. zum Direktionsrat bei
der Iisenbahndirektion daselbst; der Betriebsinspektor
Fauth in Ludwigshafen a. Rh. zum Oberinspektor und
Yorstand der Detriebsinspektion Neustadt a. H., der Ober-
ingenieur Serini in Zweibriicken zum Direktionsrat bei
der FEisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. mit dem
Dienstsitze in Zweibricken, unter Verleihung des Titels
und Ranges eines Regierungsrates, der Oberingenieur
Schlecicher in Neustadt a. H. zum Direktionsrat bei
der Kisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. mit dem
Dienstsitze in Neustadt a. II., unter Verleihung des Titels
und Ranges eines Regierungsrates: der Bezirksingenieur
Kalbfus in Ludwigshafen a. Rh. zum Direktionsrat bei
der Eisenbahndirektion daselbst: der Bezirksingenieur
Gohring in Kaiserslautern zum Direktionsrat und Vor-
stand der Bauinspektion II daselbst; der Bezirksingenieur
Levy in Landau i. Pf. zum Direktionsrat bei der Fisen-
bahndirektion in Ludwigshafen a. Rh. mit dem Dienstsitze
in Landau i. Pf., der Bezirksingenieur Seitz in Ludwigs-
hafen a. Rh. zum Oberbauinspektor bei der Iisenbahn-
direktion daselbst; der Bezirksingenieur Martin in
Kaiserslautern zum Direktionsrat und Vorstand der DBau-
inspektion I daselbst: der Bezirksingenieur Scheib-
logger in Kaiserslautern zum Direktionsrat und Vorstand
der Bauinspektion Ludwigshafen a. Rh.; der Bezirks-
ingenieur Brunmner in Ludwigshafen a. Rh. zum Ober-
bauinspektor der Eisenbahndirektion daselbst: der Ingenieur
Chormann in Kaiserslautern zum Oberbauinspektor bei
der Neubauinspektion Neustadt a. H. mit dem Dienstsitze
in Kaiserslautern; der Bezirksingenieur Lind in Homburg
zum Direktionsrat und Vorstand der Bauinspektion Neu-
stadt a. H., der Ingenieur Griels in Landau i. Pf. zumn
Oberbauinspektor bei der Eisenbahndirektion Ludwigs-
hafen a. Rh.; der Ingenieur Hochstetter in Homburg
zum Oberbauinspektor bei der Eisenbahndirektion Regens-
burg; der Maschineningenieur Rodiger in Kaiserslautern

-

zum Obermaschineninspektor bei der Eisenbahndirektion
Ludwigshafen a. Rh. mit dem Dienstsitze in Kaiserslautern;
der Obermaschineningenieur Giesler in Ludwigshafen
a. Rh. zum Direktionsrat und Vorstand der Werkstitte-
inspektion daselbst; der Direktionsrat Mattern in Lud-
wigshafen a. Rh. zum Direktionsassessor bei der Kisen-
bahndirektion daselbst, unter Belassung des Titels eines
Direktionsrates; der Ingenieur Glack in Kaiserslautern
zum Direktionsassessor bei der Eisenbahndirektion Wuarz-
burg, der Ingenieur Iimrich in Zweibriicken zum Direk-
tionsassessor bei der Kisenbahndirektion Nirnberg; der
Bezirksingenieur Weidmann in Ludwigshafen a. Rh.
sum  Bauinspektor bel der Eisenbahndirektion daselbst;
der Ingenieur IFeil in Neustadt a. H. zum Direktions-
assessor bei der Eisenbahndirektion Augsburg; der In-
genieur Libertus in Kaiserslautern zum Bauinspektor
bei der Fisenbahndirektion Ludwigshafen a. Rh., der
Maschineningenieur Vdélcker in Ludwigshafen a. Rh.
zum Llisenbahnassessor bei der Kisenbahndirektion daselbst.

Wiirttembergische Staatseisenbahnen.

Ubertragen: dem Regierungsbaumeister Aschenbrenner
die Abteilungsingenieur-Stelle bei der Eisenbahnbauinspek-
tion Khingen.

