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Technischer Ausschuff

unter dem Vorsitz der Direbtion

der Koniglich Ungarischen Staatseisenbabnen.

Im Jabre 1882 bei der Sitzung in Dresden wurde der Vorsitz im TA,
dessen Bestrebungen auf Vereinbeitlicbung, Fortbildung und Verbesserung
der techbnischen FEinrichtungen des Fisenbabnwesens im Derein Deutsdber
Eisenbabnverwaltungen gerichtet sind, zufolge einstimmigen Besdblusses
der Direktion der Koniglidh Ungariscben Staatseisenbabnen dibertragen.

Ein balbes Jjabrbunderr bat sich daber vollendet, in dem die Gesdbifte
dieser weitbekannten und hodbgeadbteten Arbeitsgemeinsdbaft von der Direktion
der Koniglih Ungariscben Staatseisenbabnen geleitet wurden, da bei' jedes=
maligem Ablauf der Amtsdauer das Vertrauen der Mitglieder eine Wieder-
wabl berbeifisbrre.

Eine Uberfille von Aufgaben und scbwierigsten Problemen wurden in
dieser Zeit auf den verscbiedensten Gebieten des Eisenbabnwesens bebandelt
und gelsst, zum Nutzen und zum TFortschrit dieses grofien Kulturtrigers,
zuletzt ein den 50jdhrigen Zeitabschbnitt krénendes Werk, die vollstindige
Umarbeitung und Neuerstellung des Standardwerkes fir den FEisenbabn-
techniker, die ,, Ledbnischen Vereinbarungen” nebst ,,Grundziigen”.

Aus diesem fostlichen Anlaff sei im folgenden der Vorsitzenden Verwaltung
und ibrer leitenden Personlichkeiten in diesem Zeitraum kurz gedadcht und es sei
die Kette der Aufgaben, die den TA besdbifiigten, in groflen Zigen vor den
Augen des Lesers vorbeigefiibre, den Koniglidh Ungariscben Staatseisenbabnen
zur Fhrung, den Mitarbeitern friiberer Zeiten zum (Gedddbtnis, den Tecbnikern
der Gegenwart zur Erinnerung.

Mége dem TA und seiner Vorsitzenden Verwaltung audb in der Zuﬁmzft'
ein redbt erfolgreiches weiteres Scbaffen im Dienste der Eisenbabntecbnik
bescbieden sein/
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Ludwig von Tolnay
Vorsitz im TA 1882—1885.

Ludwig von Tolnay, der erste Prisident der Koniglich
Ungarischen Staatseisenbahnen, ist in Pest geboren am 31. Mai
1837, gestorben am 21. April 1918. Mit 22 Jahren machte
er den italienischen Krieg im Jahre 1839 mit. Nach einer

geraumen Tétigkeit bei Eisenbahnbauten wurde er im Jahre
1866 Oberingenieur bei der Kaschau-Oderberger Eisenbahn-
Gesellschaft, im Jahre 1870 Direktor der Donau-Drave Eisen-
bahn-Gesellschaft. im Jahre 1871 Leiter der Ungarischen
Eisenbahnbau-Direktion, im Jahre 1872 Prisident der Konig-
lich Ungarischen Staatseisenbahnen. Unter seiner Leitung
haben die Koéniglich Ungarischen Staatsbahnen einen grofien
Aufschwung erfahren. — Im Jahre 1886 trat er in den
Ruhestand. :

Er fiihrte im Jahre 1882 fiir die Koniglich Ungarischen
Staatseisenbahnen das erstemal den Vorsitz im Technischen
Ausschufl und behielt ihn bis zum Ablauf seiner Dienstzeit
1885 bei. Dabei leitete er zwilf Sitzungen des Technischen
Ausschusses und zwei Sitzungen der Technikerversammlung.

Im Jahre 1910 erhielt er den Titel eines Wirklichen
Geheimen Rates.

Ladislaus von Nagy
Vorsitz im TA 1886-—1888.

Ladislaus von Nagy, geboren am 23. Januar 1833.
Nach einer Titigkeit bei Privatbahnen wurde er im Jahre 1868
mit der Leitung der technischen Abteilung des Verkehrs-
" ministeriums und im Jahre 1881 als Ministerialrat mit der
Leitung der Generalinspektion, fiir Eisenbahn und Schiffahrt

betraut. Im Jahre 1886 wurde er zum Direktor bei der
Direktion der Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen

ernannt. In den Ruhestand trat er im Jahre 1889Y.

Julius von Ludvigh
Vorsitz im TA 1880—1891 und 1896,
Julius von Ludvigh, geboren 1841. Die Schul- und

Hochschulausbildung genoB er in Belgien. Im Jahre 1868
trat er in Staatsdienst. 1872 bereiste er dic Tiirkei und

Serbien. und bestimmte die Eisenbahnlinien, die dann spiter
auch ausgebaut wurden. Zum Prisidenten der Koniglich
Ungarischen Staatseisenbahnen wurde er im Jahre 1887
ernannt. In dieser Eigenschaft wirkte er bis zum Jahre 1910.
Eine rasch fortschreitende Entwicklung und ein bedeutender
Aufschwung der Ungarischen Staatseisenbahnen kennzeichnet
seine Amtstitigkeit. Den Vorsitz im Technischen Ausschuf}

W

fiihrte er mehrere Jahre hindurch in sechs Sitzungen, in der
Technikerversammlung in drei Sitzungen.

Im Jahre 1893 wurde er zum Mitglied des Oberen Hauses
ernannt, im Jahre 1905 bekam er den Titel des Wirklichen
Geheimen Rates und im Jahre 1906 des Staatssekretirs.

~Alexander von Robitsek
Vorsitz im TA 1890—1901.

Alexander von Robitsek, geboren am 19.Februar 1844,
gestorben am 30. Mai 1903. Im Anfang seiner Laufbahn
war er hei der Koniglich Ungarischen Generalinspektion fiir

Eisenbahn und Schiffahrt titig. Im Jahre 1884 trat er in den
Dienst der Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen. Nach
ciner lingeren Bautitigkeit wurde er im Jahre 1890 zum
Baudirektor der Direktion der Kéniglich Ungarischen Staats-
cisenbahnen crnannt. Nach erfolgreicher Tdtigkeit trat er im
Jahre 1903 in den Ruhestand. '
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Kajetan von Banovits
Vorsitz im TA 1896, 1898, 1901—1905.

Kajetan von Banovits, Ministerialrat, Maschinen-
direktor der Direktion der Koniglich Ungarischen Staats-
eisenbahnen, geboren 1841.
' Nach Beendigung seiner Studien auf der 'Technischen
Nach

Hochschule trat er in den Bahnerhaltungsdienst.

Julius von Geduly
Vorsitz im TA 1903—1914.

Julius von Geduly, geboren im Jahre 1852, absol-
vierte die Technische Hochschule in Wien. Nach viclseitiger
bautechnischer Tétigkeit im Staatsdienst wurde er im Jahre

I 1896 zum Stellvertreter des Baudirektors der Direktion der

Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen ernannt, bis er im

weiterer  bautechnischer Tétigkeit wurde er Vorstand der
neuen Eisenbahnbau-Generalinspection.  Im  Dienste der
Direktion der Kéniglich Ungarischen Staatseisenbahnen ent-
wickelte er crfolgreiche bautechnische Tétigkeit bis zu seiner
Ernennung zum Maschinendirektor.

Den Vorsitz im Technischen Ausschul3 fithrte er vom
Jahre 1896 an mehrere Jahre hindurch in acht Sitzungen
und in einer Technikerversammlung.

Jahre 1902 selbst in die Stellung als Baudirektor einriickte.
In dieser Eigenschaft fiihrte er den Vorsitz im Technischen
Ausschul vom Jahre 1903 an wihrend seiner ganzen Amts-
tatigkeit in 21 Sitzungen des Technischen Ausschusses und
in vier Sitzungen der Technikerversammlung bis zum Ausbruch
des Krieges. Im Jahre 1914 trat er nach erfolgreicher Tatig-
keit in den dauernden Ruhestand.

Ludwigh von Samarjay
Vorsitz im TA seit 1923.

Ludwigh von Samarjay, aus alt-
adeliger Familic stammend, wurde im
Jahre 1870 in PreBburg geboren. Nach
Absolvierung der Technischen Hochschule
in Budapest — mit Auszeichnung —
trat er in den Dienst der Kaschau-Oder-
berger Eisenbahn - Gesellschaft.
Jahre 1893 bis 1898 war er in der
Maschinenfabrik der MAV. titig, dic ihn
fiir lingere Zeit auf cine Studienreise
nach Belgien entsandte. Im Jahre 1898

Vom

trat er
Eisenbahn

bei der Generalinspektion fiiv
Schiffahrt ein. Zwei
Jahre darauf wurde er Direktor und
alsbald Generaldirektor Kaschau-
Oderberger KEisenbahn-Gesellschaft; diese
Eisenbahn-Gesellschaft vertrat er wihrend
1920
wurde er Ministerialrat und Maschinen-
direktor, im Jahre 1927 Prasident der
Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen.

und

der

des Krieges im Kriegsministerium.

33*
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Der Technische Ausschull
und sein Wirken auf bau- und betrichstechnischem  Gebiete,
Von Sektionschef a. D. Dr. Trnka, Wien.

Stets anregend und belchrend. vielfach ermutigend und
erhebend ist es, von Zeit zu Zeit den Blick zuriickzulenken
und sich in die Vergangenheit zu verticfen. Dem Kisenbahn-
techniker zumal vermag eine Riickschau auf das Wirken und
Schaffen von Vereinigungen, die sich die Pflege wichtiger
(iebiete des Verkehrswesens zur Aufgabe gemacht haben.
wertvolle Krkenntnisse zu vermitteln. Zu solch besinnlichem
Riickblick bietet im Bereiche des Vercins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen die vor fiinfzig Jahren erfolgte Wahl der
Direktion der Koniglich Ungarischen Staatseisenbahnen zur
vorsitzenden Verwaltung des technischen Ausschusses (TA)
cbenso willkommenen wie erfreulichen Anlal3.

Der Umfang der Aufgaben und dic Fiille der Ver-
pflichtungen, die damals den Ungarischen Staatseisenbahnen
anvertraut wurden, kinnte wohl nur voll erfafit weeden, wenn
die Vorgeschichte der Tétigkeit des Vereins auf technischem
Gebiete aufgerollt werden wiirde. So verlockend dies wire, so
gebietet doch unvermeidliche Beschrinkung hierfiir auf den
in Berlin 1900 erschienenen . Riickblick auf die Tétigkeit
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in technischer
Beziehung 1850 bis 1900~ zu verweisen. Hier sei nur daran
erinnert, daB der am 10. November 1846 in Berlin gegriindete
Verband Preuflischer Eisenbahndirektionen™ in seiner Ver-
sammlung zu Hamburg 1847 die Bezeichnuug ..Verein Deutscher
Eisenbahnverwaltungen™ annahm und in sciner General-
versammlung zu Wien 1849 die Techniker sdmtlicher dem
Verband angehorigen Eisenbahnverwaltungen einlud unter dem
Vorsitz der Konigl. Hannoverschen Eisenbahndirektion in
die Beratung der von dieser ausgearbeiteten Vorschlige von
..Grundziigen fiir dic Gestaltung der Eisenbahnen Deutsch-
lands™ und von ,.Einheitlichen Vorschriften fiir den durch-
gehenden Verkehr auf den bestehenden Vereinsbahnen™ ein-
zutreten. Dies geschah in der ersten Technikerversammlung
zu Berlin 1830, die daher als . der Anfangs- und Ausgangspunkt
der planmiBigen einheitlichen Ausbildung des Eisenbahn-
wesens in dem Mitteleuropa umfassenden Léndergebiete anzu-
sehen " ist. Die dort aufgestellten. von der Generalversammlung
des Vereins zu Aachen im gleichen Jahre genehmigten . .Grund-
ziige”™ und , Einheitlichen Vorschriften™ bilden in viclen
Belangen noch heute die Grundlage der technischen Verein-
barungen (I'V) tiber den Bau und den Betrieb der Haupt- und
Nebenbahnen und der Grundziige (Grz) fiir den Bau und den
Betrieb der Lokalbahnen und sind damit das vorzugsweise
Arbeitsgebiet des TA geworden. Seine Vorlduferin war die
..Kommission fiir technische und Betriebs-Angelegenheiten®
(TK). Sie stand seit 1859 unter der verdienstvollen Leitung
der a. p. Kaiser Ferdinands Nordbahn, bis diese zu Heidelberg
1881 wegen Uberhiufung mit Geschiften eine Wiederwahl als
vorsitzende Verwaltung nicht mehr annehmen zu kénnen
erklarte und nach Wirdigung des langjahrigen Vorsitzenden
Stummer von Traunfels durch Ernennung zum Ehren-
prisidenten der Kommission die Wahl der Konigl. Ungar.
Staatseisenbahnen zur vorsitzenden Verwaltung durch cin-
helligen Zuruf erfolgte.

So ist seit der Tagung der TK zu Dresden. Januar 1882,
in der die Ungarischen Staatscisenbahnen erstmals den Vorsitz
fiihrten ein halbes Jahrhundert ins Land gegangen mit all
seinen Wandlungen auf wirtschaftlichem wund politischem.
auf technischem und betrieblichem, sowie auf dem Gebiete der
Verwaltungsformen der Eisenbahnen und der zu ihrem An-
triebe verwendeten Naturkrifte. Wie der TA allen diesen
Entwicklungen vorausblickend entgegengekommen oder ihnen
Rechnung tragend gefolgt ist, wie er dadurch weit iiber den

Bereich des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen hinaus
gestaltend und bestimmend auf das Eisenbahnwesen ein-
gewirkt hat, wollen die nachstehenden Ausfiihrungen hinsicht-
lich der bau- und betricbstechnischen Belange wenigstens in
groBien Ziigen darzulegen versuchen.

Aus der Umarbeitung der vorerwéhnten . .Grundziige”
und . Einheitlichen Vorschriften™ waren im Jahre 1857 die
Vorschriften fiir den Bau und dic Betricbseinrichtungen der
Eisenbahnen* und aus deren Neubearbeitung im Jahre 1865
die ,,Technischen Vereinbarungen i{iber den Bau und die
Betrichseinrichtungen  der Eisenbahnen™  hervorgegangen.
Diese wurden 1869 durch die .,Grundziige fiir die Gestaltung der
sekundiren Eisenbahnen® erginzt. die nach Umarbeitungen
in den Jahren 1873 und 1876 im Jahre 1886 in zwei getrennte
Werke ..Die Grundziige fiir den Bau und Betrieb der Neben-
eisenbahnen” und .,Die Grundziige fiiv den Bau und Betrieb
der Lokaleisenhahnen™ gegliedert wurden.

Nach wiederholter Neubearbeitung der T'V in den Jahren
1871, 1876, 1882 und 1888 und der Grz im Jahre 1890 erfolgte
1846 cine zusammenfassende Behandlung dieser drei Werke,
aus der die TV iiber den Bau und die Betriebseinrichtungen der
Haupt- und Nebeneisenbahnen und die Grz fiir den Bau und
die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen in jenem Auf-
bau hervorgegangen sind. in dem sie nach eciner zwischen-
zeitigen Umarbeitung in den Jahren 1905 bis 1908 gegenwirtig
in der Ausgabe von 1930 vorliegen.

Aus der grollen Zahl der Umarbeitungen der TV, die in
fast allen Auflagen iiberdies durch Nachtrige erginzt wurden.
und aus der Tatsache. dall manchmal noch vor Erscheinen einer
neuen Auflage schon Antrige auf Abinderungen cinzelner
Bestimmungen in Beratung gezogen wurden, erhellt, wie sehr
sich der TA die Anpassung dieses Werkes an die Bediirfnisse der
Zeit hat angelegen sein lassen. Und es ist klar. dal bei der
noch heute lebendig fortschreitenden technischen und hetrieb-
lichen Entwicklung des auf eine Bestanddauer von mechr als
100 Jahren zuriickblickenden Eisenbahnwesens auch in Hin-
kunft am Ende solcher Arbeiten stets der Beginn neuer
keimen wird.

So ist die Geschichte des TA mit der Entwicklung der TV
ganz wesentlich verbunden. Denn die meisten der iibrigen
Arbeiten des Ausschusses stehen in nidherem oder fernerem

Zusammenhange mit diesen, mogen sie auch &dullerlich als

Behandlung von Belangen des Achsdruckverzeichnisses (ur-
spriinglich RV. dann AV, jetzt V Achs V), des Vereinswagen-
itbereinkommens (VWU), der technischen Einheit im Eisenbahn-
wesen (TE) oder selbst der von Zeit zu Zeit aufgestellten und
beantworteten technischen Fragen in die Erscheinung treten.

Wie sehr dies zutrifft. mag hier an Arbeiten dargelegt
werden. die den TA in den letzten fiinfzig JJahren auf (iebieten
beschiftigt haben. welche in Zusammenhang mit der Um-
grenzung des lichten Raumes stchen. Schon 1888 [Frank-
furt a. M.*)] wurden einerseits die Bestimmungen iiber die
untere stufenférmige Abgrenzung der UmriBllinie fiir die
Betriebsmittel und andererseits die im damaligen VWU vor-

*) Die Niederschriften iiber die Verhandlungen des TA sind
erst seit dessen Tagung zu Wien, Mai 1889 (und zwar mit Nr. 41
beginnend) mit fortlaufenden Nummern bezeichnet. In diesen
Ausfithrungen sind daher Hinweise auf frithere Sitzungen mit
Jahr (und Ort) der Verhandlung, auf spiitere, mit der in Klammern
vermerkten Nummer der Niederschrift angefithrt.  Die hoch-
gestellte Zahl bedeutet den betreffenden Punkt der Tagesordnung.
Hingewiesen wird in der Regel auf die abschlieBende Behandlung
des Cegenstandes, von der die Riickverfolgung der Angelegenheit

leicht moglich ist. }
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gezeichnete Umrilllinie fiir Giiterwagen um so hemmender
empfunden. als zu jener Zeit auch in der TE die Festsetzung
emer erweiterten Umrilllinie angestrebt wurde. Auf Antrag
des mit dieser Frage befafiten Unterausschusses wurde 1889
(4151-6) beschlossen die Verwaltungen einzuladen, die Hinder-
nisse. die der Verbreiterung der Wagen entgegenstehen, binnen
drei Jahren zu beseitigen und 891 (46) das Ersuchen gestellt,
binnen weiterer drei Jahre auch jene Hindernisse zu beheben,
welche die untere. stufenférmige Abgrenzung der UmriBlinie
fiir die Betriebsmittel bedingen. Noch im gleichen Jahre (47%)
wurde, allerdings nur fiir Umbauten und gréBere Ausbesse-
rungen. cine dementsprechende Abdnderung der §§ 302 und 343
der damaligen TV (von 1889) beschlossen. Die Bescitigung der
von altersher vorhandenen Hindernisse ging jedoch bei ein-
zelnen Verwaltungen so langsam vor sich, daB 1893 (518),
1896 (58%) und 1898 (625) an diec Beschleunigung der Arbeiten
crinnert werden mulite. damit jene Verwaltungen die hierfiir
schon erhebliche Kosten aufgewendet hiitten. aus diesen endlich
cinen Nutzen ziehen kénnten. Doch selbst 1901 (70%) war der
Zeitpunkt. zn welchem die beabsichtigte neue Umgrenzungs-
linie der Fahrzeuge verwirklicht werden konnte, noch nicht
bestimmbar. Und erst nach 1903 (76') neuerlich eingeleiteten
Umfragen konnte 1906 (82!) jene UmriBlinie fiir die Um-
grenzung des lichten Raumes und fiir dic Betriebsmittel fest-
gelegt werden, die in die TV von 1908 Eingang gefunden hat,

Fast gleichzeitig mit den oben erwihnten wurde 1888
(Freiburg i. Br.) die Frage des Zusammenhangs der Wagen-
lingen und -breiten hinsichtlich der Gefahren aufgeworfen,
die entstehen ,.wenn die Wagen bei der Kinstellung in engen
Bégen in den freien Raum des Nachbargleises hincinragen.

Der diese Frage behandelnde Unterausschull erkannte die
Notwendigkeit, Einschrankungen der im § 117 der damaligen
TV (von 1889) vorgesehenen Breitenmalle der Wagen unter
Zugrundelegung eines Bogenhalbmessers von 180 m fest-
zustellen, die 1890 (433) als neuer § 117a beschlossen wurden*).

Wiederholt hatte der TA auch Veranlassung, sich mit den
dem RV beigegebenen Lademassen zu befassen. Schon 1891
(4611) wurde die Frage aufgeworfen, ob die im RV dargestellten
vier Lademassen A bis D nicht durch die Begrenzungslinie fiir
die Giiterwagen der TV ersetzt werden kénnten. lm Verlauf
der hierauf beziiglichen Beratungen wurde 1893 (523) be-
schlossen. die vier genannten Ladeprofile durch die noch heute
giiltigen Lademasse I und 1I zu ersetzen und nach mamnig-
fachen weiteren Verhandlungen 1922 (100%) die gegenwirtige
Darstellungsweise der Lademasse des V Achs V. zum Ab-
schlusse gebracht.

