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Am 7. Dezember 1835

wurde die erste Eisenbabn Deutscblands, die Ludwigs-
eisenbabn, zwisdben den Stddren Nirnberg und TFiirth
feierlich erdffuer. Auf dem Babnbof vor dem Spirtler
Tor in Niirnberg war eine Tribiine errichtet, auf
der die Mitglieder des Direktoriums der bahngesell=
sdbaft, die koniglichen Militdr= und ZivilbehSrden, die
stidtisdben Beamten, der Baumeister der Eilsenbabn mit
dem baupersonal, die Aktiondre und die einzelnen Giste
Platz nahmen und der Feier
berwobnten.  FEine aufler=
ordentliche Mensdbenmenge
war von allen Seiten herbei=
gestrémt und fillte die Platze
rings um den Babnhof wund
umsdumte die von Niirnberg
nadh Fiirth fibrende neben
der Babn herlaufende Land-
straffe. Umfangreiche Dor=
kehrungen fiir Aufredbter=
baltung der Ordnung durds
Absperrung seitens der Land-
webr und Polizei waren
von beiden Stddren getroffen
worden. Die Regimentsmusik
der kdniglichen Landwebr
war in voller Uniform aus=
gertidit — eine besondere Ais=
zeichnung ~ und batte neben einem Singerdsor gegeniiber
der Tribiine Aufstellung genommen. Unter den Kldngen der
Musik bestieg um 8'; Uhr Biirgermeister Binder die
Reduertribiine und erdffnete die Ferer mit einer scbwuing=
vollen Anspradbe, in der er die groflartigen Frgebuisse
des mensdhlichen TForschungsgeistes, die Anwendung der
Dampfkrafr ..als fortscbaffendes Prinzip”™, behandelte,
die Porteile, die den beiden Schwesterstidten aus der
so innigen Verbindung erwiichsen, pries, aber auds dre
Schwierigkeiten des Unternebmens, die nur durdh Gemein=
geist, Bebarrlidhkeit und Ausdauer iiberwunden werden
konnten, bervorbob, Hierauf wurde der Gedenkstein, der
zur Erinnerung an Deutschlands erste Eisenbabn errichtet
worden war, enthiillt. Und nun setzte sich der mit Fabnen
geschmiichte erste Zug Deutschlands mit den eingeladenen
Gdisten (es waren eftwa 200) wunter dem Donner von
Kanone 1 und unter den Klingen der Musik in Bewegunyg.
Ein Augenzeuge sdhildert dies folgendermaflen: , Der

Wagenlenker lieff die Krifte des Dampfes nadh und nadch
i Wirksambeit treten. Aus dem Schlot fubren nun die
Dampfwolken in gewaltigen Stéflen, dic sidh mit dem
schnaubenden Ausatmen eines riesigen antediluvianisdben
Stieres vergleichen lassen. Die Wagen waren didht anein=
andergekettet und fingen an sich langsam zu bewegen; bald
aber wiederholte sich die Ausatmung des Schlotes immer
schneller und die Wagen rollten dabin, so daff sie in
wenigen Augenblicken den Augen der Nadisdchauenden
entschwundenwaren. Audb die
Dampfwolke. weldbe [fange
nodh den Weg den jene ge=
nommen, bezeidbnete, sank
fmmer tiefer bis sie auf dem
Boden zu ruben sdiien. Die
erste Festfahrt war in meun
Minuten vollendet und somit
eine Stredke von 20000 Fufs
zuridigelegt.”

Bei der Ankunft in Fiirth
wurde der Zug von den dor=
tigen kdniglichen und stidti=
scben Behérden bewillkomm=
net und den Gdasten ein Friih-
stiick bereitet, worauf gegen
1o Ubr die Riidkfahrt an=
getreten wurde. Zwer weitere
Fabrten am gleichen Zage
wurden fiir das Publikum ofne Entgelt veranstalter.
Der Andrang war so stark, daff nur ein verhdiltnismdfSig
kleiner Teil Platz in den neun Wagen erbielt.

Die erste Eisenbabn Deutsdblands, ein in der Haupt=
sache der Initiative des Niirnberger Biirgermeisters
Johannes Scharrer entsprungenes Werk, wirtsdbaft-
lich getragen von dem Unternehmungsgeist Niirnberger
Biirger und erbaut von einem deutschen Ingenienr Denis,
war damit dem Betrieh iibergeben.

Die Babn erfiillte alle an sie gestellten Lrwartungen
sowohl binsichtlich ihrer technischen Ausfiibrung und Ein=
richtungen wie hinsidbtlich ihrer Wirtsdbaftlichkeir und
bradbre reichen Gewinn., Gréfier aber war die ideale Be=
deutung der Babn, die, wenn auds die kiihnen Hoffnungen
ihrer Ulnternebhmer, sie werde der Anfang einer grofien
kontinentalen Verbindungslinie sein, sich nicht erfiillten,
dodh dem Eisenbahngedanken, der in Niirnberg Tat ge=
worden war, einen auflerordentlichen Aufschwung gab,
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Mut und Begeisterung zu weiteren Unternebmungen
wedkte, und vor allem diese Ulnternehmungen in vater-
lindischbem Sinne auf die eigene Kraft verwies.

* *

¥

Der 8. Dezember 1935.

FEin Jabrbundert spiter. Wieder ist ern Dezembertag
angebrodhen. Die Deutsche Reichsbabn, das Riesen-
gebilde, zu dem das kleine Schienenstiick zwischen zwel
Nadbbarstidren den Grund legte, ferert mit den Deutsdsen
Privateisenbabnen den 100. Geburtstag der Deutsdien
Eisenbabnen, und sie feiert ihn, indem sie in der fiir
FEisenbabufabrzeuge ungewobnlichen Form einer Parade
thre Fabrzeuge vorfiibrt, in der auflerordent/ichen Mannig=
Sfaltigkeit und Doflendung, wie sie sich in 100 Jfabren
o unausgesetztem Dorwdrisstreben, in emmer wnunters
brodhenen Kette von Entwidilungsstufen, emporentwideelt
baben. — Dre Dorfiibrung fand am Sonntag, 8. Dezember,
nadbmittags auf einem Glers des Rangierbabnbofs Niirn-
berg statt. Den Auftakr bildeten 10 zusammengekuppelte
Einbeitssahnellzugslokomotiven der Gattung ol und 03, die
in schneller Fabrt vorbeidonnerten, ein Bild der gigant=
ischen elementaren Kraft, die in der modernen Lokomo-=
tive dem Derkehr dienstbar gemadht ist. Den Reigen der
einzelnen in dem langsamen Tempo vou 12 kmlh vorbei=
gleitenden Tabrzeuge und Tabrzeuggruppen®) erdffunete
der bistorische Ludwigsbabnzug (die Nadbbildung) —
Lokomotives und Bremspersonal in historischer Lradht —
und eine zweite alte Lokomotive, die unter Verwendung
alter Zerle nadhgebaute erste Schnellzuglokomotive ,,Die
Ffalz" aus dem Jahre 1853 mit dem Salonwagen des
Fiirsten Bismarck. IThnen folgten die Fahrzeuge fiir
Hodbstgeschwindigkeiten, Lokomotiven und Wagen fiir den
normalen Reisezugdienst, Giiterzuglofomotiven mit
den vielerler fiir die Giiterbefdrderung und fiir babndienst=
liche Aufgaben gesdhaffenen Wagentypen. Es waren ver=
tretenn Dampflokomotiven mit ihren neuesten Bawuarten
und technisdben Neuerungen, eloktrisdbe Lokomotiven und
erne Dieselfokomotive, und es nahmen einen besonders
breften Raum ein die Triebwagen mit Derbremmimngs=
motor, wie sie sich als Frgebnis der neuzeitlichen Ver=
kehrsanforderungen entwideelt haben.

Den Schluff der Parade bildete ein mit Volksgenossen
aus allen deutsdhen Gauen besetzter Zug: ., Kraft diurdh
Freude”als sichtbares Zeidhen, wie die Deutsdhe Reidhsbahn
thre Aufgabe als Dienerin des Deutscben Dolkes erfiillt.

Nadh den Schienenfabrzeugen wurden nodh Straflen=
fabrzeuge der Deutsdhen Reidbsbabn vorgefiihrt auf einer
neben dem Gleis hergerichretenn Fahrbabin.

Line aufferordentliche Zusdbauermenge hatte sidh zu
diesem gewif§ nichr alltdglichen Schauspiel eingefunden und
beglettete die Porbeifahre mit gespannter Aufmerksambkeit,

Wrie die Fabrzeuge gezeigt wurden, so mufite selbst-
verstindlich audb bei ermem solchen Feste das Personal
it Erscheinung treten, das als der lebendige Trdger des
Perkebrs in eng verflodstenem Gesdbehen des Alltags fiir
den reibungslosen Ablauf besorgt ist. Ein Festzug von
Abordnungen aller deutsdber Reichsbabndirebtionen, zu
eimem ZLerl in historischen Uniformen, im fibrigen i den
newen  Reichsbabnuniformen, bewegte sich am friifen

Morgen durds die Straflen der Stadr.

Den Hébepunkt der Jabrbundertferer bildete der
von ernster Wiirde getragene Festakt in dem préchtig
geschmiidktenn Saal des Industrie= und Kulturvereins zu
Niirnherg am Pormittag, der durds die Teilnabme des
Frihrers und Reichskanzlors des Deutschen Rerches, der die
Schirmberrschaft iiber die Jubelfeier iibernommen hatte,
seine besondere Weihe erpielt undan dem die grofle Zahl der
von der Deutschen Reichsbabn geladenen Gdste teilnahm.
Besonders erfreulidh war die starke Bereiligung von Per=
tretern auslandischer Fisenbahnen. So zeigte sich sinnfdllig
die verbindende Kraft des stéhlernen Bandes. Nadb desn Be=
griifSungsworten des Gaulerters von Mittelfranken spradch
der oberste Leiter der Deutschen Reichsbabn (General=
direftor Dr. Ing.e. h. Dorpmiiller. Er ging aus von den
Riesenleistungen und dem nie stillstehenden Betrieh der
Fisenbabn, die heute aber einmal einen Festtag ein-
schalte, und spradh dann vom Siegeszig der Tedbnik, die
unter dem Einsatz der Ingenieure aller Kulturvélker,
audh der mit in der Front stehenden deutschen Konstruk=
teure, die Lofowotive vom ,,Adler” bis zu den modernen
Riesenformen fiifirte, die in thren gewaltigen Beforderungse
lefstungen  Flugzeug wund Kraftwagen weit iiberlegen
seienr. — Reicbsverkehrsminister Fretherr von FEltz-
Riibenads stellte die politisdbe Seite der Fisenbabn in
denn Mittelpunkst seiner Ausfiibrungen. Fr sprads von
der Wirkung der Fisenbabn — deren Entstebung ja in
die Zeit der groffen Zerrissenbeir Deutscblands und
der drgsten Kleinstaaterer frel — fiir die Uberbriidiung
der engen Landesgrenzen, und die Stdrkung des Einbeits<
gedankens in den deutsdben Landen wund ging dann
iiber zu der in Deutschland so lang umstrittenen Frage,
ob Staatsbabn oder Privatgesellschaft dre bestgeeignete
Form der Ulnternebmung sei, bis endlich der Gedanke
Bismardes erner einheitlichen Deutschen Reichsbabn ver-
wirklicht worden sei, — Dann sprads der Fiilhrer vor
der andddbtigen Zubhdrerschaft. Die Rerchbsbabn zeige, wie
ein solches Riesenunternehmen gefiibrt werden und ge=
derhen kdnne, auds wenn es nidht in kapitalistische Formen
geklerdet und nicht auf Erzielung mdglichst hoher Ge=
winne abgestellt sei. Besonders erfreulich war es, aus dem
Munde des Fiibrers zu héren, daff die Eisenbabn immer
der wunentbebrliche Triger des Massenverkehrs bleiben
werde. ,, Wir kénnen, sagte er, uns sebr wobhl das heutige
Leben obne Flugzeug und auds wobl obne Kraftwagen
denken, wir kbunen uns das feutige Lebenr aber nichr
vorstellen obne FEisenbahn”

Thren Abschluff fand die Jabrbundertfeier in Berlin,
am Sitz der Hauptverwaltung, wo die auslindisdhen
Festgdste zu einem Fmpfang in den Réumen der Kroll=
oper eingeladen waren.

