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VIl Diingemittel (Abb. 3, Taf. 3Y).

Alle erdrterten Massengiiter erfordern nur offene Wagen,
Dungemittel dagegen gedeckte. 1911 wurden 14,4 Millionen t
Kalisalze in Deutschland gewonnen. Die Gewinnung liegt iiber-
wiegend in Mittel- und West-Deutschiand, in Hannover, Magide-
burg, Sachsen. Die Forderung kann, beispielweise im Elsals,
noch bedeutend gesteigert werden. Die Be- und Entladung der
Salze dauert ziemlich lange. Die Verbraucher verteilen sich
iber das ganze Land. Beide Umstinde sind fir die Bildung
geschlossener Ziige unginstig. Die Zuteilung der Wagen an
die Verbrauchsgebiete erfolgt dagegen einheitlich durch das
Syndikat. Die Gruben fordern bis zu 100 Wagen tiglich. Auf
einzelnen Bahnhofen, wie Staflsfurt, kommen 300 bis 400 Wagen
tiaglich zusammen. Der Verkehr mit Kali ist nach Textabb. 5
sehr ungleichmalsig; im Herbste nach der Ernte wurden 1912
600000 t monatlich verbraucht, im Juui sinkt die Zahl auf
200000 t. Grofse Mengen gehien nach dem Osten.  Schon jetzt
werden geschlossene Ziige von den Schiichten nach bestimmten
Bahnhofen im Osten gefahren, von denen sie dann den einzelnen
Empfangern zugefithrt werden. Cauer rechnet mit 1,5 Mil-
lionen t an Dingemitteln. Man kann nicht annehmen, dals
diese Mengen, von denen vicle, so 250 000 t von Hannover nach
Mngdeburg, nicht im ostwestlichen Znge der Giiterbahn be-
fordert werden, der Bahn zufliefsen wirden. Auch kaun bei
dem geringen Bedarfe der einzelnen Empfinger nicht. mit ge-
schlossenen Zigen von 1600 t gerechnet werden.

Aulser den besprochenen Massengiitern nimmt Cauer noch

eine ganze Reihe von Gitern als Massengiiter fir seine Bahn

in Anspruch: an Zement 250000t, Getreide, Holz, Kartoffeln, .

Mehl, Petroleum 42 000 t. Salz. Tee, Zucker. Bei den geringen

Mengen dieser Giiter, der grofsen Zahl von Empfingern und |
Versendern, die grolsen Teiles nicht an der Bahn nach Cauer .
liegen, der Schwierigkeit der Be- und Entladung der geschlossenen !
Zige von 1600 t, dem Mangel an Lagerplitzen. Schuppen und ;
Ladegleisen ist nicht zu erwarten, dals sie als Massengiiter in

1600 t-Ziigen gefahren werden konnen. Der errechnete Massen-
verkehr von 10 Millionen t und die eingesetzte Zugbelastung
von 1600 t treffen hiernach nicht zu. Schon bei dem Herab-

gehen des Verkehres auf 5 Millionen t und bei 800 t Zugstirke
steigen aber die errechneten Frachtsiitze um etwa 30"/, auch
wenn man die dbrigen Annalmen Cauers beibelalt. Aber
auch bei diesen geringeren Mengen kann uieht it einem Ver-

‘kehre grolser Massen in geschlossenen Ziigen vom Versand- zum

Abb. 5. Verteilung der fiir Kalisalze gestelllen Wagen aunf die

Monate 1911.
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Empfang-Orte, besonders fur Kolle, gerechnet werden. Damit
sind aber auch die itbrigen Annahmen, besondcrs die erheblicher
Einsclu'ii'nkung der Verschiebearbeit und der Gleisanlagen, und
die wesentliche Verbesserung des Umlaufes der Fahrzeuge grofsen
Teiles hinfallig. DBeziiglich des wirtschaftlichen Ergebnisses ist
noch zu bericksichtigen, dafls die bestehende Bahn bedeutende

Organ fiir die Fortschritte des Ilisenbahnwesens, Neue Folge. LVI, Band. 24. Heft. 1919, 52



Ausfiille erleiden wirde. Demnach kann die wirtschaftliche
Berechtigung des Baues einer besondern Giterbahn von Dortmund
nach Berlin nicht anerkannt werden,

Der Hauptvorteil dieser Bahnen wire die Trennung des
Reise- und Giter-Verkehres. Die kann man auch bei den be-
stehenden Balnen durch den Bau besonderer Giitergleise auf
iiberlasteten Strecken und den Ausbau der Bahnhife erreichen.
Ubrigens diirfte es schwer sein, die Antrige der Anlieger auf
Einlegung von Reiseziigen bei Giterbahnen, die durch bisher
bahnlose Gebiete fithren, abzulehnen.

Als Vorzug der Massengiiterbahnen kinnte man ferner die
Einfulirung von grolsen Selbstentladern anfahren, durch die der
Empfinger Zeit und Kosten bei der Entladung spart. Die Be-
nutzung solcher Wagen ist aber nicht an den Bau von Massen-
giaterbahnen gebunden, sie konnten ebenso auf den bestehenden
Bahnen eingefithrt werden. Hierdurch wiirde sich auch der
Vorteil ergeben, dals Einspriche von Verfrachtern, die zufallig
nicht an der Bahn liegen, vermieden werden.

Der Zweck und Hauptvorteil der Massengiiterbahn soll die
Erreichung niedriger Frachtsitze sein. Abgesehen davon, dafls
der Massenverkehr, der die Voraussetzung solcher Bahnen bildet,
nach dem Gesagten in Deutschland selten ist, so diirfte noch
die Gewahrung von Sondersiitzen fir die an solcher Bahn liegenden
Verfrachter zu Einspriichen anderer fihren, die um so be-
rechtigter wiren, als die Massengiiter, wic die Untersuchungen
aber die Beforderung von Kohlen zeigten, nur zu einem oft
sehr kleinen Teile die Massengiiterbahn, auf lange Strecken
vielmehr die bestehenden Bahnen benutzen miissen; es wiirde
schwierig sein, hier eine Grenze zu setzen, DBei der Bildung
der Frachtsatze wire auch zu beriicksichtigen, dals der be-
stehenden Bahn durch die Entziehung der Massengiiter Ausfille
erwachsen wiirden, Auch wiren Kosten far den Bau von Zu-
bringerlinien und Anschlissen an die bestehenden Bahnen auf-
zuwenden.

Aus allen diesen Griinden scheint Deutschland mit seinem
dichten Bahnnetze fiir den Bau von Massengiterbahnen nicht
geeignet.

Mit Cauer und Rathenau ist der Verfasser der Ansicht,
dafls es dringend notig ist, den Massenverkehr tunlich zu firdern.
Ein geeignetes Mittel scheint die Unterstitzung der Bildung
-geschlossener Zige und Wagengruppen zu sein, da so das Ver-
schieben und die Bahnhofe eingeschrinkt werden konnen und
der Umlauf der Fahrzeuge verbessert wird. Doch wird dies
nur bei Zulassung kleinerer Ziige von etwa 500 t und nur durch
Verlingerung der Ladezeit moglich sein. Einige Deispicle. mégen
das erlintern. Werden finf Wagen auf einem DBahnhofe auf-
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gegeben, so braucht der Giiterzug nur eine Verschiebung aus- -
zufithren, um die Wagen richtig einzustellen, und auch auf dem -

Verschiebebahnhofe ist nur eine Bewegung notig, um sie richtig
zu trennen, Wird dagegen je ein Wagen auf fiunf Babnhofen
aufgegeben, so sind beim Abgange bis zu fiinf Bewegungen
notig, und auf dem Verschiebebahnhofe sind bei der Trennung
fanf Gruppen auszuscheiden, Die Vorteile far den Betrieb

. Vereinfachung der Bahnhofe.

aufgegeben werden.

|

: ]
berithrten Bahnhiofen ein Durchfahrgleis nur kurze Zeit. . Nach-
folgende Ziige werden nicht gestort, Verschiebebahnhofe b?rauchen
nicht durchlaufen zu werden. Die Vorteile fir den}Betrieb
werden je nach den ortlichen Verhiltnissen verslchiedclin sein.
Far eine an der Grenze der Leistung stehende Strecke sind sie
grofser, als fir eine weunig belastete Nebenbahn,' in Qut aus-
gebauten, nicht iiberlasteten Bahnhifen treten sie weniger hervor,
Liegen die Empfangstellen nahe, so
ist der Vorteil geringer, als bei weiten Wegen. Ein von [llinden-
burg nach Berlin laufender Wagen brauchte beispielweipe 1912
fir 500 km 36 st, einer von Morgenroth nach Stettin fir 500 km
48 st, einer von Beuthen-nach Kosel fiir nur 60 km 12 bis 16 st
mit 2 st Fahrzeit, far das Verschieben in Gleiwitz| gingen
wenigstens 6 st verloren. Dazu kommen die Zwisclienhalte,
in Kosel sind far Zustellen. Entladen, Abholen der Wagen bei
tiglich 1000 Wagen 1919 12 bis 24 st erforderlich,| da sie
von sechs Bahnhofen und sechszehn Gruben eingehen i far
mehrere Kihne von 180 bis 500 t bestimmt sind, derén jeder
nur Kohlen gleicher Art befordert. ;

In Duisburg wurden 1914 14 Millionen t Kohle umteladen,
tiglich etwa 400 Wagen. Die Wagen kamen in :72 Nph- und
Fern-Giiterziigen von achtzehn Bahnhofen, Da dié Gruben ver-
schicdene Kohlen fordern, ein Schiff aber nur gleichartigé Kohlen
bis zu 3500 t Dbefordert, so missen die eingehenden| Wagen
nach Hafenteilen und nach Kippern getrennt w@rden Auch
hier konnen die Verschiebungen beschrinkt und die Fdhrzeuge
besser ausgenutzt werden, wenn sie in geschlossenen Gruppen
Die‘Leistung der Bahn ist al;so bedcutend
geringer, wenn ein geschlossencr Zug vom Versand- zum Emp-
fang-Bahnhofe durchgefihrt wird, als wenn ebenso vielq Wagen
nach verschiedenen Orten zu befordern sind. Zu diegen Vor-
teilen des Betriebes kommen noch Ersparnisse der Bahn, die
mit der Zugstirke, der Entfernung und den ortlichen Verhalt-
nissen schwanken. Dei einem mittlern Verschiebebahnhofe fiir
2000 Wagen tiglich betragen die Kosten fir das Verschieben
eines Wagens 2 o/, fiir einen mittlern Durchgangsimhnh f1 e,
in dem Vermeiden des Verschiebe- oder dem Durchfaljren des
Durchgangs-Bahnhofes liegt also ein Gewinn, der fiir einen
ganzen von einem Anschlusse fiir eine Zielstation aufgegebenen
Zug grofser und leichter zu erfassen ist, als fiir eine [Wagen-
gruppe, da Verschiebearbeit fiir diese nur geringer ist, aber
nicht wegfillt; immerhin ist auch die Auflieferung von|Wagen-
gruppen in allen Beziehungen schon vorteilhaft. '

Der grolste Vorteil der Bildung geschlossener Ziige zwischen
zwei Orten liegt aber in der Erleichterung des Betriebes und
der Erhohung der Leistung der Bahn durch Erspafrnis an
Menschen und Mitteln, Einschrinkung der Arbeit der Zug- und
Verschiebe-Lokomotiven, Entlastung der Angestellten und der
Dies ist aber um so wichtiger,

als in unzweckmilsigen,

. als der Verkehr, besonders in fiberlasteten Gebieten, wie an der

‘auch der grofsten Bahuhofe sind begrenat.

Rubr, nicht beliebig gesteigert werden kann, denn die Leistungen
Um sie zu steigern,

" hat man im Ruhrgebiete Vorbahnhofe vor den grofsen Verschiebe-
wachsen, wenn ganze Zige fur ein Ziel aufgegeben werden,
denn dann fallt alles Verschieben bei Abgang, Ubergang und
Empfang fort, dic durchgehenden Ziige beanspruchen in den '

bahnhofen angeordnet Diese Malsnahme ist fir den Betrieb,
besonders bei plotzlich auftretenden Anforderungen, voxteilhaft,
aber auch ihr Einflufs ist beschrinkt. Auch durch Uberweisung
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von etwa verfigbaren Lokomotiven und Mannschaften kann die
Leistung nicht mehr sonderlich erhoht werden Die Bahnhofe
sind- durch die Verschiebearbeiten iiberlastet und die Verteilung
dieser Arbeit auf andere Bahnhéfe ist nicht méglich, da diese
auch voll belastet sind. Der Verkehr wuchs in Deutschland
vor dem Kriege gewaltig, von 1897 bis 1907 auf das Doppelte.
1899 wurden im Ruhrgebiete tiglich 4000, 1914 35000 Wagen
gestellt, Diese Zahlen werden wir zwar so bald nicht wieder
erreichen, der Verkehr wird sich aber verschieben. ks wird
aber nicht moglich sein, plotzlich neue Gleisanlagen zu schaffen.
Es ist deshalh notig, die Leistung der Bahnen ohne grolse Bauten
und Kosten durch zweckwmiilsige Leitung des Verkehres, gute

Betriebsiiberwachung und Ausnutzung der vorhandenen Balnen

und Betriebsmittel *), also auch durch Bildung geschlossener Zige
oder Wagengruppen zu erhohen. Die Frage ist nun, ob die Ver-
frachter hiervon Vorteil haben.
bringt ihnen im Allgemeinen keine Vorteile. Mehr Wagen,
als sonst werden nicht gestellt, ¢ie Ladezeit und die Frachten
bleiben dieselben. Dem Versender ist es also gleichgiltig, ob
die Bahn mehr Arbeit davon hat, wenn er je einen Wagen
nach funf Orten, oder finf nach einem Orte aufgibt, er richtet
sich nur nach den Anforderungen seiner Kunden. Die Mehr-
arbeit der Bahn wird ihm meist nicht bekannt. Oft macht es
ihm sogar Schwicrigkeiten, mehrere Wagen fir einen Empfinger
zu beladen, denn die Gleise, Schuppen, Lagerplitze, Be- und
Intladeeinrichtungen sind nicht darauf eingerichtet, oft -milste
auch der Betrieb des Kunden geindert werden. Dem Bezicher
entstehen Unkosten und Unbequemlichkeiten aus der Anlieferung
- geschlossener Wugengruppoﬁ und Zige.

Diese wiirde er aber in Kauf nehmen, wenn dafir Fracht-
ermilsigungen und Verlingerung der Ladezeit gewiahrt wirden.
Die Einfihrang solcher Vergiinstigungen ist vielleicht am leich-
testen ohne Einnahmeausfille bei allgemeinen Erhdhungen der
I'rachtén, wie im Kriege, zu erreichen, Sie miifsten sich ent-
sprechend der Krsparnis der Bahn an Arbeit nach der Entfernung
und der Zahl der gleichzeitig aufgelieferten Wagen richten.
Bei der Auflieferung von Riickfracht wire ebenfalls mit Rick-
sicht auf die Ersparnis an Leerliufen und Verschiebekosten
eine Vergittung zu gewithren. Aufserdem wire die Bildung
von Pendelziigen mit allen Kriiften zu unterstiatzen, um an
Verschiebung zu' sparen. Dabei dirfte man aber mit der
Anforderung an die Stirke der Zige der Verhaltnisse des
Verkehres wegen nicht zu weit gehen. Die Vergiinstigung
konnte etwa in folgender Weise geregelt werden.

Bei Anlieferung von finf bis zwanzig Wagen wird die
Gebithr fir Abfertigung um 1 bis 2 ./, bei ganzen Zigen um
2 bis 3 # auf Entfernungen bis 100 km, um 2 his 4 A
iiber 100 km ermilsigt. DBei Wicederbeladung der Wagen ist
fir jeden Wagen 1 o4 von der Gebihr fir Abfertignng ab-
zusetzen. Aulserdem milsten die Zeiten far Be- und Entladen
verliingert werden, denn nur so ist es denkbar, dals, wie in der
Schiffahrt, grofse Massen fir dasselbe Ziel aufgegeben werden.

teueren Lager-Pliatzen und -Schuppen versehen sind, bei der

*} Vergl, Archiv fir Eisenbahnwesen 1919, Heinrich: Betriebs-
schwierigkeiten, »

Die Beladung mehrerer Wagen

damit nicht ausgestatteten Bahn betrigt die Ladefrist nur 12 st,
Die Verlangerung der Ladefrist wirde far die Bahn durch
Verbesserung des Umlaufes der Wagen angeschlossener Gruppen
und Zige wieder eingebracht. Bei Beladung von fanf bis
zwanzig Wagen millste die Ladezeit etwa um 6 bis 12 st, bei

- zwanzig bis vierzig Wagen um 12 bis 24 st, iber vierzig Wagen

um 36 st verlangert werden, Aufserdem mifsten Selbstentlader
grolser Tragfihiglkeit eingefithrt und die vorhandenen Wagen
entsprechend umgebaut werden, um Zeit und Kosten des Knt-
ladens wesentlich herabzudriicken. Um die Verfrachter zur
Beladung geschlossener Ziige anzuregen, millsten solche Wagen
nur bei Beladung ganzer Zige fir ein Ziel gestellt werden®).

" Zwecks Beschleunigung des Massenverkehres ist also Zu-
sammenarbeit der Bahn mit den Verfrachtern erwimscht. DBei-
spielweise konnte das Kohlensyndikat bei der Verteilung der
Kohlen auf die einzelnen Gebiete die Eisenbahn wesentlich ent-
lasten, wenn es mehr auf Bildung geschlossener Zige fir ein
Ziel und auf die Versendung der Kohlenwagen von den west-
lichen Gruben in erster Linie nach Westen und von den ost-
lichen nach Osten Bedacht nahme, so dafs Gegenliufe und wieder-
holtes Ordnen vermieden wirden.