Versetzt: Eisenbahnbetriebsinspektor Horn, Vorstand des
Reklamationsbureaus der Generaldirektion auf eine Hilfs-
referentenstelle im administrativen Dienst dieser General-
direktion.

Reichseisenbahnen in Elsals-Lothringen.

Versetzt: Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Dr. Ing.
Jordan aus dem Reichsamt fir die Verwaltung der
Reichseisenbahnen zu Berlin in die Betriebsverwaltung
nach Strafsburg als Vorstand der Betriebsinspektion II der
Betriebsdirektion Stralsburg I; Kisenbahnbau- und Betriebs-
inspektor Kommerell von Stralsburg nach Berlin in
das Reichsamt fir die Verwaltung der Reichseisenbahnen
als Hulfsarbeiter.

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Dampflokomotive, deren im Drehgestell angeordnete Laufachsen
mittels einer MHiilfsmaschine zeitweilig als Triebachsen verwend-
bar sind.

D.1.P.202831. H. Liechty in Bern, Schweiz.

Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7, Taf, VIII,

Um die Achsen des Drehgestelles von Lokomotiven mittels

einer am Hauptrahmen gelagerten Maschine zeitweilig antreiben !

zu konnen, ist ein in einem Pendelrahmen gelagertes Kehlrad
angebracht. Der Rahmen ermoglicht die wiegende, das Kehlrad
die drehende Bewegung des Drahtgestelles in einfachster Weise.
Durch EKinschaltung eciner ausriickbaren Kuppelung in den

Antrieb der Drehgestellachse ist dafir gesorgt, dals die Ma- .

schine nicht bei gewohnlichem Betriebe von der Drehgestell-
achse leerlaufend mitgeschleppt zu werden braucht.

Der Antrieb der Laufachsen erfolgt dadurch, dals Frisch-
dampf oder Abdampf der Ilochdruckzylinder a in die Nieder-
druckzylinder b geleitet wird, die ein Zahnrad ¢ in Drehung
versetzen. Letateres ist in einem Dreieck-Rahmen d (Abb. 5,

Taf. VIII) gelagert, der bei e am Drehgestelle befestigt ist .

und um den Punkt f schwingend den Seitenausschliigen des
Drehgestelles folgen kann. Um dem Drehgestelle auch seine
drchende Bewegung um diese senkrechte Achse g zu gestatten,
sind die Zahne des Rades ¢ nach einem Halbmesser h gleich
dem halben Laufachsstande vermehrt um den Teilkreishalb-
messer des losen Zahnrades i gefrist, wihrend der Pendel-
rahmen bei e nicht starr, sondern mittels um den Punkt g
geschlagener Kreisschlitze mit dem Drehgestelle verbunden ist.

Das Zahnrad i sitzt lose. auf seiner Achse, um es anzutreiben
wird die Kuppelung k eingeriickt. Der kleine Durchmesser
der bei ecingeriickter Kuppelung als Triebachse arbeitenden
Laufachsen und deren Antrieb hindern die Entfaltung grofser
Geschwindigleit, daher werden sie bei solchen durch Ausriicken
der Kuppelung k zu Laufachsen gemacht. Da dann kein Teil
der Antriebseinrichtung mitlauft, ist es dem Haupttriebwerke
moglich, die seiner Bauart entsprechende Geschwindigkeit zu
entfalten, G.

Kippwagen,
D. R. P, 203851. M. GOrenstein in Berlin.
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 12, Tafel VIII.

Das Kippen des Wagenkastens erfolgt durch die Drehung
eines Rades wihrend der Fahrt mit Hilfe einer zwischen
Wagenkasten und Wagenrad gelenkig angeordneten Kuppelung ;
hierbei wird die zum Umkippen der Kasten erforderliche Arbeit
von der den Wagenzug antreibenden Lokomotive geleistet. und
das Umkippen der Kasten aller Wagen wihrend der Fahrt
selbsttiitig bewirkt.