So har die Deutscbe Reichsbabn mit diesem Jubeltag
als Abschiuf des Festialhres dem Gedenken efnen besonders
Sestlichen Ausdrude verliehen und damit nicht nur ifiren
Dank an alle die babnbredhenden am Tortschritt der
Lisenbabn im Wandel von 100 Jabren tditigen Mdnner
abgestatrer, sonderit audh gezeigt, daff sie an der Schwelle
des zweiten Jahrbunderts frisds und lebenskrifrig der
Zert und ihren so auflerordentlidh gesteigerten An-
Sorderungen zu dienen bereit ist. Darum Gliidk auf! zur
Fabrt ins neue Jahrbundest! Dr, Ule.

*) Eine Llbersicht iiber die vorgefithrten TFabirzeuge findot sidh auf Seite 491,
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Die Hauptdaten der technischen Entwicklung.

1. Allgemeines.

7. Dezember: Erste deutsche Eisenbahn Niirnberg—

Fiirth eréffnet (Ludwigsbahn).

24, April: Eroffnung der ersten sichsischen Eisenbahn
Leipzig—Althen, Teilstrecke der Bahn Leipzig—Dresden.
22, September: Erste preuBlische Bahn (Potsdam—
Zehlendorf) — erdffnet  (Berlin - Potsdam - Magdeburger
Eisenbahn- Gesellschaft),

1. Dezember: Erste deutsche Staatseisenbahn Braun-
schweig—Wolfenhiittel eréffnet.

12. September: Erste badische Eisenbahn Mannheim—
Heidelberg ersffnet.

4. Oktober: Eréffnung der Gesamtstrecke Miinchen—
Augsburg,

15. Oktober: Erste Bahnverbindung Deutschlands mit
dem Ausland (Belgien): Strecke Aachen—Herbesthal
erdffnet,.

1. Jannar: Herausgabe des ,,Organs fir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens™ durch Heusinger v. Waldegg.
12. Oktoher: Erste wiirttembergische Eisenbahn Cann-
statt—Untertiirkheim erdffnet (Staatsbahn).

10. November: Verband der preuBlischen Eisenbahnen
gegriindet, spater Verein Deutscher Eisenbahnverwal-
tungen, heutiger Verein Mitteleuropiischer Eisenbahn-
verwaltungen.

Erste Herausgabe der technischen Vereinbarungen durch
den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen.
Einfithrung  des Schnellzugbetriebes auf deutschen.
Bahnen (Kéln—Diiren—Aachen).

Anfang der 50er Jahre: Einfithrung reiner Gliterziige.

1852,

1856.
1857.

1860.

1886.
1892,
1909,

1920.
1922,

1923,
1924,

1928,

1835.

16. November: Erste Eisenbahnverbindung Deutschlancds
mit Frankreich: Eréffnung der Strecke Neunkirchen—
Forbach.

20. Oktober: Erste Eisenbahnverbindung Deutschlands
mit Holland. Dinslaken—Emmerich.

1. Juni: Durchlaufende Wagen in den Ziigen von Frank-
furt. (Main) nach Basel.

15. August: Anschlufll an das
Strecke
offnet.

Russische Bahnnetsz:

. BErstes einheitliches Betriebs- und Bahnpolizeireglement

fiir deutsche Eisenbahnen.

5. Erla} einer einheitlichen Signalordnung fiir die Kisen-

bahnen Deutschlands.

Berner Vereinbarung tiber die technische Einheit im |

Eisenbahnwesen.
1. Mai: D-Ziige in Deutschland eingefiihrt.
Einstellung von Speisewagen in diese Ziige.

Griindung des Deutschen Staatsbahnverbandes zur ge- |

meinschaftlichen Benutzung der Giiterwagen.
1. April: Deutsche Staatshahnen verreichlicht.
1. November: Hrste deutsche Eisenbahn Niirnberg—
Firth stillgelegt.
1. Juni: FD Ziige (Fernschnellziige) eingefiihrt.
11. Oktober: Betriebsrecht geht auf die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschatt iiber.
15. Mai: FFD-Zug , Rheingold™ eingefiihrt.

2. Oberhau,
Pilzschiene, 4,38 m lang; 14.5 kg/m: SchweiBeisen: in
Gulleisenstithlen auf Steinwiirfeln, an einigen Stellen
auf Holzquerschwellen; Strecke Niunberg—Furth.

1836/37. Flachschicne; Schweileisen; etwa 13 kg/m; auf hil-

zernen Langschwellen mit Nigeln, spiter mit Schrauben
befestigh;  Querschwellen unter den  Langschwellen;
stumpfer Schrigstofi; Strecke Leipzig—Dresden.

Stallupénen—Eydtkuhnen—Landesgrenze er-

1838.

1839.

1840.

1868.
1870.
1882.
1884.

1885.

1888.

1890.

1893.

1908.

1910,

1925.

1926.

Pilzform; 4,67 m lang; 24,94 kg/m; SchweiBeisen; in
GufBleisenstiihlen auf Steinwirfeln; Strecke Miinchen —
Augshurg.

BreitfuBschiene; 5487 m lang: 24,8 kg/m; Schweil3-
eisen ; mit Hakennigeln auf Holzquerschwellen befestigt ;
Schwellen am Schienenauflager mit Steigung 1:20;
am Stofi einrindig gewalzte Unterlagsplatte; Strecke
Leipzig—Dresden.

Sicherheits-Schleppweiche ; Strecke Magdeburg— Leipzig.
Zweizungenweiche ; Niederschlesisch-Mérkische Bahn.
Briickschiene; 4,50 m lang: 22,32 kg/m; Schweileisen;
Schienen mit gezackten Hakennigeln auf Holzlang-
schwellen befestigt; Querschwellen unter den Lang-
schwellen; in der Héhlung der Schiene am Stol guf-
eiserne Sittel. Strecke Mannheim —Heidelberg.

. Leitséitze des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen

fir Weichen.,

53. Ubergang von dem birnformigen Kopf zur Laschen-

kammer mit tragenden Laschen; Niederschlesisch-

Mirkische Bahn.

. Hochstegschiene (Hartwich); 7,532 m lang; 43,4 kg/m;

SchweiBeisen; ohne Querschwellen auf Bettung verlegt;
Schienenstéfe mit flachen Laschen verbunden; an den
Stéflen  Unterlagsplatten, die durch Deckleisten und
Schrauben festgehalten werden; Strecke Kempen—
Kaldenkirchen (versuchsweise 1865 auf der Strecke
Koblenz— Obherlahnstein.

Eisenschwelle ; Bergisch-Miarkische Bahn,
GuBstahlherzstiicke.

Haarmanns Hakenplatte fiir Eisenschwellen.
Herzstiicke mit Gullstahlspitze; Preufische und
Bayerische Staatsbahnen.

Haarmanns zweiteilige Schwellenschiene; 9,00 m lang;
57,25 kg/m: Schweilleisen; ohne Querschwellen auf
Bettung verlegt; Schienenhilften durch Nieten und
Schrauben verbunden ; Uberlappung am StoB, versetzte
StéBe: Strecke Koln—Berlin zwischen Stadthagen und
Lindhorst.

Preuflisches Regelprofil Form 6; 9,00 m spater 15,00 m
lang; 33,4 km/m; FluBstahl; auf Holzquerschwellen
mit Hakenndgeln auf Unterlagsplatten befestigt;
schwebender Stofl mit Z-formigen Laschen verbunden;
spiter auch auf Bisenquerschwellen verlegt; in neuerer
Zeit auch Doppelschwellenstol3; Preuflische Direktionen.
Berechnung des Eisenbahn-Oberbaues nach Zimmer-
mann.

PreuBisches Regelprofil Form 8; 10,00, spiter 18,00 m
lang; 41,0 kg/m; FluBistahl; auf Holzquerschwellen mit
Schwellenschrauben auf Unterlagsplatten befestigt; an
den Stofschwellen Hakenplatten; sonst wie Profil 6;
Preuflische Direktionen.

Stiddeutsche Schienen von 12,00 m, spéiter 15,00 m
Lénge; 43,8 kg/m; FluBstahl; auf Holz- oder Eisenquer-
schwellen ; Siiddeutsche Bahnen; zuerst in Baden.
Herzstiicke mit gefederter Fliigelschiene.
Federzungenweiche.

Leitsitze des VDEV. fiir Hauptgleis-Weichen.

Schiene S 49: 15,00 m lang: 49,05 kg/m FluBstahl;
Reichsbahnoberbau auf Eisenschwellen (Badische Form);
Schienen mit Klemmplatten und Hakenschrauben auf
Eisenschwellen  befestigt, Spurregelung mit Spur-
plittchen; Breitschienenstoll (Reichsbahnoberban B).
Reichsbahnoberbau K mit Schiene 8 49 auf Holzschwellen
auf Rippenplatten Bp mit Klemmpliattchen und Haken-
schrauben befestigt.

72%
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1927. Reichsbahnoberbau K auf Schienen S49 auf Eisen- | 1876. Rheinbriicke bei Germersheim (Parabeltriger). .
schwellen mit aufgeschweiliter Rippenplatte Rns. | 1892, Neue Weichselbriicke  bei Dirschz&u . (linsenférmiger
1928. Einfithrung der Reichsbahnweichen. Gittertriger, Ubergang vom Schweilleisen zum Flufi-
1929. Langschienen S 49 (30m) der Deutschen Reichsbahn. eisen).
1897. Wuppertalbriicke bei Miingsten (eiserner Hauptbogen
3. Briickenhau. 180 m Spannweite, mit 107 m {iber Talsohle héchste
1839. Elbebriicke bei Riesa, zehn bogenférmig gekriimmie, Briicke Deutschlands).