Aulserdem ist es fir die Durchfithrung des Massenverkehres’
besonders nach dem Kriege notig, das Balnnetz Deutschiands
daranf nachzuprifen, ob es den Forderungen des Verkehres
entsprechend ausgebaut ist. Die Bahnen sind in Deutsehland
zuniichst von Gesellschaften und Einzelstaaten gebaut, dic nicht
geniigend Ricksicht auf einander nahmen, Auch war der zu
bewiltigende Verkehr beim Baue der Bahnen noch nicht bekannt.
Die Dahnen cntsprechen daher teilweise den jetzt an sie zu
stellenden Anforderungen nicht. Mehrfach laufen zwei Bahnen
neben einander her, an anderen Stellen mufs der Verkehr von
zwei stark Dbelasteten Linien von einer aufgenommen werden.
Daher ist es notig, die Grofse des Giterverkehres und dic Wege,
die die einzelnen Waren zuriicklegen, ahnlich wie es vorstehend
fir einzelne Erzeugnisse versucht wurde, festzustellen, um danach
die Belastung der Strecken und Balinhofe nachzuprifen. dauvernd
71 iiberwachen und diese entsprechend auszubauen. Dazun kannte
man eine Darstellung withlen, bei der die Zahlen der Reisenden,
Giiter und Zige und die Belastung der Bahnhofe in cin Bahn-
netz eingetragen wirden Die Karte miifste auch die Grifse
des Schiffverkehres enthalten. Wie vom IHerzen die Schlagadern
ausgehen und sich spater in die feinsten Adern verzweigen,
ohne auf Widerstinde zu stofsen, die den Blutlauf storen, so
muls auch der Giterverkehr seiner Grtlichen Stirke entsprechend
so gefuhrt und die Bahnen und Babnhofe mitssen so ausgebaut
werden, dals ein moglichst glatter und schneller Abfluls moglich
wird. Besonders sind aber die Bahnhofe, von denen die Leistung
der Bahn iberwiegend abhiingt, eingehend darauf nachzuprifen,
ob die Ziige ohme Verzégerung durchgefahrt werden konnen
und die Betriebs- und Lokomotiv-Anlagen den Leistungen der
Bahnhofe entsprechend verteilt sind.  Vielfach wird sich hier

neben dem Ausbaue der Bahnhofe der Bau von Gileiskurven.
Die Kihne liegen oft zwei Wochen, obwohl die. Hiafen mit :

*) Die Entwertung des Geldes, Steigerung der Lihne und Stoft-
kosten machen eine giiindliche inderung der Frachtsiitze ndtig.
Neben bedéutender Vereinfachung konnte dabei auch ein hilligerer
Satz fiir die Auflieferung grofserer Massen eingefiithrt werden.

5a%
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wie sie im Kriege im grofsen Umfange zur Umgehung grofser
Bahnhafe gebaut wurden, zur Fatlastung der Bahnhofe*) als
zweckmiilsig erweisen. In Gebieten dichten Verkehres werden
besondere Giitergleise zur Beschleunigung des Guterverkehres
nicht zu vermeiden sein, Weiter ist die richtige Verteilung der
Verschiebebahinhofe im Bahnnetz, beispielweise ihre Verlegung
an das Aufsengebiet der Kohlenbezirke und die zweckmailsige
Verteilung der Verschiebearbeiten auf die einzelnen Bahnhofe
von grolster Bedeutung.

Ferner ist es notig, dals die Bauarbeiten schneller durch-
gefithrt, werden, da sich der Verkehr oft wahrend zu langer
Bauzeit so verschiebt, dals die Annahmen des Intwurfes mcht
mehr zutreffen,

Weiter ist es zur schnellern Durchfihrung des Massen-
verkehres erwiinscht, die im Kriege geschaffene Uberwachung
des Betriebes durch die Zugleitungen und Oberzugleitungen
weiter auszubauen **).  Auch wire es zweckmilsig, die Zug-
leitungen dem DBetriebsamte zu unterstellen.

Inwieweit Anderungen in der Gliederung, beispielweise
dic Zusammenfassung des Betriebes in schwierigen Gebieten
in grofscre Betriebsiimter unter einem technischen Direktions-
mitgliede und die Ubertragung des Wagendienstes vom
Verkehrsamte auf das Betriebsamt, den Massenverkehr erleichtern
wiirden, wird in einem der nichsten Hefte der Zeitung des
- Vereines deutscher Fisenbalin-Verwaltungen dargelegt werden.

Lusammenfassung,

Dem Massenverkehre wiirde durch Frachtermalsigung und
Verlangerung der Ladezeit bei Auflieferung geschlossener Zuge
und Wagengruppen fir ein Ziel und durch verstirkte Ein-
fahrung von Selbstentladern, Bau von Pfeilerbahnen, Absturz-
gleisen und dergleichen gedient.

Die Verfrachter mifsten uber die Schwierigkeiten des
Betriebes durch engeres Zusammenarbeiten mit dem Betriebe
(Betriebsimter) aufgeklirt und zum Ausbaue ihrer Anschlufs-
gleise, ihrer Lagerplatze und ilirer Be- und Entlade-Einrichtungen

1

und zur Beladung geschlossener Ziige fir ein Ziel veranlalst |

*) Es wird in der niichsten Zeit ein Aufsatz tiber Gleiskurven
in einer der technischen Zeitschriften, vielleicht Verkehrstechnische
Woche, erscheinen.

*) Zeitung des Vercines deutscher Elbenbalmverwaltungen 1918,
Nr. 1¢0.

|

werden. Denn zur Entlastung des DBetriebes ist es nitig,

die Verschicbearbeiten, dadurch die Gleisanlagen, Yahl der
Angestellten in den Bahnhdfen und die der I ahxzeu"e einzu-
schrinken, letztere besser auszunutzen und den Wageéumlauf
zu beschleunigen. .

Der Lauf der Massengiter ist nachzuprufen ‘der Verkehr
der Leistung der Bahnen entsprechend zu leiten, die Strecken
und Bahnhéfe sind so auszubauen, dafls Stauungen durgh Um-
gehungen, Entlastungslinien, dritte und vierte Gleise, |zweck-
milfsige Lage der Verschiebebahnhofe und ausreichende; Bahn-
lhofsanlagen vermieden werden; der Bau ist zu beschleunigen.
Die Bahnen miissen mit den Wasserstralsen sachdienlich zusammen
arbeiten. Die im Kriege geschaffene- Uberwachung des Bétriebes
ist weiter auszubauen, die Betriebsimter sind durch Ubertragung
der Zugleitung und des Wagendienstes mehr heranz ‘ziellen,
der Betrieb ist durch die Malsnahmen des Verkehres; z. B.
zweckmiifsige Wagenverteilung, zu unterstiitzen. Bei der Aus-
gestaltung der Reichsbahnen ist dem Betriebe e‘ntsch?idende

-~ g

" Mitwirkung zu eroffnen. ]
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Zur ,Verkehrsgeologie“ Deutschlands. ‘}

Dr.2Ing. 0. Blum, Professor in Haunover.

|

(Schlufs von Seite 361.) '

Il Schilderung einzelner wichtiger Landschaften.
III. A) Das Kiistengebiet.

Die Nordsec ist ein Senkungsgebiet und bildete noch vor
kurzem eine Ticfebene zwischen Stidnorwegen—Jitland und
Schottland—England. Die Kiiste des atlantischen Ozeans mag
dereinst, gleichzeitig, oder zu verschiedenen Zeiten, etwa fol-
gender Linie entsprochen haben: von den Argonnen iiber Hirson—
Cambrai und die Hohen von Artois nach Dover,

1 geprigt,

dann sidlieh '

~den North-Downs entsprcchend an London v01be1 durch Mittel-

england—Schottland iber das kaledonische Gebirge und die
Shetland-Inseln nach Norwegen. Diese Grenze ist von den Ar-

gonnen bis westlich von London geologisch in demn An('leuzen
der Kreide an das untere Tertisir einheitlich und klar aus-
Hier tritt wieder das Seinebecken klar hcrvor, Zu
dem in diesem Zusammenhange Siidengland gerechnet werden
mufs, aber ausschliefslich der Themce die durch den durch-
gchenden Hohenzug - Artois—North-Downs gegen Siiden abge-
schlossen war und ist, und ihr Wasser nach dem verlingerten' Rhein
sandte, (Textabb. 3.) Die nordliche Kiste ist in den Resten des
kaledonischen Gebirges zu erkennen, denn erst dessen Norﬂhang
bildet den Steilabfall zur Tiefsee bis auf 2000 m, wihrend sich
die Nordsee, abgesehen von der norwegischen Rinne,. nur bis



auf 150 m senkt. Dieser alten geologischen Kiiste entspricht die
heutige von England beherrschte strategische Abschliefsungslinie.

Kreide %%

Weifser Jura N\
Grenze des Eociitn Il
Brauner Jura

Dann mag der nordliche Teil der Nordsee bis etwa zur
Linie Aberdeen— Kristiania eingesunken sein, wihrend der siid-
liche noch Festland blieb, das von Rhein, Ems, Weser und
Elbe siid-nordlich durchstromt wurde. Den Stromliaufen. ent-
sprachen die heutigen Tiefs, so die aulsere Silberrinne dem
Rheine, withrend die stellenweise nur mit 13 m bedeckte, wegen
ihres Fischreichtumes wirtschaftlich und verkehrlich wichtige
Doggerbank der flachen Bodenwelle zwischen Rhein und Ems
entsprechen mag.

Dann folgte ein weiteres Vordringen des Meeres und zwar
durch den Einbruch zwischen Dover und Calais und durch all-
miliges Sinken des Bodens, das noch nicht abgeschlossen ist;
vielmehr sind bekanutlich in geschichtlicher Zeit die grolsen
Einbriche der Zuidersee, des Dollarts und des Jadebusens ent-
standen. Auch an der cnglischen Kiiste sind grofse Landstiirze
zu verzeichnen, Die Senkung ist im Westen stirker, als im
Osten, die deutsche Kiiste ist also mnicht so stark gefihrdet
wie die hollindische, anderseits hat sich dadurch die Rhein-
mindung aus ibrer frihern nordlichen Richtung, der jetzigen
Jjssel, fiiv den deutschen Verkehr unginstig nach Westen ver-
lagert. )

Die Gefahr far die Kisten ist dadurch geringer geworden,
dals durch die oben geschilderten Umgestaltungen im deutschen
Mittelgebirge Rhein und Elbe wesentlich grolsere Stromgebicte
erhalten haben und dafs besonders der Rhein aus den Alpen
grolse Mengen von Sinkstoffen herabfihrt, die, mit der Stromung
nach Osten wandernd, dort sogar zu Anlandungen Anlals geben.
Gegenwirtig ist die Gefahr fir die deutsche Kiiste da am
grofsten, wo sie fir dén Verkehr am ginstigsten ist, namlich
in dem innersten Winkel, in den die Elbe und der Nord-Ostsee-
Kanal miinden, in dem die Elbe aber auch den schiitzenden ]
Dunengirtel durchbrochen hat.

Die Nordseekiiste ist ebenso ausgesprochen eine Flachkiiste '
in der Abart der Wattenkaste, wic eine Doppelkiiste, Sie liegt |
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vollstindig im Diluvium und Alluvium, Reste alterer, daher
auch steiler Bildungen finden sich nur in Helgoland und in
Spuren auf Sylt. Helgoland scheint am Bruchrande der er-
wihnten langen SO— N Storuugslinie zu liegen, die anscheinend
auch den Lauf der Unterelbe von Wittenberge ab beeintlufst hat.

Als Innenkiste der Nordsee kann man die durchgehende
Eisenbahn Antwerpen— Arnheim—Rheine—Osnabriick —Bremen—
Hamburg und dann den Morinenziig Schleswig-Holsteins be--
zeichnen. Die Linie berithrt gerade noch die weitesten Vou-
sj)r(mge der ilteren geologischew Schichten; das ganze Rliein-
delta wirde im Kistengebiete liegen, Die Aufsenkiste ist in
sich wieder eine Doppellkiste, da sie aus der Festlandkiste
und den meerseitigen Kiisten der Inseln besteht. Hierbei sind
einzelne Strecken durch lange Diinenketten und in deren Schutze
durch Eisenbahnen und Kleinbahnen gekennzeichnet, wie auf
Sylt; die hier itberall sehr schwierige Schiftahrt folgt vielfach
gewmndenen Rinnen. Der Anschluls Sylts an das Festland durch
einen Kisenbahndamm ist cingeleitet,

Das Land zwischen den beiden Meeren Schleswig-Holstein-—
Jutland, ehedem mit Schweden und England zusammenhingend,
ist die letzte trennende Mauer zwischen zwei ins Meer sinkenden
Gebieten, Durch die jetzige Halbinsel zog ehedem das erwihnte
Huagelland von Mecklenburg nach Norden umbiegend hinauf
nach Norwegen. Seine Wasser miissen hauptsichlich nach Osten
geflossen sein, denn sie miissen gut entwickelte Tiler gebildet
haben, in die danun die Gletscher der Eiszeit von Osten her
vorstiefsen und aus ihnen die vielen Forden aushohlten, die
jetzt in einer fur den Verkehr iiberreichen Fille den Ostsaum
der Halbinsel beleben. Den tiefsten Punkten der Forden folgt
die Endmorane, an deren ostlichem Iufse, die Forden-Hafen-
stidte verbiedend, die Haupteisenbahnlinie entlang zieht. Auf
der Westseite entspricht ihr eine zweite, nicht so wichtige, erst
spater geschlossene Eisenbaln, Jedoch ist far den Verkehr die
Querrichtung wichtiger, als die Lingsrichtung, besonders der
Natur der Halbinsel entsprechend, an ihrer Wurzel; ihm dienen
der Nord-Ostsee- und der Elbe-Trave-Kanal und die Eisenbahnen
Hamburg—Kiel und Hamburg—Libeck, der die Fortsetzung
nach Fehmarn— Roghby—Kopenhagen noch fehlt.

Schleswig-Holstein liegt aufserhalb der deutschen In'm;n-
kiste, gehort also vollstindig zum Kistengebiete. Auf der
Halbinsel selbst schliefsen zwei stark entwickelte Doppelkiisten
einen recht schmalen Iestlandstreifen ein. Die Kusten sind:

. die westliche Aulsenkiiste der Inseln,

die > Innenkisste | durch die beiden Langseisenbahnen
» ostliche » | bestimmt,
» » Aufsenkiiste von Alsen, Angeln, Wagrien und

Fehmarn.

Das geologische Werden der Ostsee ist frither geschildert.
Ihr Hauptkennzeichen ist, besonders im sidlichen Teile, ihre
geringe Tiefe; sic ist gerade tief genug eingesunken, um die
Durchfahrten zum oftenen Meere sicher zu stellen, aber nur so
tief, dals eine Fiille von Inseln und Halbinseln gute Verkehrs-
briicken bilden, die sogar den durchgehenden Eisenbahnverkehr
mit Fahren erméglichen. Sehr bezeichnend ist die dreimal vorkom-
mende Folge Halbinsel-Tnsel, nimlich Angeln— Alsen, Wagrien—
Fehmarn und Vorpommern—-Rigen; merkwiirdig ist, dafs hiervon
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nur ¢ine, Salsnitz--Trelleborg, fiir den Eisenbahnverkehr aus-

genutzt ist, und dals die zweite grofse Fiahrverbindung Warne-

milnde — Gjedser den breiten Meeresarm statt der daneben liegen-
den Meerenge des Fehmarn-Beltes benutzt; hier dirften verkehrs-
politische Griinde witgespielt haben.

Auch die Ostseekiiste ist eine Doppelkiiste; sie verliert aber
nach Osten zu die Art als Flachkiaste und ist anch in ihrem
westlichen Teile bis Dievenow nicht Wattenkiiste, wie die der
Nordsee, sondern Forden- und Haft-Kiiste,. Im mittlern Teile
zeigt sie stellenweise Anklinge an eine Steilkiiste; hier tritt
die unter Pommern und Preufsen lagernde Kreide mehrfach zu
Tage,
Stellen aufgestaucht, so im Konigstuhle aus 100 m Anstehen auf
150 m Klippenhohe.

Dem Absinken

die Kreide ist dabei durch die Lisdecken an einzelnen

des ganzen Gebietes arbeiten die von W
nach O wandernden Sande entgegen, indem sie Nehrungen und
hinter diesen Haffe bilden. Die IHafte verlanden schnell, ein
neues Haft ist hinter Hela in Bildung begriffen: die Insel Riigen
ist ein durch Senkung entstandener »Archipele, der durch An-
schwemmung wieder zu einer Einheit verkittet ist,
durch Hebung des Wassers um nur 5
gruppe zerfallen.

Als Tnnenkiste der Ostsee ist die Eisenbahnlinie Lubeck—
Stralsund— Stettin— Stargard—Danzig zu bezeichnen, die Aulsen-
kilste wird streckenweise von Nebenbalhnen begleitet, so in fast
geschlossenem Zuge Greifswald— Swineminde -- Kammin-— Kol-
berg, die fiar den Schnellzugverkehr der Bider wichtig sind.

III. B) Die Tieflandkiiste.

Hier wird die Tieflandkiiste und nicht die norddeutsche
Tiefebene als «Landschaft> erortert, weil einerseits die Haupt-
ziige (er Tiefebene oben*) schon besprochen sind, und weil
anderseits die Tieflandkiste geologisch und verkehrlich besonders
wichtig ist.

Die »Kiiste« einer Ebene gegen das Gebirge verhalt sich
verkebrlich ahnlich wie die Kiiste des Meeres gegen das Land.
An beiden findet ein Wechsel des Verkehres durch Umladen,
Stapeln, Stauen und dadurch Anhiiufen von Verkehr, Handel,
Menschen und Gewerben statt. Da der Verkehr sich so lange
wic moglich des ginstigsten Mittels, des Wassers, bedient, geht
an der Meereskiiste das Schitt so weit wie maglich landeinwirts,
daher entstehen die wichtigsten Hifen in den innersten Winkeln
der Buchten, besonders wenn dort gleichzeitig als bequeme
Binnenlandwege Flisse und Tiler miinden. Nun sind die Unter-
schiede im Verkehrswesen zwischen Ibene und Gebirge aller-
dings nicht so grols; wie zwischen Meer und Land, aber sie

sie wiirde
m wieder in eine Insel-

sind doch stark genug, um zu ihnlichen Krscheinungen zu fihren,
In der Binnenschiffahrt wird die Grenze der Ebene
viclfach auch die Verkehrsgrenze sein, weil die Flisse innerhalb
des Gebirges nicht oder nicht so gut schiffbar sind,
Ebene, und im Fuhrverkehre herrschte in der Ebene der schwere
Frachtwagen, im Gebirge der leichtere Wagen ; allerdings haben
die Eisenbahnen die Grenze stark verwischt, denn der Schienen-
weg erweist sich der Natur gegenitber als so stark, dals das
Umladen und Umsteigen vielfach nicht mehr notig ist, trotzdem
ontqtehen aber Verkehrstauungen, weil der Betrieb sich anders
T D) und TII. A).

nivmlich

wie in. der

" salze, Frze,

" Ursachen in sich trigt,

-— el -

i
einstellen mufs, da die Lokomotiven schwerer, die Ziige kirzer
werden miissen, und da zur Durchfihrung der entsprecf]enden
Vorginge grofse Bahnhofe mit ihren Anbiaufungen an ] ‘\Iepschen
notig sind. i :

Wie die Meereskiiste nicht eine Linie, sondern ein Saum
gewisser Dreite ist, und oft eine Doppelkiiste mit ' ‘Aufseh- und
einer Innen-Kiste bildet, so auch die Tieflandkaste, und zwar
sind bei dieser vorgelagerte Erhebungen, wie im Kleinen der
Deister und Elm, im Grofsen der Harz, als Inseln anzpsehen,
die durch tiefer gelegene Strecken, wie die Goldene Auge, vom
sFestlande« getrennt sind. Das trennende Gebiet liegt dann
entweder so tief, dals es vom Verkehrsmittel der Tiefehene so
bequem befahren wird, wie ein Belt vom grolsen Seescliiffe, so
die Strecken Bielefeld—Minden und Braunschweig—(schers-
leben —Magdeburg, oder es ist schon hoch genug, uni so zu
wirken, wie das dem grolsen Seeschiffe verschlossene Watten-
meer, wie die Linie Northeim—-Nordhausen. Man darf dérartige
Vergleiche nicht zu weit treiben, weil die Eisenbahn iden G’elmxde-
schwierigkeiten gegeniiber sehr stark, und weil der Ubelgang
zwischen der »Flachland«- und der »1ligelland«-Bahn tlielsend
ist: immerhin ist der Unterschied dann betriachtlich wld auch

i
' sinnfallig, wenn man wirtschaftlich an die Betriebskosten denkt.

