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Bezugllch der rechtlichen Stellung und Verwaltung ist oben

gesagt, dals sich das” Gesetz und seine Auslegung im All-

gemeinen bewahrt haben. Es wird sich also im wesentlichen
darum handeln, aus diesen ginstigen Erfahrungen allgemeinere
Folgerungen zu, ziehen. Diese gipfeln in dem Erfordernisse
einer durchgreifenden Vereinheitlichung der Kleinbahngesetz-
gebung im deutschen Reiche, in der Elsenbahna,bteilung des
Relchsverkehrsmmlstermm, unter Entwickelung. einer besondern
Abteilung aus der jetzigen Kleinbahnstelle im preulsischen
Mm_lstermm der offentlichen Arbeiten, -

Uber die Bewihrung der Einteilung in Eisenbahndirektionen
in Preuflsen herrscht so wenig Zweifel, dals sich auch das in der
Annahme von Neuerungen preulsischen Ursprunges sehr zuriick-
haltende Bayern diesem Schritte angeschlossen hat, wobei nur der
in dér Ben_:hgung begriffene Fehler zu kleiner Bemessung der
Dlrektlonen gemacht wurde. Der Ausbreitung dieser Einteilung
b _.:da,s kiinftige deutsche Reich wird also wohl kein ernst-

. “haftes Hindernis entgegen stehen, die Abgrenzung kann der
natiirlichen Entwickelung »vorbehalten bleiben. Hier hat nur
g@ﬁi}l&itende Gesichtpunkt Bedeutung, dals jede Direktion-auch
eine Kleinbahnstelle der geschilderten Art erhalten muls mit
der Aufgabe, die Kleinbahnen in der bisherigen Weise zu pflegen
und die nachstehend zu schildernden neuen Forderungen in die
Tat umzusetzen. = Einen besondern Teil dieses Arbeitplanes wird
die Verstandigung mit den bestehenden Unternehmungen von
Kleinbahnen bilden, bei denen ebenfalls schon auf die nach-
stehend zu schildernden Ziele genchtete Malfsnahmen in Vor-
bereitung sind.

- Wahrend in der rechtlichen Stellung der Kleinbahn nur
diese grofsen und schnell erfalsharen Gesichtpunkte fur die Mit-
wirkung beim Wiederaufbaue hervortreten, da die Kleinbahn
hier wesentlich in Anspruch genommene Trigerin des Gedankens

- ist, muls sie in technischer und wirtschaftlicher Beziehung tiber-

wiegend fordernd auftreten, um ihren Aufgaben gerecht werden
zu konnen.

In. technischer Hinsicht braucht nicht mehr so streng

* zwischen neben- und strafsenbahnartiger Kleinbahn unterschieden

zu werden, wie bei der angestellten iberwiegend geschichtlichen
Betrachtung, die bereits zeigte, dals beide Gattungen letzten
Dies
zeigt sich namentlich im wichtigsten technischen Teile, dem
Oberbaue, der bei Bau und Erhaltung immer die wesentlichste
Rojle spielen wird.

: )ie leitenden Gesichtpunkte alles techmschen Wirkens beim

.

\ufba,ue sind die Vereinheitlichung und die Verbilligung.

In det Veremhelthchung ist der Kleinbahnoberbau in aller Stille

’

bereits dicht ans Ziel gelangt. Schon.oben ist gezeigt, dals
nebenbahnahnliche Kleinbahnen mit Schmalspur nur noch in
Ausnahmefallen bauwurdlg sind, die Regelspur darf jetzt tat-
sachlich als Regel gelten. Dasselbe ist auch fiir die stralseribahn-
artigen Kleinbahnen bereits nachgewiesen. Fir die Vereinheit-
lichung der Spur liegen also giinstigste- Voraussetzungen vor.

Auch fir die Vereinheitlichung der Ausriistung. sind schon
gute Ansitze vorhanden. Der zunehmende Raddruck der Fahr-
zeuge der Staatsbahn hat auch auf dié nebenbahnihnlichen
Kleinbahnen zuriickgewirkt, soweit sie Durchgangsverkehr mit
der Staatsbahn haben, und fiihrte, wie bei regelspurigen Werk-

- anschlissen, zu der Forderung 380 kg/m schwerer Schienen.

Bei den strafsenbahnahnlichen Uberlandbahnen vollzog sich die
entsprechende Entwickelung weniger wegen des Raddruckes,
der hier wesentlich geringer ist, als zur Herabminderung der
Erhaltung und zur Gewinnung ruhiger. Lage bei hoher Ge-
schwindigkeit. Bei elektrischen Bahnen kam hinzu, dafls -die
Schiene fir die Riickleitung immer noch unginstiger ist, als
die elektrische Stolsbriicke, dals also die Verstarkung der Schienen
unmittelbar verbessernd auf die Rickleitung wirkt. Die Einheits-
schiene fir Kleinbahnen scheint auf dem Marsche zu sein,
vielleicht ist sie in der preulsischen Schiene 6 bereits gefunden,
nur fiir besonders stark beanspruchte -Strecken, wie gewisse An-
schlisse und stark steigende Linien mit scharfen Bogen, wird
man zur Schiene 8 greifen miissen. Mehr als zwei Querschnitte
dirften aber kaum in Betracht kommen.

Mit der Vereinheitlichung der Schiene geht die des Klein--
eisenzeuges Hand in Hand. Die Schiene 6 ist noch mit Haken-
nageln und offenen Platten moglich, gestattet aber auch Schwellen-
schrauben und Hakenplatten, die Schiene 8 f ordert solche,
Weitere Abstufungen konnen durch die Schwellenteilung gé-
schaffen werden, Sonderbedirfnisse konnen also mit der Einheit-
schiene immer noch gedeckt werden. Die Wahl der Schwellen
ist viel umstritten; sie wird jetzt-wohl lelchter, “als frither zu
Gunsten der Holzschwelle entschieden werden, denn sie ist im
Gegensatze zur Eisenschwelle. mit ungelernten Arbeitern aus
heimischen Stoffen zu gewinnen. Mehr als friiher konnte jetzt
fir die Eisenschwelle angefithrt werden, dals sie der ungetrinkten
Holzschwelle, mit der wir uns noch lange werden behelfen
miissen, an Dauer wberlegen ist.” Fiir die nachsten funf Jahre
die wir ohnehm als solche des Uberganges und der Entwickelung

-ansehen missen, Kommt es hierauf aber weniger an, als auf

geringe Anlagekosten und erhhte Ausnutzung heimischer Stoﬁ'e

_ und Krafte.

" Aufserdem ist ‘die Holzschwelle der Einheit ginstiger, als
die Eisenschwelle, die fur jede Schiene anders gelocht sein mufs,

Organ fiir die Fortscl;ritte des Eisenbahnweésens. Neue Folge. LVII. Band. 9. und 10. Heft. 1920, - - 18
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wahrend die Holzschwelle nach Bedarf gebohrt und auch um-
- gebohrt werden kann.

Der Bettungstoff ist ortlich bestimmt, wovon die Verein-
heitlichung nicht absehen kann.

Vom Unterbaue kommen fiir die Vereinheitlichung vorzug-
weise die eisernen Briicken in Betracht. Hier kann das Ziel
bereits als erreicht gelten. Nebenbahnshnliche Kleinbahnen mit
dem Raddrucke der Staatsbahn verwenden heute wohl allgemein
die Einheitsiiberbauten der sElberfelder Sammelung«; mit dem
Hinweise auf dieses verdienstliche Werk der Direktion Elberfeld
ist alles Notige tiber diesen Punkt gesagt. Fiir stralsenbahn-
dhnliche Kleinbahnen werden diese Einheiten manchmal unwirt-
schaftlich schwer erscheinen, mit Weglassung einer oder zweier
Gurtplatten bleiben sie fir diese Zwecke verwendbar.

Bezug auf die Vereinheitlichung des Bahnkorpers hat auch
die geringere Schmiegsamkeit der als Einheit anzustrebenden
Regelspur. In dieser Hinsicht ist aber das Festhalten an 140 m
Mindesthalbmesser fiir den unbeschrankten Durchgang von Fahr-
zeugen der Staatsbahn nur ein iberliefertes Vorurteil.

Straflsenbahnen mit vergleichweise grofsem Achsstande durch-
- fahren viel schirfere Bogen mit Regelspur trotz des grofsen
Widerstandes. Eingehende Untersuchungen von Fachleuten und
eigene Arbeiten haben den Verfasser davon iiberzeugt, dals auch
die Gefahr des Entgleisens in schirferen Bogen geringer ist,
als man annimmt, dafs sogar die Erweiterung der Spur ent-
behrlich ist. Wihrend des Krieges ist der kleinste Halbmesser
von 140 m, oder fiir die Lokomotiven 180 m nicht eingehalten.
Die technischen Erfolge unserer Eisenbahntruppen beruhen grade
auf scharf gekriimmten Bahnen zur Umgehung gesprengter Tunnel.
" Der Verfasser hat derartige Bahnen mit Bogen bis 40 m in
langerm storungfreiem Betriebe beobachten konnen.

Man wende nicht ein, das sei im Kriege gewesen, denn

wir sind noch jetzt im Kriege und werden es noch lange bleiben,
wenn wir weiter kommen wollen, miissen wir uns die Erfahrungen
des Krieges zu Nutze machen. Mit der Zulassung schéarferer
Bogen erdffnen sich weite ‘Ausblicke auf Erschlielsung durch
die Regelspur. Damit kann die Linienftihrung der freien Strecke
giinstiger gestaltet werden, und die Erschliefsung schwer zu-
ganglicher Grundsticke wird leichter, gewinnt aufserdem in
wirtschaftlicher Hinsicht, da die Aufwendungen fiar Drehscheiben
und Schiebebithnen wegfallen, Schon die Schiene ist leider ein
~ teuerer Bestandteil der Bahnanlage, um so wichtiger ist die
Vermeidung der verwickelten Drehscheiben und Schiebebiihnen.