1841.
1848,

1859.
1861,

1862.
1864,
1865.

. Briicke iiber die Ilmenau bei Bienenbiittel, erstes ein-

7. Rheinbriicke Mannheim-Ludwigshafen.
71. Muldenbriicke bei Gohren (Wolbbriicke 68 m

. Talbriicke

verdiibelte Holztriger von je 28,3 m Spannweite. Hrste
Eisenbahnbriicke iiber einen deutschen Strom. 1875
durch eine Eisenbriicke ersetzt, die 1876 bei Hochwasser
einstiirzte.  Jetzt Risenbriicke, drei Offnungen von je
100 m Spannweite.

Elbebriicke bei Wittenberg (Howe-Triger). *

Elbebriicke bei Magdeburg, Gitterbriicke aus Schweil3-
eisen mit gulleisernen Quertrigern.
1. Goltzschtalbriicke, Linie Leipzig—Hof, 578 m lang, |
80 m hoch, gréfite Steinbriicke Deutschlands. |
e
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1900.
1911,
1926,
1927.

1928.

1930.

Rheinbriicke hei Worms (Bogentriger iiber der Fahr-
bahn).

Dombriicke in Kéln durch Hohenzollernbriicke ersetzt,
Elbebriicke bei Himerten (gestufte Triger).
Rheinbriicke bei Wesel (Haupttriger mit parallelen
Gurten).

Moselbriicke bei Alf-Bullay (zweigeschossig fiir Strafle
und Bahn. St Si).

Weserbriicke bei Fiirstenberg (weitgespannte Blech-
balkenbriicke, St 52).

Y /f‘yfﬁ?'ﬂﬁ]sberg
wentpy)
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Das Eisenbahnnetz Deutsehlands im Jahre 1845.

. Isarbriicke bei GroBhesselohe (Pauli-Triager). \

Weichsel- und Nogatbriicke bei Dirschau, engmaschige |
Gitterfachwerke von je 131 m Stiitzweite, erste weit-
gespannte Balkenbriicke.

teiliges Standerfachwerk mit Gegenstreben.
Dombricke Kéln—Deutz erdffnet.

Rheinbriicke bei Kehl erdffnet; engmaschige Balken-
sittertrager.

Rheinbriicke bei Mainz erdffnet.

Rheinbriicke bei Koblenz erdffnet (Zweigelenlkbogen).
Frste Eisenbahn-Schiffhriicke der Welt iiber den Rhein
bei Maximiliansau.

hoch,
412 m lang).

2. Hamburger Elbebriicken (steife, gegliederte Bogen in den

Ober- und Untergurten).
ither das Zellertal
(Gertistpfeiler).

bei Marnheim (Pfalz)

1930.
1931.
1932.

1839.

1877.

1879.
1884.

1890.
| 1914

Bachbriicke bei
Briicke).
Ruhrbriicke bei Diiren (Dreigurtbriicke).

Brock-Osthevern (erste geschweilite

Rheinbriicke bei Ludwigshafen (Rautenfachwerk, St 52).

4, Tunnelbau.

Tunnel bei Oberan, Linie Leipzig—Dresden, Wasser-
scheidentunnel, 513 m lang, erster deutscher Eisenbahn-
tunnel, bergminnisch gebaut, 1933/34 abgebrochen und
durch Einschnitt ersetzt.

Tunnel bei Altenburg, 375m lang (Abschneiden einer
Spitzkehre in der Linie Leipzig—Hof).

Eroffnung des 4200 m langen Cochemer Tunnels.
Eréffnung des 3088 m langen Brandleite-Tunnels
(Erfurt—Suhl).

Fahrnau-Tunnel, Linie Schopfheim—Wehr, 3170 m.
Tunnel bei Schliichtern (Distelrasentunnel), 3575 m
lang, in der Umgehungsbahn bei Elm in der Linie
Berlin—Erfurt—Frankfurt erdffnet.
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5. Sicherungs- und Fernmeldeanlagen. ‘ 1928. Selbsttatige Wegiibergangsignale mit Blinklicht.
1843. Erster elektromagnetischer Telegraph (Rheinische Eisen- | 1930, *"d&]lgemie mcrc_t\ c?blle'llg.ng das Sd]nmg;c h]}?elbm; beei
% ‘ersuche ¥ AVe els o =
bahn bei Aachen). ‘ ﬂelbu(_, he \le. llilc uktiven, und optischen Zugheein
; : . ussungs- Vorrichtungen.
147 - Aiitavrarls atteriestr 5 . - . "
1847. ?Itle(;k]elﬂdlltcg(-li& mit Batteriestrom auf der Linie Elektrische Mehrreihen-Stellwerke.
. ,ag(e)l}lb buekau | 1931. Einfiihrung optischer und induktiver Zugbeeinflussungs-
Erste Verwendung des Morseapparates (Hannover— einrichtungen.
Lehrte). o ) 1934. Dreibegriffiges Vorsignal.
1857. Lautewerkinduktor von Siemens.
1869. Elektrisches Signalsystem mnach Sichsischem Signal- 6. Damplilokomofiven.
buch. 1835. Lokomotive ,,Adler der Ludwigseisenbahn Niirnberg—
1870. Mechanische Stellwerke (Bahnsteigsignale, Fernbe- Fiirth,erbautvon Rob. Stephenson, Bauart 1 A 1, Innen-
dienung von Signalen und Weichen, Abhingigkeit zylinder, Umsteuerung mit losen Exzentern. 31/, atm.
zwischen Signalen und Weichen, Gesténgeweichenhebel). 1838, Erste in Deutschland erbaute Lokomotive .,Saxonia®
1871. Wechselstrom-Block fiir die Strecken- und Bahnhof- gehaut von der Maschinenfabrik Uebigau fur die Leipzig-
blockung (Patent Siemens & Halske von 1871). ‘ Dresdner-KEisenbahn, Bauart B 1, 4,2 atm.
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Das Eisenbahnnetz Deutschlands im Jahre 1859.
1872, Blocksignalsystem auf der Strecke Herlasgrin—Reichen- | Bis zu den 60er Jahren Lokomotiven mit freier Triebachse
bach eingefiihrt. fir  Personenziige, zweifachgekuppelte Lokomotiven
1873. Erstmals Vorsignale, allgemeinere Einfithrung anfangs ‘ in der Bauart B 1 und 1 B fiir Giiterziige und gemischte
der neunziger Jahre. Ziige, Innenzylinder oder {uﬁenﬂhndv
1879. Drahtzug-Weichenhebel. le Ende der 40er Jahre Gabelsteuerung mit zwei Exzentern
1880. Mechanische Weichenriegel. fiir jede Maschinenseite.
1882. Ausfahrsignale. 1842, Die nach Stephenson benannte Kulissensteuerung er-
1885. Schienendurchbiegungskontakt mit Quecksilber. \ funden ; vom Anfang der 50er Jahre an allgemein angewen-
1890. Elektrische Fligelkupplungen. ; det, in den 40er und 30er Jahren vereinigt mit hesonderen
Allgemeinere Einfithitung des Fernsprechers im Eisen- Expansionssteuerungen (von Meyer _1301 sig u. a.).
bahnbetrich. Stephensons I_nlﬂU‘l&(“nl‘]I()]\Onl()tﬂ(‘ (».Longhoiler ).
1896. Elektrische Stellwerke. 1843. Erste dreifach gt.lmppclt.c Lokomotive in Deutschland
1906. Mechanische Zugbeeinflussung Bauart van Braam. fiir starke Steigungen; geliefert von Stephenson fir
1913. Selbsttitige Streckenblockung. die Strecke Vienenburg—Harzburg mit 221/,0/
1920. Allgemeinere Einfithrung des Hughes-Apparates. 1848. Erster deutscher Dreikuppler von Maffei fur Neuen-
1925. Allgemeinere Verbreitung des Telegraphier-Funls. markt—Wirsherg, Reibungshetrieb auf 259/, + ferner von
1926. Lichttagessignale. Kessler fiir Geislinger Steige.
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1851. Semmering-Wettbewerb fiiv Gebirgslokomotiven. Erste | 1894. Erste Vierzylinder-Verbundlokomotive (mit Zweiachsen-
Ausfiihrung von Lokomotiven mit zwei Treibgestellen Antrieb nach de Glehn) auf deutschen Bahnen: 2 (-
durch Lausmann und Giinther, Wien. Schwarzwald - Schnellzuglokomotive  der  Badischen
Erstmalige Ausfilhrung der Steuerung von Heusinger Staatsbahn,
v. Waldegg an einer kleinen Tenderlokomotive. 1896. Erstmalige Ausfithrung eines Hilfstriebwerkes durch
Stenerung mit gerader Kulisse von Allan (Trick). v. Helmholtz an einer 2 A 1 - Schnellzuglokomotive der

1852. Erste Schnellzuglokomotive nach System Crampton auf Bayerischen Staatsbahn. Erste Ausfiihrung eine Boosters.
deutschen Bahnen bei der Kgl. PreuBlischen Ostbahn. 1897. Flammrohriiberhitzer, 1899 Rauchkammer-Uberhitzer
Erstausfithrung  der Abdampf-Speisewasser-Vorwirmer von Wilhelm Schmidt, letzterer von der PreuBischen
durch Kirchweger fir die Hannoversche Staatsbahn. Staatsbahn allgemein eingefithrt. Kolbenschieber.

1853. Stiitztender-Lokomotive System Engerth auf der Sem- | 1897. \He]‘Z)-’lin(].erverbunﬂ]ekomotiven mit Einachsantrieh;
meringbahn, erbaut von KeBler, Eflingen. Steuerung je eines HD- und ND-Zylinders mit nur einer

1854, Erste Ausfithrung von radial verdrehbaren Laufachsen Schwinge, vereinigter Platten- und Barrenrahmen,
durch Zeh an schmalspurigen 1 B 1-Tenderlokomotiven. Entwurf: von Borries. ]

Zweifach, 18535 dreifach gekuppelte Tenderlokomotiven Frste 2B 1- Lokomotive auf deutschen Bahnen (Zwil-
in Norddeutschland fiir den 'Vel'sc:hiebedienst, letztere lingslokomotive, Pfalzbahn).
auch zum Schieben auf Steilrampen. 1900. Erhéhung des Achsdruckes auf 16 t, des Kesseldruckes

1855. Haswells Vierkuppler mit seitlich frei verschiebharer vereinzelt auf 15 bis 16 atii.

Endkuppelachse. 1902. Klien-Lindners kriimmungsbewegliche Kuppelachse.

1858. Erstausfiihrung des amerikanischen Bissel-Gestells in | 1902 erreicht badische 2 B 1.Lokomotive ecine Geschwindig-
Deutschland durch Richard Hartmann, Chemnitz fiir keit von 144 km/h (1904 erveicht die preuRische,
1 B-Lokomotivtender der Sichsischen Staatsbahnen. 1906  die* bayerische 2 B 2-Lokomotive mit Wind-
Beginn, der Einfiithrung der von Giffard erfundenen schneiden-Verkleidung 154 km/h).