Die Abb, 8,9, 10 und 11, Taf, VIIT veranschaulichen die
Erfindung in zwei verschiedenen Ausfithrungsbeispielen an ein-
seitig kippenden Kastenwagen, Abb. 12, Taf, VIII stellt den
hierbei verwendeten Kipphebel dar. Bei der Ausfihrung des
Kippwagens nach Abb. 8 und 9, Taf, VIII ist oberhalb eines
Laufrades a auf der der Kippseite gegeniiberliegenden Seite
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ein Kipphebel b an der Unterseite des Kastens d mittels eines
Kreuzgelenkes ¢ befestigt.
der Kipphebel b mit einem Halter e in der in Abb. 8, Taf. VIII
gestrichelten wagerechten Lage gehalten. An das freie Ende
des Hebels b ist ein Zapfen f angelenkt, der zum Einsetzen
eines der in gleichen Abstinden im Laufrade a vorgesehenen
Liocher bestimmt ist. Die Linge des Kipphebels b ist so be-
messen, dals der Zapfen f bei nicht gekipptem Kasten in das
jeweils unterste Loch g gesteckt werden kann.

Wird nun durch die Lokomotive der Wagenzug vor- und
zuriickgeschoben, so wird der Kasten nach einer halben Um-
drehung des Rades zwangliufig in die Abb. 9. Taf, VIII ge-
strichelt angedeutete Stellung gekippt. Wird der Wagenzug
um mehr als eine halbe Radumdrehung verschoben, so wird
der Kasten wieder zuriickgekippt und dann mehrmals vor- und
zuriickgekippt, wodurch die vollstindige Entleerung des Inhaltes
gewiihrleistet wird. Zwischen den Kupplungsteilen kann ein
entsprechender Spielraum in der Weise angeordnet sein, dals
der Kasten beim Weggange des Schwerpunktes iiber die Dreh-
achse bis in seine iiulserste Stellung fiillt. Statt den Wagen-
kasten auf der der Kippseite gegeniiberliegenden Seite durch eine
Druckstange b mit dem tiefsten Punkte des Rades a zu ver-
binden, kann man ihn auch auf der Kippseite mit dem hichsten
Punkte kuppeln; das Kippen erfolgt dann nicht durch Druck-.
sondern durch Zugwirkung. Verwendet man fir die Ver-
bindung des Kastens mit dem Rade eine schlaffe Zugverbindung,
so findet nur ein einmaliges Kippen, aber kein Zuriick-
kippen statt.

Bei der Ausfihrung nach Abb. 10 und 11, Taf. VIII wird
der Kasten d durch die Kippkuppelung nicht uomittelbar mit

Wiihrend des Nichtgebrauches wird

einem Laufrade a, sondern mit einer von letzterem mit Zalhn- -

ridern i, k oder Ketten angetriebenen.
[.ochern 1 versehenen Scheibe m verbunden,

mit entsprechenden
G.

Stromdieht gelagerte Schienenstofsverbindung mit elastischer Ab-
sonderung der Schienenfufsenden von deren Traglasche,

D. R. P. 204766. The Rail Joint Company in Neuyork.
Hierzu Zeichnung Abb. 13, Tafel VIII

Um die Dauer der zwischen den Schienenfiifsen und der
Traglasche liegenden, von den iiber die Schienen fahrenden
Zugen fortgesetzt zusammengedriickten und darauf wieder ent-
lasteten Nichtleitern zu vergrifsern, sind diese in der Weise
auf der Traglasche angeordnet, dals die von der Last des
Zuges herabgedriickten Schienenenden die Stromdichtung zwar
suniichst zusammendriicken, dann aber auf die Traglasche oder
auf feste Zwischenplatten aufsetzen, Die Beanspruchung des
Dichtungsmittels durch den Zug wird somit auf ein geringes
Mafs herabgesetzt, dafiir aber auf eine vollkommen stromdichte
Schienenstolsverbindung zeitweise verzichtet.

Abb. 13, Taf. VIII zeigt die stromdichte Schienenstolsver-
bindung. Die zusammenstofsenden Schienenenden A haben
Laschen 1 und Bolzen 2. Nichtleiter 3 sind zwischen die
Schienen + und Laschen 1 ecingelegt, eine ebensolche l.age 4
zwischen die Stirnfliichen der Schienenenden. Die Bolzen 2
sind an ihren Enden mit stromdichten Biichsen 5 versehen,
Die Fiif[se der Schienenenden ruhen durch elastische Nicht-
leiter 7 auf einer Briicke, auf der jene so angeordnet sind,
dafs die Absonderung nur bei nicht belastetem Schienenstolse
sur Wirkung kommt, die Schienenfiifse aber bei Belastung
des Schienenstofses durch den Zug auf die leitende DBriicke 6
aufsctzen. Zu diesem Zwecke ist zwischen der Briicke 6 und
den Schienenfufsenden A eine Anzahl stromdichter Federn an-
gebracht, die geniigend vorstehen und widerstandsfihig genug

- 6 angebracht, die in die Glieder
" sie herabgelassen werden.