Zwischenzeitig machten die von der internationalen
Kommission fiir die Aufstellung ciner allgemeinen Umgrenzungs-
linie und von allgemeinen Bestimmungen itber die Querschnitts-
masse von Wagen und Ladungen 1912 zu Bern gefaften Be-
schliisse deren Einarbeitung in die TV und dic Grz sowie in
das RV und das VWU erforderlich. Diese Aufgabe wurde schon
1913 (974) jenem Unterausschul} iibertragen, der sich mit der
cben erwihnten Bearbeitung der Lademasse des RV zu befassen
hatte. Infolge zeitweiliger Unterbrechung der Arbeiten durch
den Krieg konnte dem TA erst 1923 (101%) ein eingehender
Bericht betr. die Anderung der Bestimmungen iiber die Licht-
raumumgrenzung und die Gleisabstinde auf Vollspurbahnen
sowie tiber die Wagenumgrenzung und die Einschrinkungen
der Breitenmafle der Wagen erstattet werden. durch dessen
Annahme die Grundlagen fiir die gegenwiirtige Fassung der
cinschligigen Paragraphen der TV und der Grz geschaffen

*) Vergl. den von der geschiftsfiithrenden Verwaltung des
Vereins als besonderc Drucksache, Berlin 1893, herausgegebenen
Bericht {iber die Entstehung des § 117a der TV betr. die Ein-
schrinkung der BreitenmaBe langer Wagen mit Riicksicht auf
das Durchfahren von Kriimmungen.

wurden (vergl. auch 1087). Andererseits erkannte man aber
auch die Notwendigkeit einer Revision der TE im Hinblick auf
verschiedene seit 1913 in die TV neu aufgenommene oder
gednderte Bestimmungen und tbertrug die Aufstellung eines
ersten Entwurfs fiir diese Revision 1925 (1032%) einem Sonder-
ausschusse dessen Arbeiten 1927 (1052) genehmigt wurden.

Dieser wohl nicht erschipfenden Schilderung verschiedener
ein Sondergebict betreffenden Arbeiten des TA sind deren enge
Zusammenhinge mit den TV zu entnehmen. und es ergibt sich
hiernach als Richtlinie fiir die Darstellung der Titigkeit des
TA auf dem gesamten bau- und betriebstechnischen Gebiete
ganz ungezwungen deren Ankntipfung an die betreffenden
Abschnitte der TV und der Grz.

Hinsichtlich des Abschnitts Bauentwurf und Anlage-
verhéltnisse der Bahn sind die grundlegenden, auf die Um-
grenzung des lichten Raumes beziiglichen Arbeiten schon
besprochen. Weitere beziehen sich auf die Spurerweiterung
in Gleisbégen, auf die Ausgestaltung der Richtungs- und
Neigungsverhéltnisse und auf die Lage der Merkzeichen: sie
wurden von verschiedenen Unter- und Fachausschiissen zumal
von dem fiir die zweckmiflige Ausbildung des Oberbaues in
Gleiskriimmungen (1063) und von dem fiir die Einarbeitung
der Bestimmungen der TE in die TV (101%4) behandelt.

Den Abschnitt Unterbau und Kunstbauten anbelangend
ist auf die Prifung der Frage der ZweckmiBigkeit und Wirt-
schaftlichkeit des Eisenbetons bei Eisenbahnbauten (ver-
offentlicht im 15. Ergdnzungsbande dieser Zeitschrift 1914),
auf dic im Zusammenhang mit Abdnderungen und Um-
arbeitungen des RV (AV) wiederholte Behandlung -der auf
Raddruck und Radfolge sowie auf das je Meter Wagenlinge
entfallende Gewicht beziiglichen Fragen (5416, 908, und 1023)
und endlich auf die Feststellung neuer Lastenziige fiir die
Berechnung neucr und umzubauender Eisenbahnbriicken (648
und 108%) hinzuweisen. :

Eine besondere Fiirsorge hat der TA jederzeit der Pflege
des Oberbaues und zwar sowoh! scinem Gesamtgefiige und
seinen cinzelnen Teilen, wie seiner Berechnung und Konstruk-
tion, seiner Verlegung und Unterhaltung gewidmet. Hierher
gehoren ganz tief schiirfende Arbeiten von hohem wissen-
schaftlichem Werte, die weit iiber den Bereich des Vereins
hinaus den Gleishau angeregt und befruchtet haben.

Des geschichtlichen Interesses halber sei zundchst der
im zweiten Supplementbande dieser Zeitschrift 1868 enthal-
tenen Darstellung der ,.Neuesten Oberbau-Konstruktionen der
dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehorenden
Eisenbahnen™ gedacht. )

Nachdem schon in fritheren Jahren der gleiche Gegenstand
wiederholt behandelt worden war, wurden 1898 (64%) die
Bestimmungen der TV iiber die Tragfihigkeit der Schienen
und den zuldssigen Raddruck neuerlich iberpriift und 1930
(108%) nach langjihrigen. durch den Krieg zeitweilig ge-
hemmten Arbeiten des Fachausschusses fiir Oberbau dessen
erschipfender, auf eigenen Forschungen und Versuchen auf-
bauender Bericht . Uber die Herbeifiihrung einer einheitlichen
Berechnungsweise des Oberbaues™ genehmigend zur Kenntuis
genommen.

Gleich griindlich hat sich der TA in mehreren Erhebungs-
und Versuchsreihen mit der Frage der zweckméBligen Aus-
bildung des Oberbaues in Gleiskriimmungen (95% und 1063%)
befaf3t und seine Anschauungen der fortschreitenden Erhéhung
der Schwerpunktlage der Lokomotiven, der Radlasten und der
Fahrgeschwindigkeiten, sowie der Entwicklung der Bauart
der Fahrzeuge angeglichen. So wurde u. a. 1899 (65!) von der
iiberwiegenden Mehrzahl der Verwaltungen die Meinung ver-
treten, daB innerhalb der zuldssigen Grenzen grioflere Spur-
erweiterungen kleineren vorzuziehen seien und daf3 die Schienen-
iiberhthung nicht nur keine Frage der Sicherheit, sondern auch
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von nur unerheblichem Einflu auf die Wirtschaftlichkeit des
Betriebes sei. Dem gegeniiber stchen 1928 die Ergebnisse
neucrer Forschungen, dic fiir geringere Spurerweiterungen
sprechen (106%) und 1931 die Empfehlung die Uberhéhungen
innerhalb der zuldssigen Grenzen so groll wie méglich zu
bemessen (1099).

Hierher gehirt auch die Priifung der Frage betreffend. die
Mittel zur tunlichen Herabminderung der in den Bahn-
kriimmungen hervortretenden nachteiligen Erscheinungen (75%)
und des Einflusses der scitlichen Schienenkopfabniitzung auf
Entgleisungen in Kriimmungen, sowie der Mittel zur Hintan-
haltung derselben und zur Minderung der seitlichen Abniitzung
des Kopfes der duBeren Schienen (95° und 10630).

Weitausgreifende Untersuchungen galten ferner der alle
Kisenbahnverwaltungen stindig beschéftigenden Frage der
Ausbildung des Schienenstofles. Sie sind einerseits im 12. Er-
ganzungsbande dieser Zeitschrift 1900 in cinem Gutachten
iiber die Anordnung des Schienenstolles und andererseits in
zwei ausfiihrlichen Berichten tiber Erhebungen und Versuche
zur I'rage der Beseitigung derv schidlichen Einflisse des
SchienenstoBes 1010 (903) und 1921 (99%%) niedergelegt. In
dem Bericht von 1910 ist auch ein bemerkenswertes Gerit zur
Ermittlung der beim Lauf der Rider iiber die Stolifugen
entstechenden Einsenkungen der Schicnenenden (Reitlerscher
StoBstufenmesser) besprochen*).

Die ,,Zusammenstellung einheitlicher Benennungen von
Gleisen, Einzelteilen des Oberbaues, Weichen, Signalen™ usw.
(73%) hat sich seit 1902 sowohl fiir das Schrifttum wie fiir den
Dienstbetrieb als willkommener Behelf erwiesen, die 1909 als
Ergebuis der Priffung einschligiger Fragen (88%) aufgestellten
. Leitsitze fiir den Bau von Weichen und Kreuzungen in
Hauptgleisen, die mit grofler Geschwindigkeit befahren
werden™, bieten in vielen Belangen noch heute wertvolle
Richtlinien fiir Bauentwiirfe solcher Art.

Erwidhnenswert ist ferner die Prifung der Frage der
zweckméBigen und wirtschaftlichen Ausbildung des Oberbaues
auf Holzquerschwellen, die 1924 (102') mit der Abgabe eines
ausfiihrlichen Gutachtens abgeschlossen wurde.

Schon seit 1874 hat sich der TA die Fiithrung einer
J»Statistik iiber die Dauer der Schicnen™ angelegen sein lassen,
die urspriinglich nur die Feststellung von auf Vergleichs-
einheiten bezogenen Abniitzungs- und Auswechslungswerten
der Schienen erstrebte. Von 1891 an wurde der Kreis der
Beobachtungen durch die Beriicksichtigung der Stoffbeschaffen-
heit der Schienen erweitert und in die Vorschriften zu deren
Ermittlung u. a. auch die damals eben zur Einfiihrung gelangte
Atz-(Beiz-)probe aufgenommen.

Voriibergehend waren in die Statistik auch die Eisen-
schwellen und Laschen cinbezogen (1894 bis 1899).  Die
Behandlung der auf crweiterter Grundlage aufgebauten
Statistik wurde um 1900 einem besonderen Ausschusse iiber-
tragen, der sie nach fast 50jahriger Beobachtungsdauer 1920
durch die Herausgabe der , Statistischen Aufzeichnungen iiber
das Verhalten von Schienen in besonderer Riicksichtnahme auf
deren Materialbeschaffenheit in ein- und zweigleisigen Ver-
suchsstrecken™ (Berlin 1922) zum Abschlul brachte.

Von neueren noch schwebenden Angelegenheiten sei
erwihnt die 1930 (108") im TA angeregte Festsetzung eines
Grenzmafes fiir das Ansteigungsverhiltnis windschiefer Gleis-
unebenheiten im Hinblick auf den Bau der Fahrzeuge und das
1931 (1097) aufgenommene Studium iiber die Klirung der

*} Hier sei auch auf die wohl nicht im Auftrage des TA
verfallten, aber als Beilage zum Jahrgange 1898 dieser Zeitschrift
erschienenen Abhandlungen von Ast hingewiesen und zwar iiber
die ,,Beziehungen zwischen Gleis und rollendem Material*, iiber
,,Die Schwelle und ihr Lager* und iiber die ,,Verstirkung der
Gleise in Riicksicht auf die Erhéhung der Zugsgeschwindigkeiten®‘.

Ursachen der Schienenbriiche, zu dessen Verfolgung die Anlage
ciner- Statistik der Schienenbriiche in die Wege geleitet wurde.

Auf die Nebenanlagen der Eisenbahnen bezicht sich die
Aufstellung von Bestimmungen betreffend die mit einem
Liutewerk versehenen, fernbedienten (Zug-)Schranken (777),
auf Schutzbauten und Schutzvorkehrungen, die einer , An-
leitung fiir Bestimmungen iiber die Ausfiihrung und den Betrich
fremder clektrischer Starkstromleitungen bei Kreuzungen mit
und Niherungen an Eisenbahnen (mit Ausschlull der Fahr-
leitungen eclektrischer Bahnen) (91%).

Hinsichtlich des meist im Rahmen der weiter unten
behandelten technischen Fragen bearbeiteten Abschnitts
Bahnhéfe, sei hier nur auf die geschichtlich bemerkenswerte,
im vierten Supplementbande dieser Zeitschrift 1870 erschienenc
Sammlung bewihrter Bahnhofgrundrisse’™ hingewiesen.

Sowohl mit dem Hauptabschnitt Bau- und Unterhaltung
der Bahn wie mit dem Hauptabschnitt Betriebsdienst héngen
die nachangefiihrten Arbeiten des TA zusammen, die zum Teil
auch die Neufassung einzelner Bestimmungen der TV beein-
flufit haben.

Die Gleisunterhaltung betreffend: Das Verfahren der
Hauptuntersuchungen oder der Unterhaltung nach Bedarf,
die Frage ob Eigenbetrieb oder Verdingung von Gleisunter-
haltungsarbeiten vorzuziehen sei sowie diec Regelung der
Bahnbewachung und der mit ihr zusammenhingenden Bahn-
unterhaltung (888%).

Die Bahnaufsicht betreffend: Die Fragen der Kin-
schrinkung der Zahl der regelmiBigen taglichen Strecken-
begehungen zur Uberwachung und Untersuchung der Bahn,

‘der Auflassung von Wegschranken auf Hauptbahnen und

ihren Ersatz durch einfache Warnungskreuze. sowie der cin-
heitlichen Regelung der Dienst- und Ruhezeiten der Wirter
mit reinem Schrankendienst (1018). ‘

Die Studien betreffend die seit dem Kriege allenthalben
aufgetauchte Wohnungsfrage (1012) deren Ergebnis in ,,Grund-
sitzen fiir die Schaffung von Wohnungen fiir Eisenbahn-
bedienstete bei Anlage groBler Bahnhofe, Werkstitten usw.,
insbesondere fiir die Errichtung von Eisenbahnerkolonien unter
besonderer Beriicksichtigung von Eigenheimen' zusammen-
gefaBt und im Jahrgang 1923 dieser Zeitschrift veréffentlicht
wurden.

Vielfach war der TA auch mit Arbeiten befalit, die das
Fernmelde-, Signal- und Sicherungswesen betreffen, und die
vornehmlich im Rahmen der technischen Fragen geleistet
wurden. Hier sei des geschichtlichen Interesses halber zuniichst
der 1865 zu Dresden aufgestellten ,, Allgemeinen Signalordnung
fiir die Deutschen Eisenbahnen (1. Supplementband dieser
Zeitschrift 1866) gedacht. Bemerkenswert sind auch die
allerdings nicht sehr erfolgreichen, wiederholten Bemiihungen
zu einem klaren Uberblick iiber die Ausfithrungskosten der
verschiedenen Arten von Weichen- und Signalsicherungs-
anlagen zu gelangen (70°) und die schon 1901 einsetzenden
Erérterungen iiber die ZweckmaBigkeit von MaBnahmen, ,,um
das Bestehen eines Haltsignals dem Maschinenfiihver wirksam
bekannt zu geben™, die zur Umschreibung der Bedingungen
fiihrten, welchen derartige Einrichtungen entsprechen miifiten
(782). Ferner wurde die Frage gepriift. in welcher Weise die
Wahrnehmbarkeit der Lokomotivpfeifensignale bei langen
Ziigen zu gewihrleisten wire (81¢). die Festsetzung von Be-
stimmungen betreffend die Entfernung der Vorsignale von den
Hauptsignalen * (84%) durchgefithrt und leider erfolglos ge-
trachtet, von den Staatsregicrungen cin Verbot der die Loko-
motiviiihrer verwirrenden roten Riicklichter von Automobilen
und Fahrridern zu erwirken (105%%).

Neben diesen in engerem Zusammenhang mit den TV
stehenden Arbeiten hatte der TA auch auf anderen Gebieten

Gelegenheit dem Eisenbahnwesen wertvolle Dienste zh1 leisten.
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So wurde schon unmittelbar nach Ubernahme des Vorsitzes
durch die Ungarischen Staatseisenbahnen auf Grund ein-
gehender Umfragen und Erhebungen ein erschépfender Bericht
iiber den Bau und Betrieb von Strafien- und Zahnradbahnen
erstattet, der im achten Supplementbande dieser Zeitschrift
1882 veroffentlicht ist.

Einen breiten Raum in vielen Tagungen des TA hat ferner
die Behandlung der Giiteprobenstatistik eingenommen. . Sie
ist auf eine Anregung Wohlers nach .. Aufstellung einer
staatlich anerkannten Klassifikation von Eisen und Stahl
(Trier 1876) zuriickzufiihren, als deren Folge nicht nur
systematische Zahigkeits- und Festigkeitsversuche von
Bauschinger in Miinchen und Jenny in Wien ausgefiihrt.
sondern auch Lieferungsbedingungen fiir Achsen, Radreifen
und Schicnen (Budapest 1879) aufgestellt wurden. Die sehr
bemerkenswerten Krgebnisse dieser grundlegenden Arbeiten
sind im siebenten Supplementbande dieser Zeitschrift 1880
unter dem Titel , Die Eigenschaften von Eisen und Stahl
verdffentlicht. Die Meldungen iiber die auf Grund der ge-
nannten Lieferungsbedingungen (die nach ihrer 1879 durch die
Salzburger Generalversammlung des Vereins erfolgten Ge-
nehmigung als ..Salzburger Bedingungen' bezeichnet werden)
ausgefiihrten Giiteproben gaben dann (seit Hannover 1882)
Veranlassung zur alljahrlichen Zusammenstellung und Bear-
beitung der seitens der Vereinsverwaltungen erzielten Ergeb-
nisse von Festigkeits- und Zihigkeitsproben. Aus diesen
Veréffentlichungen hat sich die noch heute als ..Giiteproben-
sammlung* gefiihrte Giiteprobenstatistik (GPS) entwickelt.
Im Rahmen der auf sie beziiglichen Arbeiten wurden ver-
schiedentlich Bestimmungen iiber die Ausfithrung von Schlag-
proben (493 und 1002), von Kugeldruckproben (78!) von
cinheitlich anzuwendenden ZerreiBprobestiben und einer Giite-
ziffer (881%), von Schleifproben zur Bestimmung des Ver-
schleiBwiderstandes des Stahles (9012), von geénderten Grund-
lagen fiir die Bearbeitung der GPS (1002 und 102") und von
Richtlinien fiir Versuche mit Lokomotivradreifen und Schienen
zur Feststellung der Abniitzung (10127, 10316 und 107%) beraten
und zum Teil auch eingefiihrt.

In fast allen Sitzungen des TA kamen auch Angelegen-
heiten zur Sprache, welche im Zusammenhang mit technischen
Bestimmungen des Vereinswageniibereinkommens (VWU)
stehen. Hierher gehdren Vorschriften verschiedenster Art u. a.
fiir die Verladung von Brettern (Amsterdam 1883), fir die
Beforderung von Langholz auf Drehschemelwagen (725), fiir
die Verladung von Gruben-(Kurz-)holz (772 und 90), von
schweren Walzen (99%), von Radsitzen (101'1), von Tele-

graphenstangen und Leitungsmasten (10319), von Holz mit .

regelmifligen und mit unregelmiBigen Lagerflichen (10311 u- 13)
sowie von Baumstimmen (104°). Ferner gutachtliche AuBe-
rungen betreffend die Vorschriften iiber die Beladung offener
Giiterwagen (867), die Abénderung der Anlage VI (jetzt An-
lage II) des VWU (Beladungsvorschriften 995, 1058, 1071 und
10912), die Zulassung der Verwendung von Zwischenwagen beim
Verladen langer und schwerer Gegenstinde (101!8) sowie die
Sicherung von Holz mit unregelméfBigen Lagerflichen gegen
Lingsverschiebung (10611).

Ein besonderes Studium wurde erst in jiingster Zeit (1098)
der Verladung langer Schienen und Betonrundeisen gewidmet
als deren Ergebnis , Richtlinien fiir die Verladung langer
Schienen und langen Betonrundeisens auf zwei oder mehreren
Wagen ohne Drehschemel als Grundlage fiir den Abschluf3 von
Sonderabkommen zwischen den Eisenbahnverwaltungen'* auf-
westellt und in dieser Zeitschrift, 1932, veroffentlicht wurden.

Von weiteren, das Gebiet des VWU betreffenden Arbeiten
seien noch erwihnt die Frage der Ubergangsfihigkeit der
Wagen im internationalen Verkehr (482), die Auslegung der
Bestimmungen iiber die Untersuchung entgleister Wagen (87)

und die Bestimmungen iiber die Anschriften an schweren
Giiterwagen (93%), iiber die Behandlung heiBgelaufener Wagen
(1021) und iiber die Zuriickweisung von Wagen wegen Schiden
an den Spurkrinzen (10719 sowie die Abgabe von Gutachten
iiber die Untersuchungsfristen von Giiterwagen (10018) und iiber
die Uberpriifung, Abinderung und Umarbeitung des VWU (89
und 103%).

Eine wahre Fundgrube von Anregungen und Erkennt-
nissen bilden die vom TA von Zeit zu Zeit aufgestellten und
unter Mitwirkung der Vereinsverwaltungen beantworteten
technischen Fragen, eine Einrichtung, die dazu bestimmt
ist, die zahlreichen Einzelerfahrungen zu sammeln und zu
sichten und aus ihnen Schliisse zu ziehen. die zum Nutzen der
Gesamtheit verwertbar sind. Das Vorwort des von Helm-
holtz und Staby im Auftrage des Vereins bearbeiteten Werkes
..Die Entwicklung der Lokomotive im Bereiche des Vereines
Deutscher Eisenbahnverwaltungen® ist mit den beherzigens-
werten Worten eingeleitet ,,Wer fiir die Zukunft arbeiten will,
muf} die Vergangenheit kennen*. Und gerade in diesem Sinne
ist das vergleichende Studium der technischen Fragen fiir jeden
Eisenbahntechniker von besonderem Werte, da es nicht nur
iiber den jeweiligen Stand des betreffenden Gebietes unter-
richtet, sondern auch ecinen Einblick in die fortschreitende
Entwicklung des Eisenbahnwesens und in das Bestreben der
Verwaltungen nach stetiger Hebung der Annehmlichkeit des
Reisens sowie der Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Be-
triebes vermittelt. .

Die folgende, durchaus nicht erschopfende Anfiithrung
verschiedener. in den technischen Fragen*) bearbeiteter bau-
und betriebstechnischer Belange will nur auf die Mannig-
faltigkeit und die Fiille der in den Beantwortungen enthaltenen
Erfahrungs- und Forschungsergebnisse aufmerksam machen.

Es wurden u. zw. vielfach in zeitlich aufeinanderfolgenden
Entwicklungsstufen wiederholt behandelt:

Der Oberbau sowohl auf Holz und Eisenschwellen, wie auf
Steinunterlagen. als Lang- und Querschwellenoberbau in
freier Strecke, auf Briicken und in Tunneln. Im besonderen
die Stoffbeschaffenheit der Schienen und Laschen, ihr Ver-
halten und ihre Dauer im Betriebe, Querschnitt und Linge der
Schienen, die Ausbildung der SchienenstéBe und Schienenbe-
festigungsmittel, Schienen- und Laschenbriiche und deren
Ursachen, Rostschutz fiir eisernen Oberbau in langen Tunneln,
die Schienenwanderung, stromdichte Schienen, Schienen-
biegemaschinen und Vorrichtungen zur Messung der Abniitzung
und der Durchbiegung von Schienen.