Scharfe Bogen beanspruchen den Oberbau stirker und er-
fordern mehr Erhaltung, aber diese Bedenken sind mit der
Verexnhelthchung teilweise zu heben, indem man den Ubergang
in den Bogen wissenschaftlich bestens durchbildet. Nicht der
Bogen selbst bedingt den starken Angriff, sondern der Einlauf,
und dieser um so weniger, je stetiger die Abnahme des Halb-
messers verlduft*). Dies ist namentlich an den oft stark aus-
ladenden elektrischen Triebwagen beobachtet, die bei plétzlichem

Einsetzen der Krimmung hiufig einem ganzen wagerechten

Wellenschlage ausgesetzt sind, bevor sie im Bogen selbst wieder
zur Ruhe kommen. Diese Schlage fallen fort, wenn der Uber-

*) Organ 1919, S. 63 und 77

gang einheitlich mit stetig zunehmender Krummung: durch—
gebildet ist,

Mit der Erhohung der Schmiegsamkeit der Regelspur ent-
fallt alles, was noch zu Gunsten der Schmalspur und des Be-
triebes mit Rollbocken gesagt werden kann.

Der Einwand, dals das Streben nach starken Schienen mit
Regelspur die teueren Heeresbestinde an Schmalspur entwerte,
ist nicht stichhaltig, da diese auch bei starker Forderung der
Regelspur. den Bedarf an Schmalspurgleisen fiir untergeordnete
Schlepp- und Forder-Bahnen kaum decken werden.

Eine Sonderstellung fiur ihr Gebiet wird immer die Rillen-
schiene der reinen Stralsenbahn einnehmen, deren Querschnitt
als grundsatzlich vereinheitlicht gelten kann, die geringen vor-
handenen Unterschiede sind ohne wesentliche Nachhilfe zu be-
seitigen. Der eigene Vorteil wird die Walzwerke veranlassen,
ihre Abnehmer nach dieser Richtung zu erziehen.

Die Vereinheitlichung der Fahrzeuge ist Sache des Maschinen-
bauers und Elektrotechnikers. Die Dampfkleinbahn wird mit

| zwei Einheitlokomotiven auskommen konnen, einer lei‘chtgn fur

Flachbahnen, schwachen Verkehr und reinen Verschiebedienst,
und einer starkern fir Bahnen im Higellande fir schwerere.
Zige. Nur ausnahmeweise wird man auf eine noch héhere
Einheit kommen.

' Die Bauanstalten miissen sich unter Mitwirkung der Auf-
sichtsbehdrden und der Abnehmer auf Regelbauten einigen, um
auch die Ersatateile auswechselbar zu machen; in dieser Richtung
sind bereits Ansitze zu erkennen. Ahnliches gilt von der Aus-
bildung der Wagen und Triebwagen. Bei den Giiterwagen kann
die Vereinheitlichung schon als durchgefiihrt gelten. Die Trieb-
wagen bieten den Erbauern noch ein reiches Arbeltfeld auch
beziiglich der Austauschbarkelt der Ersatzteile.

In w1rtschafthcher Hinsicht ist zunichst unter Bertick-
sichtigung. des oben Gesagten volle Freiheit der strafsenbahnihn-
lichen Kleinbahn in der Préisbildung zu fordern. Werden dabei
Fehler gemacht, so konnen sie kaum so folgenschwer sein wie
die der jetzigen Lohnbemessung, die sich hoffentlich allmalig wieder
zurecht ricken wird, wenn sie jetzt auch von Leuten abhingt,
die den Dingen mit durch Erfahrung nicht getriibtem Urteile
gegeniiber stehen. Gesundes Erproben wird hier nie so viel
schaden kénnen, wie die vielleicht bis zur Erdrosselung fihrende
Knebelung durch falsche soziale Riicksichten. Es sei nur auf
einen wichtigen Umstand hingewiesen. Der niedrige Preis der
Verkehrsmittel hat auf die Bewegung des Bodenpreises der
Grolsstadte einen unheilvollen Einfluls gehabt, denn wenn der
‘Wohnungsuchende mit der billigen Strafsenbahn in das neu er-
schlossene Viertel hinausfahren konnte, hatte der weiter blickende
Bodenwucher lingst das zehnfache des ersparten Fahrgeldes auf
die Miete aufgeschlagen, wihrend ein hoher Fahrpreis eines
wirklich guten Verkehrmittels die Bodenpreise und damit die
Mieten niedrig halt*). An einem Verkehrsmittel, das in 30‘min ’
30 km aus der Stadt fihrt, wohnt man billiger und gestinder,

*) Hier scheint nicht der richtige Weg der Besserung angedeutet
zu sein; nicht durch Verteuerung des Verkehres, sondern durch Ab-
schneiden des Bodenwuchers kann sie erreicht werden. Strafsen- und
Vorort-Bahn haben “stufenweise beide ihr natiirliches Gebiet. Die
Schriftleitung.
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als an einer kimmerlichen Stralsenbahn mit Groschensatz, mit

der man in 30 min hochstens 6 km zuriicklegt. Wesentlich .

ist dabei, dals die guten Verkehrsmittel auch die Innenstadt
mit enger Teilung der Haltestellen durchqueren, wenn sie dort
.auch langsamer fahren ‘miissen.
. Es kommt eben bei diesen Bahnen zunichst auch in wirt-
.schaftlicher Hinsicht nicht so sehr auf die Billigkeit, als auf
die Leistung an. Diese beruht auf der Schnelligkeit und auf der
Erhohung aller Bequemlichkeiten, wie dichter und regelmiafsiger
Zugfolge, die die Beachtung des Fahrplanes wenigstens zur Zeit
der Verkehrspitzen unnotig macht, gut ausgestattete ‘Wagen und
hinreichend grofse Zugeinheiten, um auch bei mafsigem Verkehre
mit einer ertriglichen Uberbesetzung auszukommen, hinreichende
Dichte der Haltestellen auch im Aufsengebiete.

~ Jedes Verkehrsmittel steigert den Bodenpreis, also die Grund-
rente, es wird seinen Anteil an der Losung bodenwirtschaftlicher
Aufgaben um so besser erfiillen, je gesunder und gleichmafsiger
diese Steigerung erfolgt. Zu dem Zwecke miissen neue Linien nach
allen Richtungen so weit ausstrahlen, dafs auch die aufsersten,
nach der Fahrzeit noch in Betracht kommenden Grenzgebiete

gleichmalsig erfalst werden, um den gesunden Wettbewerb der

einzelnen Siedelungsgebiete auf eine moglichst breite Grund-
Jage zu stellen. So hohe Anforderungen erfilllende Verkehrs-
mittel sind nicht ohne Belastung der Allgemeinheit zu schaffen;
diese Belastung wird aber bei- Gleichmilsigkeit vergleichweise
geringer sein, als die von den Gemeinden jetzt den Grund-
eigentiimern durch Strafsenkosten aufgebiirdete, die der Gemeinde
ihren Anteil auf dem aus kaufm#nnischen, haufig ibertriebenen
Gewinn bedachten Gelandehandel sichern soll.

Die Uberschﬁ,tzung des im Gelandehandel moglichen Ge-
winnes hat oft dazu gefiihrt, die Erschlielsung von unverhaltnis-
mafsig hohen Vorausleistungen durch iippigste Ausstattung langer
Strafsenziige abhéingig zu machen. Die grofsen vorzustreckenden
Betrige wirkten preistreibend und zurtickhaltend auf den Geldnde-
markt, wenn flaue Lage des Geschiftes keinen Ausgleich mehr
zu bieten drohte. Es liegen. bereits eingehende Untersuchungen

dariiber vor, auf welches bescheidene Mafs der Ausstattung der

Stralsen man zwecks Forderung der Siedelungen fir den Anlieger-
verkehr herabgehen kann. Je geringer dieAnspriiche anAusstattung
und Flachenbedarf der Strafsen sind, desto wichtiger wird es
sein, das giinstigste Verhaltnis zwischen bebauter und unbebauter
. Flache innerhalb der Grundstiicke zu erzielen, damit der notige
Luftraum auch ohne Mitwirkung der Strafsenflichen erhalten
bleibt, In reinen Siedelungsbezirken, die nicht dem Ausflug-
verkehre dienen, hat die Allgemeinheit auch nicht den Anspruch
auf die Ausstattung - der -Stralsen, wie in dichter bevolkerten,
wo der Einzelne fir die unzulingliche Wohnung durch die
Annehmlichkeit freier Flichen schadlos gehalten werden muls.
Da die Entfefnung von der Stadtmitte eine entscheidende
Rolle bei der Bemessung des Bodenpreises spielt, wird auch
hier der Ausgleich in den Mieten um so vollkommener sein, je
grofser das durch Verkehrsmittel erschlossene Gebict ist.
Bestimmte Vorschlage fiir die Preise dieser Verkehrsmittel
zu machen, ist hier nicht der Ort, weil dazu die allgemeinen
wirtschaftlichen Verhaltnisse gegenwirtig noch zu wenig geklart

sind, auch werden sich die Anforderungen an die Bauten erst |

nach und nach aus den értlichen Verhaltnissen entwickeln miissen.
Ob hierfiir eine Schnellbahn, etwa eine Stidtebahn nach Blum,
oder Schnell-Strafsenbahnen nach Giese in Betracht kommen,
soll hier ebenfalls nicht untersucht werden, weil die Beurteilung
von Fall zu Fall erfolgen muls, ,
Der Erorterung bedarf aber noch die Frage der Stellung
dieser Uberlandbahnen' zum Giiterverkehre. Man gewinnt dabei