Die der Tieflandkiiste entlang laufenden Eise'nbahnlen und
Wasserstralsen kann man mit der Kistenschiffahrt! vergleichen,
und wie das kleine Kustenschiff in die seichtesten Buchten ein-
liuft, so streicht die Hiigellandbahn dicht am Gebirge ‘entlang
und berithrt hier die kleinen. Orte, wihrend die wichtigere
Flachlandbahn, weiter draufsen verlaufend, dem grofsen Kisten-
dampfer vergleichbar ist, der nur die grolsen Hafen pedient,
zwischen denen die Wasserstralsen tief und gestreékt sind. So
hat sich im Vorlande des Harzes eine Stufenleiter von V 1l\eln $-
mitteln ausgebildet, namlich die Bahnen

Goslar— Harzburg—Wernigerode—-Halberstadt,

Goslar— Vienenburg -- Halberstadt,

Ringelheim —Borfsum — Oschersleben,

Hildesheim — Braunschweig —Magdeburg’ und schllielstich

Hannover — Stendal—Berlin, i
die immer flachere Steigungen haben, und auch die drei heils
umstrittenen Linien des Mittellandkanales, der Sid-, Mitfel- oder
Nord-Linie, zeigen dieselben Ligenarten mit vielen, Wenigen
und keinen Schleusen, Aber auch diesen Vergleich darf man
nicht zu weit treiben, weil das Meer keine \elkehlerzeugenden
withrend das Tiefland sie auf\welst
und weil man in Verlegenheit kommt, wenn man alle in der
Tiefebene liegenden Bahnhofe letzten Endes mit Inseln ver-
gleichen miilste. )

Der Verlauf der deutschen Tieflandkiste ist géologisch
Er bildet die oben erlauterte Dachfliche mit der First
Die Karte zeigt

klar.
in Rheine, oder besser im Raume llannover.

; hier in gut ausgeprigten, den beiden Streichen folgenden Linien

den Ubergang vom Diluvium zu den #lteren Schichten an, wobei
stellenweise im Diluvium noch Kreide in die Erscheinung tritt.
Wirtschaftlich und damit auch verkehrlich wichtiger, ist dieser
Kistensaum aber aulserdem mit Bodenschiitzen reich gesegnet,
von W nach O folgen Stein- und Braunkohle und Eisen, kdel-

Jraunkohle, Steinkohle und wieder Erze auf oTuandnr:



ferner haben die geologischen Vorgiinge hier streckenweise sehr
fruchtbaren Boden erzeugt. Dies hat von altersher die Be-
volkerung auf diesem Striche gesammelt, er ist daher dicht
besiedeltes altes Kulturland und er hat damit fir Deutschland
eine hohe geschichtliche Bedeutung erlangt. Von ihm aus hat
die deutsche Siedelung nach N und O fortschreitend in Ver-
bindung mit der der Ostsee folgenden Hansa die nicht so be-
giinstigte Ticfebene erobert. In diesem Sinne haben die Stidte
der Tieflandkaste nicht nur die Bedeutung von Gebirgs-Rand-
stidten und Mittelpunkten bestimmter Gewerbe, die sich auf
bestimmte geologische Voraussetzungen griinden, sondern auch
als Ausgangspunkte fur die Irschlielsung des Verkehres der

Der verkehrlich bedeutsamste Zug jeder Kiste ist das Ein-
dringen des Verkehres in die Buchten und die Ausbildung grofser
Verkehrspunkte in diesen. Wihrend aber der Sceverkehr den
wichtigsten Punkt im innersten Winkel entstchen lifst, bildet
die Ticflandkiste ihre Hauptpunkte weiter »seewiirts« in der
Mitte der Bucht und umsitumt den Rand der Bucht mit einer

- Reihe von kleineren Stadten, verbindet sie durch eine weniger

Tiefebene, und diese Bedeutung besteht auch heute noch trotz .

des starken Einflusses der Seehifen, und des reichen eigenen
Verkehres der Tiefebene, weil sie in dem geologisch begriindeten
Unterschiede zwischen der landwirtschaftlichen Ebene mit viel-
fach nur armem Boden und dem gewerblichen, teilweise sehr
fruchtbaren Gebirgsrande beruht.

wichtige Randbahn, die von den wichtigeren, vom Hauptorte
ausstrahlenden Bahnen gekreuzt wird, wie ILeipzig mit dem
Kranze Weilsenfels, Zeitz, Altenburg, Rochlitz, Grimma. Die
geografische Begrindung dieser Krscheinung wird hier nicht
erdrtert. ' ‘

Die deutsche Tieflandkiste zeigt vier grofse Buchten,
zwischen die einige kleinere cingeschaltet sind, die von Ksln,
Miinster, Leipzig und Oderberg, Sie bilden alle wichtige Ver-
kehrsbecken, wobei die beiden aufsersten die geologisch best-
bedachten sind, weil sic auch die grofsen S—N-Furchen des
Rheines und der March aufnehmen und iiber grofse Bodenschatze

verfiigen. Die Bedeutung der Bucht von Leipzig wird durch
die Kleinheit der ihr zustromenden Flisse und durch die in der
Kleinstaaterei begriindete Ungunst der Verkehrspolitik herab-
gesetzt, In der Bucht von Miinster ist der innere Winkel in
seinem Verkehrswerte gemindert, weil er durch die Hauptstrecke
Hamm —DMinden abgeschnitten wird.

Neben den grofsen Buchten sind die kleinen Buchten von
Haunnover und Meilsen— Dresden wichtig, weil sie die Oberrhein—
_ Leine-Strecke und den Durchbruch der Elbe aufnchmen.

IIT. C) Das Alpenvorland.

Das Alpenvorland ist im Allgemeinen nicht so als eine
Einheit erkannt, wie fir verkehrliche Betrachtungen erwitnscht
wire,  Der Verkehrsmann wird mit dem Geologen die Einheit

.
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in einem Gebiete erblicken, das bei Genf und Martinach, also
den beiden Ausliufern des Genfer Sees, beginnt und sich sichel-
formig als ein schmales, aber langes Band iber den Bodensee
bis Wien zieht. Das Alpenvorland wiirde also hauptsichlich
die schweizerische Lochfliche, das schweizeriche »Mittellande«,
und die schwiibisch-bayerische Hochfliche nebst dem Durchbruche
der Donau bis Wien umfassen. .

Wenn dies Gebiet geografisch nicht als Kinheit in die
Erscheinung tritt, so liegt das teilweise an der oben erdrterten
zeichnerischen Darstellung, die die Flichen von 200 bis 500 m
Hohe mit hellerer, die von 500 bis 1000, oder 1500 m Hohe mit
dunkelerer Tonung darstellt. (Textabb. 4.) Gabe man den Hohen

von 200 bis etwa 700 m einheitliche Farbe, so wire die Einheit
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sofort sinnfallig. Ferner gehort das Gebiet staatlich in drei

Teilen zur Schweiz, zu Deutschland und zu Osterreich, erscheint |

daher nur auf Ubersichtskarten im Zusammenhange. Sodann
gehort es drei verschiedenen Flufsgebieten, der Rhone, dem Rheine
und der Donau, an, die trotz ihrer grade hier stark 3zufilligene«
Gestaltung gewohnleitgemals als drei verschiedene, selbststindige
geografische Bildungen betrachtet werden. Geologisch ist das
Alpenvorland dadurch als ein einheitliches gekennzeichnet, dafls
es als eine langgestreckte Senke zwischen yzwei' durchgehenden
Willen, den Alpen im Sitden und ‘dem Jura— bayerischen
Walde — Bohmerwalde — Weinsherger Walde, im Norden liegt.
Dabei hat es scine geologischen Kennzeichen von den Alpen
her erhalten. Kinst als ein grofser Binnensee, oder zeitweise als
Teil des Meeres von Wasser bedeckt, bildet das Obertertiiir
seine Grundlage, das iin Norden vom Jura und Granit, im Siden
von einem Streifen des Untertertiir, dem Nordfufse der Alpen,
begrenzt wird. Von den Alpen her ist es mit dlterm Schutte
verschiedenartiger Zusammensetzung iiberschiittet, und
diesen haben die Alpengletscher ihre Moriinen gefiihrt,
Donaubecken nicht iiber die ganze Fliche,
den sidlichen Teil, und haben dabei cine grolfse Menge von
Seen aufgestaut. Die schnell stromenden, nicht schiffbaren, kaum
tlofsbaren Fliisse haben unter der Einwirkung der alten Gletscher
vielfach uberbreite Betten, sie neigen zu Verlegungen und
Spaltungen, verlanden die Seen durch die Falle ihrer Sinkstoffe,
unid werden kinftig der Wirtschaft des Gebietes ein auf die
Wasserkraft aufgebautes einheitliches Geprige geben.

Das Meer, das einst das Leutige Alpenvorland bedeckte,
scheint nach Norden einen Auslaufer entsandt zu haben. Wo
bei Regensburg der Jura gegen den Granit des Bihmerwaldes
stolst, zeigt die geologische Karte im Zuge der Nab das Abbiegen
des Granites nach Norden und die Begleitung seines Westrandes
durch jiangere Schichten. Iis ist der Zug der Bahun Minchen—
Hof -— Berlin, und von diesem Talwege zweigt westlich von
kger die Senke der Eger ab, die im Untertertiiir und der oberen
Kreide uber Karlsbad — Aulsig fahrt, hierbei nordlich von den
Urgesteinen des Erzgebirges, sidlich von denen des Kaiserwaldes
begleitet wird, und sich dann in die Senke verlingert, die bei
Zittau im Diluvium das Elbsandsteingebirge vom Lausitzer
Gebirge trennend in die norddeutsche Tiefebene iiberleitet.
Diese Offnung des Alpenvorlandes in die norddeutsche Tiefebene
bildet allerdings keinen grofsen durchgehenden Verkehrszug,
sie ist verkehrlich nicht so wichtig, wie die geologisch un-
wichtigeren Tiler der Altmihl —- Regnitz im Zuge des Donau-
Main-Kanales und des Elbedurchbruches, aber sie verdient doch
erwithnt zu werden.

Wo das Alpeuvorland an seinem Ostende in das Becken
von Wien abergeht, offuet es sich in die grolse, vom Diluvium
und Alluvium beherrschte Senkung des mittlern Donaubeckens,
aber auch hier fithrt zwischen den alten Schichten der mihrischen
Landhidhe.und denen der kleinen und weiisen Karpathen eine durch
Diluvinm gekennzeichnete Senke in Richtung NNO im Tale
der March nach dem Quellgebiete der norddeutschen Urstrome
. und vorddeutschen Tiefebene, und diese Senke,
eine alte Verbindung zwischien den Wasserflichen,

iiber
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ist verkelirlich von hichster Bedeutung, denn sie bildet im Zuge
des kiinftigen Oder-Donau-Kanales die Doppqlverbihdung
obere Donaun mit dem ganzen Alpenvorland — Wien —Oderberg—
Oder —Weichsel und Ostdeutschland mit Berlin und Polen mit
Warschau — Oderberg — Prelsburg — mittleres Donaubecken —
Adria und Orient. Im Zuge dieser Senken ist das Vlelel:.l\ der
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. bohmischen Urgebirge von allen Seiten einst von Wasser, jetat

von den Eisenbalmen Wien — Regensburg — Eger — Ziftau —
1

. Breslau — Oderberg — Wien umgehen,

Wiihrend die Verbindunggn zwischen dem Alpen\'qu‘ande
und den Tieflandern nach obiger Schilderung im ostlichen Teile
geologisch tief begriindet sind, bestchen sie im westlichen Teile
nur aus jingeren geologischen Gebilden, nimlich dem Durch-
bruche der mittlern Rhone durch die Siadspitze des Jupa und
~des Rheines zwischen dem schweizerischen und sfchwi‘m\ischcn
Jura. Diese Durchbriiche lassen in Verbindung mit der stark .
ausgepriigten Wasserscheide zwischen Donau und Bodensee das

Alpenvorland wenig als Verkelirseinleit erscheinen.! Ks ist aber
tatsiichlich ein einheitliches Verkehrsbecken, eine «Sammelmuldec,
wie es eine geologische ist. Den I'liissen nach ist sie von der Donau
und der Aare hehcrrscht wenn, wie frither angedeutet, dib obere
Rhone mit dem Genfer See und der obere Rhein
Bodensee nach dem friher Gesagten als zum Aarcbecken gehorig
gerechnet werden. Dazu berechtigt auch der gei-inge Unter-
schied der Hohen heider Seen, -4 372 und - 395 m, u:nd die
Flachheit der Wasserscheide zwischen Aare und Rhone. Die
Sammelmulde wird geologisch hauptsiichlich durch die von Siiden
kommenden ILlinflisse beherrscht, verkehrlich durch die von
Norden und Nordwesten ausgehenden. Sie ist dad Becken, in
das die Verkehrc vom atlantischen Ozean und der N rdsee,

mit dem

von dem reich entwickelten Nordwesten Europas ‘flicfs¢n, um
. v o !
sich von da Wege nach Siden und Osten zu suchen. Iis

handelt sich hierbei umdie Eisenbahnziige, die von Frankreich, vom
oberrheinischen Graben und von Mitteldeutschland nach den.
Knotenpunkten Lausanne, Olten, Zirich, Bodensec und Mjinchen
fihren, um aber die Alpenpisse ihre Fortsetzungen nacll Siden
und an der Donau entlang nach Osten zu finden. Hierbei
ergibt sich allerdings eine Teilung in ein westlichgs, das
schweizerische, ecin ostliches, das schwiibisch-bayerische [Gebiet,
die durch die Rheinfurche verdeutlicht, aber wéniger: durch
diese, als durch folgende Umstiinde begriindet ist. Im weétlichen
Teile sammelt sich hauptsichlich der Verkehr von. Westeuropa
nach Turin, Mailand, Genua, er hat den holen schweizerischen
Jura zu dberschreiten, der nun zwischen Basel und Olten durch
den Hauenstein- »Basis«-Tunnel ausgeschaltet ist, und bedient
sich der ginstigen schweizerischen Palsbahnen; im ostlichen
(rebiete sammelt sich der Verkehr von Mltteldeutschhnd der
Jura hindert hier weniger, aber die osterreichischen Alpenbalmen '

sind nicht so ginstig, sie manden aulserdem nur :i\]l' das

i adriatische »DBinnenmeere.

Kiinftig wird auch hier der Rhein seine grolse wntsclnft-

i liche und Verkehrs-Macht geltend, und nach Ausdelmung der

Grofsschiffabrt zum Bodensee diesen zum \[1ttclbccl\en des; ganzen
Alpenvorlandes machen, das aulserdem durch die Versmgunr’ mit

! Wasserkraft einheitliche wirtschaftliche Eigenart erhalten| diirfte.

—— e T
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Vorrichtung zum Schleifen der Zapfen von Wagen-Achssitzen.*)

M. Funk, Technischer Oberbuhnverwalter, Vorstand der Betriebswerkstiitte Schweinfurt.
Die in Textabb. 1 dargestellte einfache Vorrichtung zum '

Schleifen der Zapfen, deren Ausfihrung der Maschinenbauanstalt . Abb. L.
Noell und Cie. in Wirzburg iibertragen wurde, ermoglicht
gute und schuelle Arbeit auf gewohnlichen Rider-Drehbénken,
so -dals ausgebesserte Wagen dem Verkehre rasch wieder
zugefilhrt werden konnen. )

Da der Achssatz zwischen den Kornern liuft, und durch |
einen auf den Laufkranz gelegten Riemen gedreht wird, ist die |
Herstellung genau walzenformiger Zapfen gesichert.

Sicheres und ruhiges Arbeiten ist dadurch gewihrleistet,
dals zuniichst eine nahe der Einspannstelle gelagerte Rolle ge- |
trieben wird, von der aus die Ubertragung auf die Schmirgel- 3
scheibe erfolgt. Biegmomente treten fast nicht auf, so dals
ein Zittern ausgeschlossen ist. Aufserdem werden die Krifte
in Doppelkugellagern sicher aufgenommen.

Nacharbeit von Hand ist nicht erforderlich.

%) D. R. P. Nr. 317535.

Reiniger fiir Weichen von Schnee mit Dampf.
K. Becker, Technischer Eisenbahn-Sekretir in Darmstadt.

Das bisherige Verfahren, Weichen von Schnee und Eis | Wenn der Schnee durch den ausstromenden Dampf so weit
gingig zu machen, beschriinkte sich auf die Heranziehung von beseitigt werden soll, dafs dic Weichen vom Stellwerke aus
Mannschaften, Schaufeln, Kratzern und Besen, Auch Streusalz | bedient werden konnen, so ist zwei- bis dreimaliges langsames
wurde in der Not verwendet, obgleich seine schidlichen Ein- | Befahren erforderlich, sonst gentigt ein- bis zweimaliges Defahren.
wirkungen auf die Kisenteile bekannt sind. Alle diese Ver- Abb. !
fahren sind langwierig und teuer. Das mehrfach angewendete )
Verfahren der Reinigung mit Lokomotivdampf aus einem an
die Heizleitung angeschlossen Dampfschlauche hat sich eben-
falls nicht voll bewiihrt, weil der Schlauchfihrer wihrend der
Arbeit dauernd in eine Dampfwolke gehillt ist und in standiger
Gefahr schwebt, durch Ziige auf den Nachbargleisen oder durch
die eigene, den Dampf gebende Lokomotive iberfahren zu
werden. - Auch kann er in der Dampfwolke den Fortgang der
Arbeit kaum ibersehen. N

Dampfschneereiniger.