Die Holzquerschwellen. ihre Mindestlinge, Triankung und
Bewahrung vor mechanischer Zerstérung sowie ihre Ver-
wendungsdauer, der Bettungsquerschnitt, die Auffiillung vor
den Schwellenkopfen, die Entwasserung des Oberbaues, Stein-
brechmaschinen.

Der Oberbau in Gleiskriimmungen. die Spurerweiterung
und Uberhshung einschlieBlich der Mittel zur Sicherung der
Spurweiten.

Weichen und Gleiskreuzungen auf Eisen- und Holz-
schwellen, auch Weichen ohne Unterbrechung des Haupt-
gleises und solche die aus iiberhdhten Gleisen abzweigen.

Zungenspitzenverschliisse, insbesondere aufschneidbare,
und die Sicherung der Weichen gegen vorzeitiges oder frevel-
haftes Umstellen. Eingepflasterte Gleise und Weichen, die
Fahrgeschwindigkeit durch Weichen.

Die Verdingung der Oberbauunterhaltung, die Bahn-
bewachung und die Verwendung von Frauen in dieser. der
Dienst der Streckenwiirter und dessen Uberwachung, Motor-
draisinen.

*) Die Ergebnisse der Behandlung der technischen Fragen
sind im 1., 3., 5., 6., 9., 11., 13. und 14. Supplement-(Krginzungs-)
Bande dieser Zeitschrift veritfentlicht,
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Schneeschutzanlagen und Schneebeseitigung.

Die nachtriigliche Entwisscrung von Tunnelgewdilben,
Verhinderung der Eisbildung in Tunneln, Tunnelausmauerung
in Beton und Liiftung der Tunnel.

Die Stoffbeschaffenheit, Beanspruchung. Unterhaltung
und Verwendungsdauer eiserner Briicken, schalldampfende
Vorrichtungen und wasserdichte Abdeckungen bei Eisenbahn-
briicken, Dilatationsvorrichtungen und Versuche mit Dehnungs-
zeichnern an Briicken und Dachkonstruktionen. Briicken-
anstriche und deren Dauer, Schutz der Briicken gegen
Rauchgase und Rostschutzmittel. Durchlisse und Briicken
aus Beton und aus Eisenbeton, Gewilbeabdeckungen und
Entwasserungen.

Wegiiberginge in Schienenhdhe, Wegschranken.

Prellbocke, Bremsschuhe und Gleisbremsen. das Auf-
halten der Wagen; Wiege- und Ladevorrichtungen, Wasser-
behilter, Lokomotivschuppen. Bekohlungsanlagen, Drch-
scheiben und Schiebebiihnen und deren mechanischer Antrieb.

Verschubbahnhife und der Betrieb sidgeformiger Lacde-
biihnen.

Verstindigungseinrichtungen, Warnungslautewerke an
Wegiibergéingen, Knallsignale, Weichen- und Wegesignale,
Gleissperrensignale, Leitungslingen fernbedienter Weichen und
Signale, Kupplungen von Weichen, Kupplung des Vorsignals
mit dem Hauptsignal, Signaldrahtziige, Signalbeleuchtung.
Sichtbarkeit der Vorsignale, Signaleinrichtungen zur Ver-
stindigung des Rangierpersonals, Streckenblockwerke, auch
selbsttiatige, Wiirdigung verschicdener Blocksysteme, Kraft-
stellwerke, EinfluB des Starkstroms auf Schwachstrom-
leitungen.

Schon dicse gedringte Ubersicht 1iBt erkennen, dal3 die
behandelten Fragen simtliche hier einschligigen Gebiete des
Eisenbahnwesens umfassen und einen reichen Schatz wert-
voller Erfahrungs- und Forschungsergebnisse enthalten. Wenn
auch nicht auf alle Fragen einc vollkommen befriedigende und
abschlieBende Antwort gegeben werden konnte. so wurde doch
immer der Weg gewiesen, auf dem nach den jeweiligen Er-
fahrungen die weitere Entwicklung voraussichtlich fortschreiten
werde und auf dem ein Erfolg zu erwarten war.

Die Summe der in allen vorgeschilderten Arbeitsgebieten
des TA gewonnenen Erkenntnisse ist bei den jeweils erforderlich
gewordenen Neuauflagen der technischen Vereinsbestimmungen
verwertet worden, zuletzt bei der jiingsten Neubearbeitung
der TV und Grz deren Werdegang seiner Vorbildlichkeit halber
hier noch kurz angedeutet werden soll. Auf Anregung der
Gencraldirektion der Niederlindischen Eisenbahnen beschlof}
der TA 1925 (103%) die Neubearbeitung in Angriff zu nehmen,
da seit der 1908 erfolgten Genehmigung der damals in Geltung
gestandenen Auflage der TV 17 Jahre verstrichen waren und
nur die Ereignisse der Kriegs- und Nachkriegszeit die Vereins-
verwaltungen verhindert hatten, schon frither, wie dies in der
Vergangenheit regelmiBig der Ifall gewesen war, eine Neube-
arbeitung zu beantragen. Diese schien nun um so notwendiger,
als wihrend der letzten zwei Jahrzehnte sich nicht nur das
Vereinsgebiet und die Verwaltung der Vereinsbahnen sehr
gedndert hatten, sondern auch in technischer Bezichung
wesentliche Umgestaltungen (u. a. fortschreitende Klektri-
sicrung der Hauptbahnen) durchgefiihrt oder in Angriff ge-
nommen worden waren. Die Neubearbeitung wurde vom TA
einem aus bestimmten Personen (nicht aus Verwaltungen)
zusammeng. setzten Sonderausschul} tibertragen. Dieser bildete
vier Gruppenausschiisse, welche die einzelnen Abschnitte der
TV und Grz: A, Bau und Unterhaltung der Bahn, B, Bau und
Unterhaltung der Fahrzeuge, C/D, Fernmelde-, Signal- und
Sicherungswesen sowie Betriebsdienst und B, elektrische
Bahnen zu bearbeiten hatten. Im Laufe der Arbeiten ergab
sich noch die Notwendigkeit Leitsdtze fiir den Schwachstrom-

schutz (neuer Abschnitt F) in die TV und Grz aufzunehmen,
deren Aufstellung einem aus Vertretern der Gruppenausschiisse
C/D und E gebildeten Unterausschufl iibertragen wurde.

Die in oft recht langwierigen Verhandlungen neu auf-
gestellten Bestimmungen der einzelnen Abschnitte wurden
dann in mehreren Beratungen von den Gruppenausschiissen
gemeinsam durchgearbeitet. und hierauf von einem hierzu
berufenen FassungsausschuBl in einheitliche Form gebracht.
In einer Sitzung des vorgenannten Sonderausschusses zu
Miinchen 1930 wurden schlieBlich die TV und (rz in jenem
Wortlaut festgestellt, in dem sie vom TA in seiner Tagung zu
Miinster 1930 (1088) mit einigen Erginzungen genchmigt worden
sind.

Da aus der Niederschrift Nr. 108 des TA, deren im aufler-
dienstlichen Vertrieb bei Julius Springer, Berlin, erhiltliche
Anlagen 3 und 4 eine Gegeniiberstellung des ncuen und des
friitheren Wortlauts der TV und Grz mit eingehenden Erliute-
rungen enthalten. die seit der letzten Auflage vom Jahre 1908
in den Bestimmungen eingetretenen Anderungen und Kr-
ginzungen sowie deren Begriindung ersichtlich sind, eriibrigt
es sich hier auf Einzelheiten einzugehen®). }

Die Bedeutung und der Wert der fiir die Neuaufstellung
der TV und Grz geleisteten Arbeiten wird zutreffend durch
die Worte beleuchtet, mit welchen der Vorsitzende des TA
zu Miinster die Genehmigung dieser Grundlagen des neuzeit-
lichen Eisenbahnverkehrs gewiirdigt hat. Er wies darauf hin,
dal} das angenehme Fahren sowic die Schnelligkeit und Sicher-
heit des Verkehrs auf technischen Einrichtungen fulen. Kein
Fortschritt sei in dieser Richtung maoglich. ohne die tatkriftige
und grundlegende Vorarbeit der Eisenbahntechniker. Die eben
erledigte Aufgabe konne mit vollem Recht als eine hervor-
ragende und als eine Aufgabe von weittragender Bedeutung
bezeichnet werden. Alles was in den letzten 20 Jahren auf dem
Gebiete des Eisenbahnbaues, der Betriebsmittel, des Verkehrs-
dienstes, der Sicherung des Betriebes mit einem Wort auf dem
Gebiete des Eisenbahnfortschrittes geschaffen und theoretisch
und praktisch als richtig und wohlangebracht befunden wurde,
das habe der Sonderausschul} nach reiflicher Beratung in der
Neuauflage des Werkes niedergelegt. Den Mitarbeitern hierfiir
den Dank auszusprechen, sei zu wenig. Mogen sie. schlof}
er, durch die Freude belohnt sein, mit der die TV und die
Grz in der ganzen Welt aufgenommen werden.

Und in der Tat sind die Leistungen. die der TA wihrend
der ganzen Zeit seines Bestandes vollbracht hat. der hierfiir
aufgewendeten Kraft, Mithe und Sorge der besten Eisenbahn-
techniker wert gewesen. Wirtschaftliche Bezichungen weisen
dem Verkehr seine Bahnen. und mehr denn je sind die Vélker
dermalen auf die Pflege dieser Beziehungen und daher darauf
angewiesen, sich der Kisenbahnen als des noch immer wirk-
samsten Mittels hierfiir zu bedienen. Voraussetzung fiir deren
Leistungsfiahigkeit ist aber eine gewisse Gleichmafigkeit der
technischen Einrichtungen. die herbeizufiihren der TA stets
bestrebt war, indem er mit Sachkenntnis und Griindlichkeit
die spitere Entwicklung der in Betracht kommenden Ein-
richtungen in weiser Voraussicht angebahnt und vielfach
richtunggebend beeinflufit hat.

Den augenscheinlichen und wertbestindigen Erfolg der
Arbeiten des TA fand schon Woéhler 1886 in dem ihn be-
herrschenden Geiste begriindet, der dadurch gekennzeichnet
sei, dafl | materielle Interessen, aus denen sonst nicht selten
Zwiespalt hervorgehe, in der technischen Kommission keine
Vertretung finden, die ihre Tatigkeit vielmehr idealen Zwecken

*) Der TA hat iiberdies (1088) auf Antrag des Sonderaus-
schusses beschlossen Kommentare zu den neuen TV und Grz
zu verfassen. in welchen die Frwiigungen und Untersuchungen
zusammengestellt werden sollen, die zur Fassung der einzelnen
Paragraphen gefiithrt haben. Lo



87, Jahrg. Heft 11
1. Juni 1932.

Staby, Fiinfzig Jahre Technischer Ausschul. 211

&

widme, indem sie fiir das allgemeine Beste arbeite und stets
das Beste wolle™.

Moge es dieser von so hoher Gesinnung getragenen Ge-
meinschaft erfahrener Eisenbahntechniker. an deren Arbeiten
mitgewirkt zu haben, eine der schénsten beruflichen Erinne-

rungen des Verfassers ist, beschieden sein, auch weiterhin
unter der bewéhrten Leitung der Kénigl. Ungarischen Staats-
eisenbahnen zu Nutz und Frommen des Verkehrswesens und
damit zum Wohle der Vglkergemeinschaft von Erfolg zu
Erfolg zu schreiten.

Fiinfzig Jahre Technischer Ausschu8.

Bau und Unterhaltung

der Fahrzeuge, Fahrdienst, elektrisehe Bahnen, Schwachstromschutz und Kabelverlegung.

Von Ministerialrat a. D. Staby, Miinchen.

Als in den ersten Jahrzehnten des Eisenbahnwesens beim
weiteren Ausbau die Linien der verschiedenen Eisenbahnge-
sellschaften zusammenstieBen, war ein Ubergang der Wagen
auf das Nachbarnetz in der Regel nicht méglich, weil z. B.
infolge abweichender Bauart der Zug- und Stoflvorrichtungen
dieWagen nicht einmal miteinander verbunden werden konnten.
Das veranlaBite die Techniker des im Jahre 1848 gegriindeten
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, im Jahre 1850 in
Berlin zusammenzutreten und in dieser ersten Technikerver-
sammlung unter dem Titel: ,,Grundziige fiir die Gestaltung
der Eisenbahnen Deutschlands® und ,,Einheitliche Vorschriften
fiir den durchgehenden Verkehr auf den bestehenden Vereins-
bahnen® alle jene Bestimmungen zu erlassen, die erforderlich
waren, eine gegenseitige Benutzung der Fahrzeuge und der
Bahnen zu erméglichen. Diese Bestimmungen wurden spiter
als ,,Technische Vereinbarungen iiber den Bau und den Betrieb
der Haupt- und Nebenbahnen™ und als ,.Grundziige fiir den
Bau und Betrieb der Lokalbahnen' der fortschreitenden Ent-
wicklung folgend dauernd erginzt oder geindert. Es war die
vornehmste Aufgabe der in dem Technischen Ausschufl (T A)
zusammengefaliten Vereinsverwaltungen, durch rechtzeitiges
Eingreifen fiir eine bestimmte, die gemeinsame Benutzung
ermdglichende Einheitlichkeit in der Bauart der Fahrzeuge und
der Bahnen zu sorgen. aber auch dariiber zu wachen, daB nur
die fiir den durchgehenden Verkehr unbedingt notwendigen
Vorschriften erlassen wurden, um die Weiterentwicklung nicht
zu heminen.

Wéhrend die Entwicklung des Eisenbahnwesens in den
ersten Jahrzehnten eine ruhige war, setzte gegen Mitte der
Siebziger Jahre ein lebhafter Fortschritt ein, der sich auch in
den Arbeiten des T. A. widerspiegelt. Gegen Anfang der Acht-
ziger Jahre befanden sich die Vereinsverwaltungen in reger
Tatigkeit, die Leistung der Bahnen zu erhéhen und die Bauart
der Fahrzeuge zu verbessern. Der zunehmende Verkehr er-
forderte stirkere Lokomotiven und gréBere Wagen. Diesen
Bestrebungen standen die beiden unteren stufenférmigen Ab-
grenzungen der Begrenzungslinie der Fahrzeuge hindernd
gegeniiber, da sie bei den Lokomotiven die unerwiinschte
Schriiglage der grofien Zylinder, namentlich der Verbund-
lokomotiven erforderte, bei den schweren Gebirgslokomotiven
die VergréBerung der Zugkraft durch Verkleinerung der Trieb-
raddurchmesser verhinderte und eine wenig praktische An-
ordnung von Einzelteilen bedingte. Der T A strebte deshalb
an, diese beiden unteren Stufen zu beseitigen und die Be-
grenzungslinie in gleicher Weise wie die Umgrenzung des
lichten Raumes abzuschrigen und forderte demgemifs im
Jahre 1889 alle Vereinsverwaltungen auf, die noch bestehenden
Hindernisse baldigst zu beseitigen: diese Arbeiten waren erst
im Jahre 1906 so weit durchgefiihrt, daBl von da ab die neue
Begrenzungslinie eingefiihrt werden konnte.

Die Begrenzungslinie fiir Giiterwagen schrieb in der Héhe
von 430 bis 1300 mm iiber SO nur eine zuldssige Breite von
2900 mm vor: dariiber hinaus war eine Breite von 3150 mm
gestattet. Nachdem in einzelnen Vereinslindern gesetzliche
Vorschriften eine durchgehende Breite von 3150 mm zulieBen,
auch in der Internationalen Technischen Einheit diese Breite
angestrebt wurde, drang der TA auch auf die Beseitigung

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

der im Vereinsgebiet nicht in groBer Zahl, namentlich an den
Laderampen bestehenden Hindernisse. Schon im Jahre 1889
waren diese Arbeiten durchgefiihrt und von da ab wurde eine
in der ganzen Hohe gleichméfige Breite der Giiterwagen zu-
gelassen.

Dagegen muBten zum anstandslosen Durchfahren der
Gleisbogen und der Weichenbégen mit der zunehmenden Linge
und dem Radstande der Wagen. namentlich bei den Dreh-
gestellwagen Einschrinkungen in der Wagenbreite vor-
genommen werden. Die TV wurden im Jahre 1890 durch
einen Nachtrag ergiinzt, der Vorschriften fiir die Breitenein-
schrinkung der Wagen mit steifen oder Vereinslenkachsen
sowie der Drehgestellwagen enthielt. Diese Breiteneinschrin-
kungen muBten spiter auch auf Schemelwagenpaaren ver-
ladenen Ladungen ausgedehnt und entsprechende Vorschriften
in das Vereinswageniibereinkommen (VWU) aufgenommen
werden. Im Jahre 1926 wurde dann die Aufnahme auch dieser
Vorschriften in das Achsdruckverzeichnis beschlossen.

Die vermehrte Anwendung von Ablaufriicken und von
Bremsschuhen zum Auffangen abgelaufener Wagen machte
einschrinkende Vorschriften iiber die Hohe der durch die Rad-
reifen gedeckten. nach der AuBenseite der duBeren Rider
liegenden Wagenteile erforderlich, um das Herabschleudern
der Bremsschuhe durch diese zu vermeiden. Eine Rundfrage
ergab im Jahre 1909, daB im Vereinsgebiete noch rund 100000
Wagen mit zu tief herabhéingenden Bremsgestingeteilen vor-
handen waren. Der TA beschlol im gleichen Jahre fiir neue
oder umzubauende Giiterwagen die Festsetzung des Héchst-
mafles von 150 mm fiir diese Teile, gleichzeitig aber die Fest-
legung der groBten Héhe der Bremsschuhe auf 130 mm als
bindende Vorschrift in die TV aufzunehmen.

Stirkere Lokomotiven und groBere Wagen erhohten natur-
geméfl auch ihren Raddruck. Fir die Lokomotiven wurde
deshalb im Jahre 1898 die zuldssige Belastung in unverbindlicher
Form auf 8000 kg erhéht, sofern dieselben nicht auf andere
Bahnen iibergingen und infolge der gewihlten Radfolge keine
ungiinstigere Beanspruchung der Briicken eintrat. Fiir die
Wagen wurde ebenfalls in unverbindlicher Weise das Héchst-
gewicht fiir 1 m Wagenlinge auf 3100 kg begrenzt. Bei der
Neubearbeitung der TV wurde der héchste Achsdruck der
Wagen in bindender Form auf 16 t und das Metergewicht auf
3,6 tm erhoht, eine Grenze fiir Lokomotiven aber nicht mehr
festgesetzt.

Von verschiedenen Vereinsverwaltungen war bei Versuchs-
fahrten beobachtet worden, daB bei zylindrischen Lauf-
flachen der Rider die Wagen in der Geraden einen ruhigeren
Gang und die Lokomotiven einen leichteren Lauf in der
Kriimmung zeigten, wenn bei den letzteren die Trieb- und
Hinterrdder zylindrische Laufflichen besaBen. Ein Antrag,
aus diesen Griinden die bisher bindend vorgeschriebene Kegel-
form der Rider in 'den TV zu streichen, wurde aber nicht
weiter verfolgt, da noch weitere Erfahrungen abgewartet
werden sollten; der TA kam auf diese auch heute noch
strittige Frage nicht mehr zuriick.

Bei glatt in der Nabe durchgefiithrten Achswellen waren
vielfach Anbriiche kurz hinter dem inneren Sitze in der Nabe
eingetreten. Eine groflere Vereinsverwaltung hatte beobachtet,

34

LXIX. Bund. 11. Heft 1932.



212

Staby, Fiinfzig Jahre Technischer AusschuB.

Organ f. d. Fortschritte
des Fisenbahnweseus.

daB solche Anbriiche weniger hiufig auftraten, wenn die Achs- -

welle in der Nabe nicht glatt durchlief, sondern etwas verstérkt
wurde. Der TA lehnte eine dahingehende Vorschrift in den
TV ab, empfahl jedoch den Vereinsverwaltungen eine weitere
Beobachtung in dieser Richtung. Spiter wurde dann diese
Erfahrung beriicksichtigt und im Nabensitz eine gréfere Sicher-
heit wie im Achsschaft vorgeschrieben.

Die Zugvorrichtung der Fahrzeuge hat im Laufe der
Zeit manche Wandlung erfahren miissen. Der zum Anspannen
der Schraubenspindel dienende Schwengel besal} frither all-
gemein an seinem Ende ein Gewicht, welches sich leicht
zwischen die Laschen einklemmte und dadurch Schiden an der
Kupplung verursachte. Dieses Gewicht wurde nach einem
BeschluB der TA vom Jahre 1886 beseitigt. Kurz darauf wurde
dann noch eine geringe Verstirkung des Kuppelbligels an der
Berithrungsstelle mit dem Zughaken beschlossen.

Die letzte durchgehende Verstirkung der Schrauben-
kupplung war gegen Ende der siebziger Jahre erfolgt. Da seit
jener Zeit die Zugkraft der Lokomotive durchschnittlich von
6,5 auf 10 t und auch das Eigen- und Ladegewicht der Wagen
erheblich angestiegen war, geniigte die Kupplung den héheren
Anspriichen nicht mehr. Im Jahre 1897 wurde daher ein An-
trag auf durchgehende Verstirkung derselben angenommen
und zugleich beschlossen, bei der Gelegenheit auch die Ein-
fiihrung einer selbsttétigen Kupplung im Vereinsgebiet zu
priifen.