"das klarste Bild aus der Verfolgung der Entwickelung der

Haltestellen beim Ubergange der Strafsenbahn in die Uberland-
bahn. Die erste Stufe war die reine Stralsenbahn mit Bedarf-
halten und Beschrankung des Giterverkehres auf freies Hand-
gepick, hochstens bezahlte Tragelasten unter Aufsicht und fir
eigene Gefahr der Fahrgiste. Auf dieser Stufe stehen heute
die meisten Strafsen- und Uberland-Bahnen, Auch da, wo man
in der zweiten Stufe von den reinen Bedarfshalten zu festen Halte-
punkten iiberging, ist hierin noch kein Wandel geschaffen. Eine
dritte Stufe wurde erreicht, als man an grofseren Knoten und:
in den Aulsenbezirken mit weiter Teilung der Haltestellen
gur Errichtung kleiner Hallen, etwa im Anschlusse an Gast-
hiuser - oder mit deren nachtriglicher Angliederung iiberging.
Hier beginnt auch die Besetzung der Haltestellen mit Bediensteten
und zwar meist mit einem »Agenten<, der beispielweise hinter-
legtes Gepﬁ,ck verwahrt. Dieser »Agent« steht nicht im Beamten-
oder Angestellten-Verhaltnisse, nimmt den Dienst nur nebenamt-
lich wahr und erhalt meist eine Vergiitung mit Mindestsatz
und Zuschlag bei Zunahme der Geschifte und des Verkehres,
so dafs er Vorteil von erfolgreicher Werbetatigkeit hat. ,
' Auf der vierten Stufe tbernimmt der Bedienstete auch den
Verkauf der Fahrscheine, so dafs der Schaffner von Kassen-
geschiften entlastet wird und nur die Fahrkarten zu priifen hat,
- Die finfte .und vollkommenste Stufe iibertrigt diese Ab-
fertigung auch auf den Giiter- und zwar zunichst auf den
Stiickgtter-Verkehr, 1ost diesen also vom Fahrgaste los, etwa
nach Art des Exprelsgut-Verkehres. - Die Schwierigkeit der Ein-
fihrung dieser Ausgestaltung beruht in den notigen Vorkehrungen
fir das Zu- nnd Abrollen der Giiter. Die Zurollung im Bahn-
bereiche wird sich bei Uberlandbahnen mit ihrer dichtern Wagen-
folge einfacher vollziehen, als bei den nebenbahn#hnlichen Klein-
bahnen, denn der Zubringer wird in den meisten Fallen die

Verladung selbst bewirken, ohne das Zwischenmittel einer amt-

lichen Giterabfertigung in Anspruch zu nehmen, dagegen wird
die Abrollung nicht immer so einfach sein. Hier hitte die
Tatigkeit des »Agenten« einzusetzen, der zugleich Angehoriger
des anschliefsenden Abrollbetriebes sein mifste und in .dieser
Eigenschaft auch umfassendere werbende Aufgaben erhielte. -

Die Einbeziehung der Zurollung in diese Arbeitweise wird -
sich dann ganz von selbst vollziehen. Je dichter die Zugfolge,
desto besser wird der »Agent< Aauégenutzvt, und desto geringer
wird die Belastung der einzelnen Zige mit diesem Verkehre. .
Eine nachteilige Einwirkung ‘auf den Fahrplan ist also davon
nichf zu befiarchten. Zu Zeiten iiberwiegenden Verkehres von
Fahrgisten wird sich die Ausschliefsung des Stickgutverkehres
bei Befiirchtung von Unzutriglichkeiten in bestimmten Tages-
stunden oder von bestimmten Ziigen zwanglos einfihren.

Die sechste Stufe umfalst auch den Wagenladungsverkehr,
fiir den zunachst die friheren technischen Voraussetzungen erfullt

. 18*
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werden miilsten.

Rollfuhrbetriebes in Betracht kommen. Technisches Erfordernis
ware die Anlage von Haltestellen fiir die Allgemeinheit oder
von Eigenanschliissen. Verkehrstechnisch wiirde hier der Be-
forderungsvertrag im Sinne Verkehrsordnung Platz greifen miissen.
Der »Agent« wird je nach Umstinden durch einen Beamten zu
ersetzen sein. Die Art des Betriebes der Anschlisse kann.von
Fall zu Fall gelost werden. Die nach dem frither Gesagten
zulassigen scharferen Bogen bedingen erhohte Zugkrifte, die
aber innerhalb der Werke von Spillanlagen aufgebracht werden
konnen. Diese Art des Antriebes wird tiberhaupt kiinftig beim
Mangel tierischer Krafte und wo Lokomotiven schlecht ausnutz-
bar sind, mehr Beachtung verdienen, als bisher.

- Damit ist die Entwickelung der Uberlandbahn so weit
gediehen, dafs sich der Ubergang in die nebenbahnahnliche
- Kleinbahn der bisherigen Gestaltung zwanglos ergibt. Die Art
des Betriebes mit Dampf oder Strom wird dann nicht mehr
eine grundsatzliche vorweg zu erdrternde Frage, sondern unter
dem hohern Gesichtpunkte der reinen Zweckmifsigkeit von Fall
zu Fall zu losen sein.

- Nach diesen Richtlinien fiir Vereinheitlichung des Klein-
bahnwesens beziiglich des Verkehres sind nur die die Preis-
bildung und Volkswirtschaft betreffenden Grundlagen zu erortern.

Bisher lag die Bauwiirdigkeit namentlich der nebenbahn-
ahnlichen Kleinbahn in engen Grenzen und bedingte stets eine
gewisse Mindestlange, um das erschlossene Gebiet wirtschaftlich
tragféhig fur das Unternehmen zu machen. Namentlich land-
wirtschaftliche Betriebe zeigten erfahrunggemals wenig Nelgung,
von den bisher benutzten Bahnhofen abzugehen, wenn die
- Ersparnis an Zeit und Weg nicht grofs genug schien, um. die

Einschrinkung des eigenen Fuhrwerkes zu ermoglichen. Deshalb -

konnte die Kleinbahn immer erst in einer gewissen Entfernung
von bereits bestehenden Bahnen wirtschaftlich ‘wirksam werden.
Die' dén Kleinbahnen durch Gesetz verbiirgte Freiheit in der
Preisgestaltung war daher vielfach nutzlos, weil sie sich oft zum
Schaden der Ertragsicherheit nur in engen Grenzen bewegen
konnte. Hierin haben die Zeiten jetzt Wandel geschaffen,
Menschliche und tierische Arbeitkrifte sind teuer geworden.
Die Einheitlohne sind gestiegen, Lelstung und Willigkeit
zurﬁckgegangen, also wird die Neigung des Arbeitgebers fiir
lange Zeit dahin gehen, diese Krafte aufserst zu beschrinken.
Der Ausgleich durch billige Arbeitkrafte aus dem Auslande ist
fur lange Zeit ausgeschlossen. Alle diese Umstande fordern
die Verwendung der Maschine im Verkehre. Die Preisbildung
* wird dadurch in gedeihlichére Bahnen gelenkt. Weiter wird
allmélig eine starke Abwanderung aus den Grofsstidten ein-
setzen durch planmilsige Siedelung zur Hebung der lindlichen
Bevolkerung, und damit der ortlichen Verkehrmittel. Hierzu
kommt eine zunehmende N eiguhg der Betriebe des Grolsgewerbes
zur Zerlegung. Die Anhiufung solcher Betriebe in den grofsen

Stadten hat sich als die grolste- wirtschaftliche Gefahr érwiesen |

und zur Scheu vor der Haufung der Arbeiter gefuhrt. Auch
die Gute der Leistung wird durch zu grol'se Betriebe nicht
- gefordert, weil die Kreise fir die Uberwachung zu grofs werden,
und dle Untertellung in -untere. Aufsichtstellen mit eng

Far die Be- und Entladung wiirde vorzugs-
weise ‘die Mitwirkung der Empfanger oder Versender oder des.

das Getriebe stark.

begrenztem Gesichtkreise keinen Ausgleich bietet. Kleinere

‘Einheiten mit wenigen Arbeitern konnen leichter nach aufsen

verlegt, und unter Verantwortung eines Beamten zu hoherer
Leistung gebracht werden, zumal die Frachten auch bei steigen-
den Satzen in Zukunft einen geringern Teil der Gestehungs-
kosten bilden werden als bisher, Auch nachteilige Einfliisse sozialer
Art werden dann nicht wieder die verderbliche Kraft der letzten
Monate gewinnen.