Dampfstrahlpumpe. - 1903, Erste Lokomotive mit durchgehendem Barrenrahmen:
Vom Beginn der G0er Jahre an: Ubergang zur Stein- Bayerische Staatsbahnen; Maffei-Entwurf.
kohlenfeuerung (vorher Koksfeuerung). Rauchrohr-Uberhitzer von Wilhelm Schmidt, erst-

1861. Kupplung von fiinf Achsen in zwei krimmungsbeweg- mals eingebaut in eine 1 C-Verbund-Tenderlokomotive
lichen Triebwerksgruppen, System Fink- Steyerdorf. der Lokalbahn A.-G. Miinchen: allgemeine Einfithrung

1862. Erste europilische Ausfiihrung eines langachsstandigen bei den preufiischen Staatseisenbahnen 1905,
amerikanischen  Drehgestells fiir die 2 B-Tenderloko- | 1904. Erste | E-Giiterauglokomotive Furopas auf der Reichs-
motive der Lausanne-Freiburger Risenbahn, erbaut eisenbahn in Elsali-Lothringen in Betrieh genommen. —
von Keliler, Eflingen. Erstmalige Anwendung einer Ventilsteuerung im Loko-

Ab  Mitte der 60er Jahre allgemeinere Verwendung von motivbau, eingebaut durch die Hanomag in eine Tender-
. B-Lokomotiven als Universalmaschinen fiir Personen- lokomotive der Tlseder Iiitte.
und  Giiterzugsdienst, veranlaBt dwch Krauf; 1907. Beginn der Einfithrung von 2 C 1-Schnellzuglokomotiven
KrauBische Tenderlokomotive mit Wasserkasten- auf deutschen Bahnen. Zuerst auf der Badischen Staats-
rahmen. bahn.

1867. Allgemeine Einfiihrung der 3/3 gekuppelten Giiterzug- | 1925. Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn, 20t
lokomotive in Deutschland, auch auf Flachlandstrecken. héchster Achsdruck.

Allmihliche Steigerung des Achsdruckes auf 12 bis 13 ¢, | 1932, Versuche der Deutschen Reichshahn, den Kesseldruck
des Dampfdruckes auf 8 bis 9 atii. unter Beibehaltung der Stephensonschen Grundform

1870. Erste Austithrung eines einachsigen Drehgestells durch auf 25 atii zu erhchen. N
Nowotny (Lenkachse mit reellem Drehzapfen) an 1 B. | 1935. Stromlinienlokomotive der Deutschen Reichsbahn; sie
Lokomotiven der Sichsischen Staatsbahn. erveicht bei Probefahrten mit 2530t Zuglast eine Ge-

1871. Beginn der Aufstellung der preuliischen Normalien. schwindigkeit von 196 km/h.

Ab 1878 Umfangl'ei(?hore Verwendung ~ von  Personenzug- 7. Elekirische Zugforderung.
Tenderlokomotiven auf Hauptbahnen. P . : " i 4

1880. Krste Verbundlokomotive in Deutschland: 1 A-Tender- el JEghE e.lcktl“lscho_ Lokouistine waor Hisnensi Halshe

Rl e Tl T _ e * . auf der Berliner Gewerbeausstellung.
L‘g;fné?ﬁﬁ’hOl'lll)‘l}'ﬂgblll;:;ll dem Entwwrf von v. Borries 1901 bis 1903 Schnellbahnversuche Marienfelde—Zossen mit

= M Triebwagen. Drehstrom 210 km/h.

1888. Erste *L.mSﬁﬂm”ng des 1-[@]1]1%101tz-D1'ehgestells an g 1903. Erste E%nphn-sen-Wechseis‘cl'ombf'ﬂhn Furopas, Nieder-
schen LO]{(_ml)(_)tl-l\'(']l, den C1-Tenderlokomotiven der schimeweide—Spindlersfeld mit  Winter-Eichberg-
Bahn Bad l_uo.l(:]101'1}111-%1—fBercptesgadncin. . Motoren, 6000 V, Fahrleitung mit Vielfachaufhingung.
_qubungsbet-meb ﬂuf: ST(-O}lra.mpen 407 zwischen Bad 1907. Murnau—()borammvrgau, Wechselstrom von 5000V
Yeichenhall _und Berchtesgaden. 18 He: BaihsnsahinBmaborer.

1889. Allgemeine Erhcéhung des Achsdruckes auf 14t, des ! Altonaer Hafenbahn: erste Lokomotive mit Tatzen-
Kesseldruckes auf 12 atii. . lagereinzelachsantrieb.

Um 1890. Allgemeinere Anwendung der Verbundwirkung. i 1908. Beginn der Entwicklung von Vollbahnlokomotiven mit

Anfahrvorrichtungen vonv. Borries, Kran®, Lindner u. a.

Schnellzuglokomotive 2 B mit Drehgestell.

1890 bis 1896. Lokomotiven mit zwei Triebgestellen: Bauart

Meyer und Bauart Mallet zur Erzielung leichten Bogen-
laufes trotz grolierer Triebachszahl.

Aus dem gleichen Anlafl verschiedene Konstruk-
tionen zur Kupplung von radial einstellbaren Achsen
(Hagans, Klose).

4. Schnellzuglokomotive

groBen, vielpoligen, hochliegenden ReihenschluBmotoren
und Stangenantrieb.  Erste Vollbahnlokomotive fiir
15000 V. Wechselstrom 162/, Hz gebaut.

2. Beginn der Elektrisierung in Mittel- und Siiddeutschland.

1914 in Schlesien.  Auf letzterer 2 D 1-Schnellzug-
lokomotiven mit einem Motor von 3000 PS (Bergmann).
1 Dol mit Einzelachsantrieh,
Baunart Buchli.
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1926. Hrste Schnellzuglokomotive mit AEG-Federtopfantrieb
und Hohlwelle. 1927 Anwendung dieses Antricbes an
38 Schnellzuglokomotiven,
Verwendung der Feinreglersteuerung mit Nockenschalt-
werk in gréflerem Umfang.
Einfithrung ven Wechselstromtriecbwagen in gréBerem
Umfange fiir das schlesische Netz und fir den Miinchner
Vorortverkehr.

1928/29. Eroffnung  des  elektrischen Betriches auf
Berliner Stadt- und Ringbahn mit Gleichstrom 800 V.

1935. 1 Do 1. Die stiirkste Lokomotive der Deutschen Reichs-
bahn mit 6000 PS fihrt mit 400t Anhingelast in
214 Std. von Stuttgart nach Minchen.  Hochstge-
schwindigkeit 163 km/h.

8. Personen- und Giiterwagen.

1835, Zweiachsige Personenwagen I. bis IV. Klasse; Wagen-
kisten in Kutschenform: nur die T. Klasse vollstindig
geschlossen.

1840. Schraubenkupplung.

Erste Giiterwagen von 4 bis 6t Tragfihigkeit.

1841. Die zweite Klasse erhiilt schlieBbare Fenster.

1845. In Wiirttemberg und bei einigen anderen Bahnen
amerikanische Wagen mit kurzachsstindigen Dreh- |
gestellen, nach dem Durchgangssystem.

Achsbiichsen fiir Olschmierung.  Vorher Starrfett-
schmierung.

1846. Puffer mit Kautschukpolstern oder Einlagen von Filz,
Kork oder Strohgeflecht.

1851. Erste ganz ciserne Giiterwagen (0-Wagen der West-
filischen HEisenbahn).

1851 bis 1857. Personenwagen erhalten zur Sicherheit
vielfach drei Achsen.

1855, Kohlenwagen mit 8 t Tragfihigkeit.

Ab 1860. Verdringung des Holzbaues durch das Eisen bei
den Wagenuntergestellen.

1865. Schneckenfedern fiir Puffer und Zugapparat,

Offene und gedeckte Giiterwagen mit 10 t Trag-
fahigkeit.

Um 1866. Wagen werden teilweise mit Aborten versehen.

1868. Trster eiserner Personenwagen der Braunschweigischen
Eisenbahn.

Seit 1872 Schlafwagen.

1874. Durchgangswagen mit
(Hessische Ludwigsbahn).
Wagen, fiir Biertransport in Bayern.

1886. PlanmiBige Priifung von Lenkachsen durch den VDE,
Dreiachsige Personenwagen griflersn Radstandes.
Anfang der 90er Jahre. Vierachsige Wagen mit langachs-
standigen Drehgestellen mit Wiege, Seitengang, Uber-

gangsbriicken und Faltenbiilgen fiir D-Zige.

1892. Giiterwagen mit 15t Tragfahigkeit.

1909. Beginn der Beschaffung einheitlicher Giiterwagen fiir
alle im Staatsbahnwagenverband zusammengeschlossenen
Bahnen.

1912. Die holzernen Kastensiulen werden durch solche aus
geprelitem Stahlblech ersetzt.

1922, Erste Einheitspersonenwagen der Deutschen Reichsbahn
(zweiachsige stdhlerne Abteilwagen 1V. Klasse).

1923. Austauschbau hei Giterwagen, 1929 bzi Personenwagen.

1924, Drehgestell Bavart Gorlitz.

1926. Der Ganzstahlwagen, Erste eiserne D-Zug-Wagen in
Preullen schon vor 1914.

1932. Einfihrung der SchweiBung im deutschen Wagenhbau.

1933/34. Vierachsige gedeckte Giiterwagen fiir Schnellziige
und zweiachsige fir Reiseziige und Eilgiiterziige.

Seitengang und  Plattform

der |

9. Trichwagen.

1879. Erster deutscher Dampftrichwagen Bauart Weillenborn
der Berliner Ringbahn mit Koksfeuerung.

1880. Zweistockige Dampftriebwagen: Bauart Thomas:
Hessische Ludwigshahn: 1882 Baunart Krauf.

1894. Erster elektrischer Speichertriebwagen der Pfilzischen
Eisenbahngesellschaft. Ludwigshafen-Mundenheim.

1898. Erster Verbrennungsmotortriebwagen mit Daimler-Ver-
gasermotor der Wirttembergischen Staatseisenbahn,

1900. Zweiachsiger Serpollet-Dampftriebwagen der Witrttem-
bergischen Staatseisenbahnen.

1906. De Dion - Bouton- und Stolz - Dampftriebwagen der
Preuflischen und Bayerischen Staatseisenbahnen, 50 atii.

1907, Kurzgekuppelte Speicherdoppelwagen (vier- hzw. sechs-
achsig).

1908. Benzol-clektrische Triebwagen der PreuBischen Staats-
eisenbahnen.

1914. Erster Dieseltriecbwagen bei den Sichsischen Staatseisen-
bahnen aus Benzoltriehwagen umgebaut, mit elek-
trischer Kraftibertragung.

1924 bis 1925, Erster groBerer Triebwagen-Einsatz der
Deutschen Reichshahn.