Die notwendige Verstirkung der Kupplung wurde im
Jahre 1898 zunichst fiir den Zughaken als des bisher schwiéchsten
Teiles der Zugvorrichtung durchgefiihrt und ferner bestimmt,
daB um eine Uberanstrengung der Kupplung zu vermeiden,
die Zugkraft an der Spitze des Zuges in der Regel 10 t nicht
iiberschreiten soll.

Im Jahre 1876 war der Durchmesser der Kupplungs-
spindel auf 33 mm verstirkt worden. Zahlreiche Briiche
zeigten, daB auch diese Verstirkung fiir die schweren Ziige
nicht mehr geniigte und fithrten im Jahre 1910, nachdem die
Untersuchungen des Ausschusses mittlerweile dazu gefiihrt
hatten; daB mit der Einfiilhrung einer selbsttétigen Kupplung
im Vereinsgebiete in absehbarer Zeit nicht zu rechnen sei, zu
dem Beschluf3, die Teile der Kupplung fiir eine Bruchlast von
45 t und eine ruhende Beanspruchung von 21t zu verstirken:
dabei solle die Spindel als leichtest zu ersetzender Teil auch wie
bisher die schwichste Stelle der Kupplung bleiben.

Bei der Neubearbeitung der TV im Jahre 1930 wurde die
Bruchlast fiir den Zughaken auf mindestens 85 t. fiir die
Schraubenkupplung auf mindestens 65t erhoht und ferner
vorgeschrieben, daf} die Schraubenspindel mit mindestens 60 t
bis zur Streckgrenze belastet werden darf.

Die vorerwihnten Untersuchungen auf Einfiihrung einer
selbsttatigen Kupplung erstreckten sich zunichst darauf,
zu priifen, ob die vorhandene Schraubenkupplung durch Zu-
fiigung von Konstruktionsgliedern fiir das Einhdngen und
Ausheben in eine selbsttitige verwandelt werden konne. Nach-
dem zahlreiche durch lingere Zeit fortgesetzte Versuche in
dieser Richtung als aussichtslos aufgegeben werden mufiten,
wurden vom Jahre 1898 ab ausgedehnte Versuche mit ver-
schiedenen, in anderen Landern bereits verwendeten und
einzelnen im Vereinsgebiete angegebenen Kupplungen auf-
genommen; geprift wurden die Janny-, Atlas-, Krupp-,
Gould-, Continent-, Scheib- und Trojan-Kupplung. Alle diese
Versuche fiihrten zu dem Ergebnis, dafl keine dieser Kupp-
lungen den Anforderungen des TA geniige und dal} weitere
Versuche nicht empfohlen werden kénnten.

Mit der Einfiilhrung der Sicherheitskupplung fielen die
Notketten weg, die von der Mannschaft beim Durchkriechen
unter den Puffern gewohnlich als Stiitzpunkte zum Anhalten
benutzt wurden. Zum Schutze der Mannschaft wurde im

Jahre 1887 fiir Fahrzeuge ohne Notketten als Ersatz die An-
bringung von Kupplergriffen an den Kopfschwellen vorge-
schrieben.

Um den Kuppelbiigel in den Zughaken schnell einhéngen zu
kinnen, darf der Raum neben dem Zughaken nicht durch
Wagenteile z. B. den Kupplungen fiir die Heizung und fiir die
Bremse verbaut werden. Um diese Freihaltung zu sichern,
wurden die TV im Jahre 1906 entsprechend erginzt.

Die Bremse ist die wichtigste Einrichtung fir die Fahr-
sicherheit der Ziige: dementsprechend haben seit Beginn des
Eisenbahnwesens alle Verwaltungen auf die Ausbildung einer
schnell und kréftig wirkenden Bremse den grofiten Wert gelegt.
Und daher ist es verstandlich. daB in den Verhandlungen des
TA die Bremse den ersten Platz einnimmt.

Bis zur Mitte der achtziger Jahre wurde fast allgemein
nur die Handbremse bei allen Ziigen verwendet; von da ab
begannen einzelne Vereinsverwaltungen mit der Einfiihrung
einer durchgehenden Bremse, zunichst bei den Personen-
ziigen. Um den Ubergang solcher mit durchgehender Bremse
versehenen Personenwagen zu ermdglichen, wurden im Jahre
1885 Vorschriften iiber die Anordnung der Kupplungsschlduche
an den Kopfschwellen und fiir die einheitliche Bauart der
Kupplungskopfe sowohl fiir die Druck- wie auch fiir die Saug-
luftbremse erlassen. Im nichsten Jahre folgten darauf Vor-
schriften iiber die Anordnung der Notbremsgriffe in den Per-
sonen- und Giliterwagen.

Fiir die Druckluftbremse bestand frither allgemein die
Hochlage der Schlauchkupplung. Nachdem bei den Arbeiten
zur Einfiihrung einer durchgehenden Giiterzugbremse durch
Versuche festgestellt war, daf durch die sogenannten Schwanen-
hilse der Hochlage der Luftinhalt der Bremsleitung nicht un-
bedeutend vergroBert und dadurch die Durchschlagsge-
schwindigkeit der Bremse erheblich vermindert wurde, ent-
schloB sich der TA im Jahre 1914, auch fiir die Druckluft-
bremse die Tieflage zuzulassen. 3

Wiederholte Entgleisungen, die durch herabgefallene lose
oder gebrochene Teile des Bremsgestinges eingetreten waren.
veranlaBten im Jahre 1895 den TA, die Anbringung von Fang-
vorrichtungen vorzusehen.

Fiir die lichte Weite der Bremsleitungen der durch-
gehenden Bremsen war ein einheitliches Ma8 nicht festgesetzt:
die Leitungen hatten einen Durchmesser von 25—33 mm und
dariiber. Versuche ergaben, dal durch den groBen Luftinhalt
der weiten Leitungen die Durchschlagsgeschwindigkeit merk-
lich verzégert wurde und fiihrten spéter dazu, fir die Druck-
luftbremse einen Durchmesser der Hauptleitungsrohre von
25 mm, fiir die Saugluftbremse von 50 mm vorzuschreiben.

Die giinstigen Erfahrungen einzelner Vereinsverwaltungen
mit zweiteiligen Bremsklstzen in bezug auf die Ersparnis von
Baustoff und an Auswechslungsarbeit waren im Jahre 1926
die Veranlassung, Bestimmungen iiber die Bauart solcher
Bremsklstze in den TV aufzunehmen. um die Auswechslung
derselben im ganzen Vereinsgebiete zu ermoglichen. Auch iiber
die Zusammensetzung des Bremsklotzmaterials wurden Ver-
einbarungen getroffen.

Das grofBere Gewicht der Ziige und die zunehmende Fahr-
geschwindigkeit stellten immer hohere Anspriiche an dieBremse.
Dieser Forderung konnte bei der Handbremse neben etwas
besserer technischer Ausgestaltung der Bremsvorrichtungen in
der Hauptsache nur durch die Erhohung der Zahl der Bremser
geniigt werden, wovon in fast regelmaBigen Zeitrdumen auch
Gebrauch gemacht wurde. Die Vermehrung der Bremser ver-
ursachte natiirlich nicht unbetrichtliche Mehrkosten.

Die bessere technische Ausgestaltung der Bremsvor-
richtungen konnte keine groBen Erfolge mehr bringen. Sie
bestand bei den mit durchgehenden Bremsen gefahrenen
Personenziigen in der Einschaltung der Tender in die durch-
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gehende Bremse, in der Bremsung auch der Mittelachse drei-
achsiger Wagen, in der Verbesserung des Bremsgestiinges, der
Erhohung des Ubersetzungsverhiltnisses der Handbremsen
usw.

Ein neuer Antrag auf Erhohung der Bremserzahl der
Giiterziige stie§ wegen der hohen Kosten im Jahre 1901 im
TA auf Widerspruch und gab im Jahre 1903 die Veranlassung,
die Priifung der Frage der Einfithrung einer durchgehenden
Giiterzugbremse zu beschlielen. Der zum Studium dieser
Frage eingesetzte Ausschufl hat nach einigen Vorversuchen
zunéichst im Jahre 1906 ein Programm fiir die Ausfiihrung von
Versuchen mit der durchgehenden Giiterzugbremse (Rivaer
Programm) aufgestellt, das spéter als Grundlage fiir die Ver-
suchsprogramme internationaler Eisenbahnverbinde gedient
hat. Nach diesem Programm sind langjéhrige, ausgedehnte
und kostspielige Versuche in den verschiedenen Vereinslindern
ausgefiihrt worden ; und zwar mit der Carpenter-Bremse bei den
Pfalzbahnen. der Westinghouse-Bremse in Elsal3-Lothringen
und bei den Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen (bei letzterer
auch mit der zweiten Leitung) der Hardy-Bremse bei der Harz-
bahn und den K. K. Osterr. Eisenbahnen, der Knorr- und
der Kunze-Knorr-Bremse bei den Preuflischen Staatseisen-
bahnen: sie haben im Jahre 1917 zu dem Ergebnis gefiihrt,
daB von den Druckluftbremsen die Kunze-Knorr-Bremse allen
Anforderungen des Versuchsprogramms am. besten ent-
sprochen hatte, dariiber hinaus noch die Lastabbremsung er-
moglichte und daher als die geeignetste Giiterzugbremse an-
zusehen sei.

Uber die Versuche ist eine umfangreiche Druckschrift:
..Bericht iiber die Einfithrung einer selbsttitigen durchgehenden
Bremse fiir Giiterziige” vom Verein im Jahre 1925 heraus-
gegeben worden.

Auf Grund der giinstigen Ergebnisse ist von der Deutschen
Reichsbahn die Kunze-Knorr-Giiterzugbremse eingefiihrt und
deren Lokomotiv- und Wagenpark in den Jahren 1918 bis 1925
damit ausgeristet worden. Rund 3539, der Giiterwagen er-
hielten dabei Bremsvorrichtungen, der Rest die Bremsleitung.
Der Gesamtaufwand fiir die Ausriistung hat rund 480 Millionen
Mark betragen. Die Giiterzugbremse hat unter Erzielung groBer
wirtschaftlicher Erfolge eine wesentliche Erhéhung der Be-
triebssicherheit und eine starke Beschleunigung des Giiter-
verkehrs gebracht. Dem Vorgehen der Deutschen Reichsbahn
sind seit jener Zeit bereits mehrere Vereins- und auslindische
Eisenbahnverwaltungen gefolgt.

Nachdem ein baldiger Abschlul der Arbeiten zur Ein-
filhrung einer durchgehenden Giiterzugbremse nicht zu er-
warten war, muBte im Jahre 1907 nochmals eine neue Brems-
tafel fiir handgebremste Giiterziige und eine solche fiir durch-
gehende Bremsen beschlossen werden.

Bei ausgedehnten Versuchen mit handgebremsten Guter-
ziigen im Jahre 1904 war beobachtet worden, daB die
Lokomotivpfeifensignale auf dem riickwértigen Teile langer
Giiterziige nicht gehdrt wurden. Zahlreiche von verschiedenen
Vereinsverwaltungen unternommene Versuche bestéitigten diese
Beobachtungen und ergaben iiberdies, daff in engen Télern,
auf langen Briicken, in Tunneln usw. dic Horbarkeit noch
erheblich weiter beeintrichtigt wurde und die Signale kaum
bis zur Zugmitte wahrgenommen werden konnten. Weitere
Versuche, die Horbarkeit der Pfeifensignale zu verstarken,
erwiesen sich als aussichtslos und fithrten zu der Uberzeugung,
daB ein durch die Luft iibertragenes, sicher bis zum Schlul3
langer Giiterziige reichendes hérbares Signal nicht zu finden
sei. Hier konne nur die durchgehende Bremse helfen.

Verschiedene schwere, durch Uberfahren des Halte-
signals verursachte Unfille lielen im Jahre 1902 die Forderung
nach Einrichtungen hervortreten. das Bestehen eines Halte-
signals nicht nur durch das sichtbare Mastsignal, sondern auch

durch hérbare Signale oder sonstige Zeichen auf der Loko-
motive, unter Umstdnden auch durch selbsttidtiges Aus-
lé6sen der Bremsen, Abstellen des Dampfes usw. bekannt
zu geben. Die eingehende Priifung dieser Angelegenheit und
ausgefithrte Versuche der Vereinsverwaltungen fiihrten im
‘Jahre 1904 zu dem Beschlul}, daB sicher wirkende Einrichtungen
oder Apparate fiir diesen Zweck bisher nicht bekannt seien,
daf3 es aber zur weiteren Erhohung der Betriebssicherheit
erwiinscht sei, solche Einrichtungen zu treffen. Es wurden
dann eine Reihe von Forderungen aufgestellt, denen eine
solche Einrichtung entsprechen mufl. Die Losung dieser
Aufgabe, die eine wesentliche Erhohung der Fahrsicherheit
bedeutet und auf die bis zum heutigen Tage viel Zeit und
Geld verwendet wurde, ist bisher noch nicht gelungen.

Die Heizung der Ziige erfolgte in der ersten Zeit meistens
durch Ofen oder PreBkohlen; in den siebziger Jahren wurde
von einzelnen Verwaltungen die Dampfheizung von der Loko-
motive ausgehend eingefithrt. Mit der stetig fortschreitenden
Einfithrung dieser Heizung entstanden beim Durchlauf der
Wagen bald Schwierigkeiten infolge der verschiedenen Bauarten
der Schlauchkupplungen, die ein Verbinden derselben unmog-
lich machten. Das veranlafte den T'A, die bereits im Jahre 1881
empfohlene Bauart der Kupplung mittelst Konus wund
Schraubenbiigel vom Jahre 1882 ab bindend vorzuschreiben.

Als mit zunehmendem Verkehr auch die Lénge der Ziige
wuchs, zeigte sich bald, daf die bisher empfohlene lichte Weite

‘des Hauptdampfleitungsrohres von 28 mm fiir die Heizung

langer Ziige zu eng war; dieses Mafl wurde dann im Jahre 1893
auf 33 mm und bei der Neubearbeitung der TV auf 50 mm er-
weitert. Fiir die Anordnung und Lage der Kniestiicke der
Dampfleitungsrohre wurden im Jahre 1893 bindende Mafle
vorgeschrieben.

Der starke Verschleil der ungeteilten Heizkupplungen,
die schlechte Entwisserung, vor allem aber das hiufige Ver-
schleppen der losen Schliuche lielen eine Verbesserung dieser
Verbindung dringend erforderlich erscheinen. Nachdem einzelne
Vereinsverwaltungen  Versuche mit Halbkupplungen in
groferem Umfange aufgenommen hatten, griff der TA diese
Angelegenheit auf, um eine vielseitige Bauart dieser Kupp-
lungen rechtzeitig zu verhindern. Es wurden daraufhin vom
Jahre 1898 ab mit sechs verschiedenen, z. T. im Auslande
in groBem Umfange verwendeten Bauarten von Halbkupp-
lungen umfangreiche Versuche durchgefiihrt, als deren Er-
gebnis im Jahre 1903 festgelegt wurde, dal} keine der gepriiften
Halbkupplungen zur Einfiihrung empfohlen werden kdnne
und dal die Méngel der bisher verwendeten ungeteilten Heiz-
kupplungen nicht so grol seien, um die Einfithrung einer
teuren Halbkupplung zu rechtfertigen. Nachdem auch eine
spiter vorgeschlagene Halbkupplung den Anforderungen nicht
entsprochen hatte, wurde im Jahre 1921 ein Kupplungskopf
fiir eine Halbkupplung festgelegt und dabei die Durchgangs-
weite auf 45 mm Durchmesser erhoht, da bei den immer
lingeren Ziigen sich auch der Durchmesser von 33 mm als
unzureichend erwiesen hatte. Der bei’ der Neubearbeitung der
TV gewihlte Durchmesser von 50 mm wird fiir die Heizung
auch der lingsten Ziige ausreichen und in Zukunft das listige
Mitschleppen von Heizkesselwagen eriibrigen.

Mit der zunehmenden Verstromung der Linien wurde
meistens auch die elektrische Heizung der Ziige eingefiihrt und
tiir diese im Jahre 1928 eine einheitliche Bezeichnung an den
WagenauBlenwinden vorgeschrieben. Bei der Neubearbeitung
der TV im Jahre 1930 wurden dann ausfiihrliche Bauvor-
schriften fiir die elektrische Heizung beschlossen. Gleichzeitig
wurde auch bestimmt, dafl Wagen, die iiber verstromte Strecken
laufen sollten, auf Verlangen der betricbsfiihrenden Verwaltung
mit Einrichtung fiir elektrische Heizung oder wenigstens der
Leitung fiir diese eingerichtet sein miissen.

34%
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Die Entwicklung der Lokomotive spiegelt sich
in den TV nicht wieder.

Der eine Grund. weshalb die TV keine eingehenden Vor-
schriften fiir die Lokomotive enthalten, ist der. daBl die Loko-
motive nur in ganz beschrinktem Malle freiziigig und stets
an ihren Stationsort gebunden ist: ein Ubergang auf dieStrecken
fremder Verwaltungen kommt nur vereinzelt vor- und auch
dann werden die Maschinen stets von der eigenen Mannschaft
bedient. Der zwcite wesentlichere Grund ist der, daf3 die
Bauart der Lokomotive als Motor den Fortschritten der Technik
folgend. andauernden und starken Anderungen unterworfen ist
und daf} daher bindende, auf lingere Dauer berechnete Vor-
schriften gar nicht gegeben werden diirfen, weil sie den Fort-
schritt hemmen wiirden.

Zum Schutze der Zugvorrichtungen der Wagen war die
Zugkraft an der Spitze des Zuges auf hichstens 10t im
Beharrungszustande begrenzt worden. Da der gesteigerte Ver-
kehr die volle Ausnutzung der Lénge und der Belastung der
Ziige verlangte und stirkere Zugkrifte erforderte, wurde die
zuldssige Zugkraft, nachdem die Zugvorrichtung inzwischen
verstirkt war. spater auf 15t erhéht,

Mit der Erhohung der Fahrgeschwindigkeit der Ziige
standen die Vorschriften iiber die GréBe der Fliehkrifte der
Gegengewichte in den Lokomotivridern und iber die fiir
die verschiedenen Lokomotivbauarten in den Kriimmungen

zugelassenen Fahrgeschwindigkeiten nicht mehr im. Einklang.-

Eine Nachpriiffung im Jahre 1899 fithrte dazu, fiir groBere
Fahrgeschwindigkeiten die Verwendung von Drehgestellen,
drehbaren oder verschiebbaren fithrenden Achsen bei den
" Schnell- und Personenzuglokomotiven an erster Stelle zu
empfehlen und zur Verminderung des Spurkranzdruckes der
fithrenden Réder in den Kriimmungen den einzelnen Trieb-
riderpaaren so grofle seitliche Verschiebung zu geben. daf
auch in den schérfsten Kriimmungen keine Seitendrucke auf
die Lager und Rahmen ausgeiibt wurden. Im weiteren wurden
die Einhaltung grofter Umdrehungszahlen fiir die angegebenen
Héchstgeschwindigkeiten, fiir die hin und hergehenden Massen
ein bestimmter Ausgleich durch Gegengewichte in den Réidern
und ein Héchstmall fiir die dadurch auftretenden Fliehkrifte
empfohlen.

Fiir die Wagen wurde die grofite Freiziigigkeit erstrebt.
Dementsprechend finden sich in den TV neben eingehenden
Bauvorschriften auch Vorschriften, die die Annehmlichkeit
des Reisens in den Personenziigen zu erhshen bezwecken.

Die Fortschritte des Wagenbaues hatten allmihlich zu
festen Radstdnden gefiihrt. die die in den TV bisher
empfohlenen Radstinde erheblich iiberschritten, aber er-
fahrungsgemdl3 ohne Bedenken verwendet werden konnten.
Auch bei den Kleinbahnen waren vielfach gréflere Radstinde
als in den Grundziigen empfohlen in Gebrauch. Die Be-
stimmungen wurden deshalb im Jahre 1914 den neueren
Erfahrungen entsprechend berichtigt.

Mit der Vergréferung der festen Radstinde hatten sich
auch die bekannten Ubelstinde beim Befahren der Gleisbigen
bemerkbar gemacht. - Zur Schonung von Rad und Schiene
hatten einzelne Vereinsverwaltungen gegen Ende der siebziger
Jahre Wagen mit lenkbaren Achsen gebaut. Verschiedene
Entgleisungen solcher Wagen auf Nachbarbahnen gaben im
Jahre 1881 Anlafl zu dem Beschlu3. dafl nur Wagen mit dem
vom TA angenommenen Bauarten von Lenkachsen im
Wechselverkehr iibernommen werden miissen, andere Bauarten
aber zurlickgewiesen werden konnen. Infolge dieses Be-
schlusses hat sich der TA in den folgenden Jahren mit der
Priffung einer groflen Zahl von Lenkachskonstruktionen be-
schiaftigen miissen.

Schon im Jahre 1882 hatten ausgedehnte Versuchsfahrten
mit Lenkachsen ergeben, dal} selbst bei Fahrgeschwindigkeiten
von 100 km/h sich die Lenkachsen meist richtig einstellten,
daB aber mit der Fahrgeschwindigkeit auch die Unruhe des
Ganges wuchs. Ein wirksames Mittel zur Erzielung ruhigen
Laufes wurde in der Verwendung von Rédern mit zylindrischen
Laufflichen gefunden. :

Bei der Pritfung der Bauarten wurde auch darauf geachtet,
daB die richtige Einstellung der Lenkachsen durch die Bremse
nicht behindert wurde.

Infolge der vielen Anmeldungen von Lenkachskonstruk-
tionen wurden dann im Jahre 1885 besondere Bedingungen
fiir die Zulassung von Lenkachsen aufgestellt und zur Priifung
der angemeldeten Bauarten ein stindiger Unterausschuf} ein-
gesetzt. Fiir die Zulassung wurden zwei Gruppen geschaffen:
Gruppe A. Lenkachsen, welche unbeschrankt fiir alle Ziige
verwendet werden konnten und Gruppe B. Lenkachsen fiir
Ziige mit einer Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Nach
diesen Bedingungen sind eine grofle Zahl von Lenkachsen zu-
gelassen worden, unter denen sich namentlich fiir dr enchmge
Wagen bemerkenswerte Bauarten befanden.