Die Ermutigung zur Aussiedelung von Betrieben erstarkt
durch die grolsere technische Schmiegsamkeit kinftiger Klein-
bahnen, die jeder bauwiirdigen Gewinnungstelle von Rohstoffen
leichter nachgehen konnen, als bisher, weil der Wert der Roh-
stoffe gegenitber dem der fertigen Erzeugnisse ebenfalls erheblich
gestiegen  ist. :

Auch die Bauwiirdigkeit der Klembahnen w1rd hiernach
leichter zu beurteilen sein. Der jetzt entstandene Begriff der
»Notstandsarbeit< wird erweitert und vertieft werden: Nicht
allein die Moglichkeit, schnell grofseren Zahlen von Menschen
Arbeit in fiir die Ernahrung ginstigen Gebieten zu schaffen,
darf entscheidend sein, man wird diese Arbeitkrifte atich im
erschlossenen Gebiete durch Schaffung gesunder Wohnstellen
und durch Inangriffnahme solcher Gebiete dauernd fest halten,

die der Kleirbahn dauernden Bestand und den Zuziehenden

dauernde Beschaftigung sicliern. Fir die Bauwirdigkeit der
Kleinbahnen kommt ferner der Grad der Dringlichkeit der
Gewinnung und Beforderung der Rohstoffe in Frage, beispiel-
weise die Moglichkeit der Schaffung von Anlagen zur Gewinnung
und Verwertung von Holz, zur Hebung der Forstwirtschaft, zur
Vermittelung des Verkehres zwischen Land- und Wasser-Wegen,
zum Nutzen der Landwirtschaft, zur Gewinnung von Baustoffen
und zur Hebung bisher nicht abbauwiirdiger Bodenschétze.
Hier setzt die Verwendung schmalspuriger Fahrzeuge ein.
‘Wie oben gesagt, darf man die Anforderungen an den Betrieb
der Kleinbahn nicht auf Kosten ihrer Leistung kiinstlich herab-
schrauben, um ein voriibergehendes Uberangebot von Baustoffen
fur Schmalspur aufzunehmen, man soll diese vielmehr volks-
wirtschaftlich richtiger fiir Zubringerzwecke verwerten. Auch
hier gilt der Grundsatz der Ersparung tierischer und mensch-
licher Arbeitkrafte in héherm Malse als bisher. , o
Der Vollstandigkeit halber ist noch der Lastkraftwagen
als Verkehrsmittel zu nennen, der vielfach der Kleinbahn gegen-
iiber zu hoch bewertet wird. Die unbestrittene Leistungs-
fahigkeit grolserer Kraftwagen und ihre .Erfolge im Heeres-
betriebe haben die Neigung erzeugt, in ihnen die Befriedigung
aller moglichen Bedirfnisse zu erblicken, zumal das Angebot aus
Heeresbestinden ‘den Preis zu driicken drohte; dem wirkt™ jetzt
die umfassende’Ablieferun_g an die Feinde nach Bestand und Gite
entgegen. Aber auch die Hoffnung auf -die wirlschaftliche
Wirkung des Kraftwagens flaut ab. Das Kriegshandwerk kann
nicht pfleglich mit seinen Geriten umgehen, selbst die besten
Erzeugnisse werden hier rascher verbraucht, -als im Frieden.
Der wirtschaftliche Erfolg des Betriebes steht im umgekehrten
und sinkenden Verhaltnisse zur Abnutzung des Fahrzeuges.
Dieses Milsverhltnis wachst durch die Unzulinglichkeit der
heutigen Betriebstoffe ; der verfuigbare Benzinersatz verunreinigt
Die verheerende Wirkling der heutigen
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Schmiermittel auf das immer noch reichlich verwickelte Trieb-
werk des Kraftwagens ist bekannt. Aufserdem stellt er hohe
. Anforderungen an die Giite der Bedienung. - Selbst wenn die
hierfur jetzt gezahlten Ministergehalter wieder zuriick gehen,

wird ein erfahrener Kraftwagenfithrer immer das vielfache eines
Lokomotivfiihrers oder eines Fahrers einer elektrischen Bahn

erhalten,

Eine weitere Belastung des Kraftwagenbetriebes bildet die
Fahrbahn, Die Anlage einer Stralse ist zwar billiger, als die
einer Bahn, sie ist auch fir sehr mannigfache Arten des
Verkehres ausnutzbar, aber die Erhaltung einer gewdhnlichen
Strafse ist vergleichweise teuer und steigt unter schwerem
Verkehre mit Kraftwagen in kaum ertriglichem Malse. Bei
Bahnen werden nur bestimmte Teile abgenutzt, man kann dem
durch hochwertige Baustoffe entgegen wirken. Die Stralsen-
decke wird in voller Breite in viel loseren Stoffen angegriffen.

Wo besondere Strafsenverwaltungen bestehen, haben sich diese .
durch . weitgehende Forderungen an Beitrigen zur Erhaltung
gedeckt, oder wirtschaftlich bose Erfahrungen gemacht. Die
Einfibrung des Betriebes mit Kraftwagen wird also immer
eingehende wirtschaftliche Erwigungen voraussetzen.

Die vorstehenden Ausfihrungen hatten die doppelte Auf-
gabe, zu zeigen, einen wie wichtigen Bestandteil unserer Volks-
wirtschaft die Kleinbahnen bereits bilden, und welche mnoch
ungleich hohere Wi'chtigkeit sie im neuen Deutschland haben
werden, Thre bisherige Wirkung verdanken sie, wie kaum ein
anderes Mittel unserer Wirtschaft, dem Wirken des Technikers.
Eine um so grofsere Aufgabe erwachst der Arbeit des Technikers,
wenn es gilt, das Kleinbahnwesen - zur Effﬁllung seiner neuen
Aufgaben zu fithren.

Selbsttitige +'GF+ Kuppelung fir Eisenbahnfahrzeuge.

W. Kiinzli, Ingeniér zu Schaffhausen.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel 18 und Abb. 1 und 2 auf Tafel 14

) 1. Beschreibung.

Die selbsttitige Kuppelung (Textabb. 1) wird unter der
Bezeichnung »-} G F +--Kuppelung« von der Aktiengesellschaft
der Eisen- und Stahl-Werke vormals Georg Fischer in Schaff-
hausen gefertigt und ist- bei den schweizerischen Neben- und
Stralsen-Bahnen vielfach verwendet. Sie dient als Mittelpuffer,

hat also die Zug- und Stols-Krifte aufzunehmen, und besteht
Abb. 1.

aus- zwei -gleichen Hilften, den Kilppelkt')pfen und den Puffer-
gliedern, mit denen die Kuppelkopfe gegen die Untergestelle
abgestiitzt, oder an diese angelenkt sind. Der Kuppelkopf
bildet ein trichterformiges Geh#use solcher Gestalt, dals zwei

gegen einander stofsende Kopfe in einander glelten, b1s d1e als
Stolsflachen dienenden Réander auf einander liegen (Textabb. 2).

Die Grofse des Trichters ist so bemessen, dafs die seitlich
und lotrecht so stark wie moglich verschobenen Kopfe noch
selbsttitig in einander gleiten. Der Kuppelkopf tragt am Trichter-
gehiuse einen nach auswérts gebogenen Lappen b (Textabb. 3),
der -guten Emgnﬁ‘ bei schiefer, stark seitlicher Stellung der
Kopfe sichert.

Aus dem trichter-
formigen Geh#use
“springt,_ nach vorn die
abgeflachte Kuppélose
C vor (Textabb. 4 bis
7), in deren vorderes
Loch der Sperriegel
des andern XKopfes
nach Einschieben in
den Trichter fallt und
so das Kuppeln be-
wirkt. Der Vorgang
spielt sich in beiden
Kopfen durch gegensemges Auslbsen der Verriegelungen zu-

gleich ab. :

"Abb. 3.

Textabb. 8 zeigt die 4 G F -}- -Kuppelung in Grundstellung
an zwei Wagen vor, Textabb. 9 nach dem Kuppeln,
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Zum Entkuppeln werden die Handgriffe a (Textabb. 10)
gehoben, dann konnen die Wagen getrennt werden, und die
Kopfe nehmen wieder die Grundstellung »Kuppelbereit« ein.

Abb. 7.

Abb. 6.

Die nach Textabb. 6 und 9 verbundenen Kuppelkopfe
bilden ein starres Ganzes, nur noch mit dem geringen Spiele
zwischen Riegel und Loch der Kuppeldse ; mit den Kopfen kann
also auch die Kuppelung der Leitung der durchgehenden Bremsen
fur elektrischen Strom oder Luft selbstwirkend verbunden werden,
indem man die Leitung an geeigneten Stellen der Stirnflichen
der Kuppelkopfe so ausmiinden lafst, dals sie beim Kuppeln
passen. Die Ausmiindung wird als Abschlulsventil (Textabb, 11
und 12) dusgeb@ldet, das mit dem Riegel des .Kuppelkopfes in

zwangliufiger Verbindung steht.

Durch diesen Abschlufs wird
der zu vielen Stsrungen Anlals gebende Abschlufshahn der
Leitung der Luftdruck-, oder der Blindverschluls der Sauge-
Bremse iiberfliissig. Diese Abschlisse werden durch einen
biegsamen Schlauch mit der Bremsleitung am Untergestelle
verbunden, der nur die Bewegungen des Kuppelkopfes gegen
das Untergestell mitmachen mufls, und in geschitzter Lage

Abb. 10.

Abb. 11. Abschlufs fir Druckleitung.‘

unter die Wagenstirn gefiihrt wird. Das Kuppeln und Losen
der Bremsschlauche fallt fort und damlt der grofste Teil der:
Abnutzung,.

IL Einbaa in Wagen. =~ = °

Der sehr verschiedenen Bauart der Fahrzeuge entsprechend
wird auch diese Kuppelung in verschiedener Weise eingebaut.
Fir die Fahrt, besonders fiir das selbsttitige Kuppeln in scharfen
Bogen, mufls die am Untergestelle befestigte Kuppelung wage-
recht und lotrecht gentigend beweglich sein, durch die Art des
Einbaues mifs der ruhige Lauf der Wagen gesichert werden.
Zwischen = Kuppelkopf und Anschluls am Untergestelle smd

. Pufferfedern auf Zug und Stofs eingebaut, B .
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Um auf Nebenbahnen das selbsttatige Kuppeln in scharfen
Bogen zu ermoglichen, sind besondere Vorkehrungen getroffen.
Bei vierachsigen Fahrzeugen wird die Beweglichkeit der
Drehgestelle benutzt, um die Kuppelkopfe stets nach der Mittel-
linie des Gleises zu steuern, und zwar nach einer Art der

Ausfihrug dadurch, dafs die Kuppelung an den Drehgestellen

selbst angebracht wird (Abb. 1 und 2, Taf. 13 und Textabb. 13).
Abb. 12. Abschlufs fiir Saugeleitung.