Fnw e e )

Eine erhebliche Verbesserung bildet der in Textabb. 1
dargestellte Dampfschneereiniger fiir Weichen, D. R. P. der
Deutschen Eisenbahnsignalwerke-Aktiengesellschaft in Bruchsal
und Georgsmarienhittte, der sich auf mehreren grolsen Bahn-
hofen, im Winter 1917/18 auch in Karlsruhe und Offenburg,
gut bewihrt hat, Die Kinrichtung ist leicht an der Lokomotive
anzubringen; sie besteht aus einer an die Heizleitung der
Lokomotive, wie ein Heizschlauch passenden, auf die Lage des
Ileizhahnes einstellbaren T-Leitung mit vier Dasen, Aus dieser .
. Leitung wird der Dampf auf die Weichen geblasen, so dafs | Bei Versuchen waren durchschmittlich zum  Reinigen einer
Schnee und Lis schmelzen und zugleich die' angrenzenden || einfachen Weiche 10 min, ciner Kreuzweiche 20 min erforderlich,
Schneemassen an der Oberfliche vereisen, also nicht nachrollen | Fiinf hinter einander liegende Weichen mit 20 e holier Schuee-
konnen, Nachreinigen mit Besen und Kratzer ist nicht notig. ; decke wurden in 20 min gereinigt.

Magnetischer Signalmelder von Siemens und Halske, A.-G., Berlin.”)
G. Schulz, Regierungsbaumeister in Flensburg. '

_ Berichtigung, 1 3. Seite 346, linke Spalte, Zcile 8 von oben, muls es statt
1. Seite 345, linke Spalte, Zeile 4 von unten, ist zwischen | Magnet, Magneten heilsen.

i
»1914< und »aufe einzufiigen: im elektrischen Zugbetriebe. | 4. Seite 316, linke Spalte, Zeile 1 von unten, und rechte
9. Seite 345, rechte Spalte, Zeile 2 von oben, und Zeile 4 | Spalte, Zeile 1 von oben, sind Komma und Punkt zu vertauschen.
von unten, muls es statt Werksignal und Werksignales heifsen: | —————

* i 919, Seite 315
Wecksignal und Wecksignales. ) Organ 1919, Seite 315. A
Organ fiir die Fartsehritte des Eisenhahnwesens, Neue Folge. LVI. Band. 24 Heft, 1919, Y
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Das Reichsverkehrsministerium. : |

Chef: Reichsminister Dr. Bell, Vertreter: Unterstaats-

sekretar Stieler,
1. Eisenbahnabteilungen: Unterstaatssekretiar Stieler.

I. Kisenbahnverwaltungsabteilung: Direktor Eber-

bach. Ubernahme der Staatseisenbahnen auf das Reich und
dic Liquidation der Fisenbahunen in Elsafs-Lothringen. Unter-
stellte "Behorde: Reichseisenbahn-Zweigstelle in  Karlsruhe,

Il. Eisenbahnaufsichtsabteilung: Wirklicher Geheimer 1

Oberbaurat Petri.  Aufgaben des Relchselsenbahnamtes

| III. Verkehrsabteilung: Geheimer Regierungsrat Marx.
i Malsnahmen zur Behebung der Verkehrsnot. Uuterstellte Be-
i horde: Schiffahrtsabteilung, bisher beim Chef des I"eldeisenbahn-
wesens. i i
2. Abteilung fir Wasserstralsen:
Peters, ‘
i 3. Abteilung fir Luft- und Kraftfahrwesen,
‘Reichsamt fir Luft- und Kraftfahrwesen: Unters@atssrkmtﬁr
Euler.

Unterstaatssekretiir

Nachrichten von sonstlgen Vereinigungen.
Verein Deutscher Ingenieure.

Das Reichsnotopfer, eine Bedrohung der fachwissenschafilichen Yereine.

Wie schwer die Arbeit unserer fachwissenschaftlichen Ver-
eine durch die geplante wahllose Auferlegung des Reichsnotopfers
bedroht wird,
genieure an dic Nationalversammelung gerichtet hat, Der Verein
weist darauf hin, dals er iber 60 Jahre die geistigen Krifte
der deutschen Technik im Dienste der Allgemeinheit zusammen-
gefafst, dals er die erforderlichen Mittel fiir seine zahlreichen

Arbeiten stets selbst aufgebracht und sich allmilig ein fir seine !

wissenschaftlichen Arbeiten unentbehrliches Vermogen geschaften
hat. Die Verluste, die der Weltkrieg dem Vereine, wie vielen
anderen Vereinigungen, brachte, sind von seinen Mitgliedern
unter seltener llingabe an die grofsen Aufgaben des Vereines
durch freiwillige Spenden teilweise gedeckt worden, so dafs der
Verein einigermalsen leistungsfihig gebliehen ist. Diese fiir den
Wiederaufbau unserer Wirtschaft unumganglich nitige Leistungs-
fihigkeit wiirde jedoch durch das Reichsnotopfer auf das Schwerste
gefibrdet werden. DBei der Notwendigkeit der in Angriff ge-
- nommenen Arbeiten, die der Verein und ahnliche Vercinigungen
bei einer so starken Schwachung ihrer Mittel nicht mehr durch-
zufiilbiren in der Lage wiiren, miilste das Reich selbst an ihre
Stelle treten, was einen unvergleichlich héhern Aufwand ver-
ursachen dirfte, als'das Reichsnotopfer von diesen Vereinigungen
cinbringen konnte, Wichtige Vorarbeiten wiirden auch un-
vollendet abgebrochen werden miissen. Es dient also zum Vor-

Normenausschufls der
Stirkere Nachfrage nach D J-Normblittern und die da-

durch bedingte hohere Auflage der einzelnen Blitter macht
die Abgabe grifserer Mengen zu ermilsigten Dreisen moglich,
Der Vorstand des Normenausschusses hat in seiner letzten
Sitzung beschlossen, in Zukunft die Normblitter zu folgenden
Preisen abzugeben.
kostet bei Bezug von

zeigt eine Kingabe, die der Verein deutscher In- |

Ein DJ-Normblatt auf weilsem Papiere

" teile des Staates selbst, die Vermogen solcher fachwissenschaft-
lichen Korperschaften vom Reichsnotopfer frei zu halten;  Aus
allen Teilen Deutschlands in Berlin versammelte Vertreter tech-
nischer Kreise weisen in der Eingabe mit allem Nachdrucke
. im Gefihle ernstester Besorgnis auf diese Sachlage hin, und
fordern die gleiche Behandelung der fir wissenschaftliche und
kulturelle Ziele arbeitenden Vereinigungen, wie sie ful die
religiosen Kdrperschaften bereits beschlossen ist. - {

Eine Sammelstelle fiir Warmewirischaft. ‘

|

1

Einen Fortschritt in der wichtigen Frage der Ersparung
von Heizstoff im Grolsgewerbe- bedeutet dic Bildung einer
»Sammelstelle fir Warmewirtschaft«. Die Sammelstelle ist im
Anschlusse an die aufserordentlich stark besuchten - Vortrige
iiber » Wiarmewirtschaft« im Ingenieurhause vom Vereine dehtscher
Ingenieure auf Anregung seines Ausschusses fir sparsame
Wiarmewirtschaft gemeinsam mit der Vereinigung der Elekteizitiits-
werke ins Leben gerufen, sie hat iliren Sitz in Berlin, Sommer-
stralse 4a. Sie will ein Bindeglied fiir alle im deutschen Reiche
bestehenden Stellen werden, dic auf dem Gebiete sparsamer
Warmewirtschaft arbeiten. Ihre Aufgabe ist, einen regelmilsigen
Austausch der Erfahrungen zwischen diesen Stellen auf|Grund
der jeweilig bearbeiteten Aufgaben und cr/ic]tcﬂ Ergebnisse
herbeizufiihren und wertvolle Anregungen dahin 71’1 leitgn,
sie am besten bearbeitet werden konnen.

deutschen Industrie.

WO

1 bis 10 Blattern gleicher \ummel 0,50 A
11 » 25 » > » 0,45 »
26 » 50 » » » O 40
51 » 100 - » » 0,35 »

101 » 500 > » » 0,30 »
501 1000 » » » 0,25 »

Far Drucke auf pausfihigem Papiere bleibt der bisherige
. Preis von 2,00 .4 bestehen,

Bericht iiber die Fortschritte des Kisenbahnwesens.
Allgemeine Beschrelbungen und Vorarbeiten.

Belgische Kongo-Bahn von Matadi nach Leopoldville,
(F. Baltzer, Zentralblatt der Bauverwaltung 1919, Heft 36, 80. April,
8. 139, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 41.
Die unter Oberleitung des Obersten A. Thys gebaute,

im Juli 1890 begonnenc und am 1.

Juli 1898 eriffnete 40 km |

lange Balm von Matadi nach Leopoldville verbindet den
Stanley-Pool oberhalb der Kongofille mit dem Umschlaghafen
Matadi am obern Inde des schiffbaren Unterkongof Sie gehort
! der Kongo-Kisenbahngesellschaft, die am 31. Juli 1889 mit
11 25 Millionen Franken ins Leben trat: 10 Millionen der mit
. 3,69, verzinslichen Anteile ibernahm der belgische Staat.

-
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Mit Vertrag vom 9. November 1889 erteilte der Kongostaat
der Gesellschaft die Genehmigung zum Baue und Betriebe einer
Balin von Matadi zum Stanley-Pool auf 99 Jahre nach Be-
triebsersffnung und gewithrte ihr neben weitgehender Tarif-
hoheit einen 616000 ha grofsen Landbesitz lings der Bahn.
In der Genehmigung war auch der Erwerb der Bahn durch die
Kolonie vorgesehen. Die Baukosten betrugen rund 82 Millionen
Franken oder 164 000 «/;km. Die Spur, die eigentlich 750 mm
betragen sollte, wurde mit 15 mm Krweiterung, die man auch
fiir die Gerade beibehielt, um gleiche Schwellenlochung zu
erhalten, also 765 mm durchgefithrt ; die Iolge ist ein ziemlich
unruhiger Lauf der Wagen und starkes Schlingern der Loko-
motiven in langen Geraden bei Geschwindigkeiten bis 40 km st;
dadurch wird stindiges Nachrichten notig. Die steilste Neigung
in der Geraden ist 45"/,,, der kleinste Bogenhalbmesser 50 m;
in den Bogen ist dic Neigung so ermilsigt, dals der ganze
Widerstand unverindert bleibt. Duvch diese ungiinstigen Grenz.
mafse wird die Leistung der Bahn nehen der Kleinheit der
Zugeinheiten auf Schmalspur unginstig eingeschriinkt. Die
starke Steigerung des Verkehres. hat daher schon- frih zu
Schwierigkeiten gefihrt und das Verlangen nach Umbau der
Bahn wachgerufen. Geplant wird ein solcher auf Kapspur von
1,067 m mit 20°/,, steilster Neigung und 150 m kleinstem
‘Bogenhalbmesser.

Die Bahn (Abb. 1 und 2, Taf. 41) beginnt in Matadi
anf dem linken Konkoufer, folgt anfangs diesem, dann dem
Tale des Pozo, wobei sie sich der Sudgrenze der Kolonie stark
nahert, und fihrt tber die Haltestellen Kenge, Songololo,
Kimpese und Tumba zunichst oOstlich, hinter Thysville nord-
ostlich @ber Inkisi, Madimba, Sona Bata und Kasangulu nach
Dolo am linken Ufer des Stanley-Pool, wendet sich damn
nach Westen, gelangt am linken Ufer des Kongo nach Kinshasa
und endigt in Leopoldville einige Kilometer oberhalb der dortigen
Fille. Die Bahn beginnt in Matadi auf 26 m Meereshohe,
gelangt aber schon bei km 9 in die 45°/,, geneigte Steilstrecke,
mit der der Palabala-Pals auf 280 m Mecreshshe zwischen
km 14 und 15 erstiegen wird. Hinter Songololo @berschreitet
sie bei km 1380 den Sole-Pafs auf 475 m 1iohe und erreicht
ilre grofste Hohe mit 743,8 m bei km 231 vor Bahnhof Thysville.
Die Bahn senkt sich bis Leopoldville wieder auf 290 m Meereshohe.

Der Unmschlaghafen Matadi hat ausgedehnte Einrichtungen

sum Umschlage zwischen Eisenbahn und Seeschiff und kann

sur Zeit als der am besten ausgeriistete ITafen an der West-
kiste von Afrika gelten; er ist hier neben Boma unterhalb
Matadi der einzige Hafen, wo die Schiffe ihre Waren unmittelbar
mit Eisenbahnwagen austauschen konnen.
striche gleichlaufende, je 100 m lahge Landebriicken mit 6 m
Tiefgang bei Niederigwasser gestatten das Anlegen der See-
schitte zu jeder Jahreszeit. Auf den Landebriicken liegen Lade-
gleise, die durch Bogendreiecke mit den Landgleisen verbunden
sind. Gegenwirtig wird der Bahnhot bei Umbau in Kapspur
bedeutend erweitert (Abb. 3, Taf. 41). Die beiden Lande-
britcken sollen hierbei nach beiden Richtungen verlingert und
durch cine dritte so erginzt werden, dafs ein 615 m langer
Ladekai entsteht, an dem vier grofse Seedampfer gleichzeitig
loschen und laden konnen.

Zwei zum Strom-

i
|

|
t

In Kinshasa am Stanley-Pool hat die Gesellschaft keine
Landebriicken, da der Umschlagverkehr hier in der Hand des
Staates oder von Verfrachtern liegt. Die etwa 11 km lange
Reststrecke Dolo— Kinshasa —Leopoldville folgt der Uferlinie
und zweigt drei besondere Gleisstriinge nach dem Hafen Kinshasa
ab. Der Umschlag des durchgehenden Verkehres mach und
von dem Oberkongo erfolgt bereits hier, so dals Leopoldville,
vorwiegend Sitz der Dehdrden und Verwaltungen, hiervon aus-
geschaltet ist. Die Bedeutung des Umschlagplatzes Kinshasa
steigert sich daher immer mehr, die dortigen Gleisanlagen
werden zur Zeit erheblich umgestaltet und erweitert,

Auf Bahnhof Leopoldville verzweigt sich ein 1200 m langes
staatliches Stichgleis nach dem Hafen, wo Werkstatten und
Speicher der Regierung und die Verschiffungstellen for die
Baugerate und Baustoffe der Bahnen des Oberkongo liegen.
Der Hafen liegt in etwas gefibrlicher Nihe vor den Fillen,
so dals die Schiffe nur ungern so weit stromab fahren. Auch
dies begimstigt die Entwickelung von Kinshasa.

Da der ortliche Verkehr der Dahn gemafs ihrem Zwecke
der Umgehung der Schwellen wenig entwickelt ist, so sind die
Zwischenhaltestellen mit Ausnahme der Ubernachtung- und
Lokomotivwechsel-Stellen Songololo und Thysville unbedeutende
Anlagen. Die Zugsicherung erfolgt durch Blockstab. Bahnliof-
vorsteher haben aufser den Endbahnhéfen nur Songololo, Tumba,
Thysville, Dolo und Kinshasa.

Um den DBahnbetrieb von der Forderung der Dienstkoble
zu entlasten, plant die Gesellschaft, ihre Lokomotiven fur
flussigen Heizstoff einzurichten. Mit dem Umbaue einiger
Lokomotiven ist begonnen. Die Petroleum-Gesellschaft fir den
Kongo hat zunichst auf Grund besonderer Genehmigung eine
102 mm weite stihlerne Rohrleitung von Ango-Ango 8 km
unterhalb Matadi lings der Bahn bis zam Stanley-Pool hinanf
mit Olbehaltern fur die Lokomotivstellen hergestellt. Das Ol
soll durch diese Leitung bis Kinshasa gepumpt und aufser fir

| die Bahn in weitestem Umfange als Heizstoff der Flulsdampfer

des Oberkongo verwendet werden. In Ango-Ango ist eine
grofse Pumpanlage mit acht Behaltern fiir je 1000 t errichtet
auch in Kinshasa und Leopoldville sind Olbehilter hergestellt
und fir den Oberkongo im Strome zu verankernde Schwimm-
behilter zur Speisung der Flulsboote in Aussicht genommen.
Der Betrieb kam wegen des Ausbruches des Krieges nicht
mehr in Gang, da das Ol ausblieb. Auch sollen sich wegen
der Dickfliissigkeit des Masutes Schwieriglkeiten beim Durch-
pumpen durch die enge Leitung ergeben haben. B-—s.

Bewertung der Ergebnisse »psyehotechnischer« Priifungen.
(®r=3ng. A. Schreiber, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingeniire

1919, Bd. 63. Heft 28, 12. Juli, S. 636, mit Abbildung.)

Die bei den einzelnen »psychotechnischen« Versuchen in
der Priifwerkstitte fur Berufseignung bei den sichsischen Staats-
eisenbalinen in Drésden gewonnenen zahlenmilsigen Irgebnisse,
Betatigungzeiten, Zahl der Trefter oder Iehler und dergleichen,
werden zu Urteilzahlen zusammengestellt. Zu diesem Zwecke
wurde fir jeden Kinzelversuch ein Urteilmalsstab aus einer

grolsen Anzahl tatsichlicher Prifungsergebnisse hergeleitet.
Beispielweise lagen fir die Versuchdauer T bei Prifuny der

5i*
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Ermidbarkeit die KErgebnisse fiir 98 Priiflinge in folgender
Form vor:

Versuchdauer T Zahl der Priiflinge

. 0 bis 1 min 0 sek 0
lmin Isck » 2 » 0 » 0
2 » 1 » » 3 » 0 » 1
3 » 1 » > 4 » 0 » .3
4 » 1 » » 5 » 0 » 7
5 » 1 » 6 » 0 » 7

Unter den 98 Priflingen hatten also sieben eine Versuchdauer
zwischen 5 und 6 min. Diese Haufigkeitzahlen wurden als
Hohen zu den Zahlen T als Lingen aufgetragen, wodurch der
in Textabb. 1 dargestelite stufenformige Linienzug gewonnen

wird. Man kann annehmen, dafs bei hinreichender Steigerung

Abb. 1. Hiiufigkeitslinien und Integral-Linic.