Nach mehrjahrigen Erfahrungen hatte sich ergeben. daf3
der Laufwiderstand der freien und gekuppelten Lenkachsen
in Gleisbdgen nicht wesentlich verschieden war, daf der Lauf
der Wagen mit-Lenkachsen auch bei grofier Fahrgeschwindigkeit
sanfter als der steifachsiger Wagen war und dall schlieflich
Lenkachsen der Gruppe B auch bei héherer Geschwindigkeit
ebenso sicher wie die der Gruppe A liefen. Daraufhin wurde
die Trennung in Gruppen aufgegeben, in die TV besondere
Vorschriften itber den Bau der Lenkachsen aufgenommen und
die Priifung der Bauarten durch den TA aufgehoben.

Die weitere Entwicklung ist spiter dahingegangen. dal}
feste Radsténde iiber 4 bis 4.5 m kaum noch verwendet wurden
und viele Verwaltungen schon bei 4 m Lenkachsen vorsahen.
Die meisten dieser Bauarten sind wieder aufgegeben worden':
geblieben ist im wesentlichen nur die Bauart A;. die heute all-
gemein als freie Lenkachse verwendet wird.

Gegen Ende der achtziger Jahre wurden immer mehr
Personenwagen mit Ubergangsbriicken und bei den vier-
achsigen Wagen auch mit Faltenbélgen auch fiir den durch-
gehenden Verkehr verwendet. Um die gegenseitige Verbindung
dieser Wagenteile zu erméglichen. wurden Bauvorschriften
von dem TA beschlossen. Im Jahre 1898 wurde dann zur
Sicherung der Fahrgiste beim Uberschreiten die Anordnung
seitlicher Schutzwinde an den Ubergangsbriicken vorge-
schrieben.

Bei dem steigenden Durchlauf vierachsiger Wagen machte
das Ein- und Ausstellen dieser Wagen auf den Unterwegs-
bahnhéfen der Schnellziige ein schnelles und bequemes Losen
und Verbinden der Faltenbilge erforderlich; was bei den bisher
verwendeten losen Schrauben zu diesem Zweck nicht méglich
war. Der TA beschloB3 deshalb im Jahre 1903 die Anbringung
von Vorreibern und PaBstiften an den Rahmen der Falten-
balge.

Fiir den VerschluBB der Tiiren an den Langseiten der
Personenwagen waren von jeher zwei nur an der Aullenseite
mit Handgriffen versehene Verschlullvorrichtungen in Ge-
brauch: das Offnen und SchlieBen der Tiiren erfolgte durch
den Schaffner. Bei dem steigenden Verkehr und der zunehmen-
den Linge der Ziige war das nicht mehr moéglich. Das um-
standliche Offnen der Tiiren durch die Fahrgiste verzogerte
bei den kurzen Unterwegsaufenthalten die Abfertigung der
Ziige in merklicher Weise. Man ging immer mehr dazu iiber,
innere Handgriffe anzubringen und anderte im Jahre 1924
die bisherigen Vorschriften in entsprechender Weise. In den
neubearbeiteten TV wurden nur vom Wageninnern aus zu
bedienende VerschluBeinrichtungen vorgeschrieben. l T
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Die Beleuchtung der Ziige erfolgte in der ersten Zeit
meist durch Kerzen, spiter auch durch Ol- oder Petroleum-
lampen. vom Jahre 1870 ab bei verschiedenen Vereinsver-
waltungen durch Ol- oder Fettgas. Spiter wurde diese Gas-
beleuchtung durch die Einfiihrung von Gasgliihlicht verbessert.
Die Mitfihrung der leicht zerbrechlichen Reservestiicke
(Glihkérper und  Gliihkorperring) verursachte viele Unzu-
triglichkeiten. Der TA schrieb deshalb im Jahre 1910
bindende Abmessungen fiir diese Teile vor. sodaf jede Ver-
waltung eigene Glithkérper und Ringe als Ersatz verwenden
konnte.

Die Mitfiihrung gréBerer Mengen von Prefigas unter den
Wagen hatte bei Zugsunfillen éfter schwere Brinde verursacht.
Einzelne Verwaltungen hatten deshalb schon im Jahre 1880
die elektrische, durch Speicher gespeiste Wagenbeleuchtung
eingefithrt. Die saubere und bequem zu bedienende Beleuch-
tung, welche spiter meist von einer von der Achse angetriebenen
Lichtmaschine gespeist wurde. fiihrte sich in steigendem Um-
fange ein. Auch ganze Zugbeleuchtungen wurden erprobt, die
von einer auf der Lokomotive untergebrachten Lichtmaschine
-mit Strom versorgt wurden. Gegen Ende der neunziger Jahre
hatte die elektrische Beleuchtung schon eine solche Ver-
breitung gefunden, daB der TA im Jahre 1904 Vorschriften
fir die Unterbringung der Hauptschalter, der Schaltkisten
und der Form der Bedienungsschliissel beschloB, denen kurze
Zeit spiter besondere Sicherheitsvorschriften fiir die Anlage
der elektrischen Wagenbeleuchtungen folgten. Von der Fest-
setzung einer einheitlichen Spannung und Fassung der Gliih-
lampen wurde jedoch Abstand genommen. In den neube-
arbeiteten TV sind die Vorschriften noch durch Bestimmungen
liber den Riemenantrieb der Lichtmaschinen ergéinzt worden.

Mit dem Aufblihen der chemischen GroBindustrie im
Vereinsgebiet wurden in den Wagenpark vieler Vereins-
verwaltungen Privat-Topf- und Kesselwagen in grofer Zahl
cingestellt. Die leichte Beschidigung der Tépfe namentlich
beim Verschieben der Wagen in den Giiterbahnhéfen und die
vielen Anspriiche der Wageneigentiimer an die Haftpflicht
der Bahnverwaltungen veranlaBten den TA im Jahre 1898,
fir alle Topfwagen mit 15t Ladegewicht und dariiber die
Ausriistung mit Bremse in den VWU vorzuschreiben, um
das Verwenden von Radschuhen beim Abfangen zu vermeiden.
Vielfache Unzutriglichkeiten und Verluste von losen Aus-
ristungsteilen dieser Wagen fithrten im Jahre 1911 zu einer
Erweiterung dieser Vorschriften und zu einer Aufnahme
derselben in die TV. In diesem wurde die Ausriistung aller
Topf- und Kesselwagen mit 15t Ladegewicht und dariiber
mit Bremse verlangt, zum Schutze der Bremsen gegen
spritzende Séure die Weglassung aller Offnungen der Bremser-
hiuser. nach dem Laderaum vorgeschrieben, ferner genaue
Bauvorschriften fiir die Verschliisse, Fiill- und AblaBoffnungen,
fiir den Einbau von Schwallblechen und die Art der Befestigung
der T6pfe und Kessel erlassen. Infolge mehrfacher Explosionen
und Brinde feuergefihrlicher Fliissigkeiten muBten diese
Bestimmungen im Jahre 1924 nochmals verschirft werden,
auch wurde die Anschrift der fiir den Transport in diesen
Wagen zugelassenen Ladegiiter verlangt, um die miBbriuchliche
Verwendung dieser Privatwagen durch Verkauf oder Ver-
mietung fiir den Versand hierfiir ungeeigneter Fliissigkeiten
zu verhindern. Bei der Neubearbeitung der TV wurden diese
Vorschriften nochmals erginzt und auch die Erdung der
Kessel .mit Riicksicht auf die Oberleitung verstromter
Strecken vorgesehen.

Die Ausriistung und Anordnung der Signalstiitzen an
den Wagen war im Vereinsgebiete nicht einheitlich: manche
Wagen besalien vier. manche zwei, viele Wagen aber gar keine
Stiitzen. Auch fehlten bei sehr vielen Wagen Aufsteigtritte und
Handgriffe zum gefahrlosen Aufstecken der Oberwagensignale.

Die dadurch im Betrieb verursachten Storungen und Unfille
gaben dem TA im Jahre 1912 AnlaB3, die TV durch Vorschriften
iiber die Anordnung der Oberwagensignale. die Form der
Einsteckhiilsen. die Abmessungen der Laternen und die An-
ordnung der FuBtritte und Handgriffe zu erginzen.

Zur schnelleren Abfertigung der Giiterziige wurde im
Jahre 1902 bestimmt. daB die Anbringung von Beklebe-
tafeln von vorgeschriebener GréBe an bestimmter Stelle der
Wagenwinde zu erfolgen habe.

Auch fiir die Anschrift der Eigentumsbezeichnung
und der Wagennummern war bisher kein bestimmter Platz
vorgeschrieben. Infolge des Suchens namentlich bei Dunkelheit
war die Aufnahme dieser Bezeichnungen fiir das Zugpersonal
zeitraubend, auch waren verschiedentlich Unfille dadurch
eingetreten. daB3 die Mannschaften zum schnelleren Auffinden
der Bezeichnungen an hohen gedeckten Wagen in das Neben-
gleis zuriicktraten und dabei iiberfahren wurden. Der TA
erliel deshalb im Jahre 1906 Vorschriften fiir die Anbringung
dieser Bezeichnungen. Fiir einen Teil der Anschriften hatten
sich im Laufe der Zeit bestimmte Abkiirzungen eingefiihrt.
Zur Wahrung der Einheitlichkeit wurde im Jahre 1927 ein
Verzeichnis der Abkiirzungen fiir das ganze Vereinsgebiet
aufgestellt.

Die bauliche Entwicklung der Wagen im Vereinsgebiete
und dariiber hinaus fiihrt allmihlich zu einer Einheitsform.
Schon heute 148t sich z. B. die Heimat vierachsiger Personen-
wagen hdufig nicht mehr an der Bauart oder der Ausstattung,
sondern nur noch an der Eigentumsbezeichnung feststellen.
Die weitere Entwicklung wird auch bei den meisten anderen
Wagen immer mehr zu einer Einheitsform fithren, so daf}
spater nur noch die Spezialwagen besondere Bauformen zeigen
werden. Allerdings harren noch zwei wichtige Aufgaben der
Lésung: Verringerung des Eigengewichts und auBerdem bei
den Personenwagen ruhigerer Lauf bei hohen Fahrgeschwindig-
keiten.

Die Arbeiten des TA beschrinkten sich aber nicht nur auf
die Weiterentwicklung der Bauart der Fahrzeuge und von
Vorschriften fiir die Sicherheit des Betriebes, sondern dariiber
hinaus mit zahlreichen Bestimmungen fiir den Betrieb. die
zum grofBten Teil in dem VWU niedergelegt wurden, mit der
eigenen Geschiftsordnung, mit dem Verhéltnis zum Verein,
zu dem technischen Fachblatt des Vereins. dem Organ usw.
Ferner wurden noch eine Reihe von statistischen Auf-
zeichnungen namentlich iiber die Giite der zum Fahrzeugbau
verwendeten Baustoffe regelmiflig durchgefiihrt. Diese
Statistiken verfolgen den Zweck, durch Erkenntnis der Mangel
und Fehler und durch méglichste Vermeidung der Ursachen
derselben die Briiche der Baustoffe zu verhindern oder ganz
zu vermeiden und den Erzeugerfirmen Richtlinien fiir eine
Verbesserung der Giite der Baustoffe zu liefern. Von den
gefiihrten Aufzeichnungen nahm die Giiteprobestatistik
den ersten Platz ein. In dieser wurden alle von den Vereins-
verwaltungen ausgefiihrten Untersuchungen. Zerreif3-. Schlag-
und Biegeproben usw. der hauptsichlich verwendeten neuen
und alten Baustoffe zusammengestellt und diese Zusammen-
stellungen jahrlich allen Vereinsverwaltungen iibermittelt.
Dadurch wurde ein gutes Bild iiber den Giitezustand aller
zur Herstellung der Schienen, Schwellen, Laschen, Unterlags-
platten. Achsen. Radreifen. Werkzeugen, Kesseln,, Federn,
ferner von Kupfer. Nieteisen. Formeisen usw. verwendeten
Baustoffe gewonnen und auch ermittelt. in welchem MaBe die
Erzeugerfirmen bestrebt waren, die Giite dieser Stoffe zu
heben.

Die von einzelnen Vereinsverwaltungen gefiihrte Statistik
iiber Radreifenbriiche wurde im Jahre 1885 auf Antrag
des TA zu einer allgemeinen Statistik erweitert ; obwohl damals
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schon rund 939, aller Briiche bei der Untersuchung der Fahr-
zeuge in den Bahnhifen und Werkstétten entdeckt wurden,
hoffte man die immer noch grofie Zahl der Briiche und deren
oft schwere Folgen zu vermindern. Dies ist auch erreicht
worden. Die Statistik zeigte den EinfluBl der Stirke der Rad-
reifen, der Befestigungsart und des Materials der Reifen auf die
Briiche. Diese besondere Statistik wurde im Jahre 1898 auf-
gehoben und in vereinfachter Form in den Statistischen Nach-
richten des Vereins mitgefiihrt,

Einen breiten Raum nahmen in den Arbeiten des TA die
Festsetzung technischer Bestimmungen des VWU ein.
In erster Linie waren es Vorschriften fiir die Verladung von
Holz, Roh- und Schnittholz, Lang- und Kurzholz, Riist- und
Telegraphenstangen usw. Da diese Ladungen sich infolge des
Riittelns wihrend der Fahrt leicht verschoben und lockerten,
und herabgcfallene oder verschobene Hélzer nachfolgende oder
entgegenkommende Ziige gefihrdeten, mufBiten genaue Be-
stimmungen iiber die Verladung und Befestigung dieser Giiter
erlassen werden. Spiter wurden die Vorschriften auch auf die
Verladung von leeren und gefiillten Fissern, Kabeltrommeln,
Maschinen auf Ridern., schweren Walzen usw. ausgedehnt
und auch Bestimmungen iiber die Breiteneinschrinkung der
auf Schemelwagenpaaren verladenen Giiter, sowie der Sicherung
der Ladung durch Ketten usw. der Verhinderung gegen Aus-
einanderziehen von Schemelwagenpaaren u. a. m. heraus-
gegeben.

Die in den letzten Jahren steigende Verwendung von
Betonrundeisen bis 40 m und von Eisenbahnschienen bis
60 m Liange verursachte Schwierigkeiten in der Verladung
dieser Giiter. Nachdem durch Versuche nachgewiesen war,
daB das Ladegut bei bestimmter Verladeweise auf gewohn-
lichen Wagen sich leicht und ohne Zwang den Gleiskriimmungen
anpaBte, wurden fiir diese Verladeweise Richtlinien als Grund-
lage fiir Vereinbarungen zwischen den Verwaltungen und zur
Aufnahme in der VWU aufgestellt.

In vielen Fillen hatte der TA Gutachten und schieds-
richterliche Entscheidungen iiber die Auslegung technischer
Bestimmungen der VWU und des Wagenbeniitzungs-Uberein-
kommens abzugeben.

Die vielen Zuriickweisungen von Wagen mit losen Rad-
reifen und die Schwierigkeit, lose Rider eindeutig als solche
zu erkennen, lieBen die Aufstellung genauer Vorschriften
fiir die Untersuchung verdichtiger Réder notwendig er-
scheinen. Solche Kennzeichen wirklichen Loseseins wurden
im Jahre 1913 vom TA festgelegt.

Das fiir die Abrechnung der Wiederherstellungskosten
fremder Wagen aufgestellte Normalpreisverzeichnis er-
forderte eine haufige Anderung und Ergéinzung, da die Kosten
der Baustoffe, der Herstellungsweisen und der verbesserten
Bauarten der Wagenteile stetig wechselten. Mit dem durch
den Weltkrieg verursachten Wahrungsschwankungen multe
die Angabe fester Preise verlassen werden; die Kosten wurden
in Beschadigungseinheiten festgelegt, die nach den jeweiligen
Kursen zwischen den Verwaltungen abzurechnen waren.

Vor dem Ubergang von Wagen auf fremde Vereins-
strecken war fast stets die Priifung des zugelassenen Rad-
druckes, des Radstandes und des Lademales erforder-
lich, fiir welche besondere Verzeichnisse bestanden. Zur
Vereinfachung der Arbeiten wurden diese Verzeichnisse im
Jahre 1895 vereinigt und im Jahre 1926 durch Aufnahme von
Vorschriften iiber die Breiteneinschrinkung der Personen- und
Giiterwagen fiir das Durchfahren von Gleisbogen erweitert.

In dem Schrifttum hatte sich allméhlich eine einheit-
liche Bezeichnung der Lokomotivbauarten ein-
gebiirgert, in welcher in einem Bruch der Nenner die Zahl
simtlicher Achsen, der Zihler die Zahl der Triebachsen be-

zeichnete. Aus dieser Bezeichnungsweise war aber die Achs-
folge nicht zu erkennen; sie gab zu Vieldeutigkeiten Anlaf3.
Der TA einigte sich deshalb im Jahre 1908 auf eine auch im
miindlichen Verkehr leicht auszusprechende genauere Bezeich-
nungsweise, bei welcher die Laufachsen durch arabische Ziffern
und die Treibachsen durch groBe lateinische Buchstaben ge-
kennzeichnet waren. Diese Bezeichnungsweise hat sich seitdem
im Vereinsgebiet allgemein eingebiirgert. Weitere Abkiirzungen
fiir die Dampfart. NaB-, Trocken- und HeiBdampf, fiir die
Zahl der Zylinder, die Art der Dampfdehnung wurden im
Jahre 1923 und etwas spiter auch solche fiir die Achsfolge
und die Stromart elektrischer Lokomotiven und Triebwagen
festgelegt.

Aus der verschiedenartigen Bezeichnung der Federn
ergaben sich bei der Anforderung derselben zur Wieder-
herstellung fremder Wagen vielfach Irrtiimer: es wurden
deshalb auch im Jahre 1914 auch fiir die Federn einheitliche
Bezeichnungen beschlossen.

Da auch die fremdsprachigen Ausdriicke vielfach un-
bestimmt und verschiedenartig auszulegen waren, wurde im
Jahre 1888 eine allgemeine Sprachreinigung in dem Schrifttum .
beschlossen und in den Vorschriften weitgehendst durchgefiihrt.

An dem in Miinchen errichteten Museum fiir die Meister-
werke der Naturwissenschaft und Technik. welches die
historische Entwicklung der naturwissenschaftlichen Forschung,
der Technik und Industrie in ihrer Wechselwirkung zur Dar-
stellung bringt und ihre wichtigsten Stufen durch hervor-
ragende Meisterwerke veranschaulicht, hatte sich auf Vor-
schlag des TA der Verein durch Stiftung einer Nachbildung der
in natirlicher GroBe im South-Kensington-Museum in London
aufgestellten Lokomotive Puffing Billy beteiligt. Zur Wahrung
der Interessen des Vereins wurde ferner ein hervorragender
Techniker des TA dauernd in den Vorstand des Museums
entsandt. )

Im Jahre 1860 hatte der Verein die Herausgabe' einer
Vereinszeitung und eines technischen Fachblattes beschlossen.
An Stelle des letzteren wurde die von Heusinger von
Waldegg gegriindete Zeitschrift .Organ fiir die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens" als Fachblatt benutzt.
Uber das Verhiltnis des TA zu dieser Zeitschrift waren bis
zum Jahre 1892 keine Bestimmungen getroffen worden. Um
eine stirkere Einwirkung auf die Zeitschrift zu ermoglichen,
wurde das Organ aus dem Geschiftskreis des Ausschusses fiir
die Vereinszeitung in den des TA iiberfiihrt und darauf mit dem
bisherigen Verlag Kreidel in Wiesbaden nihere Vereinbarungen
iiber die monatliche Herausgabe der Zeitschrift und iiber den
Inhalt derselben getroffen. Dabei verblieb das Organ ein
literarisches Privatunternehmen.

Es sollten hauptsichlich Abhandlungen iiber die Technik
des Eisenbahnwesens und iiber technische Angelegenheiten
des Vereins verdffentlicht werden, wobei der Umfang der Hefte
festgelegt und die Abnahme von mindestens 300 Exemplaren
durch die Vereinsverwaltungen zugesichert war. - Der Schrift-
leiter war vom Verlag im Einvernehmen mit dem TA zu
bestellen. Zum Verkehr mit dem Verlag war ein stdndiger
Unterausschuss eingesetzt, welcher auch die Zuweisung
geeigneten Materials aus dem Wirkungskreis des TA ver-
mittelte. ,

Nachdem durch diese MaBnahmen die erwartete Hebung
des Fachblattes nicht eingetreten war, stellte der TA im Jahre
1905 ein wesentlich erweitertes Programm iiber den Inhalt des
Blattes auf, erhéhte die Auflage durch Abnahme von 1700 Ex-
emplaren und vereinbarte eine bessere Ausstattung und ein
halbmonatliches Erscheinen der Hefte. Die Bemiihungen, einen
geeigneten Schriftleiter im Hauptamte zu gewinnen, erwiesen
sich als ergebnislos; es wurde deshalb das Vertragsverhéltnis
mit dem bisherigen Schriftleiter fortgesetzt und zur , Unter-
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stiitzung desselben der OrganausschuBl im Jahre 1917 auf
zwolf Mitglieder verstirkd.