. [
um -die unbelasteten Schienenenden in erhohter | Lage

Die picht-
leitenden Federn 7 koénnen aus Gummi oder aus Metall be-
stehen: in letzterem Falle ist eine stromdichte Schicht zwischen
ihnen und der Schiene oder der Traglasche anzuordnen. Die
Federn werden in geeigneter Lage auf der Briicke 6 |durch
Platten oder Ansiitze 8 gehalten, die die Bricke 6 iiberragen
und aufserdem als Tragflichen flll die Schienenenden dlenen

wenn der Zug iber die Schiene hinwegfihrt, LG,

sind,
aufser Berihrung mit der Briicke 6 zu halten.

Federnde Anzugsvorrichtung fiiv die Wagen hei Bahnen
mit Firder-Gliederkette. |
D. R. P. 198720. Eisenwerk vormals Nagel und Kaemp,
Akt.-Ges. in Hamburg.
bis 4,

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 Taf, XII.

Bei Seilforderbahnen werden die an den Wagen beflstigten
Anschlige, gegen welche die am Seile sitzenden Mitnehmer
stofsen, federnd angeordnet, um dem Wagen eine wenn auch
kurze Zeit zur Beschleunigung zu lassen. Die Erfindung be-
zieht sich auf eine iihnliche federnde Anzugsvmnchtﬂng fiir
die Wagen, die an eine gewdhnliche Gliederkette angeschlossen
werden, '

Abb. 2, Taf. XII zeigt eineu iiber der Kette lagfenden
Wagen mit zwei in der Ruhestellung befindlichen Hlinken,
Abb. 3, Taf, XII einen Querschnitt durch Wagen und Kette.
und Abb. 4, Taf. XII die Klinke. Unter dem Wagen 2 sind
auf den drehbar gelagerten Achsen 3 und 4 die Klinken 5 und
der Kette 1 einfallen, wenn
Die Klinke 5 dient zum Mitnehmen
des Falirzeuges in der Pfeilvichtung, wihrend die Klinké 6 zum

- Mitnehmen in der entgegengesetzten Richtung oder zur Bremsung

des Wagens bei der Fahrt in Pfellnchtung auf abfallender
Strecke dient. Das Festhalten der Klinken in der Ruhestellung
und das Ausriicken zum Ubergange in die Arbeitstellung wird
durch doppelarmige Hebel 7, 8 und 9, 10 bewirkt, die auf
den Drehachsen 3 und 4 der Klinken befestlgt sind. Befinden
sich die Klinken in der Stellung Abb. 2, Taf. XII, so greifen
die zweckmiilsig mit Laufrollen versehenen Enden der, Hebel-
arme 8 und 10 in die Fallen 11 und 12 ein, die |als am
Wagengestelle befestigte, gebogene Federn ausgebildet sind.
Die Enden der doppelarmigen Hebel sind nach entgegengesetzten
Seiten gekropft (Abb. 4, Taf. XII). Der Wagen wird durch
einen an der betreffenden Stelle der Fahrbahn in bekannter
Weise angeordneten Anschlag 13 an die Kette gekuppelt, auf
den das ebenfalls mit einer Laufrolle versehenen Ende des
Hebelarmes 7 ausliuft und in die Ilohe gehoben wird. Dadurch
wird der Hebelarm 8 aus der Falle 11;gelost. Die Klinke
fillt herab und greift hierbei in das unter ihr befindliche
Kettenglied ein. Zwischen den beiden Klinken 5 und 6 ist.
durch ein Rohr 18 geschiitzt, eine Druckfeder 19 angebracht,
die sich einerseits gegen den Teller 20, anderseits gegen den
cinstellbaren Anschlag 21 stiitzt, Letzterer ist an der Stange
22 festgeklemmt, die mit dem Teller 23 versehen ist. Die
gegenseitige Anordnung ist so getroffen, dals sich die; Klinken
5 und 6 mit ihren Kopfen 24 gegen die Teller 20 und 23
legen, wenn sie sich in Einklinkstellung befinden, so dals die
Feder von der einen oder andern Seite her gespannt wird,
bevor die Mitnahme des Wagens erfolgt.
G.