N
N
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Werte von T fiir die Urteile 2 und 4 werden dadurch ‘gei’vomien,
dafs man zur Achse Gleichlaufende 2 und 4 derart 'zieht, dafs
die Linien 2, 3 und 4 den Abstand der Asymptote von der
Achse vierteln. Der zum Urteile 1 gehorige Wert von T wurde
dadurch bestimmt, dals der Abstand zwischen 3 und 2 in der -
Achse von 2 aus nach rechts abgesetzt wurde; den zum Urteile 5
geliorigen Wert findet man, wenn man vom Punkte 4 aus den
Abstand zwischen 4 und 3 in der Achse nach links absetat.

| In Textabb. 1 gehiort zum Urteile 2 der Wert T = 10,2 min,

zu 4 der Wert T = 6,65 min, zu 1 der Wert T = 12,3 min,
zu 5 der Wert T =5,2 min. Zu jedem Werte von T ikann
man das zugehorige Urteil auf Zehntel an der Integrallinie
ablesen. Die Urteile werden nur im Zwischenraune 1 bis 5,2
gegeben, das heilst zu Werten T — 12,3 min gehort das Urteil 1,
zu Werten T 2 4,3 min das Urteil 5,2. ]

Die fir alle Prifungsficher
aufgestellte Stufenlinie der Hiiuﬁg-
keiten der verschiedenen Leistungs-
werte ermoglicht auch,ohne Wei-
teres ein Urteil dariiber, ob die
Anforderungen des Priifverfahrens
der gegebenen durchsqlmittlichen
Befahigang der Driflinge| hin-
reichend angepalst waren. |War
dies nicht der Fall, so gibll sich
das durch auffallige nicht gegen-
gleiche Gestalt, Steilheit oder

Fol

der Zahl der I'riflinge an Stelle der Stufenlinie eine stetig
verlaufende treten wiirde, die bei T = 0 mit der Hohe null
anfingt, bei einem gewissen Werte T, eine grofste Haufigkeit
als Hohe aufweist und bei einem andern Werte T wieder auf
die Hohe null zurick geht. In der Nahe von T, wird in der
Regel auch der Wert von T liegen, der der durchschnittlichen
Leistung aller Priflinge entspricht. Die stetige Linie der
Textabb. 1 ist die zur Stufenlinie gehorige Integrallinie, ihre
Hohen geben in einem gewissen Malsstabe diec Flache der
Stufenlinie bis zu jener Hohe an, sie zihlt also die zu den
einzelnen Werten T der Grundlinie gehérenden Iiufigkeiten
jeweils bis zu dem zu der betreffenden Endhohe gehérenden
Werte von T zusammen. Die Ermittelung der einzelnen Punkte
der Integrallinie erfolgt am ecinfachsten zeichnerisch, indem
man einen Pol auf der Achse annimmt und Polstrahlen zieht
(Textabb, 1). Durch Abschieben gleichlaufend zu diesen "ge-
winnt man Punkt fir Punkt der Integrallinie. Die einzelnen
Punkte konnen durch einen stetigen Linienzug, der zuletzt
asymptoﬁsch zu einer Gleichlaufenden zur Achse verlaufen muls,
ausgeglichen werden. Den der durchschnittlichen Leistung
entsprechenden Wert von T findet man, wenn man- die zur
Achse gleichlaufende Gerade 3 in der Mitte zwischen Achse
und Asymptote zieht. Der Grundlinienabschnitt 3 des Schnitt-
punktes dieser Gleichlaufenden mit der Integrallinie gibt dieses T,
hier 8,15 min, Diesem Werte von T wird das Durchschnitts-
urteil 3, den geringeren Leistungen die Urteile 4 und 5, den
besseren die Urteile 1 und 2 zugeordnet. Die entsprechenden |

Flachheit des Linienzuges zu er-
. Bs.

kennen.

Staatsbahn in Alaska, |
(Engineer 1919 1, Bd. 127, 11. April, S. 347, mit Abbilduugén.)
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 41.
Von Seward auf der Kenai-Halbinsel im Alaska-Busen
(Abb. 10, Taf. 41) ging die .Alaska-Nord-Eigenbahn aus, die
1903 begonnen und 1906 auf den ersten 77 km vollendet war.

Erdarbeiten, Tunnel und einige weitere Gleisstrecken waren
auf 113 km fertig gestellt; 1909 wurde der ganze Bau wegen

Geldmangels eingestellt. Auf der fertigen Strecke wurde be-
schrinkter Betrieb, hauptsichlich mit Ol- Selbstfahrern! auf-
genommen, aber im Winter lange Zeit eingestellt. Die Bahn
wurde 1915 von der Regierung der Vereinigten Staaten er-
worben, 1916 und 1917 auf den 113 km bis Kem-Creekj ver-
bessert und fertig gestellt, 1917 die ganze Strecke in Betrieb
genommen. Die neue Linie fithrt dann weiter iiber Anchorage,
dem Seekopfe der Cook-Bucht, nach Matanuska, von wo_: eine
45 km lange Zweigbahn nach dem Zechenbahnhofe Chekaloon
fihrt. Die Hauptlinie geht weiter nach dem Breiten Passe, -
ihrem hochsten Punkte, und dann tGber Nenana nach dem
Endpunkte Fairbanks, der Mundung des Tenana-Flusses, von
wo zwei von der frithern Tenanatal-Bahn gebaute Zweigbahnen

ausgehen. Die Hauptlinie von Seward bis Fairbanks ist 732 km
lang. Die steilste Neigung ist 1:50, fir den grofsern Teil

der Linie 1:100. Der hochste Punkt beim Breiten Passe
502 km von Seward liegt auf 707 m DMeereshohe, B—-|s.



Dié schweizerischen Wasserkrafte.

(Schweizerische Bauzeitung, Juni 1919, Nr. 25, S. 296)

Die Abteilung fiar Wasserwirtschaft der schweizerischen
Landesverwaltung berechnete die ganze in den heimischen
Gewiissern vorhandene nutzbare Leistung 1914 zu 4 Millionen PS,
bezogen auf die mittlere Betriebzeit der Kraftanlagen. Hier-
von waren am 1. Januar 14 ausgebaut rund 0,5 Millionen I’S
oder 12,5%,, also noch verfigbar 3,5 Millionen PS oder 87,5 ¢/,.
Die von 1914 bis 18 neu in Betrieb gesetzten oder im Baue
befindlichen Kraftanlagen dirften bei mittlerer Betriebzeit eine
Leistung von 0,2 Millionen PS ergeben, so dals zu Anfang
1919 noch etwa 82,5%, der erreichbaren Leistung verfighar
sind. Zusammenstellung I enthilt die Kraftwerke .mit einer
Leistung von tiber 20000 PS.

Zusammenstellung I.

é’ Leistung nach
- Kraftwerk - {vollem Ausbaue Bemerkungen
e PS
@) Vor 1914 1|  Lontsch | 66000 | Einschl. der im Buue
in Betrieh | hefindlichen Er-
gesetzt. weiterung.
2 Biaschina 55000 Finschl. Erweite-
rong nach dem
LI 14
3 [ Chippis (Rhone) 52200
4| Campocologna 45000
5 |Chippis (Navizence) 32610
6 Augst 31200 Nur schweizerischer
Anteil, 500/y der
ganzen Leistung
der Anlage Augst-
Wyhlea.
7| Albulawerk Sils 24600
8 Spiez © 22400
9 [ Martigny-Bourg 20660
10| Kandergrund 20000
b) Von 1914 1| Olten-Gosgen 80000 Bei vollem Ausbaue.
bis 1918 in| 2| Laufenburg 25000 Nur schweizerischer
Betrieb ge- Anteil, 509/ der
setat, ganzen Leistung.
¢) 1918 noch| 1| Amsteg (Reuls) 80000 ‘
im Baue. 2 Ritom 72000
3| Miihleberg 64000 Bei vollem Ausbaue.
4 Eglisau 38200 Schweizerischer An-
| teil, 919y der
ganzen Leistung,
5 Broc 24000

Der Frage der Schiffbarmachung des Rheines auf der
Strecke DBasel--Strafsburg und der Rhone, dem Anschlusse
Po-Mittelmeer und dem des Bodensees an das Donaugebiet
wird ebenfalls volle Aufmerksamkeit geschenkt. . A Z,

Eisenbahnen in Japan.
(Engineering 1919 I, Bd. 107, 21. Februar, S. 229, mit Abbildung)
Hierzu Zeichnung Abb. 5 aunf Tafel 42.

Die erste Eisenbahn in Japan von Tokio nach Yokohama |

(Abb. 5, Taf. 42) wurde 1869 begonnen und 1872 ersffnet.
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Ibr folgte 1872 die Linie Osaka-Kobe. Dies waren von eng-
lischen Ingenioren mit britischen Baustoffen gebaute Staats-
bahnen. 1881 wurden Eigenbahnen unter staatlicher Biirg-
schaft begonnen, 1899 Dbestanden 30 solcher Bahnen. 1906
und 1907 wurden 17 Gesellschaften verstaatlicht. Die Linge
der Staatsbahnen hat hierdurch von 2443 auf 7034 km und
seitdem um 2234 km zugenommen. Die Staatsbahnen haben
1067 mm Spur. Aulserdem bestehen acht Eigenbahnen mit
1067 mm Spur und 438 km und zwolf mit 762 mm Spur und
92358 km Liange. Iin Ganzen hat Japan ungefihr 12200 km
Eisenbahnen fir etwa 55 Millionen Bewohner und 363 100 ¢km
Fliche. Aulserdem haben 71 Gesellschaften oder Stadte
elektrische Strafsenbahnen mit 2127 km Liange.

Japan betreibt 3800 km Bahnen in seinen DBesitzungen
und in China. Diese Besitzungen sind Korea mit mehr als
13 Millionen Bewohnern, darunter 147 000 Japanern, die sud-
liche Halfte der im russischen Kriege 1904 erworbenen Insel
Sachalin, von den Japanern Karafuto genannt, die im chinesi-
schen Kriege 1894 genommene Insel Formosa und das ge-
pachtete Gebiet in der Mandschurei, die Kwantung-Halbinsel.
das cbenfalls von Russland 1904/5 itbernommen wurde, Die
Eisenbahngeschichte in Korea begann mit einer amerikanischen
Unternehmung 1896, dic 1897 von einer japanischen Gesell-
schaft gekauft wurde. Gesellschaften bauten langsam weiter.
bis zum Ausbruche des russischen Krieges, als schnell mili-
tarische Eisenbahnen gebaut wurden, Damals wurden gebaut
die den Hafen von Antung an der mandschurischen Grenze
mit Seul, der Hauptstadt von Korea, verbindende regelspurige
Bahn und eine denselben Hafen mit Mukden, der Hauptstadt
der Mandschurei, verbindende mit 762 mm Spur. Letztere
wurde in dem Kriege wirklich benutzt, erstere erst im Mirz

. 1906, fiir offentlichen Verkehr erst 1908 ercffnet. 1906 wurde

die Verstaatlichung von Kisenbahnen auf Korea ausgedehnt und
alle Eigenbahnen aufgekauft. Hierauf wurde der Hafen von
Antung schnell mit dem Hafen von Fusan verbunden, der nur
11 Stunden zu Wasser von Japan entfernt ist. Aulserdem
wurden die meisten DBahnen umgebaut, die von Antung nach
Mukden auf Regelspur, das Verbindungsglied, die groflse Eisen-
bahnbriicke iitber den Yalu-Fluls zwischen Mandschurei und
Korea, wurde vollendet. Die Kisenbahnen in Korea haben jetut
1757 km Lange, 30 bis 37 kg/m schwere Schienen, 1:40 steilste
Neigung und 300 m kleinsten Bogenhalbmesser. Der Betrieb
des ganzen Netzes einschliefslich- der Bahn Antung-Mukden
wurde. kiirzlich der siidmandschurischen Eisenbahngesellschaft
ubertragen.

In der Mandschurei wurden Kisenbahnen von den Russen
begonnen, die Japaner haben fast nur ‘deren Pline ausgefiihrt,
indem sie bedeutende Verbesserungen vornahmen. Die Bahnen

“haben mit 843 km fast dieselbe Linge, wie die von den Russen

1904/5 ubernommenen, sind aber auf Regelspur mit 40 kgjm
schweren Schienen, 1:100 steilste Neigung und 400 m kleinsten
Bogenhalbmesser wmgebaut. Die siidmandschurische Kisenbahn-
gesellschaft, in der die japanische Regierung beherrschend ver-
treten ist, hat auch den Betrieb der chinesischen Staatsbahn
Kirin— Changchun ibernommen und die Anleiherechte fiir alle
weiteren Staatsbahnen in der Mandschurei erworhen, Die Ver-



pachtung des Kisenbalingebietes in der Mandschurei wurde 1915

v ——

auf weiterec 80 Jahre verlangert.

Nanchang im Jangtse-Tale,

den Norden und Siiden der Insel verbinden.

~ Im cigentlichen China betreibt Japan jetzt die ungefihr
450 km lange ehemalige deutsche Bahn Tsingtau—Tsinanfu in |
der Landschaft Schantung und hat die deutschen Eisenbahn- -
pline in dieser Landschaft ibernommen und beschleunigt sie.
Japan heherrseht auch die 130 km lange Bahn Kuikiang —

Japan ist, soweit bekannt, mit nahezu vier Mlllxonm Pfund
an chinesischen Eisenbahnen beteiligt.
besitzt Japan ungefihr 300 km Bahnen- mit 1,067 m Spur, die

Auf der Tnsel Formosa

B —s.
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Hierzu

. Zustande. Die im |

' 1918, 8. 61, Y8, 192;

Zusammenstellung I,

(G B0u1l]‘11 d, Génie civil 1919 1, Bd. 74, Heft l-i

Fisenbahnen in Chma..r..,,

\pm;"s 273,
mit Abb]ldlln“‘) | :
Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 43. i

Abb. 1, Taf, 43 zeigt eine Ubersicht der vom chinesischen
Staate, von landschaftlichen und freien Gesellschaften betrjbbeneu
f oder zu betreibenden Eisenbahnen in China *) in ihrem jetzigen

Jetriebe Dbefindlichen Linien sind mit Bezug

auf die Ordnungzahlen des Planes in Zusammenstellung I, die
im Baue befindlichen in Zusammenstellung II,
in Zusammenstellung III angegeben. o

*) Organ 1909, S.

dic geplanten

303: 1913, 8. 335;

1914, 8. 3641917, .S. 226;
1919, 8. 393.
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Betriebsunternehmer

Bemerkungen

R SR

A. Linjen in der Mandschurei.

Chinesische Osthahn
Chinesischer Staat

Siidmandschurische Bahn

B. Linien nordlich vom Jang-tse-Flusse.

L B0
Linie Liinge = g
von nach km 2 F
Mantschuli 5 Sui-fen-ho 1558 1001
Kharbin Kuan-tscheng-tze : 214 1903
T'schang-tschun * Kirin i 128 . 1912
Tschang-tschun Port-Arthnr 830 1902 {|
Antung | Mukden 805 1912 )
“ , Ganze Liinge 8085
: t
Peking Mukden 1180 1903
Peking Kalgan 226 1909
Kalgan Ta-tung-fu 180 . 1915 :
Ta-tung-fu Feng tschen 50 1916
Peking Hankau 1348 | 1905 |
Sche-kia-tschuang Tai-juan 243 | 1907
Tao-kau Tsing-hua 150 | 1904
|
Mien-sche _ Honan 80 ' 1917 l
Honan Kai-feng 224 i 1908 "
Kai-feng Sti-tschau 280 | 1915 |l
Tsing-tan Tsinan 453 | 1904
Tientsin Pu-kau 1186 1912
Ganze Liinge 5600 |
C. Linien
Wusung Nanking 350 | 1908
Schanghai . Hang-tschau 245 | 1908
Ping-hsiang ; Tschu-tschau 113 | 1902 |
Kanton ‘ Sam-schui 52 | 1904 |
Kanton i Kau-lan 181 | 1911 |
Ho-kan Jitunan-fu 465 | 1910
Sun-uing Kong-mun 62 | 1912 |
Swatau "Pschao-tschau-fu 42 | 1904 |
Kin-kiang Nan-tschang ' 140 | 1915 |
"Tie-schan-pu, Huang-sche-kang * 27 | 1915 'l
Bergwerke von Tai-je
Ji-hsien Tai-erh-tschuang 43 | 1915 |
Kanton Siii-tschau 224 |1909-14.
Heng-tschau Tschu-tschau | 53 | 1616 |
Jo-tschau Hankau 256 | 1917 |
Po-kuan l Ning-po | 8 ' 1910 .
Teil der 53 km langen Bahn von Amoi C29 ) —
nach Tschang-tschau-fu
Wu-hu Ning-kuo-fu 40 ' —
Ganze Litnge . | 2407
11042 |

Im Ganzen im Betriebe

* Chinesischer Staat

Franzisische Gesellschaft
Chinesischer Staat

Franzosisch-belgische
Gesellschalt

Vorlitig japanische Gesell-
schaft
Chinesischer Staat |

siidlich vom Jang-tse-Flusse.

Chinesischer Staat

Chinesischer Staat

Landschaftliche Gesellschaft

Franzisische Gesellschaft der

Kisenbahnen von Kochin-

China und Jiinnan,
Freie Gesellschalt

Landschaftliche Gesellschaft

Freie Gesellschaft

Landschaftliche Gesellschaft

Chinesischer Staat

Landschaftliche Gesellschaft

¢ !

Mit der 8km langen. vom chinesischen Staate
betriebenen Z\\elgb.lhn nach [‘M -tsi-kar mit
1m Spur. .

Mit Zweigbalhnen

I
Mit Zweigbahnen. C I

i
!

Dic diese Strecken enthaltende Bahn 'von Lan-
tschau nach dem Meere wird von einer
franzisisch-helgischen Gesellschaft | gebaut
und soll nach Vollendung vom chlnesm hen
Staate betrieben welden

Vor dem Kriege deutsche Schintuig-Eisenbahn-
gesellschaft. Mit /welgbahnen

Mit Zweighahnen.

}
Mitder 11 lun langen Str afsenhahr‘l nN ‘mking.'

| Die Linien sind in die Kanton-Hankpu-Bahn

| einverleibt. :
5 km der Linie liegen auf dem englischen
Geblete von Hong- kong

1 m Spur, : |

Tai je- Bergwerkbahﬁ, Schmalspur.

Tschung-sing-Kohlenbahn.