1924, Erster Sauggas-Triebwagen der Deutschen Eisenbahn-

Betriehs-A. G.

Ab 1930. Beschaffung von Hauptbahntriebwagen mit Diesel-
motoren,

1932, Erster Schnelltricbwagen der Deutschen Reichshahn:
. IFliegender Hamburger®™, dieselelektr., erreicht 160 km/h.

10, Bremse, Heizung, Beleuchtung.
a) Bremsen.

1835. Einklotzige Langhebelbremse, bald Spindelbremsen.

1848. Exterbremse in Bayern (Gewichts-Gruppenbremse).

1872. Heberleinbremse in Bayern, durchgehende selbsttitige
Bremse mit Reibradantrieb.

1877. Erste Versuche mit durchgehenden Luftbremsen (Luft-
sauge- und nicht selbsttitige Drucklufthremsen) bei den
Preufiischen Staatseisenbahnen.

1886. Selbsttatige  einfachwirkende  RKinkammerdruckluft-
bremse von Westinghouse in Bayern.

1889. Selbsttitige Zweikammerbremse von Carpenter und
Schleifer in Preuflen und der Pfalz.

1892, Allgemeinere Verwendung schnellwirkender Steuerven-
tile bei den Drucklufthremsen.

1902, Knorr-Schnellbremse in PreuBen.

1918, Selbsttitige Druckluftbremse von Kunze-Knorr fiir
Giterziige.

1921, Selbsttatige Druckluftbremse von Kunze-Kunorr fiir
Personenziige.

1932. Hildebrand-Knorr-Bremse.

b) Heizung und Beleuchtung,.

1848. Olbeleuchtung mit Flachbrennern und Rundbrennern
(Riihal).

1865. Petroleumbeleuchtung in Bayem.

1863. Dampfheizung und CGasbelenchtung, versuchsweise auf
der Braunschweigischen Eisenbahn. Erste Versuche
mit Damptheizung auf der Oberschlesischen Bahn 1858,

1870. Fettgasbeleuchtung von Pintsch.

1894. Elektrische Wagenbeleuchtung (versuchsweise) mit
Aklkumulatoren in Bayern.

1895. Niederdruckdamptheizung.

1896. Mischgas (Olgas und Azetylen).

1900. Elektrische Einzelwagen-Maschinenbeleuchtung in der
Pfalz (Bauart Stome).

1905. Prefgasglithlicht.

1915. Umlaufdampfheizung von Pintsch,
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Birkel, Der Bau der ersten deutschen Eisenbahn.

Ovgan f. d. Fortschritte
des Kisenbabnwesens,

Der Bau der ersten deutschen Eisenbahn

Von Reichshahnbaumeister Birkel, Niirnberg.

Es war fiur die deutschen Ingenicure und Unternehmer
vor 100 Jahren eine Aufgabe voll ungeloster Fragen, als zwischen
den Stidten Niwnberg und TFirth eine Eisenbahn erbaut
werden sollte, ein Verkehrsweg also, der weder Strafle noch
Wasserweg war, sondern etwas ganz Neues darstellte, Dieser
neuen Bahn gab die Eigenart ihrer Fahrzeuge ihre besonderen
Gesetzte. Die vielleicht da oder dort schon linger bekannten,
aus Holzbalken oder dergl. gebildeten Fahrstreifen fir ein-
fachste Fahrzeuge konnten nicht als Beispiel dienen. Auf
festen Schienen, an sie gebunden, sollten hier Wagen mit
der fiir die damalige Zeit groBen Geschwindigkeit von 30 km
in der Stunde dahinlaufen. Die Erfahrung einen solchen
Schienenweg zu bauen fehlte, an ihre Stelle mulite die Ge-
staltungskraft des Ingenicurs und der Wagemut des Bauherrn
und des Unternehmers treten.

Die .,Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft in Nirnberg®, die
das Werk nach sorgfiltigen Vorbereitungen ins Leben gerufen
hatte, war sich der Schwierigkeiten wohl bewult. Um so
weniger wollte sie sich auf Versuche einlassen und bestimmte,
dal} die englischen Bahnen als Muster dienen sollten, wobei
jedoch die dortigen Erfahrungen fir Verbesserungen ausge-
niitzt werden sollten. Der Vorentwurf, den der Mathematiker
Kuppler aus Niirnberg fiir die Gesellschaft machte, beruhte
daher auf englischen Vorbildern. Tir die Bauausfithrung
gollte aber ein deutscher Ingenieur genommen werden, wenn
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Abb. 1. Bahnhof Fiurth.

man sich auch voriibergechend an Stephenson wegen Nennung
eines englischen Ingenieurs wandte, ein Weg, von dem man
jedoch bald wieder abkam. Eine gliickliche Fiigung wollte es,
daB ein Mitglied der Gesellschaft (Platner) in Miinchen den
kgl. Bezirksingenieur Denis kennen lernte.  Dieser hatte in
Nordamerika und England die neuen Bahnen studiert und in
ihre Eigenarten Einblick gewonnen. Dabei hatte er auch die
Bekanntschaft Stephensons gemacht. Denis wurde fiir die
Entwurfsbearbeitung und Ausfithrung des Unternehmens ver-
pflichtet. Die Gesellschaft fand in ihm den Ingenieur, der
das Werk mit seinem Kénnen und seiner Tatkraft meisterte.
Am 9. Oktober 1934 iibernahm er die Baufithrung, nachdem
ihm der hayrische Staat einen zunichst nur kurzen, spiter
verlingerten Urlaub gewiihrt hatte.

Denis bearbeitete zunichst die Baupline, wobei er den
vorhandenen Entwurf nur als Voruntersuchung beniitzte.
Da die oberste Baubehorde in Miinchen dem Unternehmen
bereits zugestimmt und ihre Unterstiitzung zugesagt hatte,
brauchten Einspriiche von dieser Seite nicht mehr befiirchtet
zu werden.

Die Linienfithrung lag im wesentlichen schon fest. Der
bisherigen Verbindung zwischen Niirnberg und Fiirth diente
eine Landstrafle, die am ,,Plirrer” in Nirnberg begann und
dann sich fast geradlinig zur Nachbarstadt zog. An diese

*) Quellen : Bericht des Oberstlentnants von Berger aus dem
Jahre 1836. .,Die erste deutsche Eisenbahn®, Gedenkschrift zum
50jdhrigen Jubilium von Rudolf Hagen. — , Deutschlands
erste Hisenbahn Niirnberg—Fiirth*, Festschrift zur Jahrhundert-
feier von Dr. Max Beckh,

Wechselbal
m}» 4 rtﬂLh
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Stralle lehnte sich die neue Eisenbahn insofern an, als sie
ebenfalls vor den Toren der Stadt am Plirrer beginnen und
dann in kleinem Abstand (50 bis 80 Full = 15 bis 23 m) neben
ihr verlaufen zollte. Diese Losung ergab dic kleinste Strecken-
linge und war schon mit Riicksicht auf die Gelindeverhilt-
nisse die natiirliche. Zwar erhoben sich gegen das stumpfe
Ende der Bahn vor den Hiusern der Stadt Farth Wider-
spriiche, weil dabei eine Verlingerung der Bahn zum Main,
die damals schon vorschwebte, nicht méglich sei. Es blieb
jedoch bei der beabsichtigten Fithrung. Die Strecke erhielt
eine Gesamtlinge von 20925 Full*) (6000 m). Die Linie
konnte vollig gerade gefithrt werden, bis auf zwei kurze Kurven
an beiden Enden, die offenbar durch die Einmiindung in die
fitr die Bahnhife gewiihlten Stellen bedingt waren. Die Kriim-
mung bei Niurnberg war eine S-Kurve mit Halbmessern von
400 und 1000 FulBl (115 und 268 m) bei einer Gesamtlinge
von 1600 Full (458 m). die 1200 Ful (344 m) lange Kurve
bei Furth hatte einen Halbmesser von 800 Ful} (320 m).
Oberstleutnant von Berger, von dem ein eingehender Bericht
iiber die Ludwigshahn aus dem Jahre 1836 vorhanden ist,
weist daranf hin, daf diese Krimmungen zu eng gewihlt
worden seien und beim Befahren Schwierigkeiten ergeben
hitten. Wie ginstig die Gelindeverhéltnisse waren, geht
daraus hervor, dal3 zwischen Anfangs- und Endpunkt der
Bahn bei ziemlich gleichmilliger Gelindeneigung nur ein
Héhenunterschied von 20 Full (5,70 m) lag. So
ergab sich die gréfite Steigung zu nur 1,6%, Die
Bahn wurde eingleisig gebaut, was mit Riicksicht
auf die einfachen Betricbsverhiiltnisse geniigte.

An den Endpunkten der Strecke muliten nattir-
lich Anlagen geschaffen werden, die das Wenden
der Ziige gestatteten und in Ninberg das Unter-
stellen von Lokomotive und Wagen ermoglichten
(Abb. 1). Hier wurden in beiden Stidten auf
eine Linge von 250 Fubl (72 m) zwei Gleise nchen-
einander verlegt und durch eine Weichenverhindung
auf die Strecke hin zusammengefithrt. Am stumpfen Ende
der Gleise befand sich je eine Drehscheibe, mit deren Hilfe
die Maschine den Zug umfahren und dabei gleichzeitig gedreht
werden konnte. Anscheinend scheute man sich aber im
spiteren Betrieb den ,,Adler® jeweils tiber zwei schwer bedien-
bare Drehscheiben zu fithren. Denn von Berger berichtet
bei der Einfahrt eines Zuges in den Bahnhof sei man
folgendermallen verfahren: Kurz vor der Einfahrtsweiche
wurde die Lokomotive wahrend der Fahrt durch den Brems-
schaffner vom {ibrigen Zug getrennt und fuhr in eines der
Bahnhofsgleise ein. In kleinem Abstand hinter ihr her rollten
dann die Wagen und wurden iiber die inzwischen umgestellte
Weiche in das andere Gleis gelenkt. So brauchte die Maschine
nur eine Drehscheibe zum Drehen zu befahren. Es war
natiirlich auch méglich beide Bahnhofsgleise mit Ziigen zu
belegen oder Wagen seitlich abzustellen. Die Zufahrt zu den
Schuppen mufite ebenfalls iiber Drehscheiben erfolgen, so
dafl im Bahnhof Niirnberg deren vier erforderlich wurden.
Ihr Durchmesser betrug 11 Fuli 5 Zoll (3,30 m). Von Berger
sagt Uber sie, sie seien fehlerhaft konstruiert gewesen, zu
ihrer Bedienung habe man jeweils acht Mann gebraucht!
Das war wohl auch der Grund fiir die eben geschilderte
Ubung bei der Einfahrt der Ziige. Zwischen den beiden
Endbahnhéfen waren Haltepunkte zunéchst nicht vorhanden,
erst spater wurden solche eingeschaltet.

rnberd

Das Gleis erhielt eine Spurweite von 4 Fuli 814 Zoll
(englisch), der noch heute angewandten Grofe von 1435 mm.