Mehrteiliges Achslager fiir Eisenbahnfahrzeuge.
D. R. P. 201547. A. Katona und Markos in Budapest.
Hierzu Zeichnungen Abb, 5 bis 8, Taf. XII.

Auf dem Achszapfen a sitzt am Zapfenhalse e eine Biichse
b, in der die Staubdichtung d untergebracht ist. Diese Biichse
ist mit einem Flansche ¢ versehen, der die hintere Achsgabel-
filhrung bildet und zur Verbindung mit dem vordern Teile
der Lagerbiichse dient. Die vordere Lagerbiichse h, in der
sich die Lageschale f und das Schmiergefils g mit dem Schmier-
polster befinden, greift etwas in die hintere Biichse ein und wird
aufserdem mittels Verstirkungen i, i' mit dem Flansche ¢ der
hinteren Biichse durch Schrauben k k! verbunden. Die Uber-
tragung des Gewichtes auf die Lagerbichse und den Zapfen
geschieht mittels eines uber die vordere Biichse geschobenen
Rahmens n, dessen oberer Teil mit der Tragfeder durch
Schrauben o, o! verbunden ist und der zugleich die vordere
Achsgabelfihrung bildet. Die innere Offnung des Rahmens ist
langer. als dic Hohe der vorderen Biichse, damit der Rahmen
von der Bichse gehoben und so die Bichse vom Tragfeder-
drucke entlastet werden kann, Da sich der Rahmen aber
hierbei durch die Schienenstifse gegeniiber der Achsbiichse
heben konnte, wird eine Beilage p zwischen den Rahmen und
die Bichse geschoben und durch die Schrauben k' festgehalten.
Nach Entfernung dieser Beilage p kann der Rahmen n von
der Achsbiichse abgehoben werden; damit wird die Biichse von
dem Tragfederdrucke- entlastet und man kann nach Losung
der Schraubenmuttern die vordere Biichse herausziehen, die
Lagerschale, das Schmiergefils mit dem Schmierpolster und
auch die Staubscheibe kdnnen entfernt oder gewechselt und der
Achszapfen kann untersucht werden, Es ist somit nicht er-
torderlich, den Wagen bei den gewdhnlichen Priffungen zu
heben : dies geschieht bei Anwendung dieser Achsbiichse nur
dann, wenn die Achse selbst ausgetauscht werden soll.

G.

Vorrichtung zum Anzeigen der fiir eine einzustellende Fahrstrafse
falseh liegenden Weiche,

D. R. P. 201212. Zimmerwmann und Buchloh
in Berlin-Borsigwalde.

Hierzu Zeichnung Abb. 9, Tafel XII.

Bei den elektrischen Signal- und Weichenstellwerken be-
kannter Art sind die fir eine einzustellende Fahrstrafse etwa
falschen Weichenlagen nur an den Stellungen der Bedienungs-
hebel zn erkemnen, KEs ist daher ziemlich schwierig, ein
grifseres Stellwerk ausrveichend sicher und schnell zu bedienen,
wenn den bedienenden Beamten die vor dem Ziehen eines
Fahrstrafsenhebels jeweilig vorzunehmenden Kinstellungen der

einzelnen Weichenbedienungshebel nieht geniigend geliufig
sind.