. Abb. 13. : -

Bei einer zweiten Art der Ausfihrung (Abb. 8 und 4, Taf. 13)
ist die Kuppelung am Wagen-Untergestelle angebracht und wird

durch gefederte Stangen zwischen Kuppelung und Drehgestell

in die Gleisachse eingestellt. _

Bei zweiachsigen Fahrzeugen ist keine Bewegung zum
Steuern der Kuppelung in scharfen Bogen nach der Gleisachse
vorhanden, sie wird an zwei gekreuzten Stangen in das Unter-
gestell eingebaut (Abb. 1, Taf. 14), Durch diese Ausfithrung
ist selbst unter. schwierigsten Verhiltnissen in scharfen Bogen
vollstdndig selbsttitiges Kuppeln - erreicht.

Die erkung der mit gekreuzten Stangen befestlgten
Kuppelung zeigen die Textabb. 14 und 15.

Tertabb. 16 und 17 verdeutlichen, dals durch Verbreiterung

des Kuppelkopfes zwar eine adhnliche Wirkung erreicht werden

kann, wie mit gekreuzten Stangen; das fuhrt aber zu so grofsen”
Kopfbreiten, dals die Anwendung dieses Hilfsmittels ausge-
schlossen ist.

Abb. 14,

e

~Aus den Textabb. 14 und 15 ist ersichtlich, wie- mit

" einem verhaltnismafsig schmalen Kuppelkopfe das richtige

Einlenken der Kuppelungen in Bogen erzielt . wird. Diese
Ausfithrung der selbsttatigen Kuppelung wird somit allen Ver-
haltnissen des Betriebes gerecht,

1iI. Kuppelungen fiir den i]‘bergané.
Fiur die Zeit der Einfihrung der Kuppelung an vorhandenen
‘Wagen sind besondere Mafsnahmen nétig, um alte und neue
© Abb. 18

Kuppelungen verbinden zu konnen. Die -} GF 4 -Kuppelung
verwendet dazu ein einfaches Kuppeleisen (Textabb. 18.)
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Die selbstt'atigé + G F -+ -Kuppelung fir Nebenbahnen ist

bereits an rund 500 Wagen schweizerischer Nebenbahnen im
Betriebe. '

~+6F - -Kuppelung fiir Strafsenbahnen.
" Die beschriebene Kuppelung wird kleiner und leichter
fiir Wagen von’&rafsenbahnen gebaut (Textabb. 19).
) Abb. 19.

Beim Kuppeln zweier Wagen gleiten die Kuppelkopfe in
einander und kuppeln sich selbst (Textabb. 20 und 21).

Abb. 20.

Abb. 21.

Das Loskuppeln erfolgt durch Hochdrehen der seitlich an
den Kuppelkopfen angebrachten Handgriffe a.

Die Bauart dieses Kuppelkopfes ist die oben fir Neben-
bahnen beschriebene, nur leichter und kleiner. Den sehr
einfachen Einbau der Kuppelung in die Wagen zeigen Abb. 5
und 6, Taf. 13, er kann meist ohne Bedenken gewahlt werden,
weil hier kein Verschiebebetrieb, sondern nur das Umstellen von
Anhéngewagen auf den Endhalten in Frage kommt. Das
Kuppeln und Loésen geschieht hier fast ausnahmelos in gerader
Strecke oder in flachen Bogen, da ist die Weite des Kuppel-
trichters grofs genug, um allen vorkommenden Verschiebungen
zu geniigen. Muls ausnahmeweise in scharfem Bogen mit stark
versetzten Stirnen gekuppelt werden, so sind die Kuppelkopfe
zuerst grob zu richten, indem sie mit Hand oder Fufs nach
der Gleismitte gestofsen werden; doch kann man auch bei
Wagen fir Stralsenbahnen gekreuzte Stangen anwenden, in
welchem Falle dann auch dieser Kuppelkopf weitestgehenden
Anforderungen geniigt. ' '

~ In Textabb, 22 ist noch die Verwendung eines Kuppel-
eisens gezeigt, das zum Kuppeln alter und neuer Kopfe in der.
Zeit der Einfihrung dient.

Abb. 22,

-Mit diesen Kopfen werden auch die Leitungen elektrischer
Bremsen selbsttatig verbunden.

Die - GF - -Kuppelung fir Wagen der Strafsenbahnen
hat sich “in lingerm Betriebe bewihrt, sie ist bei mehreren
schweizerischén Stralsenbahnen eingefithrt.” Die stddtische
Strafsenbahn in Zirich baut sie gegenwirtig allgemein ein.

Ofen zum Ausschmelzen und Aufgiefsen von Achsen- und Stangen-Lagern¥®).

M. Funk, Technischer Oberbahnverwalter, Vorstand der Beiriebswerkstitte in Schwemfurt
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 6 auf Tafel 14.

Der in Abb. 3 bis 6, Taf. 14 dargestellte Ofen eignet sich

" besonders fir schnelle Ausbesserungen in Betriebswerkstitten.
Seine Einrichtung ist aus der Zeichnung ersichtlich.

Mit dem Blaser unter der Feuerung und der Klappe im

Schornsteiné wird der Zug so eingestellt, dals das ‘Weifsmetall

*) D. R G. M. 689711 VYon Noell und G.
beziehen. i

in Wiirzburg zu

nicht dberhitzt wird. Die abziehenden Gase geniigen zum
Ausschmelzen der in der Wiarmekammer befindlichen Teile,
wobei das abtropfende Weilsmetall in der Auffangschale _ge-
sammelt wird. ]

Die Warmeverluste sind gering, da die der Warmekammer
entnommenen, angewdrmten Teile sofort wieder aufgegossen
werden."




"~ Langenanderung abhangt

T dafs sie einen nicht zu tiefen Ton gibt.
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N%chruf

. (.uet.'nv Schimpll')-]- »

: Am 20. \ovember 1919 starb an einer tucklschen Klankhext
- der Professor fur Eisenbahnwesen an der Techmschen Hochschule
in Aachen Gustay Schimpff.

“Als Sobn eines’ Kaufmannes am 24. September 1871 m'
Berhn geboren, besuchte Schimpff das Leibniz-Gymnasium
seiner Vaterstadt, um sich nach bestandener Reifepriffung zu-

niichst. belm Baue der Nebenbahn Koburg—Rodach technische
Kenntmsse zu erwerben Nach einjahriger praktischer ‘Tatigkeit

studxerte er vom Herbste 1891 ab an der Technischen Hoch- !
_schule in Berlin das Bauingeniorfach und bestand im Marz 1896
die- erste Staatsprifung mit Auszeichnimg. Seine .Ausbildung’
als Baufthrer erhielt er bei der Eisenbahn-Direktion Berlin, |

" war aber 18 Monate beim Baue der elektrischen Hochbahn von
Siemens und Halske tatig.
preis mit dem Entwurfe einer Nord-Sid-Stadtbahn durch Berlin.
Auch -zwei ‘weitere Wettbewerbe, die er 1898 gemeinsam mit
"W. Kabler verfalste, und die ‘die Verbesserung des Betriebes

" auf der Wannseebahn und - eine Strafsenbahn in Freiburg i. .B. -

betrafen, Wurden mit Preisen bedacht. Nachdem er im
- November 1899 dle zweite Staatsprﬁfung ebenfalls mit Aus-
zelchnung bestanden hatte, reiste er auf Grund des Schmkel-

o *)Verkehrstechmk 1919 Dezember, Nr. 12, Seite 197. Mit Llchtblld

1897 gewann er den-Schinkel- |

preises nach den Vereinigten Staaten von Nordamerlka, um die )
dortlgen s_tad’t_lschen Verkehrsmittel und die elektrischen Bahnen
kennen zu' lernen. Als Regierungsbaumeister war er 1900 bis -
1907 im Bezxrke der Eisenbahn-Direktion AItona bei der Um-
-gestaltung’ der Eisenbahnanlagen beschaftigt, hatte hervorragenden :
Anteil an der bau- und betriebstechnischen Gestaltung béi der Ein-
fithrung des elektrischen Betriebes auf der Stadtbahn Blankeniese—

Potsdamer Bahnhof.. In dieser Stellung- befiel ihn ein. schweres A
Augenleiden, das ihn zwang, auf die Beschaftlgung im Aulfsen-
dienste dauernd zu verzichten. Durch Versetzung in das Eisen-
bahn-Zentralamt wurde ‘ihm noch Gelegenhelt gegeben, bei Vor-
bereitung von Malsnahmen zur Erhéhung der Sicherheit des
Betriebes und bei grundlegenden Arbeiten #ber Bettungstoife,
. Prellbocke und andere Aufgaben seine mssenschafthchen Fahig-
keiten zu verwerten. . Am 18, Septeémber 1911 wurde er als
Nachfolger Dr. Brﬁulers zum ordentlichen Professor fﬁr
EisenbahﬂWesen an der. Technischen ‘Hochschule in Aachen
! erngnnt. - Auch in dleser Stellung hat er mlt hervorragendem_
Erfolge gew1rkt L —k.
" Oroan 1915 Seiten 283 303 821 und 331

Bericht uber die Fortschrltte des Dlsellbahn\vesem.
‘Allgemeine. Beschrelbungen und Vora.rbelten.

_ Schwingende Saite als Dehnungsmesser..

(®1.=3ng. 0.8 chaef er, Zeltschnft des Vereines deutscher Ingemtii‘e -

" 1919, Bd 68, Heft 41, 11; Oktcber, S. 1008, mit Abblldung)
' . Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 14.