Infolge der Ungunst der Kriegs- und der Nachkriegsjahre
und einer lingeren Krankheit des Schriftleiters hatte das
Organ in den Kreisen der Industrie und der Fachwelt an
Ansehen eingebiiit: auch war der Umfang der Hefte zeitweilig
vermindert worden. Um die Zeitschrift wieder auf die frithere
Hohe zu heben, wurde im Jahre 1921 der frithere Umfang
wieder hergestellt und eine Reihe von weiteren MaBnahmen
getroffen. Nach dem Ableben des Schriftleiters im Jahre
1923 wurde ein maschinentechnisch vorgebildeter Schriftleiter
im Nebenamte aus den Fachkreisen gewonnen, dem fiir das
bautechnische Gebiet ein bautechnischer Berater beigegeben
ist. Diesen Bemiihungen des TA. vor allem aber der Schrift-
leitung ist es zu danken. daB3'das Organ wieder zum fiihrenden
Fachblatt der Eisenbahntechnik im Vereinsgebiet und dariiber
hinaus geworden ist.

Die andauernden Anderungen und Ergénzungen der TV
und der Grz erforderten in fast regelmiBigen Zeitabschnitten
eine Umarbeitung dieser Werke. Da dic letzte Umarbeitung
im Jahre 1909 erfolgt. seit jener Zeit aber eine Reihe von
Anderungen und Erginzungen eingefiigt war, die die Benutzung
beider Werke schwierig und zeitraubend machten, beschlof3
der TA im Jahre 1925 eine griindliche Neubearbeitung, die bis
zum Jahre 1930 durchgefiihrt war. In dieser sind eine Reihe
bisheriger Bestimmungen als veraltet in Wegfall gekommen,
eine Anzahl von Paragraphen zusammengefal3t, veraltete Aus-
driicke ausgemerzt und die bildlichen Darstellungen wesent-
lich vermehrt worden. Die bisherige Einteilung in die Ab-
schnitte A bis D wurde beibehalten und zwei neue Abschnitte
hinzugefiigt: Abschnitt E elektrische Bahnen und Abschnitt F
Schwachstromschutz und Kabelverlegung.

Der Abschnitt E behandelt die Stromart. die Strom-
versorgung und die Fahrleitungsanlagen von Bahnen mit
verschiedenen Stromarten und Fahrdrahtspannungen, ferner
Einzelvorschriften fiir die Fahrdrahtspannung von 15 kV und
162/, Hertz, soweit die Entwicklung fiir diese Spannung schon
so weit gefordert war, dall feststehende Regeln dafiir auf-
gestellt werden konnten.

Fiir die Fahrleitungsanlagen sind Schutzvorschriften fiir
den Betrieb der Stromversorgungsanlagen: Bestimmungen zur
Eingrenzung von Stérungen, fiir den Bau der Leitungsanlagen,
fiir Schutzanlagen, fiir die Anbringung von Warnzeichen usw.
getroffen.

Der Abschnitt ¥ enthdlt Richtlinien fiir den Bau von
Fernmeldeanlagen bei Niherung an Drehstromanlagen, an
Einphasenwechselstromanlagen und an Gleichstrombahnen;
ferner Vorschriften fiir Leitungs- und Inneneinrichtungen
bahneigener Fernmelde- und Sicherungsanlagen und ferner
fiir das Verlegen von Kabeln. Die umbearbeiteten TV und Grz
sind im Jahre 1930 erschienen. Die klare Darstellung des
Stoffes, die iibersichtliche Anordnung und die gute Aus-
stattung wird Jedem Freude bereiten, der sich mit den beiden
Werken beschiftigen muB.

Bei diesem kurzen Riickblick iiber die hauptsichlichsten
technischen Arbeiten des TA in den letzten 50 Jahren mégen
dem AufBlenstehenden manche derselben als nebenséchlich und
unbedeutend erscheinen; der Fachmann wei3 aber, daf3 nur die
sorgfaltigste Durcharbeitung und Vorsorge auch der als ganz
nebensichlich erscheinenden Einzelteile die Gewihrleistung
dafiir ist, daB der riesige Verkehrsapparat Mitteleuropas in so
tadelloser Weise zusammenarbeitet, wie es heute nach Uber-
windung der Kriegs- und Nachkriegszeit wieder der Fall ist.

Und das ist in hervorragender Weise dem Wirken des TA
zu danken.

Materielle Interessen, welche leicht zu Zwiespalt AnlaB
geben, haben bei den Verhandlungen des T A niemals Ver-
tretung gefunden: die ganze Titigkeit diente ideellen Zwecken,
indem fiir die Allgemeinheit stets das Beste angestrebt wurde.
So hat sich im Laufe der Jahrzehnte der TA zu der wichtigsten
und erfolgreichsten Organisation auf dem Gebiete der Eisen-
bahntechnik Mitteleuropas herausgebildet. dessen Arbeiten
auch fiir manche dem Verein nicht angehérenden Eisenbahn-
verwaltungen und &hnliche Kérperschaften als Vorbild gedient
haben.

Mit der Anderung der politischen Grenzen nach dem
Weltkriege sind eine Anzahl von Verwaltungen, die sich
vordem an den Arbeiten rege beteiligt hatten, aus dem Verein
ausgeschieden und damit sind leider deren wertvolle Mitarbeit
und derven Erfahrungen dem Verein verloren gegangen. Ein
gewisser Ersatz dafiic ist einige Jahre spéiter durch den
Beitritt der Schweizerischen und der Nordischen Eisenbahn-
verwaltungen als auBerordentliche Mitglieder des Vereins
eingetreten.

Durch Organisationsinderungen ist ferner die Zahl der
im TA unmittelbar tétigen Vereinsverwaltungen eingeschrinkt
worden, was bei einer Kdorperschaft, deren Beschliisse auf
Erfahrungen aufgebaut werden, nicht von Vorteil ist.

Das Arbeitsgebiet des TA hat sich in merklicher Weise
dadurch erweitert, daBl die wissenschaftliche Durchdringung
der Erfahrungen, die friiher in der Regel in den Handen einzelner
Vereinsverwaltungen lag, mehr und mehr von dem TA und
seinen Fachausschiissen aufgenommen worden ist, wodurch
diese ofter den Charakter reiner Studiengesellschaften an-
nehmen. Da heute ohne wissenschaftliche Erkenntnis ein
weiterer Fortschritt der Eisenbahntechnik undenkbar ist, ist
diese stirkere wissenschaftliche Tatigkeit der Ausschiisse
durchaus zu begriilen.

Die in den TV niedergelegten Regeln sind auf vielen, oft
jahrzehntelangen Erfahrungen aufgebaut worden und an
dieser Grundlage wird auch fiir die Zukunft festgehalten werden
miissen. Auch in der Eisenbahntechnik ist es die Regel, daf}
die Beobachtungen und Erfahrungen der Praxis erst nachher
von der wissenschaftlichen Theorie verarbeitet und gewisser-
malen bestatigt werden, wobei die wirklichen Verhiltnisse
vielfach nicht erfallt werden konnen, das Verstandnis und
der innere Zusammenhang aber aufgedeckt und die Beurteilung
der Verhaltnisse erleichtert wird.

Die Verwaltung der Kgl. Ungarischen Staatseisenbahnen
kann in diesem Jahre auf eine fiinfzigjahrige Tatigkeit
als vorsitzende Verwaltung des TA zuriickblicken. Die standig
erfolgte Wiederwahl in diesem langen Zeitraum ist wohl das
beste Zeugnis dafiir, daB8 die Arbeiten des TA immer in der
umsichtigsten Weise vorbereitet und die Verhandlungen, deren
Fiihrung stets in den Hénden hervorragender Techniker lag,
in sachlicher und unparteiischer Weise geleitet wurden.

Die lebhafte Entwicklung der gesamten Technik, der die
Eisenbahnverwaltungen auf ihrem Gebiete nur langsam zu
folgen vermdogen, wird die Techniker auch in dem nichsten
Jahrzehnt vor grole Aufgaben stellen. Die schweren Wunden
der Wirtschaftskrise sind noch offen; Kraftwagen und Flug-
zeug bereiten empfindlichen Wettbewerb ; das Verkehrsmonopol
der Bahnen ist verloren gegangen. Waren die Bestrebungen
bisher vorzugsweise auf die Erhohung der Betriebssicherheit,
auf die gréBere Annehmlichkeit des Reisens sowie auf
schnelleren Giiteraustausch gerichtet, so wird in der nichsten
Zukunft erhohte Wirtschaftlichkeit in erster Linie das Ziel
aller Arbeiten bilden miissen.
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2-C-2 Heinampf—Zwillings-’l‘enderlbkomotive Reihe 729 der Osterreichischen Bundesbalme‘n.

Von Oberbaurat Lehner, (leneraldirektion der Osterreichischen Bundesbahnen.
Hierzu Tafel 19.

In den Jahren 1928 und 1929 bauten die Gsterreichischen
Bundesbahnen zwei 1D2 Probelokomotiven fiir Schnellziige,
von denen eine als Heildampf-Zwillingslokomotive. die andere
als HeiBdampf-Drillingslokomotive ausgefithrt wurde. Beide
Lokomotiven sind in Heft 6/7 vom Jahre 1930 dieser Zeitschrift
beschrieben. Die Verdffentlichung der mit diesen Maschinen
erzielten Versuchsergebnisse moge einem spiteren Zeitpunkt
vorbehalten bleiben. Vorldufig sei nur erwédhnt, dafl man
sich wegen der grofieren Gesamtwirtschaftlichkeit zum Nach-
bau der Zwillingslokomotive entschlo. Mit dieser Maschine
werden heute die schweren Schnellziige in den Strecken
Wien-Pagsau und Wien-Salzburg beférdert. Die Gewichte
dieser Ziige erreichen nicht selten 600 t, wobei zu beriicksichtigen
ist, daB die Fahrzeiten sehr gespannt sind und Steigungen
bis zu 120/, iiberwunden werden miissen. Nachdem durch die
Nachbestellung dieser Lokomotive vorderhand der Bedarf
an schweren Schnellzugslokomotiven gedeckt war, blieb noch
die Frage zu erértern, in welcher Weise leichtere Schnellziige
und beschleunigte Personenziige mit neuen Lokomotiven ver-
sorgt werden sollen. Man dachte dabei zunéchst an die Siid-
bahnstrecke Wien— Graz iiber den Semmering mit Steigungen
bis zu 25%/,, und an die ebene Ostbahnlinie Wien— Hegyeshalom.
In der erstgenannten Strecke wurde der Schnellzugdienst von
2C HeiBdampf-Schlepptender-Lokomotiven der Reihe 209
verschen, wihrend die Schnellziige in der Strecke Wien—
Hegyeshalom von 2C1 Heilldampf-Tenderlokomotiven Reihe
629 gefiihrt wurden. Beide Lokomotivbauarten waren fir
den ihnen zugemuteten Dienst bereits an der oberen Grenze
ihrer Leistungsfihigkeit angelangt, so dal man gendtigt war,
eine teilweise Auswechslung (er Lokomotivtypen vorzunehmen
und zunichst wenigstens den Schnellzugverkehr der Siidbahn,
soweit er von den 2C Lokomotiven geleistet wurde, durch
neu zu bauende Lokomotiven iibernchmen zu lassen. Von
diesen wurde verlangt, dal} sie in der Bergstrecke Ziige von
180t ohne Vorspann- oder Schiebelokomotive mit einer
Geschwindigkeit von 35 km/Std. fithren.  Die Héchstge-
schwindigkeit in der Ebene wurde mit 90 km/Std. festgelegt,
wobei Ziige bis 450 t in Frage kommen. Sehr beengend fiir die
Konstruktion war die Forderung eines 16 t nicht iiberschreiten-
den héchsten Achsdruckes. Weiter wurde verlangt, daB dic
Lokomotive Bogen von 150 m Halbmesser ohne Zwang durch-
fahren kann und daB das Umkehren in den Endbahnhofen
leicht vonstatten gehen soll. Eintachheit der Bauart und
groftmogliche Warmewirtschaft waren zwei Verlangen, welche
nicht nur die Zugférderungsingenieure, sondern auch der
Konstrukteur selbst stellten. Zu all diesen Forderungen kam
noch die des Werkstattenmannes, nach maoglichster Austausch-
barkeit der Einzelteile der neuen Lokomotive mit den gleichen
Teilen anderer bestehender Lokomotivreihen. Die Aufgabe
war demnach keineswegs leicht zu 16sen, zumal fiir den Fall,
daB man sich zu einer Tenderlokomotive entschloB, noch
verlangt wurde, dafl méglichst grofie Kohlen- und Wasser-
vorrite untergebracht werden kdnnen.

Beim Studium der gestellten Aufgabe untersuchte man
natiirlich auch bereits vorhandene Lokomotivbauarten, welche
den gestellten Bedingungen nahe kamen und teilweise auch
durch die neuen Lokomotiven ersetzt werden sollten. Es
waren das die zwei bereits erwihnten von der ehemaligen
Siidbahngesellschaft geschaffenen Typen einer Tenderloko-
motive Reihe 629 und einer Lokomotive mit Schlepptender
Reihe 209. Die Hauptabmessungen beider Lokomotivhauarten
von denen die erstere im Organ 1927, Heft 22/23 beschrichen
ist, sind aus nachstehender Zusammenstellung zu entnehmen.

2C1-h2| 2C-h2
2C2 Lok.| Tender- I,bjg}l:l'emit
Reihe 729  lok. L3
Reihe 629 | Reihe 209
Rostfliche . . . . . m? 3.55 2,7 3,55
Heizrohre . Stiick 156 129 156
Rauchrohre . . . . . ., 22 21 22
Feuerberiihrte Heizfliche
der leuerbiichse . . m? 12 11 12
der Heizrohre . . . . 17 84 17
der Rauchrohre 42,3 34 42,3
Dampferzeugende Heiz-
fliche. feuerberiihrt . - 171.3 129 171.3
"Uberhitzerheizfliche, ;
feuerberiihrt . . 51,9 36,8 51,9
Dampfspannung . atii 13 13 ‘ 13
Treibraddurchmesserim
Laufkreis bei 50 mm
Radreifen . . mm 1574 1574 1700
Laufraddurchmesser . Ve 994 994 994
Fester Achsstand. 3600 3600 4150
Gesamtachsstand . . . " 11880 9590 8190
Achsstand des Dreh-
gestelles . . . . . ' 2440 2440 2440
Zylinderdurchmesser . 500 475 550
Kolbenhub . . . . . 720 720 650
AuBere Steuerung: Heusinger| Heusinger | Heusinger
Innere Steuerungg : } Walzhebel Klﬁgglzl- Ko[ben-
: Lentz schieber schieber
Inhalt desWasserkastens 13 16.8 1" F 16
' .. Kohlenkastens ’e 5.5 5 8:5
Gewicht, leer . . . . t 78.3 66 59.6
Gesamtgewicht . . . v 106,78 83.8 66,9
Dienstgewicht fiir den
1fd. m . e " 713 8,75 8,2
1. Achse . . . . . . ' 14,86 11.9 11,8
2. Achse . . . . . . . 14,86 13.0 11.9
3.—5. Achse . . . . ’, 15,78 15,0 14,4
6. Achse . 14.86 13,9 —
7. Achse . [ . 14,86 —_ —
Héchstgeschwindigkeit km/Std. 90 85 90
Tender: Achsstand . mm — 3200
Gewicht, leer . . . . t — 17
Gewicht, voll ausgeriistet . — 39,8

Es eriibrigt nur noch einiges iiber die Vor- und Nachteile
beider Bauarten zu berichten. Die 2C1-h2 Tenderlokomotive
hat als Tenderlokomotive den groflen Vorteil des raschen und
einfachen Umkehrens in den Endpunkten der zu befahrenden
Strecken. Dabei spielt der Nachteil des verdnderlichen
Reibungsgewichtes keine grofie Rolle. da die ostliche . Linie
Wien—Hegyeshalom bei einer Linge von nur 72 km keine
nennenswerten Steigungen aufweist und auf der siidlichen
Linie vor Beginn der Steigungsstrecke der Wasservorrat
aufgefiilit wird. Ein Nachteil dieser Lokomotivtype ist der
verhiltnismiBig kleine Wasservorrat von 11 m3, bei einem
Kohlenvorrat von 4.0t, sowie der Umstand, dall der Kessel
fiir die oben angegebene Zugleistung bereits zu knapp bemessen
erscheint. Der Lauf der Lokomotive ist jedoch in verkehrter
Stellung etwas schlechter als bei Fahrt mit dem Schornstein
voraus. Was die 2C Schlepptenderlokomotive Reihe 209
anbelangt, so kann auch diese Type als gelungen bezeichnet
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werden.  Sie hat gegeniiber der 2C1 Tenderlokomotive den
Vorteil des griBeren Kessels und des gleichbleibenden Rei bungs-
gewichtes, sowie jenen der Unterbringungsmaglichkeit groBerer
Vorrite. Bei dem gedachten Verwendungszweck der neu
zu bauenden Lokomotive fillt aber wie schon oben erwihnt,
der Vorteil des gleichbleibenden Reibungswiderstandes nicht
sehr ins Gewicht. Der Nachteil der Schlepptenderlokomotive
liegt in der Notwendigkeit der Beniitzung von Drehscheiben
in den Streckenendpunkten und wenn man den Schlepptender
in Betracht zieht, trotz des auBergewdshnlich leicht gehaltenen
Aufbaues der Lokomotive im groBercn toten Gewicht, bei
ungefdhr dem gleichen Reibungsgewicht beider Maschinen.
So betrigt das Leergewicht der 2C1 Tenderlokomotive nur
66 t. gegen 59,6 417 =76.6 t der 2C Lokomotive einschlieB-
lich Tender. Unter Beriicksichtigung all dicser Umsténde
entschied man sich fiir den Bau einer 2C2 Tenderlokomotive
Abb. 1, Taf. 19), welche die Vorteile der 2C 1 Tenderlokomotive
mit jenen der 2C Schlepptenderlokomotive vereinen sollte,
ohne das Gewicht der ersteren einschlieBlich Tender zu iiber-
schreiten. Der Nachteil des verinderlichen Reibungsgewichtes
konnte teilweise in sciner Auswirkung auf die geforderten
Zugkrifte dadurch ausgeglichen werden, dafl man der neuen
Maschine von Haus aus ein hoheres Reibungsgewicht bei vollen
Vorrdten gab, als die beiden vorgenannten Lokomotiven
haben. Man konnte so bei cinem Lecrgewicht von 78,3t
und einem Gewicht bei vollen Vorriten von 106,8 t cine
Kohlenmenge von 4.5t und eine Wassermenge von 16,8t
ohne Schwierigkeit unterbringen und dabei den Hauptrahmen
“bedeutend steifer ausbilden, als dies bei den zwei vorgenannten
Lokomotiven méglich war.

Nachstehend sei eine Beschreibung der Einzelteile der
neuen 2C2 Lokomotiven gegeben mit einer kurzen Er-
lauterung der Umstinde, welche fiir ihre Ausbildung maf-
gebend waren.

Kessel.

Eine der Bedingungen, welche von der konstruktiven
Ausbildung der Maschine einzuhalten waren, war jene, dal
der Kessel der neuen Lokomotive ohne Verinderung mit
jenem der 2C Schlepptenderlokomotive austauschbar sein
sollte. Es muBiten daher die Uberhitzeranordnung, die An-
ordnung des Dampfdomes am Langkessel, sowic der gesamte
Stehkessel einschlieBlich seiner Armaturausteilung in der
dufleren. Form gleich mit denselben Teilen des Kessels der
2C Lokomotive gehalten werden. Selbstverstindlich niitzte
man beim Bau der neuen Kessel, so weit dies den Austausch
des ganzen Kessels, oder auch nur jenen des Stehkessels
allein nicht beeintréchtigte alle im Laufe der Jahre im Kesselbau
gewonnenen Erfahrungen aus. So erhielt der neue Stehkessel
kupferne Stehbolzen der Bauart Hanomag, und eine vier-
cckige gegen den Feuerraum aufschlagende Heiztiire mit
Oberluftzufithrung. Die Grobarmatur, wie Auswaschdeckel-
und -bolzen, Bauchflanschen usw. entspricht den Normen
der osterreichischen Bundesbahnen. Um ein Festbrennen
von Kesselstein an den Rauch- und Heizrohren méglichst
zu verhindern, wurden diese wasserseitig mit Aluminium
schopiert.  Vorversuche, welche mit dieser Schutzmethode
an groen Lokomotivkesseln gemacht wurden, zeigten noch
kein endgiiltiges Ergebnis, weshalb man sich entschloB, den
Versuch auf breiterer Basis fortzusetzen und alle Neulieferungs-
lokomotiven des Jahres 1931 mit schopierten Rohren auszu-
riisten. Die feuerseitigen Enden aller Rohre wurden mit
Weicheisenstutzen angestutzt. Erwihnt sei noch, daB die
Decken- und Rohrwandanker feucrseitig, nicht wie in der
bisher {iblichen Weise, mit Muttern und kupfernen Unterlag-
scheiben versehen wurden, sondern dafl man sie einfach nach
amerikanischer Art umnietete.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. LXIX. Band.

Rost und Aschenkasten.

Wie bei den Gsterreichischen Bundesbahnen allgemein
iiblich, wurde auch bei diecsen Lokomotiven der Rost aus
schmiedeeisernen Stdben, deren Enden nach der Seite um-
gebogen sind zusammengesetzt. Die Roststibe wurden so
wie alles bei diesen Lokomotiven was aus Schmiedeeisen ist,
und mit dem Feuer, der glithenden Loésche oder den Rauch-
gasen in direkte Beriihrung kommt, mit Aluminium schopiert.
Ausgenommen von dieser MaBinahme sind nur die Innenseiten
der Rauch- und Heizrohre, sowie die Uberhitzerelemente. Im
mittleren Rostteile befindet sich ein kippbares Feld, dessen
Bewegung durch eine vom Heizerstande mittelst Kurbel zu
betitigende Schraubenspindel, eingeleitet wird.