Die Erfindung bezweckt nun eine Erleichterung in der
Bedienung solcher Stellwerke. indem aufser durch die Lageu
der Bedienungshebel alle fiir eine Kahrstralse falsch liegenden
Weichen bei einer Vorbewegung des Fahrstrafsenhebels vor der
Einstellung der mechanischen Verschliisse kenntlich gemacht
werden, und zwar in derselben Weise, wie beim Aufschneiden
der Weichen im Stellwerke. Diese Wirkung Lifst sich er-
zielen, indem man beim Ziehen des Fahrstralsenhebels die den
falschen Weichenlagen entsprechenden Uberwachungsleitungen
unterbricht oder erdet. Abb. 9. Taf. XII zeigt eine Kin-
richtung, bei der die den falschen Weichenlagen entsprechenden
Uberwachungsleitungen beim Ziehen des Fahrstralsenhebels ge-
erdet werden. Der Bedienungshebel b ist mit dem Schalter s

>

o

9

und dem Uberwachungsmagneten e zum wechselseitigen An- .

Organ far die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neus Folge. XLVI. Band 3, Heft. 1909.

triebe der Weichentriebmaschine g in bekannter Weise ver-
bunden. Die Leitungsschliisse 1, 2, 3 und 4 am Schalter s
dienen zur Umschaltung des Betrieb- und Bremsstromes, die
Schliefser 5 oder 8 stellen bei der #ulsersten Endlage des
Schalters s die Verbindung far den auftretenden Uberwachungs-
strom mit der 110-Voltbatterie a, und die Schlielser 6 oder 7
die Verbindung mit der 30-Voltbatterie a' nach Einnehmen
der dargestellten Zwischenstellung des Schalters s her. Der
in der dargestellten Rubelage vorhandene Uberwachungsstrom
flielst vom —-Pole der Batterie a' iber 6, L3, 10, L® und
e zuriick zu dem — - Pole der Batterie. Der Verschlulskranz v
auf der Achse des Bedienungshebels b und die an dem Fahr-
strafsenschieber ¢ sitzenden Verschlulsstiicke d! und d? stellen
einen in bekannter Weise angewendeten mechanischen Ver-
schlufs zwischen dem Weichenbedienungshebel b und dem den
Schieber ¢ bewegenden Fahrstralsenhebel f dar, der durch den-
selben Schieber ¢ den in der Abbildung nicht angegebenen
Signalhebel nach dem Festlegen der Weichenbedienungshebel
freigibt. In der Rulelage liegt der Weichenbedienungshebel
richtig far die Fahrstralse f', denn das Verschlufsstiick d'
kann iiber den Verschlufskranz treten, fir die Fabrstrafse f?
dagegen mufs der Bedienungshebel in der Pfeilrichtung fir die
andere Endlage der Weiche umgelegt werden,

Der Fahrstralsenhebel f kann nun durch einen in dem
Mitnehmer m am Schieber ¢ fir die beiden Angriffskurbeln k!
und k? vorgesehenen Leergang aus der Ruhelage nach rechts
oder links bewegt werden. ohne den Fahrstralsenschieber c
mitzunehmen, und kann daher auch bei falsch liegender Weiche
um einen gewissen Winkel umgelegt werden, wie fiir die
Richtung f* gestrichelt angedeutet ist. Hierbei wird der
Schlielser 12 durch den an die Kurbel h des Hebels f an-
geschlossenen Schalter t geschlossen, bevor der Fahrstrafsen-
schieber ¢ nach links verschoben werden kann. Durch Schliefsung
des Schliefsers 12 wird die in dem Punkte II an die Uber-
wachungsleitung L® angeschlossene Leitung L7 geerdet und ein

" neben der Leitung [* der falsch liegenden Weiche laufender

Stromkreis vom ---Pole der Batterie a'! tber 6, II, L7 12
und iber Erde zuriick zum — -Pole der Batterie geschlossen.
Der durch diesen starken Nebenstrom stromlos gewordenc
Uberwachungsmagnet e lilst seinen Anker i los. der unter dem
Einflusse der Feder n eine Anzeigevorrichtung nebst Klingel
wie beim Aufschneiden der Weiche auslost, und den Schliefser
fair den Kuppelstromkreis des abhiingigigen Signales unter-
bricht.