" Dader Ton einer Saite von deren Spannung, also’ 1hrer
kann man ihn zur Messung von
Spannungen verwenden, Ist 1 die Lange der gespannten Saite,
‘g die Erdbeschleunigung, k die Zugbeanspruchung, 's das Ge-
wichtverhaltnis des Stoffes, n die Zahl der Schwingungen, so
ist n=(1:21) \/kg s. Ist 1 die Lange der ungespannten

Saite, E die Elastizitatzahl, so ist (1—10) l,=k:E, da,herv

n=(1:21)V(g:s) EA—1,):1,. :
Soll . belsplelwelse die . elastlsche Dehnu‘ng eines Stabes " dés

Wmdverbandes einer Briicke gemessen werden, so wird eine
Die Saite |

, Salte f. nach Abb. 15, Taf. 14 .an 1hm befestlgt
soll bei - ungespanntem Stabe bereits so weit gespannt - sein,

Niederdriicken des Tasters ¢ einen Stromstols in den Magneten k,
so wird. die- Baite zuin Tonen gebracht.

" den Ton der Saite* hort, da’ da.s Schivingen -der Saite Wechsel-

strome -gleicher Schwingung in g- erzeugt, die die Haut des;-

Horers. beeinflussen. Da der ‘Strom aus der Ferne geschlossen

. werden kann -und der “Horer meht an die . Nahe der SalteA
‘ gebunden ist, so kann sich der Beobachter an beliebiger, sicherer
‘Hier -ist eine Vergleichsaite e mit ver-
schlebba,rem Stege angebracht d1e durch Stellung des Steges

Stelle * aufstellen *).

] Der zu. untersuchende Bautell darf sxch a.uch bewegen, wie ',
- etwa -der Arm eines Schwungrades. - :

Organ fiir die Fortschritte des Elsenbahnwesens Neue Folge LVII Band.

|. zahl ng m1t dem Stege dufgesucht

Schickt man durch’

7 In die Leitung des
Magneten g ist ein Fernsprechhorer h geschaltet, in ‘demi man -

9. und 10. Heft.

auf eine Stimmgabel eingestimmt ‘wird. Dann w1rd der Steg

| Tone n, ubereinstimmt. ’Arus der ‘Stellung des Steges kg.nn
man dle.Schwmgu\ngzahl des Tones n, ermitteln. Darauf wird
“die Briicke ‘belastet und bei starkem “Winde die Schw1ngung~
Aus n, und ny berechnet
-man 1 und 1,, also.auch die Verlangerung des Briickenstabes
unter der Windlast und bei bekannter Elast1z1tatzahl auch dle'
wirkende Spannung.’ . :

‘ Die Einstellung setat relnes Gehor voraus, kann daher
fehlerhaft ausfallen; diese’ Grobemstellung wird folgender Mafsen
berichtigt. Mit der Verglelchsaxte ist ein Schallmehrer d ver-
bunden, den man. durch Schliefsen des Stromschhel'sers b in
den Stromkreis des Magneten k emschaltet Schlﬁgt man die

-Wechselstrom durch den Magnet k und lﬁl‘st be1 Gleichstimmung
die mit dem Brickenstabe verbundene Mefssa.lte f ertonen, be1
ungleicher Stlmmung ‘schweigt diese. Geringe Abwelchungen
geben noch einen schwachen, abklingenden Ton, doch ist genaue
Glelchstlmmung auf - das starkste Mittonen smher einzustellen, R
‘besonders wenn man. dle Verglelchsalte mit fortschrextender
Schﬁrfe des Einstellens immer schwicher anschlagt.
" "Man kann auch einen Feinhorer statt des. Magneten m
der Nale- der Melssaite anbrmgen und deren Ton dann ebenso, -
wie den’ der Vergl chsa,lte im Horer wahrnehmen, Jedoch hért
‘man dann auch sto nde Tﬁne, dle in der Nahe der Mel‘ssalte
auftreten. : e : :
Die Melssaite mufs etwa 0,7 mm d1ck sem, diinnere werden
nicht gut vom Elektromagneten angezogen Ein’ Fehler ka.nn _
1920. : 19 '

Ohlsdorf#). Vom April 1907 bis 1909 leitete er den Umbat =
| der festen Rheinbriicke bei KdIn am ‘Rhein und: wurde im _
Oktober: 1909 Vorstind des ~ Eisenbahu-Betriebsamtes Berlin -

verschoben, - bis der - Ton mit dem im Horer vernommenen -

Verglelchsalte e mit der Hand an, so geht ein entsprechender .
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dadurch entstehen, dafs die Saite den Stab krumm zieht. Des-

halb bringe man mehrere Saiten ° gleichmafsig um den .Stab -

verteilt an. Diese Mafsregel ist stets geboten, wenn der Stab

durch das Eigengewicht oder durch seine Befestigung am-Knoten-

bleche gebogen sein kann. Aus dem Verhalten mindestens dreier
Saiten kann man auf Langskrafte und Biegung in irgend . einer
Richtung, jedoch nicht auf Schwerkraft oder Verdrehen schlielsen,

Fiir die Anwendung des Verfahrens‘ kommt zunichst die
Erforschung des Windverbandes von Briicken in Frage, dessen’

Verhalten man nicht genau kennt, weil man nicht weils, wie

der Wind auf mehrere hifter einander-liegende Stabe wirkt; |

w1chtxg diirfte es auch fir die Untersuchung der Uberemstlmmunv

statisch unbesti-nfmberBauwerke--mit-~den‘~-'gemachten ‘Annahmen
sein. -Zur Nachprifung der angenommenen Lage von Null-
punkten hatte man die Melssaite so lange zu verschieben, bis™
man keine Spannung mehr ﬁndet; oder mehrere Mefssaiten
hinter -einander  anzubringen.
der Spannungen in Kiel; Spanten, Deckbalken und anderen
Teilen von dem Verfahren. zu erwarten, ebenso fir Krane beim
Anfahren oder Bremsen; fir Eisenbahnbriicken bei scharfem,
Bremsen eines Zuges, fir dieArme eines Schwunglades anf
Zug und Bxegung Spannungen aus ruhenden, unveri).nderllcher
Last konnen auch mit dlesem Mittel mcht gemessen werden.
' : B—s.

Ba.hnhofe und deren Ausstattung.-----
Der Glithofen besteht nach Abb. 7 und .8 Taf 14 aus emem .

Neuer Hanptlmhnhof der Illinois-Zentralbahn in Chikago.
(Railway Age 1919 1I, Bd. 67, Heft 2, 11. Juli, 8. 51,
mit Abblldungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 18.
Der geplante ‘Hauptbahnhof der Illinois- Zentralbahn in
Chikago (Abb. 7, Taf. 13) umfalst eine Haltestelle mit Haupt-

gebiude an derSidseite der 12. Stralse, Abstellbahnhof, Lok@)motiv- L

Betriebstelle, kleinen Giiterschuppen und Freiladebahnhof an der
Indiana-Avenue sidlich der 16. Stralse. Die Haltestelle konnen

auch andere Bahnen benutzen und iiber die bestehende St. Charles- |

. Bahn oder eine.geplante, von dei Illinois- Lentralbahn in der
Nahe der 18. Strafse nach Westen fﬂhrende sechsgleisige Bahn
erreichen. Alle Ferngleise endigen in der Bahnhofhalle, wihrend

die niedriger, an der Westseite neben der Indiana- Avenue liégenden .

Vorort- und die Giter-Gleise nach Norden unter dem Haupt-
gebiiude hindurchgehen. Vorlaufig sind zwolf' Bahnsteiggleise
' vorgesehen, ‘die auf 25 in derselben Hohe vermehrt werden
konnen ; diese Zahl kann durch Verwendung von zwei Geschossen
" ungefahr verdoppelt werden. ' '

Das Hauptgebaude (Abb. 8, Taf. 13) hat einé von Neben-

anlagen umgebene mittlere Wartehalle zwischen der auf die.

Hohe der Ferngleise ansteigenden 12. Strafse und einer Zu-
gangshalle am Ende der Bahnsteige. Alle vom Fahrgaste auf
dem Wege von der Stralse nach ‘den Balnsteigen und umge-
kehrt zu benutzenden Einrichtungen liegen in einem Geschosse.
Die Raume fir Gepack, Bestatterung und Post liegen unter dem
~ Geschosse der Wartehalle ungefahr in Hohe der Indiana-Avenue,

von der aus diese Raume unmittelbar zuganglich sind. Sollten |

zwei Geschosse notig werden, so werden beide von diesen Raumen
* ‘bedient und durch Aufziige verbunden. Die Illinois-Zentralbahn

baut neben dem Hauptgébiiude einen Ga)sthof, der mit diesem |

_in Hohe der Wartehalle durch eine Briicke iiber der Indiana-
Avenue verbunden ist. B—s.

‘Elektrische llliirlanlyageln'- fiip Eisenhall,nwérkéléiften.

(A E G-Mitteilungen, September 1919, Nr. 9, S. 104. Mit Abbildungen.)

"Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 14.

_Glith-" und Harte-Anlagen mit elektrischem Schmelzbade.
-haben vor den tibrigen Hirteofen far Stahl mit Helzung von .

aufsen den Vorzug, dafls die Warme innerhalb eines das Hart-

gut aufnehmenden Schmelzbades erzeugt wird: Der elektrische

‘Widerstand ‘des Bades ist gering; daher wird - Strom geringer
Spannung, aber grolser Stirke, bis zu mehreren 1000 A be1
grofsen Abmessungen des Bades verwendet

) Aufnahme des Salzbades.