Teile der Kanton- Hanlﬂu B\lm der uuch die
Linien 16 und 17 elnvellelbtismd

Teil der Kmngau-Tschel\hmg-Bahn von Hang-
tschau nach Nang-po. ;

Landschaftliche Gesellschat’t‘

Landschaftliche (esellschaft

l Teil der in die Linie 66 unvellelbten Anhui-
Bahn von Wu-hu nach Kuang-te. tsc]mu

L

i e

|
P
l
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Zusammenstellung II.

o Linie Linge
0.7. i = Erbauer Bemerkungen
_ ! B von nach ¢ km ‘
. A. Linien in der Mandschurei.
. l .
25 Sze-ping-kai ! 'I'scheng-kia-tung 84 ! .
25 Kai-juan I Hai-lung-tscheng 176 Stidmandschurische Bahn
Ganze Linge 260 ‘
‘ B. Linien nordlich vom Jang-tse-Flusse.
27 Feng tschen Sui-juan l 176 Chinesischer Staat ’
Lan-tschau | Si-an " 660 i
Si-an * Tung-kuan ting 136 | Franzisisch-beleisel .
28 I Tung-kuan ting Mien-sche } 162 | FanZOSISch-helgische i} Teile der Bahn von Lan-tschau-nach dem Meere.
i - AN oo Gesellschaft ‘
i Sit-tschau Tsing-kiang-pu . 192
' 'Tsing-kiang-pu Ilai tschau © 112
Tschung-king Huei-tschau i 420 ) - . .
o Huei tschau ] tschang | 950 || Amerikanische Gesellschaft Sre-tschuan-Hupe-Bahn,
| I-tschang 1’ Hankau ' 35J | Deutsche Gesellschaft, seit 1915 |
f ) _— e chinesischer Staat -
(lanze Liinge 2418 }
< 4 4, =] )
C. Linien siidlich vom Jang-tse-Flusse,
Siii tschau i Tschen-tschau, | Landschaftliche Gesellschaft
‘ Grenze von Kwang- ‘ 334 ‘
20 ; i tung 1‘ , Teile der Kanton-Hankau-Bahn, der aunch
¢ Tschen tschau Heng-tschau il . [ Linien 16 und 17 cinverleibt sind.
Tschu-tschau Tschang-scha | 155 ; Chinesischer Staat :
Tschang-scha Jo-tschau 192 :
31 Hang-tschau | Po-knan ©112 Landschaftliche Gesellschaft !
32 | Kanton-Schleifenbahn, Verbindung der | 16 Landschaftliche Gesellschaft |
Linien 18 und 30 i -
33 | Teil der 53 km langen Bahn von Amoi 24 Landschaftliche Gesellschalt
nach T'schang-tschen-fu. : .
34 Ning-kuo-fu Kuang-te-tschau | 70 Landschaftliche Gesellschalt | Teil der in die Linic 66 einverleibten Auhui-Bahn
: i von Wu-hu nach Kuang-te-tschau.
(ianze Liinge 903
Im Clanzen im Bane 3611
Zusammenstellung 111,
‘ Lini I Lt
0.7, e anee Frhauer ‘ Bemerkungen
von nach km |
A, Linien in der Mandschurei.
40 Kirin Hun-schun, ‘ 334 Chinesisch-japanische
; tirenze von Korea | Gesellschaft
41 Ninguta i Mulin - 80 | Zweiglinmie der chinesischen Osthahn.
42 Kung-tschu-ling I-tung-tschan | 80 | Zweiglinie der siidmandschurischen Bahu.
43 Kharhin Schu-hui bo240 i Chinesische freie Gesellschaft — Schmalspur.
m |i ~ 'I'schin-tschan Tsitsikar bo244
| Thao-nan-fu Khailar 383
: Kharbin Mergen I )
45 | Mergen Aigun I' (. Russische Gesellschaft,
| Aigun Blagoreschensk
i Mergen Tsitsikar } 320 | ?
46 Kiakhta Urga , 320 Russische Gesellschaft
47 Sui-juan Urga | 880 -
Ganze Liinge 2672
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inle iinge ;
0.7 s Erbauer Bemerkungen !
von ' nach _ km . i
' B. Linien nordlich vom Jang-tse-Flusse.
Ta-tung-fu Tai-juan | 1 ;
a- - al-)jua : i
48 Tai-juan Tung-kuan l 1404 l Franzosisch-belgische [ Die Genehmigung enthilt das Fahrrecht auf der.
B Si-an Han-tschung-fu I Gesellschaft : Strecke Tung-kuan — Si-an der Linie %8.
Han-tschung-fu Tscheng-tu '
Peking Jehol 210
Jehol Tsche-feng 225 :
49 " Tsche-feng Tsching-tschau 305 i Extramural-Bahn von Tschili.
| Kalgan Do-lo-nor 1305 .
I Do-lo-nor Tsche-feng - 200 ‘ ‘
50 i La‘n-tscha; 2050 1 Westliche Verlingerung der Bahn von Lag-tschau
51  Sche-kia-tschuang Te-tschau 175 nach dem Meere. ‘
53 Sin-jang-tschau Pu-kau 430 .| Chinesisch-britische Gesellschaft :
o Siang-jang-fu Scha-si ‘ 330 i} Hupe-Bahn.
: Siang-jang-fu Kuang-schui | 210 ; ‘
[ Tschu-kin-kau . Jen-tscheng © 90 ] ’ ; '
h4 Jen-tscheng } Siang-jang | 290 Amerikanische Bauanstalt | | !
l Siang-jang .\ Han-tschung-fu ' 640 l ‘ |
a5 Tscheng-tu ’l‘suhl.mg-.king 280 Franzosische Gesellschaft ~ Zweig der Sze-tschuan-Hupe-Bahn. '
56 Tsche-fu Wei-hsien 270 | Chinesischer Staat und Kaufleute ! Zweig der Sthantuno-Bn]m, mit Zwelgbahn nach
! ) o - der Landschaft i Lung-kau.
57 Kao-mi Ji-hsien 320 | Vorliufig japanische Gesellschaft | Bau 1908 von der deutschen Schantung-Eisen-
B
. - ‘ . bahngesellschaft vorgesehen. ‘
58 | Tsi-ning-tschau. | Kai-feng 845 1910 von deutscher Gesellschaft erkundet.
59 I-tscheng ' Tsing-kiang-pu 95 Chinesischer Staat { ]nner-Klangsu -Bahn, :
€0 Tsinan Schun-te-fu 260 ?
61 Tsinan Tao-kau 290 t
i Ganze Linge 8724 . ‘
C. Linien siidlich vom Jang-tse-Flusse.
- i
| Scha-si Hsing-ji-fu 1050 - : |
62 | Tschang-te-fu - 'I'schang-scha 170 l Freie (esellschaft |
63 Kue-lin Tschen-tschau | 290 Chinesische Gesellschaft '
Kanton Wu-tschau ‘
Wu-tschau Nanning »
6 .
4 Nanning Lung-tschau 880 l ;¢ Kuang-si-Bahn.
‘Lung-tschau Nan-kuan ’ ;
i Jiinnan-fu Tschung-king ! —_— . ‘ 1
| h- 76 . ) {
65 I Jinnan-fn Jam-tschau 1i 1720 | Chinesisch fm:;zs];lsche(xewerbe . [
l; Sui-fu Tscheng-tu 1 l '
66 Nanking { Ping-hsiang 11550 L L ,
67 Kuang-te-tschau Hang-tschau L50 } Chinesisch-britische Gesellschaft Verlingerung der Zweighbahn Ning-kuq-i’u Kuang-
68 Jitnnan-fu Pese {200 | Chinesisch-franzosische Gewerbe- te-tschau der Linie G6.
‘ ’ ‘ bank
69 Jitnnan-fu Teng-jue nund Bahamo | 800
i Makao Fat-schan I 90 Landschaftliche Gesellschaft
71 © Tschao-tschau-fu Skelun l 320 Landschaftliche Gesellschaft
72 Sun-ning : Jeung-kong bo110 ‘ ]
7 Schek-wan Tschang-tschau-fu 600 Landschaftliche Gesellschaft
tianze Linge 7830 -
Im ('%flll?el) "ep]-mt . 20226 B—s.

Bahnhofe und deren Aussta.ttung

Spiilaborte mit offener Tiir von Gandillon.

(Cténie civil 1919 1, Bd. 74, Heft 10, ¢ & Miirz. S. 194, mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 ‘auf Tafel 41.

Die Tiir der freien Zellen wird selbsttitig offen gehalten,
so dals die Besetzung leicht zu tbersehen ist. Die tirkischen
Sitze sind aus Porzellan und haben an zuginglichen Hebern
aulserhalb der Zellen endigende Leitungen aus Steingut.

Die !

| einzelnen Heber entleeren in einen Sammeler, der die Stoffe
mch einem Abzugkanale oder in einen Graben : filirt. Jede
Tir s (Abb. 4 und 5, Taf. 41) dreht sich mit H’tkenb.mdern
auf Haspen um eine in den Hakenbiindern 1mt Stiften  be-
festigte runde Stange a. Diese ist mit der Sp'ﬁlvori'ichtung
(Abb. 6 und 7, Taf, 41) auf dem Dache der Zellen so verbunden,

dafs diese beim Offnen der Tir ausgeriickt, beim Schlieflsen
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wieder cingeriickt wird.  Zu dicsem Zwecke ist auf die Stange a
cin Hebel b gekeilt, dessen Fnde an einer Feder ¢ befestigt
ist, dic ibn zu drchen strebt, um die Tar offen gegen einen
Anschlag d zu legen. Auf der Zelle befindet sich ein Spiil-
becken ¢ mit einem Heber f, dessen langen Zweig das im
Innern der Zelle befindliche eiserne Spiilrohr g mit leicht ein-
gedricktem untern Ende bildet.  Der Heber hat cinen Auslafs
aus ciner seitlichen Rohre mit cinem Sitze, auf den sich das
Ventil h legt. Dieses wird durch eine Leine i und eine
Stange j aus Rundeisen betitigt, dic an einem Lkleinen llebel k
befestigt ist, der 'um einen Zapfen 1 schwingen kann und durch

~cine Feder in einer mittlern Lage gehalten wird, Die beiden
llebel b und k endigen in cinander gegeniiber stehenden
Knaggen. Beim Schliefsen der Tir berithren sich die llebel
mit den Knaggen und gehen an einander vorbei, ohne auf das
Ventil des Hebers zu wirken. Wenn man beim Yerlassen der
Zelle den Haken der Tur hebt, offnet sich diese von selbst,
dic Schnibel der Hebelenden kommen in Beriihrung und wirken
durch die Stange j auf die Leine i, wodurch sich das Ventil
hebt und das Wasser abflielst. Alle Spiilbecken werden durch
cine Verteilrinne m gespeist, mit der sie durch kleine Offnungen n
verbunden sind.

Lin mit der Wasserleitmlg verbundener Schwimmerbahn
speist diese Rinne und regelt den fir das gemeinsame Arbeiten
der gauzen Gruppe von Aborten ndtigen Zuflufs selbsttitig.
Die Deckel o und p machen den lleber jeder Zelle und den
Sammeler v zuginglich. Dieser kann selbsttitig durch regel-
milsige Spilungen aus cinem besondern selbsttiitigen Wasser-
becken am Ende der Reilie der Wasserbecken gereinigt werden.

B—s.

Bahnhof San Bernardine der Atchison, Topeka und Santa Fe-Bahn,

(Railway Age 1919 I, Bd. 66, Heft 9. 28. Februar, S. 48].

mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 41.

Die Atchison, Topeka und Santa Fe-Kistenlinien haben
kirzlich einen neuen Bahnhof in San Bernardino, Californien,
vollendet. Kine Balmhofshalle ist nicht vorhanden. An der
Gleisseitc des Gebaudes liegt eine bedeckte Bogenhalle mit
Eingang in die 24,38 m lange, 12,19 m breite, 6,71 m hohe
Wartehalle (Abb. 15 Taf. 41). Gegeniber diesem Kingange
fuhrt ein 7,32 m breiter Gang nach der Strafsentiir, auf dessen
beiden Seiten getrennte Raume fiir Minner und Frauen liegen.
Am westlichen Ende der Wartehalle liegen Fahrkarten-Ausgabe
und Gepick-Abfertigung unmittelbar neben einander. Der

Fahrkartenschalter hat kein Gitter oder sonstigen oberen Ab-

schlufs, Am andern Ende der Wartchalle fihrt eine Doppeltir
nach dem 9,14 >< 16,15 m grofsen I'rithstiickraume mit weiterm
Iiingange unmittelbar von der Bogenhalle. Ein anschliesender
Nebenraum dient fir Speisetische. Ein Zeitungstand liegt an
der Gleisseite des (ebaudes zwischen Wartehalle und Frihstick-
An diesen grenzt ostlicli eine 9,14 >< 16,15 m grofse
Flache fir die Wirtschaft mit Kiiche, Dienstraum far den
Geschiftfiihrer, Kiichenhof, Lagerraum und Backofen. Das
aweite Geschols dieses Fligels dient zu Wolnriiumen fir die
Angestellten des Wirtes. im Ubrigen fur Dienstriume fir dic
Lisenbahnverwaltung. Weitere Dienstriiume im ersten Geschosse

raum.

des westlichen Fligels enthalten ein Sitzungzimmer, Lagergewélhe,
Fernschreiber-Raum, einen weitern Dicnstraum, einen Raum fir
die Zugmannschaft, ein Krankenzimmer, cinen Raum fir den
Chemiker und einen Abort fiir Angestellte des Gepick- und
Bestittterungs-Dienstes. Das Gebiude hat Sauge-Dampfheizung.
B—s,

Elektrisches Schweilsen,
(A.E.G.-Mitteilungen, September 1919, Nr. 9 ; Enginecr, Februar 1919,
S. 101 und 127; Engincering, Januar 1919, $. 158; Engineer. Februar
bis Mai 1919, S. 145, 172, 197, 220, 241, 267, 319, 352, 375, 394,

421, 444, Alle Quellen mit Abbildungen.)

Die alteste Schweilsung mit clektrischem Lichtbogen wind
mit Gleichstrom schr niedriger Spannung von einem hierfir
gebauten Stromerzeuger betrieben, Bei den am hiiufigsten ange-
wendeten Verfahren nach I. Bernados und II. Slavianoff
wird der eine Pol der Gleichstromquelle wnmittelbar an das zu
schweilsende Stick gelegt, der andere bei I mit einem Kohlen-
stabe, bei I11. mit einem Metallstabe verbunden. Durch Berithren
des Werkstiickes mit dem Stabe entsteht ein Lichtbogen, der
Weilsglut crzeugt. Bei I wird cin in den Lichtbogen einge-
fithrter Metallstab in die auszufiillende Schweilsstelle geschmolzen,
bei IL fallt der Metallstab, tunlich vom Stoffe des Schweils-
stiickes, die Schweilsstelle selbst aus. Nach diesen Verfahren
konnen auch fast alle in Kisenbahnwerkstiitten gangigen Metalle,
Grau-, Stahl- und Rot-Gufs geschweilst werden. Beide eignen
sich daher zum Ausbessern der Teile von Kisenbahnfahrzeugen,
sie sind von besonderm Werte fiir Arbeiten an grofsen, teueren
Gufsstiicken, namentlich Lokomotivzilindern. Ferner sind sic
erprobt fiir das IKinschweifsen von Ileiz- und Rauch-Rohren in
ciserne Winde und fiir das Verschweifsen von schwer zuging-
lichen Kesselnihten.

Noch ausgebreiteter ist dic Verwendung der Schweifsung
durch Widerstand, bei der der Durchgang des elektrischen
Stromes durch das Schweifsstiick die Erhitzung der Schweifsstelle
bewirkt. Ilierin legt, im Gegeusalze zu der Zufithrung der
Warme .von aufsen bei allen anderen Verfahren, ein Vorteil.
Gleichstrom ist hierbei nicht verwendbar, der starke Einwellen-
strom wird in einem Abspanner, dem Hauptteile jeder Schweils-
vorrichtung, auf 0,5 bis 6 V abgespannt. Anzapfungen des
Abspanners auf der Seite der Hochspamnung gestatten weit-
gehende Regelung von Spannung und Stromstﬁrke, also der
Schweilshitze. Die Schweilssticke werden als Widerstand in
den Stromkreis der Niedrigspannung cingeschaltet, und vor dem
Durchgange des Stromes fest zusammengeprefst.  Nachdem das
Werkstiick durch den Stromdurchgang grade in der Bruchstelle
erhitzt ist, werden die durch Schweifsen zu verbindenden Stiicke -
stromlos weiter gegen einander geprelst,

Die Anwendung von Schweifsmaschinen dieser Art ist nur
dann  wirtschaftlich richtig, wenn sie zu Arbeiten an Teilen
anniliernd gleichen Querschnittes ausgenutzt werden Lonuen.
So hat sich in der Hauptwerkstatte I’onarth eine Maschine
fir 200k VA und Lisenquerschnitte bis 6000 qmm zum Schweilsen
von Pufferstangen und #dhnlichen Bauteilen fiir Eisenbalhnfahr-
zeuge bewilhrt; sie leistet ein Mehrfaches gegenitber der Hand-

! . . .
» arbeit- vor oftenem Schmiedefeuer.
Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LVI, Band. 24. Heft, 1919,
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Aus der elektrischen Stumpfschweilsung hat sich als Krsatz
des Nictens die Punktschweifsung entwickelt, In Kisenbahnwerk-
stitten werden Punktschweilsmaschinen fir Blecharbeiten, wie
Anfertigen und Ausbessern von Laternen, benutzt. Die zu
schweilsenden Bleche werden iiber eine ortfestc Iilektrode
geschoben und durch Niederdriicken eines Fufshebels von der
obern zugespitzten Elektrode auf einander geprelst. Weiteres
Niederdriicken des Fulfshebels schaltet den elektrischen Strom
ein, der die Bleche zwischen Elektrodenspitzen erhitzt, worauf
die Schweilsung durch einen restlichen Druck vollzogen wird.
Durch Loslassen des .Druckhebels wird der Strom aus-
geschaltet und das Werkstiick durch Heben der obern Elektrode
freigegeben.  Kine besondere Vorrichtung an den Punkt-
schweilsmaschinen, Ersatz der spitzen Elektroden durch dreh-
bare Radscheiben, ermiglicht auch das fortlaufende Schweilsen
von Nihten.

Lochen fortfallen.
punkte ist die Festigkeit gegen Zerreifsen 50 bis 809/, grolser,
als bei genicteten Blechen.

Eine besondere Schweilsung durch Widerstand ist das
Abschmelzen,
"Rauch-Rohren eignet. Der Strom wird dabei schon eingeschaltet,
che sich die eiligespaunten Rohrenden berithren, dann werden
diese cinander langsam genihert, bis der Widerstand zwischen
den Stirnflichen so gering ist, dals ein Regen von FKunken
iberspringt.  Ist Weilsglut erreicht, so werden die Knden
stromlos kriftig zusammengeprefst.  Das Verfahren ist einfach.

das sich gut zum Schweilsen von Heiz- und

b

Die gereinigten Ieizrohre werden auf Lange geécfmittch, anm
Schnittende fiir den bessern Ubergang des Stromes oberflichlich
blank geschmirgelt, mit dem cbenso vorbereiteten Rohrschuhe
in die Maschine cingespannt und geschweilst. Der hierbei
entstehende Stauchwulst, cin perliger Grat, wird dann aulsen
abgeschmirgelt, innen weggefriist. Die Leistung ciner solchen
Anlage fir Ieizrohre ist sehr grols. Das Schweilsen selbst
erfordert 15 sek, ebenso lange dauert je das Abschueiden,
Schmirgeln und Frisen, dber 100 Rohre werden, in acht st
fertic. Versuche haben ergeben, dals die Festigkeit dieser Rohre
erheblich grofser ist, als die im offenen Feuer geschweilster,
Weitere Vorteile sind Einfachheit und Sauberkeit des Verfahreus.