Ist der Bedienungshebel in die der dargestellten entgegen-
gesetzte. fiir die Fahrstrafse > richtige Lage umgelegt, so
liuft nach der Umstellung der Weiche der Uberwachungstrom
von dem —-Pole der Batterie a! iiber 7, I, L*, 9, L5 und

‘e zuriick zum —-Pole. wihrend die an die Leitung I’ an-

geschlossene Leitung L7 iiber den Schliefser 12 geerdet bleibt,
Der wieder erregte Magnet hat durch seinen Anker i die An-
zeigevorrichtung entsprechend der richtigen Endlage der Weiche
umgestellt. die Klingel abgeschaltet und den Schlielser fiir den
Kuppelstromkreis des von der Fahrstralse f> abhiingigen Signales
geschlossen. Der Verschlufskranz o ist durch die Drehung des
Iebels b in der Pfeilrichtung von dem Verschlufsstick d?
zuriickgetreten, und der Hebel f kann nun zur Verschiebung des
Schiebers ¢ fir den mechanischen Verschluls der Weiche in
der Fahrstralse f* und fiir die Freigabe des abhingigen
Signales in seine Endlage bewegt werden. Beim Ziehen des
Fahrstralsenhebels in der Richtung f', wofir der Bedienungs-
hebel b in der dargestellten Stellung richtig liegt, wird der
Schliefser 11 der im Punkte I von der Uberwachungsleitung
1Y abzweigenden Leitung L.° geschlossen und dadurch die
entsprechende Leitung der fiir f' falschen Weichenlage ge-
erdet. G.
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Biicherbesprechungen.

Die Entwickelung der Dampfmaschine. Eine Geschichte der orts-
festen Dampfmaschine und der Lokomobile, Schiffs-
maschine und der Lokomotive. Im Auftrage des Vereines
deutscher Ingenicure bearbeitet von C. Matschols. Band I
und II. Berlin, J. Springer, 1908. Preis 24 M.

Der auf dem Gebiete der Forschung iber die Dampfma-
schine wohlbekannte Verfasser*) veroffentlicht sein im Aunf-
trage des Vereines deutscher Ingenieure bearbeitetes Werk

der

itber die Geschichte der Dampfmaschine, das mit einem aulser-
ihrer Bildnisse der Minner gedacht, die sich um die Forde-

gewohnlich grolsen Aufwande an Arbeit und Mitteln herge-
stellt ist, zu einem Zeitpunkte, von dem Th. Peters in einem
Geleitworte mit Recht sagt, dals er nach menschlichem kr-
messen fast der Aulserst mogliche fir ein solches Unternehmen
sei. Die personliche Uberlieferung aus der ersten Zeit der
Entwickelung der Dampfinaschine zieht sich noeh in zartem
Faden bis in unsere Tage, der durch neues Ankniipfen vor
dem Ablaufen geschiitzt werden mulste. Das hat Matschols
getan, indem er mit grofster Ausdauer alle Quellen fir alte
und neue Nachrichten aufsuchte und erschlofs. Aber noch in
einer zweiten Richtung erscheint der gewihlte Zeitpunkt dieser
Bearbeitung als besonders geeignet und niitzlich. Die zahl-
reichen jungen Wettbewerber der Dampfmaschine, die die
Neuzeit hervorbringt, und die an ihrer Stelle volle Berech-
tigung haben, haben die Dampfmaschine als Alleinherrscherin
gestlirzt, drohen nun aber, sie, die nach wie vor die wich-
tigste Tragerin der technischen Teile unserer Kultur bleibt,
in der Wertschiatzung vieler Beteiligter in ungerechtfertigter
Weise zur Seite zu dringen. Da ist es von besonderm Werte,
dals hier nun ein umfassendes Bild von der grofsartigen Lei-
stung aufgerollt wird, die die Dampfmaschine fiir die Mensch-
heit vollbracht hat, und die die Grundlagen des Lebens der
gebildeten Volker in wenig mehr als 150 Jahren vollstindig
umgestaltete. Mit Freude siecht man die willigste und erfolg-
reichste Dienerin des Menschen in der ihr gebiithrenden Stel-
lung gestirkt, die ihre Rolle noch nicht im mindesten ausge-
spielt hat. Detont doch Hergesell in diesen Tagen selbst
fir das Luftschiff die Ermoglichung eines Dampfbetriebes als
eines der anzustrebenden Ziele.