) Als LiangenmalB ist im folgenden entsprechend den Angaben
von Bergers der wiirttembergische Full angegeben.
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Stephenson hatte auf Befragen dieses Mali als die Spur-
weite seiner Maschinen angegeben. Die Schienen sollten aus
gewalztem Schmiedeisen hergestellt werden.  Sie  hatten
pilzférmigen  Querschnitt (Abb. 2) und erhielten eine Héhe
von 3 Zoll (8,6 em). Die
Liinge, auf die sie spéter
gewalzt wurden, war 15 Fuli
2 Zoll 4 Linien (4,37 m),
das Gewicht betrug 14,5 kg
pro Meter. Die Schienen
lagen in guBeisernen Stih-
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Sandsteinwiirfeln, teilweise
auf Holzquerschwellen.  Um  ein weicheres Fahren
zu erzielen und die Schlige der Rader zu mildern schaltete
man zwischen die Unterfliche des Stuhles und den Stein eine
weiche Zwischenlage, nimlich cine teergetrinkte Filzplatte
ein. Die Befestigung der Stiihle auf den Steinen geschah
mit Nigeln. Tar diese wurden in die Steine je zwei Licher
gebohrt, in die teergetrinkte Holzdibel und dann eiserne

auch

AT

is //A/ 7,
7 LTIy,

Normelsten
6 o 300300 B

£
k
k
E .

g
|
|
&
E
E:

-7 oy

Abh. 3.

Nigel eingeschlagen wurden. Die Sandsteinwiirfel waren
2 Full (538 em) breit und lang und 1 Fuld (29 em) hoch. Sie
konnten aus Briichen in der Umgegend gewonnen werden.
In Abstiinden von 300 Fufl (86 m) ordnete man grofie Steine
an (7 FuB lang, 1 Tuli hoch, 2 Full breit). die sich unter die
Stithle beider Schienen erstreckten und einer seitlichen Ver-

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Newe Folge,

LXXTI. Band. 24,

schiebung der Schienenstringe vorbeugen sollten.  Auller
ihnen waren weitere Mittel zur Einhaltung der richtigen Spur-
weite nicht vorhanden. Unter und neben den Winfeln lag
eine gestampfte Steinschiittung, die ein gut tragendes Funda-
ment bilden sollte (Abb.3). Die Auflagerung der Schienen
auf Steinen wurde bei Dreiviertel der Bahnlinge angewendet,
wahrend fiir den Rest, nimlich iiberall da, wo der Erddamm
héher als 4 Full (115 em) war, die Stithle auf Holzquerschwellen
aus Fohrenholz lagen (Abb. 4). Diese waren 7 Ful} (200 em)
lang, 5 Zoll (14,3 em) hoch und 10 Zoll (29 em) breit. Die
Holzart ist wohl mit Riicksicht auf die ausgedehnten Fihren-
wiilder in der Umgebung Niirnbergs gewihlt worden. Die
Schwellen wurden auf das Bahnplanum aufgelegt und bis zu
ihrer Unterkante mit ciner Steinschiittung umgeben. Da sie
gegen IFiaulnis nicht geschiitzt waren, verfaulten sie sehr schnell
und an ihre Stelle traten nach einigen Jahren ebenfalls Stein-
wiirfel.  Die Gefahr der baldigen Zerstérung diirfte wohl auch

f< 7" st 3t

3"

-5 Huysy

Abb. 4,

der Grund gewesen sein, warum man nicht in gréBerem Um-
fange Querschwellen anwendete. Offenbar hielt man diese ja
zur Erhaltung einer guten Gleislage fiir zweckmiifiig, da man
sic. bei hoheren Ddmmen, also bei unsicherem Boden ver-
wendete. — Nach vorhandenen Zeichnungen waren zwischen
den Schienenstélen fimf Steine oder sechs Holzschwellen in
gleichen Abstiinden verlegt.

Die Stélie wurden besonders sorgfiltig ausgebildet. Die
Schienen wurden stumpf gestoBen, weil eine Verblattung zu
teuer gekommen wire. Die Schienenenden trafen in einem
besonders hierfiir konstruierten breiteren Stuhl zusammen und
waren in ihm mit zwei iibereinanderliegenden. entgegen-
gerichteten Eisenkeilen befestigt. Der Steinwiirfel am Schienen-
stol} erhielt die besonders grofie Hohe von | Full 5 Zoll (43 cm).
Soweit Holzschwellen verwendet waren, lag unter den StoB-
schwellen cine kriftige gestampfte Steinschiittung. Der Ein-
haltung von ausreichenden StolBiliicken scheint keine Beachtung
geschenkt worden zn sein.

Zwischen den Schicnen befand sich ein gepflasterter
Pfad, auf dem die Zugpferde laufen konnten, die ja neben der
Meft 1935, 73
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Dampflokomotive noch weitgehend fir die Forthewegung der
Wagen beniitzt wurden. Die Breite der Bahnkrone wurde
zu 13 Fuli (3,70 m) gewihlt, die Bdéschungen erhielten die
Neigung 2:1. Die Dammhéhen blieben mit Ricksicht auf
das ebene Gelinde verhiltnismifBig klein.

In den Bahnhifen Niirnberg und Firth muBten als be-
sonders schwierige Stiicke Weichen konstruiert und beschafft
werden. Die beiden Bahnhofsgleise liefen dihnlich wie bei den
heutigen Weichen iiber ein Herzstiick zusammen. Die Uber-
leitung zum anschlieBenden cinen (Gleis erfolgte jedoch nicht
mit Zungen in der heutigen Form. Es waren viclmehr die
zusammenlaufenden Gleise an der Stelle a (Abb. 1) unter-
brochen und der gewimnschte Fahrweg konnte mit einem an
der Stelle b drehbar gelagerten Schienenpaar hergestellt
werden. Die geraden Schienen dieser ,,.Wechselbahn® hatten
eine Linge von 10 FuB (2,87 m). Die crforderliche seitliche
Verschiebung bei a betrug 15 Linien (4,3 em). Zum Umstellen
der Weiche diente eine horizontale, drehbar gelagerte Scheibe,
die sich auBerhalb des Gleises befand und an die mittels
Stangen das zu verschiebende Schienenpaar angeschlossen
war. Die Scheibe konnte man an Ort und Stelle mit einer
senkrechten Stange drehen und damit der ,,Wechselbahn®
die gewiinschte Lage geben. Die Einrichtung war so getroffen,
daB die beweglichen Schienen nicht iiber die Endlage hinaus-
gebracht werden konnten. Diese Weichenkonstrultion er-
forderte natiirlich ihre besondere Stuhlformen.

Griofere Kunstbauten wurden im Zuge der Bahnlinie
nicht erforderlich, da bedeutendere Wasserliufe nicht zu
itberbriicken waren®) und die Wege schienengleich gekrenzt
wurden. HKs waren lediglich fiinf Durchlisse vorzusehen,
deren Durchflulquerschnitt die zu erwartende Wassermenge
hestimmte. Bei den Bahnhafen muliten einige Hochbauten,
Stallungen fiir sechs Pferde und Schuppen tiir Maschinen
und Wagen, sowie fiir Zwecke der Bahnunterhaltung errichtet
werden. Die eigentlichen Bahnhofsgebéiude enthielten Ver-
waltungszimmer, Warterfiume und Wohnungen fiir das
Personal. Im Bahnhof Niunberg befand sich ein Gebiude
mit einem eingemauerten Kessel, in dem das Speisewasser
fiir die Lokomotive vorgewiarmt werden konnte.  Dieses
wurde aus einem Brunnen in den Kessel gepumpt und von
hier aus mit einer Rohrleitung der Maschine zugefiithrt. Auf
der Strecke erbaute man neben Wegtibergiingen zwei Wirter-
hiuser mit Lagerriumen fir Werkzeuge und Ersatzteile. Der
Baustoff fiir alle diese Gebiiude war in der Hauptsache Sand-
stein und Holz, Tines dieser Wirterhiduser — das noch heute
steht — das élteste Bahnwirterhaus Deutschlands, ist in
der Abb, 7 dargestellt.

Die sichen Wegiiberginge, die angelegt werden mubBten,
waren 20 bis 24 Ful} (5,7 bis 6,9 m) breit und zu beiden Seiten
des Gleises auf 30 Full (8,60 m) Linge gepflastert. Neben
dem Cleis und den StraBen brachte man kurze Gelander und
auflerdem Verbotstafeln fiir das Betreten des Bahnkérpers an.
Auf die Linge der Wegiiberginge erhielt das Gleis cine be-
sondere Ausbildung. Die Schienenstithle waren hier so kon-
struiert, dafl unter Freihalten einer Rille nebhen die Fahr-
schienen mnoch besondere Eisenschienen eingelegt werden
konnten, an die sich das Pflaster anschlof. Der Zweck ent-
sprach dem unserer heutigen Rillenschicnen.  Gleichzeitig
lagen die Stithle auf besonders hohen Steinwiirfeln, offenbar
um trotz der StoBe des Strallenverkehrs gegen die Schienen
und Steine eine gute Gleislage erhalten zu kénnen. Schranken
an einzelnen Ubergingen waren anscheinend vorgesehen,
wurden aber nicht ausgefithrt.

Signale und sonstige Sicherungs- und Fernmeldeanlagen
waren nicht vorhanden und wohl deswegen auch nicht nétig,

#) Der Ludwigskanal wurde erst spiiter gebaut.

weil die Betriebsverhiltnisse auf der kurzen Strecke zunéchst
sehr einfach waren, zumal nur eine Lokomotive zur Verfiigung
stand. Erst spiter ergab sich im Betrieb die Notwendigkeit
der EFinfihrung von Signalen, und zwar, als eine schienen-
gleiche Kreuzung der Bahnlinie Niirnberg—Bamberg und der
Ludwigsbahn gebaut wurde (Abb. 5).