: konnen.

warmedicht ausgekleideten Kasten - mit feuerfestem Behalter zur

mit 750 bis 850° C besteht das Bad aus einem Gemische von

‘Chlorbarium und Chlorkalium, zum Glihen yon Schnellstahl -

mit 1000 bis 1300° aus Chlorbarium allein. An je zwel Gegen-
wiinden des Behalters sind ein oder mehrere Paare von Elektroden
angeordnet, die den Strom in das Schmelzbad leiten. Sie sind
durch Kupferschienen mit einem Abspanner - vérbunden, der
die _Einre'gelunrg der Warme ermoglicht. Zum Nachmessen !
der Wirme dient meist ein warmeelektrischer der " Sichit-
Messer. Eine abhebbare Haube leitet den beim Verdampfen
von  Salz entstehenden Dunst ab. Sie wird zweckmalsig so
gebildet, dafs sie das Bad ringsum voéllig abschliefst und damit
auch die durch Strahlung entstehenden Wirmeverluste nach
Moglichkeit verringert. :

Zum Betriebe ist Wechselstrom erforderlich, Glelchstrom
wirde Zerlegung des Salzbades herbeifihren. In nur mit
Gleichstrom arbeitenden Werkstatten mufs daher ein Umformer
aufgestellt- werden, der die Anlagekosten etwas erhoht, aber
auch fir Schweilsmaschinen benutzt werden kann. -An ein

“Wechselstromnetz bis 500 V° kann  der Reg‘eldbspanner ohne .

Weiteres - angeschlossen .werden.
erst herabgesetzt werden.

- Neben den der Anlage grundsatzlich eigenen Vorteilen
gleichmafsiger, rascher, sicherer und leicht zu regelnder Er--
warmung bestehen auch die grofsér Leistungsfahigkeit, geringer
Kosten, der Erwarmung des Hartgutés unter Luftabschlufs ohne
Bildung von Zunder, gefahr- und gerauschlosen saubern Be-
triebes und emfache1 Bedienung. :

. Ein in der Hauptwerkstatte Nied aufgestellter Ofen
far 1300° hat ein Bad von 200 >< 200 qmm - Obex_fﬁﬁche und
450 mm Tiefe, so dafs auch langere Bohrer _gehartet werden
‘Der . zur Regelung dienende Abspanner ist an das .
vorhandene - Drehstromnetz angeschlossen” und leistet 38 kVA.
Eine Anlage i in der Hauptwerkstatte Danzig arbeitet abwechselnd
mit zwei Ofen verschiedener Grofse, von denen der grolsere
aufser zum Harten. grofserer Stiicke aus Kohlenstoffstahl noch
zum Harten von Lokomotivteilen im Einsatze benutzt wird.

Aufser zum Hirten im engern Sinne -wird das elektrisch
gehelzte’"Sal'zbad' auch zum Glihen, Anlassen. Vergiiten und

. Hohere -Spannungen miissen

_#ihnlichen warmetechmschen Verfahren verwendet wodurch die

Wirtschaft der Anlage verbessert w1rd Voraussetzung fﬁr’

_Fur den Schiffbau ist Klirung

Fir Behandelung von Kohlenstoffstahl = -




" betrieben werden.
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gute Wirtschaft ist aber, dals die Leistungsfahigkeit des Salz-
. bades voll ausgenutzt wird.

In- Eisenbahnwerkstatten wird man '

daher die Anlage zweckmafsig nur:an so vielen Arbeittagen der -

Woche in- Betrieb halten, wie Hartgut zur vollen Ausnutzung
. vorhanden ist. Die AEG baut solche Ofen bis 400 . 400 qmm
Oberfliche und. 500 mm Tlefe “des Bades.’ A, Z.

* Holatrinke der schwedisehen Staatsbahnen -in Pllea. '
Dr.-Ing. F. Moll_ Zeitschrift des Véreines deutscher - Ingenieure
1919, Bd. 63, Heft 44, 1. November, 8. 1095, mit Abbildungen.)

. Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel 14.

Die Holztranke der .schwedischen Staatsbahnen in Pitea
'trﬁ,nkt mit Fluorsalzgemischen, kann aber auch. mit Teersl
Die Tr&nkung erfolgt nach einem Spar—
verfahren. "Auch beim Trinken mit Salzlosungen, wobei man
die Verteilung geringer Mengen Salz-durch die ganze Holzmasse
auch durch  entsprechende Verdinnung der Losung erreichen.
konnte, werden Sparverfahren mit Vorteil -benutzt, denn da

" einem. eingeteilten Schauglase.
. den Trinkkesseln im Pumpenraume aufgestellt und durch

dabei geringere Mengen an Flussigkeit in das Holz gebracht .

werden, -so trocknet dieses auch schneller, als bei Volltrinkung,
wird daher -schneller verwendungsberelt und ist billiger beim
Versenden. .Dem_Entw_urfe der Trankanstalt in Pitea (Abb. 14,
Taf. 14) liegt ein jahrlicher Bedarf der schwedischen Staats-
bahnen von rund 500000 Schwellen zu Grund,e; Mit dem
sonstigen ‘Holzbedarfe - der Bahn an' Masten und Bauhélzern
kann die zu trinkende Holzmenge - auf etwa 75000 cbm™ im
Jahre veranschlagt werden. Béi reiner Tagesarbelt und

300 Tagen im Jahre erfordert diese Menge rund 150 chm

Kesselraum. Dieser st in Pitea auf zwei, innen je 23 m lange,
2,1 m weite Kessel verteilt. Der Arbeitdruck ist, da Tranken
von Eichenholz nicht beabsichtigt, auf 8 at festgeSetét; Zwischen
den beiden Trankkesseln liegt ein Laugenkessel dersetben Mafse.
Da beim Sparverfahren das sonst zur Entfernung der Luft aus
_dem Holze ibliche Entluften, des Trankkessels vor dem Einlassen
der Trankflissigkeit fortfallt, so kann diese nicht eingesaugt,

- sondern mufs durch Pumpvorrichtungen hineinbefordert werden.

Es hat sich als vorteilhaft herausgestellt, die Trinkflassighkeit

nicht selbst djurch' 'die Pumpen gehen zu lassen, sondern die

‘Prefsluft.
_sichert stetigen, stofsfreien Betrieb.

Bewegung durch Prefsluft .zu bewirken. Diese wird in den
Laugenkessel eingelassen und die Leitung von diesein zum
Trankkessel geoffnet, so dals Flissigkeit aus dem Laugenkessel
bis zu voller Fiillung des Trankkessels. iibertritt.
leltungen sind 200 mm weit. Die Prefsluft kann dann‘ auch
weiter iiber den Laugenkessel auf den Inhalt des Trankkessels
wirken, auch' unmittelbar auf diesen, oder auf ein Mefsgefals
geschaltet werden. In letzterm Falle erfolgt das Nachdriicken
aus einem besondern, verhdltnismafsig kleinen Melsgefalse mit
Diese Mefsgefafse sind hinter

Leitungen - 'mit diesen nnd dem sie speisenden Laugenkessel

‘verbunden,

In die Triinkkessel und den Laugenkessel smd mit Dampf
gespeiste He17schlangeu eingebaut. Die Deckel der Kessel sind
in Kranen aufgehangt und werden durch einen Kranz in den

. Umfang eingeschlitzter Klappschrauben aufgeprefst.

Die Tranksalze werden im Mischbehdlter mit Rihrwerk
gelost Zum Rihren dient Dampf, der. die Flussigkéit auch -
erwarmt und die Losung beschleunigt, nach Bedarf aber auch
Speicherung der Prefsluft in Behaltern fir. 90 cbm

Die Anlage hat eine Schwellenmaschine zum Dechseln- .
beider Scliiene_nauf lager und Vorbohren der Schraubenldcher,
eine selbsttatige Wage fiir die Trankwagen zum Messen. der
Aufnabme an Trankflissigkeit fir jedei Wagen unabhingig-
vom Mefsgefalse, und eine elektrischi getriebene Verschiebe-
winde, die die Trinkwagen in die Kessel zieht, nich dem
Tranken wieder herausholt und "ﬁher den ganzen Lagerplatz -
verschiebt, Zur Erzeugung des Dampfes fir die Maschinen
und Pumpen und fir das mit der Anstalt verbundene Sige-
werk werden die Spane von den Gattern in einen: Bunker
abgesaugt, aus dem sie selbsttitig auf die Treppenroste der '

~drei Wasserrohrkessel fallen.

Die Anlage ist mit Ausnahme der Pumpen und Sonder- ,
maschmen von Wolman von der »Grubenholz- Imprignierung<
in Berlm entworfen und wird auch von dieser unter weit
gehender Heranziehung deutscher Werke ausgefuhrt. ~B—s.

Maschlnen
104-D1. VLT, [~ G-Lokomotive der Peking-Kalgau-Bahn.
(Railway Age 1919, August, Band 67, Nr. 7, Seite 335. Mit Lichtbild.)

Die Lokomotive ist von der Amerikanischen Lokomotiv-
‘Gesellschaft geliefert. Die Quelle g_ibt' nur die folgenden Malse
und Gewichte an: ' ’ - ' -

508

: -Durchmesser der Zlhnder, Hochdruck d . ‘mm
R TS » Nlederdruck d, 813 - »
Kolbenhub h . . . . . + . 660 »
Triebachslast G, P 109,32 ¢
Betriebgewicht der Lokomotlve G . 1329 »

- Zugkraft Z bel einfacher- Dampfdehnung . 30164 kg .