Das Werk selbst nimmt nach Inhalt und Ausstattung eine
fithrende Stellung ein, sein Krscheinen ist ein Ereignis auf
dem Biichermarkte, und wenn uns auch die knge des verfiig-
baren Raumes verbietet, auf eine Schilderung des ganzen In-
haltes einzugehen, so wollen wir doch unter dringendster
Empfehlung genauerer Kenntnisnahme einige der Hauptzige
betonen.

Kine breit gehaltene Kinfihrung erdrtert in mehreren Ab-
schnitten nach statistischen, technischen, wirtschaftlichen und
Verkehrs-Gesichtspunkten den Linflufs, den die Dampfmaschine
auf die Gestaltung des offentlichen Lebens gchabt hat, und
zwar fir verschiedene Betriebe und die wichtigsten Staaten.

*) Organ 1902, S. 86,

An dieses allgemeine Bild der Beeinflussung der Kultur durch
die Dampfmaschine schliefst sich dann in dem weitans grofsten
Teile der beiden Diinde die Darstellung der Dampfmaschine
selbst, und zwar getrennt nach den Zeiten vor 1800, von 1800
bis 1860 und nach 1860, wobei die verschiedenen Arten, die
Verwendungszwecke und die Durchbildung der wichtigen Ein-
zelheiten eingehend erortert werden, bis far dic Neuzeit die
Dampfturbine den Abschlufls bildet.

In personlicher Beziehung wird eingehend unter Beigabe

rung der Dampfmaschine in Wissenschaft und Bau verdient
gemacht haben, wobei dann auch die wissenschaftlichen Grund-
lagen dieses Wunderwerkes menschlichen Geistes hell beleuchtet
werden.

Das Buch ist von deutschem Forschergeiste und deutscher
Griindlichkeit durchdrungen, dabei aber frei von jeder Ein-
seitigkeit und anregend und gefillig in der Haltung, die Aulsere
Ausstattung musterhaft. So konnen wir nur sagen, dals das
Buch in jeder Hinsicht volle Befriedigung bietet. :

Der preufsische Landeseisenbahnrat in den ersten 25 Jahren| seiner
Tatigkeit 1883 bis 1908. Denkschrift, dem Landdseisen-
bahnrate iberreicht vom Minister der offentlichen Arbeiten.
Berlin, C. Ileymann, 1908. |

Die Denkschrift, die der Tatiglkeit des preulsischen Landes-
eisenbalmrates gewidmet ist, bietet in dieser Schilderung zu-
gleich ein hochst anschauliches Bild von der Entwickelung der
Eisenbahnwirtschaft in Preulsen @berhaupt, insbesondere tritt
auch Kklar hervor, wie die besonderen Verhaltnisse bestimmter
am Verkehre hauptsachlich beteiligter Kreise zur Geltung
gebracht und Dberiicksichtigt sind. Die im Laufe der Zeit
entstandenen, den Landeseisenbahnrat betrefienden Verord-
nungen und Gesetze werden im Wortlaute mitgeteilt.

Die Denkschrift bietet eine grofse Zahl von begchtens-
werten und fir die Beurteilung neuer Unternehmungen, sowie
der weitern Entwickelung der alten hochst wichtigen Angaben
tber die verschiedenen Frachtarten und die Frachtsitze. Ins-
besondere werden in zeichnerischer Ubersicht der Bestand an
Fahrzeugen, die Leistungen, die Einnahmen im Ganzgn, die
Kinnahmen far die Beforderungseinheiten und der Netzumfang
im Vergleiche zum Stande von 1880 in klarer Weise dar-
gestellt. Beachtenswert ist die daraus hervorgehende Tatsache,
dals zwar die ganze Einnahme aus dem Personen- und Gepick-
Verkehre um rund 237 °/,, aus dem Giterverkehre um; 208°/,
zugenommen, dabei aber die auf 1 Personenkilometer entfallende
um 32°%,, die far 1 tkm um 15°/, abgenommen hat, ein
Beweis, dals die Wirtschaft der Bahnen im Laufe der be-
trachteten Zeit innerlich erheblich ungiinstiger geworden ist.
Iar jeden Fachmann, wie fir jeden am Verkehre Beteiligten
hat diese erschopfende und mafsgebende, amtliche Arbeit die
grilste Bedeutung.
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