Der geschweilite Aschkasten, welcher wegen der unter dem
Stehkessel liegenden letzten Kuppelachse in seinem Aufbau
nicht sehr einfach ist, wurde nur im Lokomotivrahmen gelagert
und mit dem Stehkesselgrundring in keiner Weise verbunden.
Durch diese Anordnung wird viel PaBarbeit erspart. AuBen
und innen sind der Aschenkasten und alle seine Klappen mit
Aluminium schopiert. Zur leichten Entleerung sind zylindrische,
schwenkbare Bodenklappen vorgesehen. Dic Verdrehung der
letzteren wird durch cin hinter der letzten Kuppelachse auBicn
am Rahmen angeordnetes leicht zugingliches Handrad be-
wirkt. Es ist auf jeder Rahmenseite ein derartiges Rad vor-
gesehen.,

Rauchkammer.

Die gerdumige Rauchkammer ist innen mit Aluminium
schopiert.  Der Rauchkammerboden erhiclt einen 50 mm
starken Zementbelag. Die runde einfliigelige Rauchkammertiir
ist an ihrer Innenseite gleichfalls mit Aluminium schopiert.
Uber dem Uberhitzerkasten wurde der Rauchkammermantel
rechteckig ausgeschnitten und mit einem aufgeschraubten
Blechdeckel versehen um leichte Zuginglichkeit zu den Uber-
hitzerkastenflanschen zu schaffen.

Uberhitzer.

Der Uberhitzersammelkasten aus Stahlgull ist so aus-
gebildet, daB bei den AnschluBsffnungen der Elemente immer
je zwei Einstrémoffnungen fiir den NaBdampf und ebenso
je zwei Ausstroméffnungen fiir den HeiBdampf einer Elementen-
reihe nebeneinander zu liegen kommen. Durch diese Anordnung
wurde die Anzahl der Anschluflkammern auf die Hilfte gegen-
iiber den gebriiuchlichen Ausfiithrungen von Uberhitzer-
sammelkasten vermindert. Aus Gewichtsgriinden sowie aus
Griinden des Austauschbaues muBte von der getrennten
Ausfithrung einer NaBdampf- und HeiBdampfsammelkammer
abgesehen werden. Wie allgemein in Osterreich iiblich, wurde
der Sammelkasten fiir waagerecht liegende AnschluBflanschen
der Uberhitzerelemente ausgebildet. Ein auf der Nalidampi-
kammer des Sammelkastens sitzendes Kugelventil erméglicht
die Beliiftung des Uberhitzers bei geschlossenem Regler.

Regler und Einstromrohre.

Als Regler wurde der bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen besthewihrte Ventilregler der Bauart Zara angeordnet.
Mit einem schmiedeeisernen Kniestiick schlieBt er an das
Dampfeinstromrohr im Kessel von 150 mm lichten Durchmesser
an. Die vom Uberhitzerkasten zu den Ventilkasten der beiden
Zylinder fiihrenden stihlernen Einstromrohre miinden ober-
halb der Ventilkasten in guBeisernen Hosenrohren, welche

den Dampf zu den Einstromventilgehdusen leiten.

Ausstromuny und Blasrohr.

Die Ausstromrobre schlicen mit guBeisernen Kriimmern
an die Ventilkasten der beiden Zylinder an und fiihren iiber
ein unter der Rauchkammer angeordnetes Hosenrohr zum
Blasrohrstandrohr.  Um gute Rauchkammerluftverdiinnung
11, Heft 1982, 35
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bei weitem Blasrohr zu erhalten und auBlerdem moglichsten
Schutz gegen Funkenflug zu erzielen, wurden zwischen Blasrohr.
kopf und Schornstein  Doppeldiisen eingeschaltet. welche
durch ihre Formgebung einerseits eine gute Durchmischung
des Dampfstrahls mit den Rauchgasen gewdhrleisten und
andererseits in die Rauchkammer gelangende glithendc’ Losche-
teilchen durch Anprall an die Aullenflichen der Diisen zer-
kleinern, so dal} diese Teilchen, falls sie nicht gegen den Rauch-
kammerboden geschleudert. sondern durch den Schornstein
ausgeworfen werden. zufolge ihrer Kleinheit nicht mehr
ziindend wirken koénnen. Die Abmessungen der Saugzuganlage
sind auf Abb. 4, Taf. 19 angegeben.

Der Schornstein ist aus Gulleisen mit einem blechernen
Fangtrichter in der Rauchkammer. Die aus Blech hergestellten
Zwischendiisen sind auf einem Flacheisengerippe, das zwischen
Blasrohrstandrohr und Schornsteintrichter angeordnet ist,
verschiebbar gegeneinander befestigt. Die angegebenen Ab-
messungen der Saugzuganlage haben dic besten Ergebnisse
geliefert, ohne daf3 es zu einem Lochreilien in der Brennstoff-
schichte gekommen wire.

Dam pfzylinder wnd Ventilkasten.

Die beiden Dampfzylinder erhielten aufgesetzte Ventil-
kasten.  Sie sind vollkommen gleich ausgebildet, so dal} sic
gegeneinander ausgetauscht werden kénnen. Das gleiche gilt
von den Ventilkasten, die auBlerdem noch fiir vier andere
Lokomotivreihen der  verschiedensten Verwendungszwecke
ohne jede Anderung verwendet werden konnen. Die Ventil-
kasten entsprechen mit Ausnahme der inneren Steuerung
vollkommen jenen im Heft 22/23, Jahrgang 1927 dieser Zeit-
schrift abgebildeten und beschrichenen Kasten von Lokomotiv-
reihe 429, 629, 378 und 478. Verschieden von diesen Loko-
motivreihen ist nur diec Ausbildung der inneren Steuerung
und die des Druckausgleiches. Wahrend die vorgenannten
Lokomotivreihen Lentz-Steucrung mit Rolldaumen und
schwingender Hubkurve besitzen. wurden die neuen Loko-

motiven mit Wilzhebelsteuerung Bauart Lentz aus-
gestattet.,  Die Wirkungsweise dieser Steuerung kann nach

den Versffentlichungen in Heft 67 des Organs vom Jahre 1930
als bekannt vorausgesetzt werden. In diesen Versffentlichungen
wurden Wiilzhebelsteuerungen beschricben, welche in zylin-
drischen Schubladen angeordnet sind. Da in vorliegendem
Falle eine bereits bestchende Ventilkastenbauart zur Ver-
wendung gelangt, war die Steuerung den gednderten Ver-
héltnissen anzupassen, was in einfachster Weise dadurch
moglich wurde. dafl die Gegenhebel zu den Wilzhebeln im
Deckel des Steuerungskastens aufgehdngt wurden. Es wurde
also einfach gegeniiber der in Heft 32/33 Jahrgang 1927
beschriebenen Steuerung die schwingende Hubkurve gegen den
Wilzhebel und die Rolldaumen gegen Gegenhebel ausgetauscht.
Natiirlich konnten entsprechend den wesentlich gednderten
Ersffnungsverhiltnissen der Ventile, die Aufhdngepunkte der
Gegenhebel nicht gleich jenen der Rolldaumen angeordnet
werden, so daBl neue Deckel fiir das Steuerungsgehduse aus-
gebildet werden muBten. Die Ventile selbst sind aus Schmied-
eisen aus dem Vollen herausgearbeitet, ihre Spindeln aus
Chromnickelstahl. Die Ventilfedern sind auBlerhalb der Ventil-
kasten angeordnet und wirken mittelst StéBeln auf die Ventil-
naben. — Als Druckausgleichvorrichtung kam die Bauart
Rihosek zur Anwendung. Bei ihr wird mittelst eines Pref3luft-
kolbens auf jeder Nockenwelle ein eigenes Nockenpaar ver-
dreht. das gegen die Gegenhebel driickt und alle Ventile
jedes Zylinders von ihren Sitzen abhebt. Der dazu notige
kleine PreBluftzylinder erhilt die Luft tber cinen Steuer-
schieber, welcher im Itiihrerhaus angeordnet ist und durch
einen Anschlag auf der Reglerzugstange betatigt wird. Wird
der Regler geschlossen, so lifit der Steuerschieber Luft zum

Druckausgleichzylinder, wodurch dessen Kolben gehoben, dic
Ausgleichsnocken verdreht und die Ventile abgehoben werden.
Bei Offnen des Reglers 1aBt der Steuerschieber die Luft aus
dem Druckausgleichzylinder ins Freie abstromen.

Kolben, Kreuzkopf und Slangen.

Die beiden Dampfkolben sind aus gepreBtem Stahl
hergestellt und haben drei schmale GuBeisenringe. Die Kolben-
stangen werden in den beiden Zylinderdeckeln durch die
bei den osterreichischen Bundesbahnen genormte Hauber-
Stopfbiichsenpackung abgedichtet.  Der vordere Teil
der beiden Kolbenstangen lduft in cinem nachstellbaren
Traglager aus hochwertiger Bronze. Das hintere Ende der
Kolbenstange sitzt mit Konus in der Kreuzkopfnabe, welche
mit Riicksicht darauf, daB man sie spater ausbiichsen kann
entsprechend stark gehalten wurde. Die Kreuzkopfe sind aus
StahlguB mit Cileitschuhen aus Bronze ausgefiihrt. Der Arm
fiir den Voreilhebel ist mit dem Kreuzkopfkérper zusammen-
gegossen. Die Ausbildung der Treib- und der Kuppelstangen
und ihrer Lager entspricht der Ausfiihrung wie sie |schon
bei der 201 Lokomotive zur Anwendung kam und es ‘waren
mit Riicksicht darauf, daB diese Teile bei den fraglichen
Lokomotiven keinen aufBlergewdhnlichen Beanspruchungen
ausgesetzt sind, auch keine besonderen konstruktiven Vor-
kehrungen zur Aufnahme diescr Beanspruchungen (wie Kreuz-
kopfkugelzapfen usw.) zu treffen. Das grofle Kuppelstangen-
lager am Treibzapfen wurde zweiteilig mit zwei Nachstell-
keilen ausgebildet. Die Kuppelstangenlager fiir die Zapfen
der beiden Kuppelachsen sind einteilige Biichsenlager. Alle
Stangenlager, ausgenommen jene in den Kreuzképfen er-
hiclten Filzeinlagen.  Als  Stangenlagerschmierung  kommt
Nadelschmierung nach Bundesbahn-Norm zur Anwendung.

Aupere Steveruny.

Als duliere Steuerung wurde mit Riicksicht auf die Aus-
tauschbarkeit ihrer Einzelteile mit jenen der 2C1 Lokomotive
diec Heusinger-Steuerung gewihlt. Da alle Stangen und
auch die Schwinge vollkommen gleich sind mit den ent-
sprechenden Teilen vorgenannter Lokomotiven, die ja Lentz-
steuerung mit schwingender Hubkurve und Rolldaumen
besitzen, war es eine nicht leichte Aulgabe, die neu zu ent-
werfende innere Steucrung, welche als Wilzhebelsteuerung
durchzubilden war, den Verhiltnissen der gegebenen Aulien-
steuerung so anzupassen. dal} cinerseits rasches und richtiger
Eroffuen und SchlicBen der Ventile gewdhrleistet wurde,
andererseits aber auch die Steuerung fiir Vor- und Riickwirts-
fahrt gleiche Eréffnungs- und Abschlulverhiltnisse hat. Alle
diese Fragen wurden restlos durch richtige Wahl der Aufhénge-
punkte der Gegenhebel gelést, so dafl die neue Steuerung
allen an sic gestellten Anforderungen auch bei den hdchsten
Geschwindigkeiten entspricht.

Achsen und Achslayer.

Bei den neuen Maschinen wurde sowohl der Kuppelrad-
satz, also Treib- und Kuppelachsen, als auch der Laufradsatz
vollstandig gleich mit jenem der 2C1 Lokomotive gehalten.
Dic Achsstiarke konnte unverdndert beibehalten werden, trotz-
dem sowohl die Achs- als auch die Zylinderdriicke héher sind.
Das gleiche wie fiir die Radsitze gilt auch fiir die Kuppel-
achslager, diec mit nur geringfigigen Anderungen von der
2(!1 Lokomotive iibernommen werden konnten, so dal} auch
hier weitestgehende Austauschbarkeit gewahrt wurde. Es
handelt sich dabei um Oberlager normaler Bauart mit Stahl-
guBgehiuse und einteiliger Lagerschale sowie um Unterlager
aus StahlguB, bei denen besonderes Augenmerk auf die
Zuganglichkeit der Schmierpolster verwendet wurde. | Die
Teilachse erhielt dreiteilige Lager. ’ .



8% Jahrg., Heft 11
1o Juni 1o,

Lehner, 2--2 HeiBBdanpf-Zwillings-Tenderlokomotive Reihe 720 der Osterr. Bundesbahnen.

221

Federgehiinge.

Der Hauptrahmen der Lokomotive ist der Einfachheit
halber in drei Stiitzebenen. also in sechs Punkten gelagert.
Die Federn der drei gekuppelten Achsen liegen unter den
Lagern und sind durch Ausgleichhebel mitcinander verbunden.
Die Drehgestellrahmen sind jeder in vier Funkten. also auf
vier Federn gelagert. Der Hauptrahmen licgt mittelst Kugel-
pfannen auf den Drehgestellrahmen auf.

Rahmen.

Bei den neuen Lokomotiven wurde mit Riicksicht auf
das geringe zur Verfiigung stehende Gewicht sowohl der
Hauptrahmen, als auch die beiden Drehgestellrahmen voll-
sténdig in Blech, ohne StahlguBBversteifungen ausgefithrt. Die
beiden Hauptrahmenplatten von 26 mm Stirke laufen eben
ohne jede Abkripfung der ganzen Maschinenlange nach durch.
Gegenseitig sind sie durch wagerecht liegende Lingsbleche
sowic durch entsprechend ausgeteilte Querbleche abgesteift,
so daB der ganze Rahmen einen nur unter den Achsen nach
unten offenen Blechkasten darstellt. der geniigende Steifig-
keit, sowohl der Héhe als auch der Quere nach gibt. Zwischen
den beiden Zylindern wurde die Rahmenversteifung durch
den Kinbau dreier geschlossener Winkelrahmen besonders
fest ausgestaltet. Die beiden Drehgestelldrehzapfen sind in
den  Drehgestellrahmen  gelagert, wihrend die Federriick-
stellungen im Hauptrahmen untergebracht sind. Da cine der
Bedingungen. welche die Lokomotiven zu erfiillen haben, die
gute Bogenlaufigkeit in Bogenhalbmessern bis zu 150 m ist.
mulite den Drehgestellen bei einer Drehzapfenentfernung von
9340 mm ein Seitenspicl von 55 mm nach jeder Seite gegeben
werden. Als Riickstellfedern werden je zwei hintereinander
geschaltete Plattfedern verwendet, deren Vorspannung 3,2 t
und deren Endspannung bei cinem Drehzapfenausschlag von

-

od>mm 6,0t betrigt.

Zug- und Stofvorrichtunyg.

Der grofien Rahmenldnge von 13790 mm Rechnung
tragend muBlten die Zugvorrichtungen so_ausgebildet werden,
dal} ihr Angriffspunkt am Rahmen méglichst innerhalb der
gefiihrten Linge fallen und auBlerdem weder in die iiber die
gefithrte Lange hinausragenden Rahmenteile noch in die Zug-
hakenstangen selbst seitliche Biegungsbeanspruchungen hinein-
kommen. Es wurde daher die vordere Zughakenstange bis
hinter die Zylinderquerversteifung des Rahmens gefithrt und
erst dort mittelst Schneckenfeder und kippbarer Federstiitz-
platte gelagert. Die hintere Zughakenstange findet ihre Ab-
stiitzung, welch letztere mit jener der vorderen Zughaken-
stange vollkommen gleichartig ausgebildet ist, an der das riick-
wirtige Drehzapfenlager tragenden Rahmenquerversteifung,
Die Zughaken sind demnach samt ihren Federn und deren
Auflagerplatten um senkrecht stehende Schneiden schwenkbar.
Da die Lokomotiven nur fiir den Zugdienst, nicht aber auch
fiir Schiebedienst verwendet werden, konnte trotz der grollen
Rahmenlédnge von der Ausbildung besonderer Ausgleichspuffer
abgesehen und "konnten die normalen Puffer der Oster-
reichischen Bundesbahnen mit zweifiiigem Gehiuse ver-
wendet werden.

Wasser- und Kohlenkasten.

Wie schon cingangs gesagt, trachtetc man diesen Loko-
motiven besonders grofle Vorrdte zu geben. In erster Linie
wurde darauf gesehen. den Wasservorrat so zu bemessen. daf}
es der Lokomotive leicht wird mit Schnellziigen die Strecke
Wien—Graz mit nur einmaligem Wassernehmen am Beginn
der Bergstrecke zu durchfahren. Durch die Wahl eines
trapezformigen Querschnitts fiir die beiden seitlichen Wasser-
kasten war es maglich. in diesen eine Wassermenge von 9.9 m3
unterzubringen. Zu diesem Vorrat kommt noch der Vorrat

im Wasserkasten unter dem Kohlenraum sowie in den beiden
in dem Kohlenraum eingebauten seitlichen Wasserkasten, so
dall der gesamte Wasservorrat 16.8 m3 betrigt. Um den
Schwerpunkt des hinter dem Fiihrerstand befindlichen Wassers
nach vorne zu riicken und dadurch die Be- und Entlastung
des riickwirtigen Drehgestelles in engeren (irenzen zu halten,
erhielten die beiden in den Kohlenraum eingebauten Wasser-
kasten die Form von aufgestellten Dreiecksprismen, so daly
sich der Raum dieser Kasten nach vorne zu verbreitert. Im
riickwiirtigen Teil des linken seitlich des Kessels liegenden
Wasserkastens ist der Wirmespeicher des Vorwirmers Bau-
art Dr. Heinl cingebaut. Die Wasserkasten sind, um rasches
Fiillen sicherzustellen, untercinander durch weite Rohre ver-
bunden.  Eine in den vordersten Wasserkasten cingebaute
Uberlaufleitung ermoglicht es, den Wasservorrat im Bedarfs-
fall mit 11 m3 zu begrenzen.

Der 4.5 t fassende Kohlenraum hat wegen der eingebauten
seitlichen Wasserkasten trapezformigen Grundrifl, der sich
gegen das Fiihrerhaus zu verschmilert. Fiir leichte Zuging-
lichkeit von letzterem aus ist durch geeignete Klappen gesorgt.

Kesselspeisevorrichtungen.

Zur Kesselspeisung wird eine Strahlpumpe Bauart Fried-
mann und eine Vorwarmerpumpe Bauart Dr. Heinl ver-
wendet. Beide Speisapparate sind auf der linken Maschinen-
seite angeordnet. Der Vorwdrmer Bauart Dr. Heinl, welcher
in den Abb. 2 und 3, Taf. 19 dargestellt ist, wirkt durch Kon-
densation des Abdampfes und stellt warmewirtschaftlich die
logische Weiterverfolgung des Weges dar, welcher durch den
bei den Osterreichischen Bundesbahnen in grofier Zahl ver-
wendeten Dabeg-Vorwérmer angebahnt wurde, Die nach-
stehenden Zeilen sollen cine kurze Beschreibung des Heinl-
Vorwiirmers ohne und mit Wirmespeicher geben.

Bei Schleppertenderlokomotiven verwenden dic Oster-
reichischen  Bundesbahnen den Vorwérmer ohne Wirme-
speicher, da die Anordnung des letzteren zu umstindlich wire.
Grundsitzlich unterscheidet sich der Heinl-Vorwirmer vom
Dabeg-Vorwarmer durch den Antrieb. sowie durch die Bei-
gabe eines Hochdruckkondensators und einer Heiliwasser-
pumpe. Der Dabeg-Vorwirmer verwendet bekanntlich eine
Gestangspumpe, was sich im Betriehe wohl bewéhrte, jedoch
immerhin mit Schwierigkeiten in der Anordnung des Vor-
wirners an der Lokomotive verbunden ist, da man ja die
Pumpe so unterbringen muB, dal3 ihr Antrieb vom Loko-
motivgestinge cinfach und betriebssicher ist. Beim Heinl-
Vorwirmer, welcher wie eine Luftpumpe am Kessel oder an
der Rauchkammer befestigt werden kann, fillt jede Riick-
sichtnahme auf das Lokomotivgestinge weg. Der Antrieb
der verschiedenen Pumpen dieses Vorwarmers wird durch
einen kleinen sich selbst steuernden Dampfzylinder besorgt,
der seinen Abdampf in den sogenannten Hochdruckkonden-
sator pufft, wo die Kondensation in bereits vorgewirmtem
Wasser erfolgt. Der Vorwirmer Abb. 3, Taf. 19 besteht aus
dem bereits erwihnten Dampfzylinder 1, den beiden Pumpen-
zylindern 2, 3 und 4 und den Kondensatoren 5 und 6. —
Dampf- und Pumpenzylinder sind axial iibercinander an-
geordnet. so daBl eine einfache und billige Bearbeitung
méglich ist.  Der obere, groflere Pumpenzylinder 2, 3 stellt
zwei einfach wirkende Pumpen dar. Der Raum iiber dem
Kolben ist die Kaltwasserpumpe 2. Das Tenderwasser
kommt durch die Leitung 7 zur Kaltwasserpumpe und wird
von dieser in den Niederdruckkondensator 5. der als Spritz-
kondensator ausgebildet ist, eingespritzt. Hier vermengt sich
das kalte Wasser mit dem Abdampf der Lokomotiv-Dampf-
maschine, welcher durch das Rohr 11 iiber ein Riickschlag-
ventil und den Entoler 12 dem Kondensator zugefiihrt wird.
Die Kondensation im Niederdruckvorwirmer erfolgt unter

35*
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dem Druck der duBleren Atmosphiire, mit welcher der Vor-
wiarmer durch das Dunstrohr 25 verbunden ist. Das nunmehr
vorgewirmte und entliiftete Wasser geht durch einen im
Pumpengehiuse eingegossenen Kanal zur Warmwasserpumpe 3
des oberen Pumpenzylinders und wird von hier dem Hoch-
druckkondensator 6 zugedriickt. Letzterer, gleichfalls ein
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Abb. 1. Kesselspeisepumpe S 15. Patent Heinl.