Zu den wichtigsten Vorbereitungen fiir die Bauausfithrung
gehorte der Grunderwerh, gleichzeitig auch zu den schwierig-
sten. Hin Enteignungsgesetz gab es nicht und so war man
anf den guten Willen der Grundbesitzer angewiesen, die je
nach ihrer Einstellung zu dem neuen Unternehmen diesem
niitzen oder schaden konnten. Dabei brachten die damaligen
verwickelten Besitzverhéltnisse, die Ablosung von Dienstbar-
keiten und die Rickzahlung von Hypotheken weitere Hinder-
nisse und die zur Lésung aller Fragen nitigen Formalitdten
waren umfangreich. Doch man war fest entschlossen diese
Schwierigkeiten zu iiberwinden.  Schon vor Bildung der
Gesellschaft hatte einer ihrer Grinder, Scharrer, die ent-
sprechend dem Vorprojekt nétigen Grundflichen vermessen
und ihren Wert amtlich schiitzen lassen. Er hoffte damit
tibertrichenen Forderungen vorbeugen zu konnen, das all-
gemeine Vertrauen fir den Fortschritt des Unternehmens zu

Abb. 5.
Schienengleiche Kreuzung der Bahmnlinie Niirnberg—DBamberg
und der Ludwigsbahn. Der Zug fihrt aui der Ludwigsbahn,

starken und auBerdem die zustindigen Behérden fiir dieses
zu interessieren. Bei einem versuchsweisen Ankauf verdoppelte
sich aber doch die veranschlagte Summe und gleichzeitig
zeigten sich einzelne Grundbesitzer sehr widerspenstig. In
einem Falle muBte man sich sogar zuniichst entschliefen
cinen Acker mit einer Kurve zu umgehen. Sehr spit, erst
wihrend des Baues, konnte aber dann auch diese Fliche,
wenn auch zu einem hohen Preis, noch erworben werden.
Nach CGriindung der Gesellschaft wurden die Grundstiicke
im April 1834 bis auf den erwihnten Fall endgiiltig erworben.
Es war inzwischen die amtliche Unterstiitzung fiir den Ankauf
zugesagh worden und die zustindige Behérde trug durch Er-
mahnungen an die Grundbesitzer erheblich zur Beschleunigung
des Grunderwerbs bei. Bei den Verkaufsabschliissen mufte
sich die Gesellschaft verpflichten fiir ausreichende Zufahrts-
moglichkeit zu den an der Bahnlinie liegenden Besitzungen
zu sorgen., GroBe Miihe und viel Zeit kostete dann noch die
Ablssung der Lasten und dergl., dic auf dem Boden ruhten.
Langwierige Verhandlungen waren deswegen notwendig, fithrten
aber im Jahre 1835 zu einem guten Ende. Am Plarrer in Niirn-
berg mufite man sich Einwiinden des Magistrats fiigen, in dem
man mit dem Bahnhof, der wrspriinglich unmittelbar am
Spittlertor gebaut werden sollte, weiter vom Stadttor abriickte.
Im grofen und ganzen hatten sich aber bei den umfangreichen
Verhandlungen Grundbesitzer und Behoérden der nenen Sache
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nicht verschlossen, sondern ihr durch

geniitzt.

Bei der Bauausfithrung mufite zunidchst die Frage der
Schienenbeschaffung gelést werden. Die Eisenteile fiir den
Oberbau wollte die Gesellschaft urspriinglich ans England
bezichen in der Hoffnung, daf} zollfreie Einfuhr gewihrt wiicde.
Als sich dies nicht verwirklichen lie, nahm man im Januar
1835 eine Ausschreibung in einigen grofien deutschen Zeitungen
vor. Gegenstand dieser Ausschreibung waren 3000 Ztr. ge-
walzte Schienen, 1200 Ztr. guleiserne Schienenstithle und
130 Ztr, Négel aus Schmiedeisen. Darauf gab eine griflere
Anzahl von bedeutenden Firmen Angebote ab, s wurde
jedoch keiner der Unternchmungen der Zuschlag erteilt, da
die eingeleiteten Verhandlungen in keinem Fall zu einem
Ergebnis fithrten. Nun besuchten zwel Mitglieder der Gesell-
schaft einige grifere Eisenwerke um mit ihnen persénlich zu
verhandeln.  Der gliickliche Frfolg dieser Reise war, daf}
Remy (Neuwied) sich unter giinstigen Bedingungen zur Her-
stellung der gewalzten Schienen bereit erklirte und im April
1835 den Auftrag hierzu bekam. Mit der Lieferung der Schienen
begann das Werk im Juli 1835. Es war damals keine einfache
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Abb. 6.

Baugerite.

Aufgabe Schienen mit Walzen herzustellen, denn fir Dentsch-
land war dieses Verfahren neu. Dal} sich daher bei diesem
ersten Versuch technische Mingel ergaben, ist nicht wver-
wunderlich.  GréBere Schwankungen in den Querschnitts-
mafien stellten sich ein und eine Anzahl von Schienen mufBte
in Niirnberg noch gerade gebogen werden. Verzdgerungen
in der Anlieferung waren dabei unvermeidlich, zumal Denisalle
Stiicke mit griferen Fehlern zuriickwies. Die Lieferung der
gulleisernen Schienenstiible erfolgte durch Werke in Hitten-
steinach und bei Regensburg.

Mit der Ausfithrung der eigentlichen Bauarbeiten wurde
in der Hauptsache der Maurermeister Jordan aus Zirndorf
(bei Furth i. B.) beauftragt. Er sollte den Bahnkérper, die
Durchlisse, Stittzmauern, einen Teil der Steinwiirfel, die
Befestigung der Schienen und einige Hochbauten herstellen.
Wie grofi der Umfang der Arbeiten war, geht beispielsweise
daraus hervor, dali 12000 Steinwiirfel anzufertigen waren.
Die Gebiude in Nirnberg fithrten Unternehmer aus dieser
Ntadt aus.

Die Erdarbeiten waren nicht schwierig, da der Untergrund
durchwegs aus Sand mit einer daritherliegenden Humus-
schicht von 30 bis 50 ecm bestand. Das Material fiir die Damm-
schitttung lieferten seitliche Griiben, die bei hiherem Massen-
bedarf eine entsprechend groBere Tiefe erhielten. Bei der
Dammschiittung wurden jeweils Schichten von etwa 5 Zoll
(14 em) aufgetragen und dann abgewalzt. Hierzu diente eine
mit Steinen heschwerte, von Pferden gerogene Walze. Wenn

der Damm die Héhe der Unterfliche der Steine erreicht
hatte, wurde die Schiittmasse mit einer schweren Erdramme
gestampft. Darauf hub man an der Stelle der Steinwiirfel
eine Girube aus, verfiillte sie mit kleineren Steinen und rammte
diese fest. Nunmehr konnten mit Hilfe eines besonderen Setz-
geriites die Steinwiirfel aufgelegt und zugleich in ihre richtige
Lage gebracht werden. Nachdem sie noch mit einer gestampften
Steinschiittung umgeben waren, wurde mit einer obersten
Sandschicht die eigentliche Dammkrone hergestellt und
zwischen den Schienen die Pflasterdecke verlegt. Uber die
Arbeitsleistung  beim  Bau wird unter anderem folgendes
berichtet: KEs hrauchten zwei Mann 12 Std. zum Bohren der
Lécher fiir 75 Steinwiirfel oder zum Versetzen von 30 bis 40
normalen Steinwiirfeln oder zum Verlegen von 40 bis 50 Stiick
Schienen und Aufnageln von 240 bis 270 Schienenstiihlen.

Die Geriite, deren man sich bediente, waren einfach. Zum
Transport der Erdmassen und Steine wurde ein besonderer
Wagen mit eisernen Réidern beniitzt, auf dem sich zwei Holz-
kisten von 2,60 m Lénge, 1,50 m Breite und 0,30 m Héhe
befanden. Diese Behiilter konnten von den Fahrgestellen

Altestes Bahnwiirterhaus Deutschlands.
(Bahnseite, Gleis ist entfernt.)

Abb. 7.

herabgelassen und dann entleert werden. Baugleise und die
dazugehdrigen Wagen gab es natiirlich noch nicht. Die Walze
fir die Verdichtung des Dammes hatte einen Durchmesser
von 1,0 m und eine Breite von 1,15m. Sie war beschwert
mit, Steinen, fiir die {iber der Walze ein Kasten mit den MafBen
1,60:1,45:0.57 m angebracht war. Das Gerit wurde von
vier bis sechs Pferden gezogen. Die Frdramme, mit der das
Feststampfen der Dammerde und der Steinschiittungen
erfolgte, hestand aus einem Gestell, einer als zweiarmiger
Hebel wirkenden waagerechten Stange und dem an ihr
hingenden Rammklotz. Zur Bedienung waren vier Mann notig.

Ganz dhnlich war das Gerit zum Setzen der Steinwiirfel
gebaut.  Hier befand sich am Hebel eine Kette, an die der

Stein mittels des an ithm befestigten Stuhles gehiingt werden
konnte. Einige der genannten Hilfsmittel zeigt Abb. 6, die
auch den Léngsschnitt und Grundrif der Bahn enthilt.

Die im Februar 1835 begonnenen Bauarbeiten sollten
ursprimmglich  bis Ende August 1835 fertiggestellt werden,
schritten aber dann doch nicht so rasch vorwiirts, als man
erwartet hatte. Die Schienenlieferung erfolgte nur schleppend
und der Bauunternehmer kam mit seinen Arbeiten stark in
Verzug, was mit dem ungewdhnlichen Umfang des Auttrages
zu erkliren war. Er erregte damit den grofien Unwillen der
Cesellschaft. Mit Nachdruck arbeitete man auch im Herbst
1835 unter ungiinstigen Witterungsverhiiltnissen weiter und
am 31. Oktober konnte dann der erste Versuch einer
Fahrt mit Personenwagen, die von Pferden gezogen wurden,

3%



486

Klensch, Die Lokomotive ,,Adlex®

Organ f, d. Fortsehritte

der ersten deutschen Eisenbahn. Joe Bitenbannwarenas

gemacht werden. Am 16. November begannen die Probe-
fahrten mit der Lokomotive und am 7. Dezember 1835 konnte
die Eroffnung der Bahn stattfinden.

Die Go‘sruntkostcn des Baues (ausschlielich der Fahrzeuge),
die Denis auf 118000 Gulden veranschlagt hatte erhéhten
sich, vor allem wegen der ungiinstigen Grundstuc]ﬁprelse
auf 135000 Gulden. Hiervon tlafm auf den Grunderwerb
rund 36000 Gulden, auf die Ausgaben fir die Bauarbeiten
rund 99000 Gulden. Die Gesamtkosten einschlieBlich der
Fahrzeuge beliefen sich auf rund 175000 Gulden.

Fir die Unterhaltung der Bahnanlagen wurden zwel
Bahnwiirter und ein Gehilfe angestellt, die in den schon
genannten Warterhduschen wohnten. Sie hatten tiglich die
Bahn zu begehen, die Keile soweit nétig anzutreiben, fiir die
richtige Lage der Schienen zu sorgen und alle Beschiidigungen
der Direktion zu melden.

Die technischen Einrichtungen der Ludwigshahn waren

Die Lokomotive

»Adler der ersten deutschen Eisenbahn und ihre

mit viel Sorgfalt und Liebe entworfen und ausgefiithrt worden
um einen zuverlissigen Betrieb zu ermdglichen. Und der
beste Beweis fiir ihre Zweckmifiigkeit ist die Tatsache, daf
spiter wohl immer wieder Verbesserungen, aber keine groBen
Umbanten nétig wurden. Mit Recht konnte von Berger im
Jahre 1836 sagen: die Ludwigsbahn sei fiir kiinftige Bahnen
besser als Muster geeignet wie auslindische Beispiele. s wax
ein Werk geschaffen, dessen Erfolg dazu beitrug, dall weitere
Tisenbahnen in Deutschland erstanden. So wurde es zum
Ausgangspunkt fiir eine einzigartige Entwicklung, als deren
Ergebnis nun ein grolies d(,mtsches Eisenbahnnetz vor uns

steht. Und wenn wir heute nach 100 Jahren, die eine Fiille
von Irfahrungen, von theoretischen Irkenntnissen und

technischen Fortschritten gebracht haben, den neuzeitlichen
Eisenbahnbau vergleichen mit jener ersten Schoépfung, dann
erkennen wir, dal} fiir manche Grundlagen der jetzigen Bau-
weise der Kern dort schon vorhanden war.