E » " Verbundwirkung 24948 »

:‘Verhaltms Z G, = 275,92 und- 228,21 kgt
» LG = 226 91 187 72 »

— k.

und“Wagem
" Lokomotivkessel. . :
(Rallway Age, Janiar 1919, Nr. 2, S.151. Mit Abblldungen)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel 14. v
Die Chikago, Milwaukee und St. Paul-Bahn hat den Kessel
einer 1 D-Lokomdgive mit Quersiedern in der Feuerbiichse nach -

‘Nicholson ausgeriistet und beim Vergleiche mit einer gleichen
|- Lokomotive gewohnlicher Bauart hohere Leistung bei geringerm
| Verbrauche an Heizstoff erzielt.

‘Nach Abb. 9 bis 12, Taf. 14 sind
in_die Feuerbichse zwei schmale dreieckige Wasserkammern
senkrecht eingebaut, die oben an die' Decke der Feuerbuichse
geschweifst sind, nach unten in éin 152 mm dickes Rohr zulaufen
und hier mit der Stiefelknechtplatte in. Verbindung stehen,

| ADb: 13; Taf. 14 zeigt eine Art der Befestigung an dieser-
" Stelle, die die Ausdehnung der Kammer ermoglicht. Die Seiten- -

winde der Kammern sind durch Stehbolzen ausgesteift. Die -
. Die

Quelle bnngt ausfnhrhche Zahlen iber dle Versuche.
. A 19*

Die Laugen- - °
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Nutzw1rkung des Kessels stleg um_ 27,92 °/o, d1e Verdampfung
" um 25,3%, die Ersparnis an Kohle erreichte- 30,3% gegen
 die Lokomotive alter Bauart. D1e Querswderkammern in Ver-
~binddng mit dem von ihnen getragenen Feuerschirme nétigen
die Heizgase zu inniger Vermischung mit Luft, ihre Ausnutzung
ist ddher vollkommener, die Warme der Abgase in der Rauch-
kammer-um 13,6% niedriger, die Verbrénnung fast. rauchlos.

Der lebhafte Wasserumlauf verhindert das Ansetzen von Schlamm
und Kesselstein in den Kammern. Versuche mit emer grolsern

Anzahl von Iokomotlven sind geplant A. Z.

Vortelle der eleklrlschen gegenﬁber der Dampf-Lokomotive.
\Aus einer Rede von’ Ing Meixner vor .der Versammelung des
osterreichischen Ingenior- und Architekten -Vereines am 3. Februar
1919. (Zeitschrift des o6sterreichischen Ingenior- und Architekten-
Vereines 1919, 71, Jahrgang, Heft 44, 81. Oktober, S. 899.) -
Als- Vorteile' der elektrischen gegenuber der Dampf--
Lokomotive sind zu nennen: : .
1. Ausnutzung vorhandener Wasserkrafte, Frelwerden von

Kohle far andere Betriehe;

2. leichte Imtandhaltung und kurze Stehzelten, well die- |

| Triebmaschinen leicht ausgewechselt werden konnen;

3. Moglichkeit -der Anwendung’ lelstungsfahlgerer Loko-v
motiven ohne Verstarkung der. Bedlenung,

4. geringere Kosten im Lokomotivhiofe durch Wegfall o

von Bekohlanlagen, _Wa_sserstellgn, Drehscheiben, Aschgruben ;-
5. Wegfall der Brandschiden durch Funkenflug;
6. Wegfall von Rufs und Rauch Schonung - des: Anstnches

" und der innern Emrlchtung der Fahrzeuge; .

7. geringerer Verbrauch an Schmierstoff; —
8. kiirzere Dienstdauer durch Wegfall des Ausriistens mit.

| Kohle und Wasser, des Drehens und Ausschlackens;

9. kiirzere Aufenthalte, da nur Nachschmleren, kemWasserQ

nehmen ‘und Kohlenvorriumen erforderhch

10. Wegfall daher
bereitschaft ;
11. bessere Ausnutzung der Reibung
12. glelchférmlgere Geschwmdlgkelt auf Stelgungen

"B—s.’

“des Anhelzens, sofortige .A-Dienst‘- "

Nachrichten uber Aenderungen im- Besta.nde
' Wurttemberglsche Staatselsenbahnen

) Ernannt: Obexba,urat ‘Kittel zum Vorstande der bei
der Generaldirektion - neben der Bau-, der Betriebs- und .der -
Verwaltungs Abtellung errlchteten Masclnnenabtellung, mit der
chnststellung eineés Direktors. .
Beauftragt: Baurat N agele mit der Wahrnehmung

der Oberbeamten- der Vereinsverwa,ltungen. o
der Geschafte des Vorstandes der Bauabteiluhg der General-
direktion, unter Verlelhung ‘der Amtsbezelchnung Oberbaurat

Preufsisch-hessische Staatseisenbahnen. i

Gestorben: Geheimer Oberbaurat Domschk e, fruher ‘
Vortragender Rat in den Eisenbahnabteilun gen des preul'51schen
Ministeriums der 6t’fenthchen Arbelten —k..

- Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

I)anersclnmlerung fiir Fiihrrotien. :
-(D R. P Nr. 806730. Stidbahn-Gesellschaft in Wien).

‘Die Rollen fir Leitungen der Sicherungsanlagen haben den
Nachtell weit gehende Wartung, namentlich zwecks Schmierens
<o fordern Die Erfindung bezweckt Dauerschmierung fiir solche

Rollen. '~ Die neuen Schmierbtichsen sind so ausgebildet, dals
die Schmiere nicht ausfliefsen kanu, aber wilrend dés Drehens’
- der Rollen teilweise auf deren Achsen iibergehen mufs. Die
Rollenachse ist von einem mit dén Lagerbohrungen der Rolle
unmittelbar oder durch besondere’ Bohrungen verbundenen |
Hohlraume umgeben, in dem sich diec Schmiere befindet.’
Diese bespilt bei der Drehung der Rolle die Innenwinde des
Honlraumes und Dleibt dabei teilweise an - den Wandungen
haften, schmiert daun bexm Zuruckﬂlel‘sen die Rollenachsen

‘dessen Zerstﬁrung ‘den. Zug bremst.

- pendelnden Gegengewichtplatte versehen;

Anschlag gegen._.Uberfahren eines »Ilalt«-Signales.
(D. R. P. Nr. 306841. G, Jockwer in Dlisseldorf)
_Auf der Strecke sind mit den Signalarmen in Verbmdung
“stehende Messer oder mit " Schneiden versehene Platten um-
legbar angebracht an dem Fahrzeuge ist ein zerstorbarer, mit.
der. Luftbremse in Verbindung stehender Korper angebracht,
‘Der zerstérbare. Korper : -
besteht aus einem- Topfe aus zerschneidbarer Masse, in dem-
sich Messer befinden, die beim Uberfahren eines auf »Halt«
stehenden Signales den Topf zusammen mit der Schneidplatte
am Gleise zerstoren, Dic umlegbare Schneidplatte ist mit einer
' unter ihr befindet
sich ein dachférmiger Korper, der durch die Pendelbewegung
des Gevenﬂewxchtes rein gefegt wird.

Bucherbesprechungen.

“ Der Wegehau von: Dxpl -Ing Professor A. Blrk I Teil Erdbau
~und Strafsenbau mit 141 Abbildungen, 2 erweiterte Auf-
lage. Leipzig und Wien, Franz Deuticke 1919,

Dieser Leitfaden des Erd- und Stral’seﬁ-Baues, der I. Teil
des. dre1te1hgen Werkes »Der Wegebau«, in 1. Auflage 1904
herausgegeben, bietet erweitert ein Mehr von 25 Seiten Text
.und 18 neue Ab\blldungen
Lehrbiicher mittlern Umfanges \verden als Hnlfsmlttel fiir
Studierende immer ein Bediirfnis bleiben, der im Betriebe Stehende
wird oft eingehendere Quellen’ aufsucllen missen; die hier sorg- -
‘f*&ltlg angefihrt sind: Die Erweiterungen berilcksmhtlgen die
neuesten Erfahrungen. Es diirfte sich vielleicht empfehlen,
- Einiges iber die Einrichtung der Baustellen anzufiigen  und
. Angaben iber die Kosten des Losens und Verladens des Bodens -
_ mit Trockenbaggern und Grabmaschinen zu machen. .
- Auf Seite 106 ist der Begriff des Wendepunktes in der
‘Massenhme mcht zutreffend angewendet, ‘auf Seite 109 smd

den Kosten der Seitenentnahme ‘aufser denen des Grunderwerbes»»
noch die der Gewinnung hinzu zu rechnen.. Zu begrilsen ist.
die Reinigung des Buches von zahlreichen entbehrlichen Fremd-
wortern. Wir empfehlen da,s Buch zur Benutzung be1 Studium
und Ausfuhrung ¢ W—e.

Beitrag ur Begegmmg bestehenden Bausteinmangels dnreh Sehlacken-
,steine von P, Hoffmann, Bausékretar bei der Badischén

" Staatsbahn in Mannheim." Selbstverlag des Verfassers.
Die kurze, acht grofse. Viertelseiten mit sechs Abblldungem

~ umfassende Anweisung zur Herstellung von grofsen, 3 kg schweren

Bausteinen: mit 30 kg/qem Festlgkelt aus zerkleinerten Stein-
kohlenschlacken .und Zement in billigem Handbetriebe grindet
sich auf langerer Erprobung des Verfahrens im-Vérschiebebahnhofe- '
Mannhelm -Die Schlackensteine sollen an: geeigneten ‘Stellen

hergestellt.werden und dem~ hemchenden Mangel ‘an! Baustoﬂ‘en__- SR

abhelfen. W—e

‘Fiir dcne Sehnftlextung verantwortlich: Geheimer Rerierungsrat,

Professor a. D. Dr. -3ng.. G. Bar: k h ausen in Hannover C

Kreidel’s Verlag in_Berlin und Wlesbs.den — Druek von Carl Ritter, G.m.b.H. 1n ersbaden