Spritzkondensator, erhilt als Heizdampf den Auspuffdampf
des Pumpendampfzylinders 1, der ihm {iber einen kleinen
Entoler 15 zustrémt. Im Hochdruckkondensator herrscht
wegen der hohen Temperatur, welche das Wasser in ihm an-
nimmt ein entsprechender Uberdruck. Von diesem Hoch-
druckkondensator flieBt das hoch erhitzte Wasser der doppelt
wirkenden HeiBwasserpumpe 4 zu, welche es iiber den Speis-
kopf 10 in den Kessel driickt. Wichtig bei der Ausbildung
cines derartigen Vorwirmers ist dic Regelung der den cinzelnen

man aber, wie es bei diesem Vorwirmer der Fall ist, fir Kalt-
und Warmwasserpumpe annihernd gleiche Hubvolumina,
so wiirde der Niederdruckkondensator langsam iiberflutet
werden. Um dies zu verhindern, 1aBt man einen Teil des in
den Niederdruckkondensator geforderten Wassers durch dic
Rohrleitung 24 iiberstrémen und fithrt es in die Saugleitung 7
zuriick. Um ein sicheres Ansaugen des Tenderwassers zu
gewihrleisten, mufl die Riicklaufleitung an einer mdoglichst
tief liegenden immer unter Wasser stehenden Stelle der Saug-
leitung in letztere einmiinden. Wire dies nicht der Fall, so
wiirde die Kaltwasserpumpe bei niedrigem Tenderwasser-
spiegel iiber den Niederdruckkondensator Luft saugen und
leer gehen. In ahnlicher Weise ist auch gegen eine Uber-
flutung des Hochdruckkondensators Vorsorge getroffen. Nur
entleert sich dieser nicht in die Saugleitung der Kaltwasser-
pumpe, sondern liber cin Sicherheitsventil, das auf den im
Hochdruckkondensator 6 herrschenden Druck gespannt ist,
in den Niederdruckkondensator 5. Durch diese Uberlauf-
leitungen ist eine vollkommene Regelung des Wasserzulaufes
zu den einzelnen Pumpen erreicht, ohne Anwendung von
Schwimmern, oder sonstigen verwickelten und zu Betriebs-
anstinden Anlafl’ gebenden Einrichtungen. Wasserverluste
durch Uberspeisen eines der beiden Kondensatoren sind aus-
geschlossen.  Angestellt wird dic Vorwirmeranlage durch
einen am Heizerstand angeordneten Dampfschieber 43, der
gleichzeitig auch die Heizleitung 16 6ffnet, welche zum Heiz-
ventil 17 fithrt, das durch den Schieber- bzw. Ventilkasten-
dampf gesteuert wird. Bei abgestelltem Regler wird durch
diese Einrichtung dem Niederdruckkondensator Frischdampf
zugefiihrt, so dall ein Kaltspeisen ausgeschlossen erscheint.
Beziiglich der Arbeit des Vorwirmers ist noch zu erwéhnen,
daB die ganze Anlage sehr gleichmifig. auch bei Vorwirme-
temperaturen von 120° C lauft. Ein Durchgehen des Dampi-
kolbens beim Ansaugen von sehr heiBem Wasser in der Heil3-
wasserpumpe ist unméglich, da der Dampfzylinder in den
Hochdruckkondensator ausblist und dort Uberdruck erzeugt
der sich wieder als Gegendruck auf den Dampfkolben aus-
wirkt und diesen in seiner Bewegung abbremst. Die beiden
zur Verwendung kommenden Olabscheider
12 und 15 wirken sowohl durch die Flich-
kraft des in Drehung versetzten Dampf-
strahles, als auch durch Expansion des
durchstromenden Dampfes.

Fiir Tenderlokomotiven lit sich die
Vorwirmeranlage noch bedeutend dadurch
vereinfachen, daf} man einen Teil des Wasser-
behilters als Niederdruckkondensator be-
niitzt. Dabei hat man den Vorteil des

Entfalles der Kaltwasserpumpe und bei ge-
eigneter Wahl der Grific des Kondensator-

Abb. 2. Kesselspeisepumpe H 15.
Pumpen zuflieBenden Wassermengen. Die Kaltwasserpumpe
fordert eine bestimmte Wassermenge in den Niederdruck-
vorwiarmer. Hier kommt zu dieser Wassermenge noch der
‘Niederschlag des Dampfes, der ungefihr 10—169, des ein-
gespritzten Wassers ausmacht. Es miifite daher das Hub-
volumen der Warmwasserpumpe 3 um den gleichen Hundert-
satz groBer sein, als jenes ihrer Vorgéngerin, der Kaltwasser-
pumpe 2. Dies wire aber mit konstruktiven Schwierigkeiten
verbunden und ist auBerdem nicht genau ausfiithrbar, da eben
die niedergeschlagene Dampfmenge, zufolge der wechselnden
Lokomotivanstrengung, stark in ihrer Grofle schwankt. Wahlt

PPatent leinl.

figs raumes erhdlt man in ihm einen guten
", Warmwasserspeicher, der bei abgestelltem
Regler sehr gute Dienste leistet. Abb. 2,
Taf. 19 zeigt den fiir Tenderlokomotiven
und auch bei der beschriebenen Lokomotive
zur Anwendung gelangenden Vorwérmer.
Das Wasser wird einer im hinteren Teile des linken Wasser-
kastens eingebauten Abteilung 31 entnommen. welche einen
stark vergroBerten Niederdruckkondensator darstellt, und
als Wirmespeicher wirkt.  Durch Querwinde ist der
Kondensator in einzelne Zellen unterteilt, diec sowohl an
der Decke des Wasserkastens, als auch an dessen Boden
miteinander verbunden sind. Nur die letzte der Zellen 43,
an welche dic Pumpensaugleitung 7 anschlieit, hat keine
untere Verbindung mit ihrer Vorgéingerin, sondern erhélt
das Wasser aus der vorletzten Zelle durch einen kleinen
Dampfejektor 40 zugefithrt. Man entschloB sich zu dieser
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MaBnahme aus folgendem Grunde. Bei niedrigem Wasser- Heizerstande nach vorne fiihren, abgenommen werden
brauchen. Am Dache angeordnete Ventilation sorgt fiir gute
Durchliiftung des Ranmes.
Oberlichtfenster ausgebildet.

Bremse.
Neben der auf die drei gekuppelten Achsen wirkenden
Handbremse ist fiir die Bremsung der Lokomotiven und des

stand im Wasserkasten und Niederdruckkondensator wird
die Vorwiarmetemperatur sehr hoch, so daf} die Gefahr besteht.
daB3 die Warmwasserpumpe in der Saugperiode bei der ge-
ringen Druckhéhe des Wassers im Kondensator dieses zum
Verdampfen bringt und leer liuft. Ordnet man nun unter
der vorletzten Zelle einen kleinen Dampfclevator an, der nur
die letzte Zelle mit Wasser aufzufiillen und stets
gefiillt zu halten hat, so bleibt die Druckhoéhe
iiber dem Saugstutzen 37 der Pumpe stets
konstant und so groB, als der héchste Wasser-
stand im Kasten betrigt. Wirme wird dabei
nur so viel verloren. als zur jeweiligen Arbeit,
zum Heben des Wassers vom Wasserstand der
vorletzten Zelle auf den Hochstwasserstand
im Kasten, notwendig ist. Kine nennenswerte
Erwirmung des Wassers durch den KElevator-
dampf tritt nicht ein. Sie wurde im Maximum
mit 3°C gemessen. Vom tiefsten Punkt der
letzten Kondensatorzelle gelangt das Wasser zur
Warmwasserpumpe 3. welche doppeltwirkend ist
und von dieser in gleicher Weise wie bei der
vorherbeschriebenen Vorwirmerbauart {iber den
Hochdruckkondensator 6 und die HeiBBwasser-
pumpe 4 zum Kessel. Die verschiedenen Arma-
turen fiir diesen Vorwarmer sind gleich jenen, des Vorwirmers
ohne Wirmespeicher. Die Pumpen und der Dampfzylinder sind
liegend angeordnet. Die Komplikation. welche bei dem erst-
beschriebenen Vorwdrmer das Zuriickwerfen des Wassers aus
dem Niederdruckvorwiarmer in die Saugleitung der Kalt-
wasserpumpe verursacht. entfillt bei dieser letzteren Vor-
warmerbauart, da der Niederdruckkondensator mit dem
Wasserkasten verbunden ist und die Wasserspiegel beider
Riume gleich hoch stehen. Die Vorwdarmer Bauart Dr. Heinl
wurden, bevor man sich zu deren Verwendung bei neuen
Lokomotiven entschlol. eingehend bei Lokomotiven, élterer
Bauart und verschiedener Verwendungszwecke erprobt. Da
die mit ihnen erzielte Kohlen- und Wasserersparnis be-
friedigte, schritt man zur Einrichtung einer griofleren Zahl
von Lokomotiven und riistete sechs schwere Schnellzugs-
lokomotiven der Bauart 112 Reihe 214 und zehn Loko-
motiven der beschriebenen Bauart damit aus. Die Erhaltung
der Vorwdrmer verursacht nur sehr geringe Kosten und
wenig Miihe. Dic Textabb. 1 und 2 zeigen die konstruktive
Durchbildung der beiden Vorwirmerbauarten, wahrend Text-
abb. 3 u. 4 deren Anordnung auf der Lokomotive wiedergeben.

Abb.

Sandstreneinrichiung.

Bei der oben  beschriebenen  Federgehdngeausbildung,
durch welche der Lokomotivrahmen in sechs Punkten. oder
in drei Stiitzebenen unterstiitzt ist, kénnen bei (ileisuneben-
heiten leicht Achsdruckverlagerungen eintreten und ist daher
der Verhinderung des Rédergleitens erhéhte Aufmerksamkeit
zuzuwenden. Es werden bei dieser Lokomotive fiir jede
Fahrtrichtung die Besandung der jeweils verlaufenden Kuppel-
achse vorgesehen. Als Sandstreuer kamen PrefBluftsander
der Bauart Koénig-Hardy zur Anwendung. Im Wesen
bestehen diese Apparate aus der vielfach angewendeten Sand-
treppe, iiber welche der Sand durch die Luft geblasen wird
und aus einer iiber der Treppe lose aufgehdngten schweren
GulBeisenkugel, die durch ihr ununterbrochenes Schwingen
wéahrend der Fahrt den Sand lose zu erhalten hat. Betitigt
wird die Einrichtung durch den allgemein iiblichen Sand-
streuwechsel am Fiihrerstande.

Fiihrerhaus.

Das Fithrerhaus ist so ausgebildet, dafl sein oberer Teil
abhgehohen werden kann, ohne daB} Ziige, die vom Fithrer- und |
LXIX. Band.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

Die Ventilationsklappen sind als

2-C-2 HeiBdampf-Zwillings-Tenderlokomotive Reihe 729
der Osterreichischen Bundesbahnen.

Zuges noch Druckluftbremse Banart Westinghouse und zur
Bremsung des Zuges allein selbsttitige Luftsaugebremsein-
richtung angeordnet. Die Druckluftbremse wirkt auf alle
Lokomotivachsen. Im Hauptrahmen sind zwei 10" Brems-
zylinder untergebracht, welche mittelst Ausgleichgestinges
die drei gekuppelten Achsen bremsen. Fir die Bremsung
der Drehgestelle ist in jedem Gestelle ein 10”7 Bremszylinder

Abh. 4.
Anordnung der Vorwiirmerpumpen auf der Lokomotive.

angeordnet.  Druckluft- und Luftsaugebremse sind von-
einander durch Lufthahn und Tuftklappe in Abhiingigkeit
gobracht, so daf}, falls die Lokomotive cinen Zug mit Sauge-
bremse fiithrt, bei Vornahme ciner Schnellbremsung auch die
Druckluftbremse der Maschine in Téatigkeit tritt. Wird da-
gegen mit einer nur mit Saugebremse ausgeriisteten Vor-
spannlokomotive gefahren, so kann von der Zuglokomotive
aus die Saugebremse des Vorspanns durch Betitigung der
Druckluftbremse der Zugmaschine ausgelost werden.  Es ist

11, Heft sz, 36
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Organ f. d. Fortschritte
des KEisenbahnwesens.

diese Einrichtung besonders in der Fiihrung der Rohrleitungen
und Anbringen der verschiedenen Schlauchkupplungen wohl
etwas verwickelt, muB aber bei den Osterreichischen Bundes-
bahnen, wahrend der Dauer der Umstellung des Wagenparkes
von Saugluft auf Druckluftbremse auch noch weiterhin aus-
gefiihrt werden.

Schmierung.

Sowohl die Achslager, als auch die Zylinderschmierung
wird von Schinierpressen der Bauart Friedmann besorgt. Fiir
die Zylinderschmierung wird auBerdem noch ein Olzerstiuber
der gleichen Firma verwendet. Um die Leitungen zu den
einzelnen Schmierstellen kiirzer halten zu konnen und so die
Méglichkeit von Beschiadigungen zu verringern, ging man von
der durch einige Jahre geiibten Gepflogenheit, die Schmier-
pressen im  Fiihrerhause anzuordnen ab und verlegte die
Pressen wieder nach auBen. Die Gefahr des Olstockens bei
niedrigen Temperaturen wird dadurch geringer und der An-
trieb der Pressen wesentlich einfacher. Die Schmierleitungen
sind aus Kupfer. Zu den Schmieranschliissen der Achslager
fithren Metallschliuche, welche durch eigenartig angeordnete
Drahtspiralen armiert sind, so daf dadurch ein scharfes Ab-
biegen der Schliuche unméglich wird. Aufler der Pref-
schmierung erhielten alle Lager noch Unterlagerschmierung
mittelst Schmierpolstern. Die Unterlager der hoch bean-
spruchten Laufachslager sind tiberdies noch an die Pref-
schmierung angeschlossen.

Sonstige Ausriistung.

Fiir die Zugbeheizung wurde statt eines Reduzierventils
das einfache, bei den Osterreichischen Bundesbahnen allgemein
iibliche gewichtsbelastete Sicherheitsventil mit Dreiweghahn

Biicher

Wirtschaftliche Stiitzung von Traggebillen von Prof. Dr.-Ing.
Robert Schonhdéfer, Braunschweig. Universititsverlag von
Robert Noske in Leipzig. VIII und 185 Seiten. 15.— #.4.

Verfasser hat beim Bau der Briicken fiir die groflen Alpen-
bahnen Osterreichs im Anfang dieses Jahrhunderts mehrfach
Gelegenheit gehabt. groflere Talbriicken zu bauen, bei denen
bekanntlich die Zahl und Anordnung der Stiitzen von wesent-
lichem Einflufl auf die Hohe der Baukosten sind. Die Ermittlung
der giinstigsten Lage der Stiitzpunkte ist eine Aufgabe von er-
heblicher wirtschaftlicher Bedeutung, die im allgemeinen nur
durch Aufstellung einer gréfleren Zahl von Vorentwiirfen gelost
werden kann. Zur Vereinfachung dieser zeitraubenden Arbeit
hat Verfasser schon bei der genannten Gelegenheit einen Weg
beschritten. den er erstmalig in der Osterreichischen Wochen-
schrift fiir den offentlichen Baudienst, Wien 1906, in erweiterter
Form in der Zeitschrift fiir Bauwesen, Berlin 1916 und 1918,
bekanntgegeben hat.

Die vorliegende Abhandlung bringt nun eine allgemein
giiltige Losung dieser Aufgabe mit Hilfe der vom Verfasser ge-
schaffenen Begriffe der inneren und &uBleren Stiitzenstellungs-
linie, des Stiitzenstellungsrechteckes und der Kleinstkostenlinie.
Zur Entwickelung dieser Linien ist zunéchst die Aufstellung
einer Tragwerkskostenlinie und einer Stiitzenkostenlinie er-
forderlich, d. s. auf die Liingeneinheit bezogene Kosten des
Tragwerks bei einer von Null an wachsenden Stiitzweite, die in
der Regel durch eine Parabel dargestellt werden kénnen, und
der ebenfalls auf die Lingeneinheit hezogenen Kosten der Stiitzen,
die eine von der Hohenlage der Talsohle und ihrer Beschaffenheit
abhiingige Linie von im allgemeinen unregelmégiger Form ergeben.
Durch geschickte Zusammenstellung dieser Linien ergeben sich
auf rein zeichnerischem Wege die vorgenannten Hilfslinien und
mit diesen die giinstigste Zahl und Lage der Stiitzpunkte. Wie
an einem Beispiel gezeigt wird, kann hierbei auch der Fall beriick-
sichtigt werden, daB die Stellung einer Stiitze in einem gewissen
Bereichh der Strecke unmoglich oder durch auflergewdéhnlich
hohe Mehrkosten erschwert ist. KEbenso sind aus diesen Dar-
stellungen ohne weiteres die Mehrkosten abzugreifen, die durch
Verlegung oder durch Wegfall einer Stiitze entstehen und dergl.

Fiir den Fall, dal auch die Stiitzenkostenlinie durch eine

angeordnet. An den beiden Lokomotivbristen befinden sich
die international festgelegten Heizanschliisse. Sowohl die
Beleuchtung des Fiihrerhauses, als anch jene der Strecke,
wird durch ein am Kessel zwischen Sandkasten und Dampf-
dom untergebrachtes Beleuchtungsaggregat Bauart Sun-
beam besorgt. Auller einem im Fiihrerhaus angebrachten
Sicherungskasten und einem Schalter zum Schalten der
vorderen und riickwirtigen Signallaternen ist keine elektrische
Armatur vorhanden. Alle Leitungen sind in Gasrohren ver-
legt, so daf3 sie gegen dulere Einfliisse so gut wie vollkommen
unempfindlich sind.

Seitens der Bahnverwaltung wurden zunidchst zehn
solcher Lokomotiven bestellt, die heute insgesamt in der
Strecke Wien— Graz Dienst machen. Den Bau der Maschinen
filhrte die Wiener Lokomotivfabrik A.-G., Wien-
Floridsdorf durch. Es ist selbstverstandlich, daf} alle Teile
lehrenméBig hergestellt wurden, um so ein, rasches und billiges
Austauschen derselben moglich zu machen. Da bei der Aus-
bildung der einzelnen Bestandteile der Lokomotiven Bedacht
auf leichte Herstellung und Ausbesserung genommen wurde

- und die Maschinen in ihren lebenswichtigsten Teilen wie Kessel,

Rahmen und Triebwerk reichliche Abmessungen erhielten, ist
zu hoffen, daBl die Erhaltungskosten trotz des schweren Ge-
birgsdienstes nur gering sein werden. Beriicksichtigt man
noch, die Beforderung der Ziige durch die neuen Lokomotiven
in der Bergstrecke ohne Vorspann, oder Nachschub, was bei
den 2C- Schlepptenderlokomotiven meist nicht der Fall war,
so kann man wohl annehmen, daf3 sich die Anschaffungs-
kosten fiir diese neue Lokomotivbauart bald bezahlt machen
werden.

schau.

einfache Linie, sei es eine waagerechte oder geneigte Gerade oder
durch eine Parabel mit geniigender Anniherung ersetzt werden
kann, wird ein rein rechnerisches Verfahren angegeben, mit
dessen Hilfe eine raschere Losung der Aufgabe méglich ist. Solche
Irille liegen zumeist bei Vorflutbriicken vor, aber auch im Hoch-
bau bei Decken und Deckentragern, bei Hallenbindern und
Pfetten, sowie bei langen Winkelstiitzimauern mit Rippen.

Die Entwicklung des Verfahrens ist schrittweise klar auf-
gebaut und leicht versténdlich von den einfachsten Fillen bis
zu einer beliebigen Stiitzenzahl durchgefiihrt, so daB} es im ge-
eigneten Falle ohne Schwierigkeit angewendet werden kann.
Wiinschenswert wiire nur noch die Beigabe einiger Zahlenbeispiele
gewesen, um die Groéfenordnung der Zahlenwerte erkennen zu
lassen. Das Buch ist ein wertvoller Beitrag zu der Frage, wie die
Ausfithrungskosten eines Bauwerkes auf den mdglichen Kleinst-
wert herabgemindert werden kénnen. Karig.

Dr. Ing. Kiimmell, Die Privatgleisanschliisse der Reiehsbhahn in
technischer Hinsicht. Berlin 1931. Verlag der Verkehrswissen-
schaftlichen Lehrmittelgesellschaft bei der Deutschen Reichs-
bahn. 236 Seiten. Preis Ganzleinen 12,50 Z.4.

Das Buch behandelt, gewissermaflen als Erginzung des im
gleichen Verlag erschienenen Buches von Nehse .,Die Privatgleis-
anschliisse der Reichsbahn in rechtlicher Hinsicht*‘, dietechnische
Frage des Anschlulbetriebes mit besonderer Beriicksichtigung
der Wirtschaftlichkeit. Es zeigt, wie die oft unzweckmadifigen
Anlagen den Anschlieern grofle, dabei vollig iiberfliissige Kosten
verursachen. andererseits zeigt es, wie man die grofen Werte,
die in die Privatgleisanschliisse gelegt sind (im Deutschen Reich
sind wohl dafiir iiber eine Milliarde Reichsmark angelegt), mdglichst
vorteilhaft, ausniitzen kann, so daB der Anschlu3betrieb zu dem
billigsten Verkehrsmittel fiir Handel und Industrie werden kann.

Erliuterungen zu den Bestimmungen fiir Steineisendecken 1932,
Von Dr. Ing. Rudolf Roll. Verlag Wilhelmm Ernst und
Sohn, Berlin. Preis geheftet 2,60 ZA.

Deutsche Normen fir Portlandzement, Eisenportlandzement und
Hochofenzement. Verlag Withelm Krnst und Sohn, Ber‘lin.
Einzelpreis 0,60 ZA |

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belacker in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin,
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