Die englischen Quellen behandeln den Gegenstanf sehr
ausfihrlich und bringen zahlreiche Beispiele von Vorrichtungen

! und Maschinen fiir allgemeine und besondere Arbeiten, die im
Das Verfahren bietet neben guter Wirtschaft .
den Vorteil, dafs das genaue Anzeichnen der Bleche und das |
Bei richtiger Wall der Grolse der Schweils- |

Kriege rasche und weite Verbreitung gefunden haben. DBe-
merkenswert sind trag- und tahrbare Schweilsanlagen fiir Arbeiten
mit dem Lichtbogen; bei den tragbaren sind Stromerzeuger,
Verbrennungtriebmaschine, Kithler, Heizstoftbehilter, Schalt-,
Regel- und Mels-Vorrichtungen gedringt auf ciner Grundplatte
zusammen gebaut, Die fahrbaren Anlagen stehen auf Last-
kraftwagen unter abnehmbaren, mit Tiiren versehenen Aufbauten,
die auch noch eine Werkstiatte und Vorratraum enthalten konuen,
Die Festigkeit gut geschweifster Verbindungen soll minidestens
909, des vollen Baustoffes betragen. Fiir Festigkeitversuche
an geschweifsten Stiicken aufser den iblichen Zerreils-, il)ruck-
und Biege-Proben sind Maschinen fir fortgesetztes Verdrehen
und rasches hin und her Biegen geschaffen, A 7.

Maschinen
Schienenkraftwagen.
(Engineer, Mai 1919, S. 434. Mit Abbildangen.)
Hierzu Zeichnungen Abbildung 11 und 12 auf Tafel 41.

Fir die Zwecke des englischen Munitions-Ministerium hat -

dic »Motor Rail and Tram Car Co« in Bedford =zweiachsige
gedeckte Schienenkraftwagen nach Abb. 11 und 12, Taf, 41 gebaut,
die nach cingehender Priifung durch die technischen Sachver-

standigen der Mittelland - Bahn fir den Betrieb freigegeben

Bei den Versuchfahrten mit Petroleum als Ileizstoff
wurde die gewahrleistete Geschwindigkeit von 48 km st dber-
schritten, von einem Wagen sogar 69 km/st erreicht, wobei der
rubige Lauf bemerkenswert war. Paraffingl als Heizstotf brachte
die Geschwindigkeit auf 64 km/st. Die Wagen sind fiir Fabrt
nach vorwirts und riickwiirts gebaut und tragen auf eisernem
Untergestelle die offene, mit niedrigen Stirnwiinden versehene
Bithne, die mit zwei doppelten Sitzbinken, in der Mitte mit

*dem Fihrerplatze versehen, nach vorn und hinten durch nieder-
legbare ‘Glasfenster, nach oben durch ein Dach aus Segelleinen
geschiitzt ist. Die Banke bieten Platz fir sechzehn Kahrgaste.
Der Fiihrer hat einen umklappbaren Sitz. Daneben liegt das
Schutzgehiuse iber der Triebmaschine, das mit weiteren Sitz-
pliastzen versehen werden kann. Zu beiden Seiten der Bihne
sind 150 mm hohe Bordbretter vorgesehen. Die Biinke kénnen
abgenommen werden, um Platz fir die Beforderung von Gatern
zu schaffen, Die Triebmaschine hat zwei Zilinder und ein
schweres Schwungrad und leistet 20 PS. Eine Kegelkuppelung

wurden.

und Wagen.

verbindet sic mit dem Getricbekasten, der mit: Stirnradvor-
gelegen zwei Geschwindigkeiten in jeder Fahrrichtung ernglicht.
Von hier werden die beiden Achsen mit Rollenlagerketten an-
getrieben, A7,

Lagerroste in amerikanischen Giiterwagep.

(Railway Age, Februar 1919, S. 369. Mit Abbildungen.)

Hicrzu Zeichnungen Abbildung 13 und 14 auf Tafel 41,

Die bundesstaatliche Behorde der Eisenbahnen in den Ver-
einigten Staaten hat besondere Bestimmungen iber die Aus-
stattung von Kithlwagen und gedeckten Giterwagen fir Lebens-
mittel mit holzernen Rosten zur Verbesserung der Liftung erlassen,
Um die Ausriistung rasch durchzufiihren, sind die Verlader leicht-
verderblicher Giiter, denen Wagen ohne die Roste gestellt werden,
berechtigt, auf ihre Kosten solche Roste nach Regelabmessungen
(Abb. 13 und 14, Taf. 41) einzubauen, die als Zubehor
des Wagens gelten. Die Bahn, bei der der Wagen zuérst be-
laden wird, hat dann an den Verlader 7 .#/m Rostlinge zu
vergiten. Die Verordnung gibt weitere Vorschriften aber dic
Auskleidung von gedeckten Giiterwagen zum Schutze leicht ver-
derblicher Giiter, die fir kiirzere Strecken vorzugweise an Stelle
von Kithlwagen zu stellen sind. A7,

Selbsttitige Rostbeschickung fiir Lokomotiven.
(Railway Age, Januar 1919, Nr. 4, 8, 200. Mit Al}bildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 42.
Die Erie-Bahn hat eine neue selbsttitige Feuerung fir

i Lokomotivkessel aus den Werkstitten der »Elvin Mechaunical
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Stoker Company« in Neuyork mit Erfolg erprobt. Die Vor-
richtung ist in ein Gehduse G (Abb. 1, Taf. 42) an der
Feuertiitrwand unter der Feuertiir eingeschlossen, das mit ge-
gossenen Verbindestiicken am Grundringe befestigt ist, Zum
Antriebe dient eine kleine Dampfmaschine von 7,5 IS, die fiir
7 at gebaut ist, aber mit hochstens 4,2 at arbeitet. Die mit
Forderschnecken vom Tender unter dem Ifihrerstande heran-
gebrachten Xohlen werden durch einen Schlitten C von
178 >< 279 qmm Fliche (Abb. 2, Taf. 42) auf cine in Unter-
kantc des Feuerloches liegende Schiirplatte gchoben. Hicer
gerit die Kohle in den Bereich zweier win senkrechte Zapfen
schwingender Schaufeln A und B, die hinter einander um 140°
nach innen schwingen und den Heizstoff iiber den Rost streuen.
Wihrend sich der Schlitten hebt,” bildet seire Rickwand mit
dem Gehituse eine Vorrattasche fir die ununterbrochen zu-
fliefsende Kolle, dic beim Tiefstande des Schlittens auf dic
Hubtliche geschoben wird. Die Geschwindigkeit der Schaufeln
ist so geregelt, dals die Kohle zuniichst langsam iber die
Scharplatte nach vorn geschoben, dann mit kriiftigem Schwunge
ither den Rost ausgestreut wird. Die Schaufeln sind so geformt,
dals richtige Verteilung gewihrleistet wird, Die Leistung kann
durch Regelung der Geschwindigkeit geandert werden. Regel
sind 34 Schaufelwirfe in 1 min, Das Getriebe lauft in Kugel-
lagern.  Das staubdichte Gehause ist im untern Teile mit Ol
gefillt. Die Vorric]xtuug'reicht nur 140 mm tber den untern
Rand des Feuerloches, dariiber bleibt ausreichende IIohe fir
die Beschickung von Hand und Prafung des Feuers frei.

Die Kohle fillt durch einen Rost im Tenderboden auf
cine nach vorn leicht ansteigende Forderschnecke. Mit dieser
ist durch Kugelgelenk eine zweite verbunden, die die Liicke
zwischen Lokomotive und Tender aberbriickt, auszichbar und
durch ein zweites Gelenk an das Gehiause der Beschickvor-
richtung auf der Lokomotive angeschlossen ist. Zum Antriebe
der Forderschnecken dient ein staubdicht gekapseltes Vorgelege
am hintern Ende, das mit Gelenkwellen an das Hauptgetriebe
gekuppelt ist.  Der langgestreckte Schiittelrost kann mit einem

darunter liegenden Schieber auf einen Durchgang von 0 bis

5450 kgfst cingestellt werden.

Die Vorrichtung verteilt die Kohle sehir dann. auf dem

Ihre Hauptverhaltnisse sind:

Liange zwischen den Puffern . . . 11,2'm .~
Durchmesser der Triebrader . . 1350 mm
(iewicht des Kastens mit Triebwerk 305 ¢t
(iewicht der elektrischen Ausriistung 34,5 »
Ganzes Reib-Gewicht 65 »
Zugkraft beim Anfahren 20 »
Stundenleistung der beiden Tricbmaschinen 1200 PS
Iochstgeschwindigkeit 50 kmyjst.

Die Lokomotiven haben zwei kurz gekuppelte, zweiachsige
Triebgestelle. Die beiden Triebgestellachsen werden durch
Schlitzkuppelstangen von Kurbelscheiben einer zwischen den
Achsen liegenden Blindwelle aus angetrieben, diese an beiden
Enden durch ein Zahnradgetriebe von einer auf dem abge-
federten Gestellrahmen angeordneten Triebmaschine. Durch
die Verschiebbarkeit des Steines im Schlitze der Kuppelstangen
wird das Federspiel zwischen Blindwelle und Triebachsen aus-
geglichen. Der Gestellrahmen und die unterc Halfte der Ge-
hiause der Triebmaschinen konnen in einem Stucke gegossen
sein, so dals besondere Verbindungen fortfallen. Der auf beiden
Triebgestellen mit Gleitpfamien ruhende Oberrahmen fir den
Lokomotivkasten wird wegen der Anordnung der Kurzkuppelung
nicht durch die Zugkraft beansprucht.

Die beiden Triebmaschinen mit Stromsammeler haben bei
je 600 PS Stundenleistung und 600 Umldufen des Ankers in
1 min Reibenwickelung und werden durch einen besondern
Luftstrom gekihlt. Sie sind dauernd hinter einander geschaltet
und laufen als »Repulsions«-Triebmaschinen mit kurzge-
schlossenem Anker an. FKin Fliehkraftschalter besorgt selbst-
titig die Umschaltung von-der Anfahr- auf die Dauer-Schaltung. '
Der Stundenleistung der Triebmaschinen entsprechen 34 km/st
Fahrgeschwindigkeit. Die Geschwindigkeit wird durch Ab-
zapfung verschiedener Spannungen vom Umspanner geregelt.

. Diese Spannungen von 280 bis 1020 V werden den Trieb-

maschinen durch Fahrschalter und Schaltschiitzen zugefiihrt;
auch der Steuerstrom fiir die Schaltschiitzen und Fahrtwender
wird dem Umspanner entnommen. Das Ol im Umspanner wird
mit ciner Kreiselpumpe in Umlauf gehalten und durch seitlich

- an der Lokomotive angebrachte Kithler mit Rippenrohr gedriickt.

Roste und trigt nur vorn und an den Seiten starker auf, wie !

cs ein gutes Ieuer verlangt. Von Vorteil ist, dals grofsere
Stiicke nach vorn, der Grus in die hinteren Ecken geschleudert
werden: damit ist letzterer dem heftigen Zuge entriickt und es
gibt weniger Losche. DProbefahrten hatten guanstige Frgebnisse.
Man konnte auch am Reinigen des Feuers und der Rauch-
kammer sparen. VA

Elektrische Giiterzuglokomotiven fiir die

Staatsbahnen.

(A. E. G.-Mitteilungen, April 1919; Zeitschrift des Vercines deutscher
Ingeniire, Band 63, Nr. 21, S. 492, ©4, V. 19.)

preufsisch- hessischen

Die A. K. G. erbaut fir die preulsisch-hessischen Staats-
bahnen elektrische B - B.G-Lokomotiven fir die wmit Ein-
wellenstrom von 13500 V und 16,67 Schwingungen in 1 sek
‘betriebene Strecke Magdeburg-Halle-Leipzig.

Die Verwendung gekithlten Oles hat Erleichterung des Uwm-
spanners ermoglicht, ‘

Auch von den Siemens-Schuckert-Werken werden
fiur die Gebirgstrecken im Bezirke der Direktion Breslau schwere
clektrische B 4 B - B-T.okomotiven fir Einwellenstrom von
15000 V und 16,67 Schwingungen in 1 sek entworfen. Sie haben
drei hoch liegende Wechselstrom-Triebmaschinen und-sind ihrer
liohen Leistung wegen bemerkenswert., Um das Gewicht tunlich
ganz fir die Reibung nutzbar zu machen, werden alle Achsen
getrieben. Jeder der drei kurz gekuppelten Triebgestelle trigt
eine Triebmaschine, die mit Zahnridern eine Blindwelle zwischen
den beiden Achsen treibt, deren Kurbeln mit Kuppelstangen
auf die Triebachsen des Gestelles arbeiten.

Die Hauptverhiiltnisse sind: .
17,2 m

Liange zwischen den Puffern
Ganzer Achsstand 13,66 »
Achsstand eines Triebgestelles 2,9 »

54%
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Durchmesser der Triebrader . 1,35 m als Packraum ausgebildet.. Die Geschwindigkeit ’wi‘rd' durch
Ganzes Reib-Gewicht 101 t Anderung der den Triebmaschinen zugefihrten Spannung mittels
Zugkraft beim Anfahren 16,0 » Hiipfersteuerung geregelt. Die beiden Hauptumspanner ' der
Zugkraft dauernd . 9,5 » Lokomotive sind mit je zelin Stufen versehen, die durch gruppen-
Zuggewicht ohne Vorspann . . 1200 » weise Schaltung im Ganzen finfzehn Steuerstufen ergebenl
Mittlere ‘Fahrgeschwindigkeit ., . 30 km/st Dic erste Lokomotive dieser Bauart beférdert im ri;gel-
Grolste Fahrgeschwindigkeit 45 » malsigen Zugdienste die Guterziige zwischen Lauban und Konigs-
Ubersetzung . 1:5,19 zelt, 7Zwolf weitere Lokomotiven sind nahezu fertig. | G—g.

Von dem ganzen Gewichte entfallen 56,5°/, auf Kasten
und Triebwerk, 43,5/, auf den elektrischen Teil. Uber dem
mittlern Gestelle sind zwei Fihrerstiinde mit dem Fahrschalter
und den Bremshebeln angeordnet. Zur Bedienung geniigt ein
Mann, der zweite Zugbegleiter fihrt mit auf der Lokomotive.
Er hat neben dem Fahrerstande eine kleine Kammer mit Sitz,
Schrank und Schreibpult. Uber dem Fihrerstande und dem
Sitze des Zugbegleiters sind in der Stirnwand Fenster nach

der Strecke angcordnet. Der Mittelteil der Lokomotive ist | *) Organ 1905, Seite 64,

Bewegliche Stehbolzen, ! '
(Railway Age 1919, Juni, S. 69. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel 42.

Die in den Abb. 3 und 4 auf Taf 42 dargestellten be-
weglichen Stehbolzen werden durch dic Amecrikanische Ijoko-
motiv-Gesellschaft hergestellt, die Bauart nach Abb, 8, Taf. 42
seit 1903, die andere seit 1919, Diese gleicht im Wesent-
licken der Bauart Tate*). |

|

Besondere Eisenbahnarten.

Bahn Solothurv—Bern,
(W. Luder, Schweizcrische Bauzeitung 1918 11, Bd. 72, Heft 17,
26. Oktober, S. 169, Hett 18, 2. November, S. 179, Heft 20, 16. November,
8. 204, Heft 21, 23. November, S. 209 und Heft 22, 30. November,
S. 219, mit Abbildungen.)

Die elektrische Bahn Solothurn —Bern mit 1 m Spur ist
von Solothurn bis Zollikofen ungefahr 27 km lang. Dic Spur-
krinze der Fahrzeuge sind so ausgebildet, dafs auch die Rillen-
schienen der Stralsenbahn Bern-—Zollikofen und der stiadtischen
Strafsenbahnen in Bern befahren werden konnen. Die Bahn
durchschneidet das Wellenland der schweizerischen Hochebene,
vou Stufe zu Stufe steigend. Der Hohenunterschied von Solothurn
bis Zollikofen betriigt 128 m, wobei Gegengefille nicht ver-
mieden werden konnten. Die steilste Neigung betrigt 25 °,
aufser zwei kurzen Rampen von 289 ,,. Der kleinste Bogen-
halbmesser ist 120 m; er ist aber nur in der Nihe cinzelner
laltestellen angewendet, auf der freien Strecke kommen nur
ausnahmweise IHalbmesser unter 200 m vor. Die grolste
zuldssige Geschwindiglieit betrigt 50 km/st bis herab auf Halb-
messer von 250 m und in Gefallen bis 159/, nur 239/, der
Strecke liegen in Neigungen tiber 15"/, nur 7,5, in Bogen
mit Halbmessern unter 250m. Die Gefillwechsel sind auf
der freien Strecke it 1000 m, in der Niahe der Haltestellen
mit 2000 m, ausnahmweise mit 1000 m Halbmesser ausgerundet.
Die Spurerweiterungen sind mit 20 mm begrenzt. Die Linge
der Uberginge in die Uberhohungen des aufsern Stranges sind
mit Ricksicht auf den Verkehr der ziemlich steifen Rollschemel
gleich der Linge des Ubergangbogens gewihlt, was einer
Neigung von 2,5 bis 3,29/, entspricht. Wo Setzungen oder
Ungenauigkeiten steilere Neigungen erzeugt hatten, entgleisten
die Rollschemel leicht.

Die Kronenbreite des Unterbaues betrigt 3,8 bis 3,9 m.
Die Schienen wiegen 27 kg/m, die 1,8 m langen Eisenschwellen
36 kg. In Bogen unter 500 m Halbmesser und auf Strecken
neben der Stralse sind eiserne, in langen Geraden, besonders
in Waldern holzerne Schwellen verwendet.

Zwischen dem Endbahnhofe beim Hauptbahnhofe Solothurn

der schweizerischen Bundesbahnen und Zollikofen hat die Bahn |

14 MHaltestellen, acht mit 70 bis 120 m langen Gleisen; fiir
Kreuzungen. Alle Bahnhofe haben Anlagen fir Rollschemel.
Auf Bahnhofen mit geringem Verkehre wird unmittelbar vom
Rollschemel ausgeladen. den Zwischenbahnhéfen = hat
Schonbahl Rollschemel-Anschluls an die schweizerischen Bundes-
bahnen. ' ‘ :

Der Betriebstrom ist Gleichstrom von 1200 V aus c£nmn
vom Kraftwerke Kallnach der Bernischen Kraftwerke mit
45000 V gespeisten Umformerwerke in Bitterkinden, das auch
far die spatere, die Bahn dort kreuzende Bahn Obefraarg u—

Yon

| Seeland bestimmt ist. Die bei 1200 V auf 50 kin/st eingeste]lten

Triebmaschinen gestatten, dals die Linie Bern—Zollikofen| der
mit 650 bis 750 V betriebenen Anschlufsgruppe Bern—Worh,
Worblenthal und Bern— Zollikofen mit rund 30 kmj/st, die mit
550 V' betriebenen stadtischen Strafsenbahnen in Bern mit 15
bis 20 km st befahren werden. Der kupferne Fahrdrahl ist
an einem Stahldrahtseile mit Kettenaufhangung aufgehdngt,
die Masten stehen in 60 m Teilung. Auf den Bahnhifen
hangen die Leitungen an Querdrihten, ;

Die Fahrzeuge haben selbsttitige Saugebremée und dic
selbsttitige Kuppelung der Eisen- und Stahl-Werke G. Fi scher
in Schaffhausen. Die Kuppelung der Bremsleitung erfolgt
selbsttiitig mit der der Wagen. Die Achsen aller ’Fahrz1eugc,
haben Kugellager. Die 2,7 m breiten Wagen haben Mittelgang
und paarweise Quersitze, Lir die Zugférderung sind vorliufig
vier Fahrgast- und ein Gitter-Triebwagen 'von je 360 Pﬁ an-
geschafft. In die Iahrzeuge sind je vier Triebmaschinen: von
90 PS Stundenleistung am Radumfange cingebaut und mit: den
Triebachsen durch Zahnrad-Ubersetzung unmittelbar gekuppelt.
Sie sind so bemessen. dafs sic bei 1200V Spannung einen
95t schweren Zug mit 50 km/st auf der Wagerechten jifort-
bewegen. Die Kennlinie der Triebmaschinen ergibt bei; der
mafsgebenden steilsten Neigung voun 25°%,. mnoch 35 km/st
Geschwindigkeit. Der Steuerschalter ist in einer, Zelle in
Wagenmitte angeordnet und wird vom Fihrerstande aus betitigt.
Er gestattet auch Reihenschaltung zweier Gruppen von Trieb-
maschinen, wobei die Geschwindigkeit ungefalir auf die ilfte



sinkt und die Zugkraft entsprechend steigt, was Dbesonders fir
Zuge mit Rollschemeln ausgenutzt wird. Die Lichtkuppelung
erfolgt selbsttiitig durch eine drehbare Kupferrute,

In Zollikofen wird der Fahrgastverkehr teils von den
schweizerischen Dundesbahnen. teils von der Stralsenbahn
Zollikofen — Bern abgenommen, Die Bahn Solothurn —Bern bildet
eine wichtige Verbindungs- und Sammel-Linie fir die in letzter
Zeit gebauten und geplanten Schmalspurbahnen, am sidlichen
Inde die Bern-Worb-Gruppe, am nordlichen Solothurn mit der
neuen, auch von Bitterkinden mit Strom versorgten Bahn
Solothurn —Niederbipp und den geplanten Linien in den Buch-
cggberg, das Wasseramt und in Richtung nach Grenchen, in
der Mitte die geplante, die Bahn kreuzende Ost-West-Linie

Herzogenbuchsee-Lyfs mit weiteren geplanten Linien im Ober-

aargaue und Anschlufsmoglichkeit an die Seelinder Gruppe.

Mit der Bahn Solothurn-—Niederbipp ist die Gruppe von Langenthal

verbunden, und von Onsingen kann man itber Balsthal in die
hinteren Juragegenden von Solothurn nach Diinnernthal,
Mimliswil und Langenbruck weiterbauen. Das zusammen-
hiingende Netz umfalst etwa 300 km Bahnstrecke, wovon heute
schon 116 km Schmalspurbahnen und daran angeschlossen zwei
Stralsenbahn-Netze mit zusammen 45 km bestelien.

}—s.

Die Riickgewinnung von Strom auf Bahnen mit Einwellenstrom.
(Schweizcrische Bauzeitung. Januar 1919, Nr. 2,8, 13. Mit Abhildungen.)
Die Maschinenbauanstalt Oerlikon hat zur Riickgewinnung
Einwellenstrom statt der iiblichen Reihenschluls-Trieb-
maschine eine neue Bauart mit Stromwender entwickelt, bei
der die Kennlinie fir das Verhaltnis zwischen Zugkraft und
(ieschwindigkeit erheblich  veriindert ist,  Im Schaltbilde
(Textabb. 1) ist A der mit cinem Stromwender ausgeriistete
Anker, T die I'eldwickelung des Stianders und € die Ausgleich-
wickelung auf dem Stander.
D ecine Drosselspule von eindeutig festliegender Reaktanz.
Bemerkenswert an der Schaltung ist der Einzel-Anselluls von
Anker und Drosselspule ecinerseits und des IFeldes anderseits
an den Abspanner unter Schaltung von Auker, Spule und
Feld in Reihe. .

Die Maschine ergibt, wemn ;| und B, die gleichbleibenden
Spannungen in der Zuleitung sind, als Triebmaschine und als
Stromerzeuger » Anfahr«-Kennlinie 1—1 fir Zugkraft
und  Geschwindigkeit in Textabb. 2. Zum Vergleiche damit
sind die Kennlinien der gewidhnlichen Reihentriebmaschine fir

yon

eine

Einwellenstrom bei niedriger Anlalsspannung, Regel- und tber-
hohter Spanmng in den  gestrichelten Linien T—I', TI—II'
und III—II1" dargestellt. Man erkennt, dals die Linien 1—1
und I-—1' verwandt sind, Nach den Kennlinien II—II
und TIL—IIT* wichst der Bereich der Zugkraft der gewdhulichen
Triebmaschine fir EFinwellenstrom mit wachsender, jeweils
gleichbleibender Spannung, dagegen liefert. die nach Textabb. 1
geschaltete Triebmaschine mit wachsenden Teilspannungen Y,
und K, in den Geraden 2—2' und 3-—3' stets nur mneuc
Kennlinien fiir das Anfahren.

T bezeichnet den Abspanner,

Abb, 1. Abb, 2.
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Die neue Schaltung bietet daher fir die ‘Triebmaschine
auch abgesehen von der Leistung und Nugzwirkung im Dienste
der Zugforderung lkeinen Vorteil, sic ist dagegen fir die Ver-
wendung als Stromerzeuger bei Bremsung auf langen Gefallen
und beim Anbalten der Ziige geeignet. '

Ohne damit eine erschopfende Dentung zu geben, kénnen

" die Anlafskennlinien 1—1/, 2--2' und 3-—3', die sich bei
allen unverinderlichen Spannungen einstellen, auf die
Spannung drosselnde Wirkung der Spule D im Ankerstrom-
kreise einer Nebenschlufsmaschine zuriickgefithrt werden. Die
vollstandige Krforschung der Wirkungsweise dieser Schaltung
steht noch bevor.
. Die Schaltung wird beim DBremsen unter Riickgewinnung
von Einwellenstrom wertvolle Dicuste leisten, unbeschadet der
noch offenen I'rage nach der wmoglichen Hohe des Gewinnes.
Fir den Betrieb noch wichtiger ist, dafs die neue Brems-
schaltung betrieb- und maschinentechnisch ebenso leistungfihig
ist, wie die wegen ihres holhen Stromverbrauches finr
Kleinbahnen taugliche Bremsung mit Gegenstrom.

Sie wird auf der Gotthardbahn  eingehend erprobt, der
Ausfall der Versuche wird fir den Betrieb von Bahnen mit
Einwellenwechselstrom von erheblicher Bedeutung sein. A. Z.

die

nur

Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preuflsisch-hessische Staatseisenbahnen.

Der Wirkliche Geheime Oberbaurat Dv.=Jug. Wittfeld
ist mit der Wahrnehmung der Dirigentengeschifte der im
preufsischen Ministerium der offentlichen Arbeiten eingerichteten
hesondern Abteilung fiir elektrische Zugforderung, Brennstoft-
wirtschaft und verwandte Angelegenheiten betraut worden.

- Dem Vortragenden Rate im preuflsischen Ministerium der
offentlichen Arbeiten, Wirklichen Geheimen Oberbaurate Riidell
habén Rektor Senat Technischen Hochschule zu
Braunschweig in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste
auf dem Gebiete des Eisenbahnhochbaues die Wiirde eines
Doktor-Ingenicurs ehrenhalber verliehen.

und der

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LVI. Band, 24. Heft. 1919,

Der
Berlin wurde dem preulsischen Ministerium
I Arbeiten zur Beschiftigung tiberwiesen.

Regierungs- und Baurat Dr.=Jng. *Schwarze in
der offentlichen

! Wirttembergische Staatseisenbahnen.

Ernannt: Zum Prasidenten der Generaldirektion als Nach-

: denten Staatsrats von Stieler der Ministerialdirektor im aus-

i
i folger des in den Reichsdienst iibergetretenen bisherigen Priisi-
!

wirtigen Ministerium, Dr. Sigel.
Sachsische Staatseisenbahnen.

Dem Technischen Oberrate bei der Generaldirektion, Ober-
baurate Frielsner, wurde die Dienstbezeichnung Geheimer
Baurat beigelegt.
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Dureh Stofs cinleghare Mittelpufferkuppelung.

(D.R.P. 506993, 3. Keiner in Benshausen in 'Ihitringen.)

Bei dieser Kuppelung tragen die langs unter Federdruck
beweglichen Schifte der Mittelpufter Fiahrflichen, die beim
Zusammendriicken der Puffer gegen - die Schwanzenden der
Kuppelhaken wirken und dadurch diese hinter dic Ansitze der
gegeniiber licgenden Kuppelkipfe legen. Die Schafte haben
Fithrnuten, in die ein Stift des Kuppelkopfes so eingreift, dafs
bei eingedrickten Puffern diese von Handhebeln gedreht werden
kinnen, und die Kuppelhaken mit ihren unmittigen Daumen
von den Ansitzen der Kuppelkipfe abdriicken konnen, wihrend
die Mittelpuffer nach soleher Drehung dureh dic Fihrnuten

wieder in ihre Anfangslage zuriickgedreht werden, so dals dic
[Fahrflichen der Schifte beim Zusammenstolsen wieder auf die
Schwanzenden der Kuppelhaken einwirken. Die IHandhebel
zum Drehen der Mittelpufter geben den dureh Federn in die
Spreizlage gefithrten Kuppelhaken cinen Anschiag, B—n.

Scibsttiitige Eisenhahnkuppelung.

(D.R.P. 307245, W. Eichel in Steinbach in Meiningen.)
Der verstiarkte Kopf der Kuppelstange des einen Wagens
wird von dem drehbaren Loffel des mit Greifringen versehenen
Mundstiickes der Kuppelschnauze des andern gefangen. Neu
ist, dafs der Loffel des Mundstiickes von dem in das Mundstiick
eindringenden verstirkten Kopfe der Kuppelstange, der gegen
!

cine Zunge' des Liffels wirkt, nicdergedriickt und durch einen

IFederbolzen in dieser geschlossenen l.age gehalten wird. Dabei

schiebt der I'ederbolzen, unter den Schwanz des Lofiels springend,
einen Ring iber das vordere Ende des Loffels und des Mund-

stiickes. wodurch Mundstiick und Loffel verschlossen und der

Kopf gefangen gehalten wird. B—n.

Tweikammerbremse, bei der wur in der Hufsersten Lisestellung
des Bremskothens Druekausgleich zwischen der. Arbeit- und der
Tot-Kammer des Bremszilinders hesteht,

(D.R.P. 306686, Knorr-Bremse A.-G. in Berlin-Lichtenberg.)

Bei Zweikammerbremsen hat sich der Ubelstand gezeigt,
dafs die Verbindung beider Kammern bei Luftauslafs aus der
Totkammer zwecks DBremsens iiber den Druckausgleich hinaus
noch geiftnet ist, so dals Luft aus der Arbeitkammer in die
Totkammer @iberstromen kann, und der Kolben unter Umstinden
in der Lisestellung bleibt. Dadureh wird zugleich der Druck
in der Arbeitkammer ungiinstig beeinflufst, weil dort Luftveriust
durch Abfluls eintritt. Durch Verengung des freien (Querschnittes-
der Verbindung fiir Druckausgleich kann dieser Ubelstand ver-
ringert. aber nicht beseitigt werden, Aulserdem wiirde durch
solche Verengung die Auffillung der Arbeitkammern beispiel- l

i ;
weise von Fahrzeugen, die nachtriiglich an den Zug gehiingt
werden, verlangsamt. Diese DMilsstinde sollen nun dadurch
vermieden werden. dals die Verbindung fir Druckausgleich
durch das den Auslals der Luft aus dem Totraume vermittelnde
Steuerventil aberwacht wird, indem der Schieber des Steuer-
ventiles die Verbindung absperrt, bevor er den Auslafs iaus
der Totkammer ottnet, iB—n,

Teichengeber fir das mittelbare oder unmittelbare Stillsetzen von
Neilbahnen, ‘ ‘
D.R.P.3125H. C. Sticker in Duisburg a. Rhein.
Hierzu Zeichnungen Abb. & und 9 auf Tafel 41.

Das kastenformige, von ¢ in zwei Kammern geteilte Gehiuse a
kann mit seinen Osen b an jeder belichigen Stelle befestigt
werden.  Im untern Boden und der Wand ¢ ist die Spindel d
gefiihrt. die unten eine Ose e als Ilandhabe zum Herabziehen
hat,  Auf der Spindel d ist der nicht leitende Kegel f befestigt,
auf dem oben eine gut leitende Scheibe g sitzt. An dem Keggl f
licgen im Ruhezustande die Federstromschlielser h, die ander-
seits an den auf die stromdichte Unterlage m geschraubten
Sehlufsstiicken i, i, befestigt sind: die letzteren sind mit den
Enden 1, und 1, des zur Seilbahnmaschine fithrenden Strom-
kreises verbunden. Durch die Feder k wird dabei die Spindel d
jeweilig bis zu ihrem durch Anschlag der Ose e begrenzten
llubende geprefst. Das in dic obere Kammer des Gehiuses a
ragende Ende der Spindel d triigt eine Anschlagschraube n,
die mit dem Schaltstifte o des Zihlwerkes p zusammentrifft und
diesen jeweilig mit nach oben nimmt: mit einem anf das Vier-
kant  passenden Schlissel kann das Ziahlwerk ein- und nach
Bedarf zuriick gestellt werden. Das Gehiuse a ist durch einen
dichten Deckel r mit Schrauben s abgeschlossen: auch die Zu-
fulirungen 1, und iy und die Spindel d sind abgedichtet.,, Durch
cinen besondern Deckel t, der durch einen Schlofsricgel fest-
gelegt werden kann, ist das Ziahlwerk zum Stellen undi Ableben
zuginglich.  Durch die Trennung des Gebiuses a durch ¢ bléibt
dabei die Kamnier mit den emptindlichen Stromschliefsern ge-
schlossen, da der Deckel r des Geliuses nur hei Aushesserungen
gedffinet zu werden braucht.

Soll nun dic Seilbahn stillgesetzt, oder das dazu erforder-
liche Zeichen an den Maschinenwitrter gegeben werden, so wird
dic Spindel d gegen die Feder k herunter gezogen, wobei die
Metallscheibe g zwischen die Schliefsfedern h gelangt, so dafs die
Verbindung i, i, hergestellt ist, [IHierbei geht dann zugleich
der Schaltstift o des Zihlwerkes p kraftschlissig nach unten,
Beim Loslassen der Spindel d wird sie durch die Feder k wieder
nach oben geprelst, wobei sie den Schaltstift o mitnimmt und
das Zihlwerk um eine Zahl weiter schaltet. ‘ GE

Biicherbesprechungen. -

Nebenspannangen von Eisenbeton-Bogenbriicken mit besonderer Be- !
riicksichtigung der Berechnung hei riiumlichem Kraftangrift }
mittels Einflulslinien von Dr =Jug. A. Hawranek, o. o. Professor
der Deutschen Technischen Hochschule in Briman,  Berlin 1919, ‘
W. Ernst und Sohn. Preis 12,0 A. l

Das knapp und geschickt, unter Beriicksichtigung und !

weiterm Ausbaue der neuesten IFortschritte in der Untersuchung 1

vielfach statisch unbestimmter DBauwerke abgefalste Werk geht |

iiber den im Titel angegebenen Zweck hinaus, insofern es die

Berechnung derartiger Bauten iberhaupt behandelt. Die Haupt-

rolle spiclen verschiedenartige Bogen mit steif angeschlossenen

7Zuggliedern zwischen den Kampfern und zwischen anderen

Knoten, dann verstcifende Rahmen nnd die Aussteifung der

Obergurte offener 'I'ragbriicken, alle Bauten und Bauteile in

soleher Gestaltung. wie sie namentlich der Ausfihrung in be-

wehrtem Grobmaortel entspricht.  Alle Tragwerke sind fiir Krifte
nicht blofs in ihrer Kbene, sondern auch rechtwinkelig zu dieser
eingehend behandelt. Die Miglichkeiten der Vereinfachung der

. hedingten Stelle bricht.

unhekannten Grafsen. namentlich von sechs, durch zweckmilfsige
Bildung von Gruppen und Aufsuchen von Nullwerten werden
ausgenutzt,

Desonders verdienstlich ist der Abschnitt @ber Messung
von Verschiebungen, Verdrehungen und Spannungen als Grund-
lage fur die Beuarteilung der Bauwerke, namentlich des Ein-
klanges der Voraussetzungen mit der gefundenen Art der Wirkung,
Zutreffend empfielilt die Erérterung ausgedehnte scharfe Messung
der Forminderungen und Spannungen bei Lastzustinden inner-
halb der zuliissigen Grenzen, statt der Belastungen bis zum
Bruche, aus denen meist weiter nichts zu erkennen ist, als das
selbstverstiindliche Krgebnis, dafs das Bauwerk an seiner
schwiichsten, oft nur durch zufillige Fehler der Ausfithrung
Die Mittel fiir solche in das Wesen
des Bauwerkes wirklich eindringende Feinmessungen werden
einer priifenden Beurteilung unterzogen. L

Das Werk kann den auf diesem neuzeitlichen | Gebiete
Titigen, aber auch for die Einfahrung in vielfach statiseh

Liswig der Gleichungen fir cine grofsere Zahl von statisch | unbestimmte Aufgaben empfohlen werden. i
' Fiir die 8chriftleitung verantwortlich: Gehelm;ﬁ R;giemng—sr;t.rPfdfessor a. D. DrsJng. G. Barkhausen in Hannover. ) i

C. W. Kreidel's Verlag in Wieshaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden.
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