Nachbildung im Reichshahn-

ausbesserungswerk Kaiserslautern.
Von Carl Kiensch, R-elc-]1sha.hnobowa.t in Kaigerslautein.

Hierzu Tafel 26 und 27,

Is ist sehr zu bedauern, daB der ,,Adler*, die erste deutsche
Lokomotive aus der Fabrik Robhert Stephensons, uns nicht
erbalten geblieben ist. Wir wissen heute nicht mehr, warum
und wie die Niirnberger die Maschine nach mehr als zwanzig-
jdhriger Betriebszeit aufgaben. Ich selbst glanbe, dall man in
der Absicht sie griindlich auszubessern, die schadhaft ge-
wordene Lokomotive einmal ganz auseinander genommen hat.
Als man die Unmoglichkeit odel‘ UnzweckmiiBigkeit sie wieder
herzustellen elkannte, hat man sich wohl lltht mehr zu der
schweren Arbeit entschliessen kénnen, sie wieder zusammen-
zusetzen. Damit war das Schicksal des Adler besiegelt.

Im Laufe der Zeit wurde mehrfach der Wunsch laut,
man mochte den Adler mit der sagenhaften Steuerung wieder
betriehsfertig herstellen. Wenn sich der Wunsch friiher nicht
verwirklichen liefi und man sich auf die Herstellung kleiner
Modelle beschrinkte, so hatte das seine Ursache:

Die wenigen vorhandenen Zeichnungen von Stephenson
(AbE. 1) stellen den Adler nur in den d“(,lg] 6hsten Umrissen
dar und enthalten keinerlei Einzelheiten, kein Stiick des
Triebwerks und fast nichts iiber die Steuerung. Die clen zeit-
gendssischen  Beschreibungen™)  heigegebenen Zeichnungen
stellen durchwegs ganz andere Lokomotiven **) dar, z. T. nicht
einmal solche aus Stephensons Fabrik.

Aullerdem war durch eben diese Zeichnungen die dem
Adler wirklich zugehérende Steuerung und namentlich die
Hilfseinrichting zum Umsteuern derart ins Unklare geriickt,
dal bei allem guten Willen, den Wiederaufbau durchzufiihren,
Zweifel bestehen mufliten, ob die Nachbildung wirklich betriebs-
fihig wiirde. Die Schwierigkeiten, die man bei Ausfithrung
der Zwelexzenterstenerung erwartete, erhellen am besten aus
der Schilderung des Umsteuerungsvorgangs in dem Werk
von Helmholtz-Staby, Band I, S.407/408. Ich habe an
diese grofic Umstindlichkeit des Umsteuerungsvorgangs nie
geglaubt. KEs waren aber, als mir die Anfrage wurde, ob ich
mir zutraue, den Adler zu bauen, doch noch einige Punkte
vorhanden, die mir Schwierigkeiten verursachten. Da war
zunichst das Gewicht der Lokomotive, das Stephenson in
seinem Bestellbuch mit 5t eingetragen hat und das nach
knappster Berechnung aus den Zeichnungen und MaBangaben
gegen 7 t betragen haben mull. War das Gewicht der Maschine

*) Rebenstein: Stephensons Lokomotive auf der Ludwigs-
eisenbahn 1836, — R o B1er: Techn. Beschreibung der Eisenbahn
von Ni'.il‘nbem nach Fiirth 1837. Dinglers polytechn. J. 1836.

*¥) (Ta1\91. Hanomag Nachrichten 1924, Seite 211 ff.

| aber nicht unwesentlich héher, so bedurfte unter Umstinden

auch der Zylinderdurchmesser einer Berichtigung nach oben,
wozu die Stephenson-Zeichnung auch noch Raum liel. Es
entsprach ferner das Kesselblech mit 8 mm nicht den Bestim-
mungen der B. 0., die einen um 5at hiheren Probedruck
gegeniiber dem Betriebsdruck von 4,2 at vorschreibt.

Es war schlieflich der Langkessel mit 711 mm so klein
im Durchmesser, dal} die heutige Festsetzung des niedersten
Wasserstands auf 10 em iiber Fb.-Decke den Dampfraum zu

Abb. 1

Stephensons Zeichnung des Adler.

sehr beschrinkt hitte und Gefahr bestand, dall die Maschine
stark mit Wasser arbeiten wiirde.

Zur Behebung der Schwierigkeiten fithrte ich den Kesgsel
mit einer Wandstéirke von 12 mm aus und gab dem Lang-
kessel nur einen Schufl an Stelle der von Stephenson ange-
wandten zwei oder drei Schiisse, und zwar vom Durchmesser
des weiteren Schusses. So gewann ich einen kleinen Spielraum
fiir den Wasserstand iiber der 10 ecm Grenze und einen zu-
lissigen Betriebsdruck von 6,3 at, bei dem auch die kleineren
Zylinder von 229 mm unter allen Umstéinden ausreichen
mufBiten. Um das Aussehen der Maschine nicht zu indemn,
liel ich die Bohlenbekleidung des Kessels in die Nietkopfe
ein und stellte dadurch den #duleren Durchmesser iiher Be-
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kleidung gemessen wieder her. Von diesen Vorbehalten ab-
gesehen bin ich bei der Ausfithrung nicht vom Original ab-
gewichen,

Aufler den in der Fullnote genannten Quellen habe ich
beim Bau des Adler benutzt:

1. Ausziige aus Robert Stephensons Bestellbuch und
Beschreibungsbuch, enthaltend die Hauptabmessungen der
Lokomotive.

2. Flachard und Petiet: Handbuch fiir Lok.fiihrer,
aus dem Franzosischen von Carl Hartmann, Weimar 1842,

3. Warren: A century of locomotive building, London
1925 mit Berichtigungen aus The Engineer 1926. Sept. 24.

4. Armengaud: Tafeln 1841,

5. Robert Young: Timothy Hackworth
locomotive, London 1923.

and the

Von grofitem Wert fiir die Ausfahrung des Triebwerks
waren mir einige im Niirnberger Museum vorhandene Teile
einer dltesten Stephensonschen Lokomotive, die dem Adler
zugeschrieben werden, deren Zugehdrigkeit sich his jetzt
aber noch nicht einwandfrei ermitteln lief. Diese Teile lassen
Lkeinen Zweifel iiber die auBerordentliche Sorgfalt der Aus-
fithrung, namentlich der Schmiedestiicke bei den alten
Ntephensonschen Lokomotiven und geben vollkommenen
Aufechlufl iber die bei Stephenson gebriuchlichen Aus-
filhrungsarten der FEinzelteile, der Formgebung der Gul-
stiicke, der Verbindungen und Verzierungen. Von groBem
Wert waren mir auch die bekannten Stiche zeitgenédssischer
Maler und eine im Deutschen Museum vorhandene Skizze,
welche  wesentliche, von anderen Stephenson-Lokomotiven
bekannte Teile auch fiir den Adler nachweisen lieen, und
Aufschliisse tiber den Tender brachten, von dem nur sehr wenig
iiberliefert ist. Aufbauend auf den Plan von Stephenson
(Abb. 1) wurde dann die auf Taf. 26 dargestellte Loko-
motive entwickelt.

Die Beschrinkung, welche der Besteller dem Frbauer mit
der Forderung einer recht kleinen Maschine auferlegte, kommt
zum Ausdruck in dem kleinen und kurzen Langkessel und in
einem aullerordentlich kurz bauenden Triebwerk.  Gewil}
wire vor der Feuerbiichse noch Platz genug gewesen um die
Triebachse weiter nach ritckwirts zu verlegen und lJéingere
Triebstangen zu erhalten: Die Wahl der Radstinde zeigt
aber wie meisterhatt Stephenson die Lastverteilung be-
herrschte. Schon die erste Verwiegung der auf Konstruktions-
hohe gestellten Nachbildung ergab die ganz ideale Lastver-
teilung von 2,25:4.5:1,5t (von vorn nach hinten).

Voo dem Kessel mit der Rostfliche von 0,48 m2 und der
Heizfliche von 18.2 m? bei 7001 Wasserinhalt und der sehr
grollen Verdampfungsoberfliche iiber dem Feuer war voraus-
zusagen, dal} er ein sehr guter Dampferzeuger werden miilite,
wie iiberhaupt alle Kessel der fritheren Epoche recht gut
Dampf entwickelt haben miissen. Das geht daraus hervor,
daff man an ihnen und auch am Adler nur Einrichtungen
zum Diampfen des Feuers, nicht aber zur Belebung aufler
dem mnatiirlichen Schlag vorfindet. So hatte man zu der
fleifig beniitzten groflen Klappe im unteren Kaminende,
dem Register, noch vorn auf der Rauchkammertiir einen
Drehschieber angebracht, der den Unterdruck der Rauch-
kammer zu vermindern gestattete.

Die Kesselwinde waren wie schon erwidhnt reichlich
diinn. Es war nicht Sparsamkeit allein, so diinne Wandungen
zu wihlen; es war vielmehr fir die Bauart wesentlich, dal3
die tber dem Langkessel seitlich und unten hervortretende
Feuerbiichse und die ebenso geformte Rauchkammer durch
die Art ihrer Verbindung mittels Winkelflanschen und Winkeln
in der Langsrichtung etwas nachgiebig waren und federten.

Nur so ist es zu verstehen dafl Rauchkammer und Feuer-
hiichse unterhalb des Langkessels durch die vier starren, die

Triebachse lagernden und die Maschine anfnehmenden Innen-
rahmen fest miteinander verbunden werden konnten, wo doch
immerhin Lingedehnungen von etwa 3 bis 4 mm auftreten
mufiten.

Der Erbauer hat dabei sicher das Hilfsmittel gebraucht,
die von Rauchkammer zur Feuerbiichse reichenden Innen-
rahmen erst festzuschrauben, nachdem der Kessel mit heillem
Wasser gefiillt war, so daf} in den beiden Beharrungszustinden
(kalt oder unter Dampf) die Bauteile nur die halbe Dehnung
aufzunehmen hatten, was sic wegen der federnden Eigenschaft
des Dampfkessels konnten. HKin Ceringes dehnten sich die
Innenrahmen zudem durch die Berithrungswirme.

Wegen der dickeren Kesselbleche der Nachbildung legte
ich die Sehraubenverbindung der Innenrahmen in Langloch
und stellte die Verbindung fest, nachdem der Kessel mit
80" warmem Wasser gefiillt war. Irgendwelche Verschiebung
ist an der Verbindungsstelle weder in kaltem noch im betriebs-
fihigen Zustand wahrzunehmen,

Die Befestigung der Zylinder mit ihren vorderen und
hinteren Flanschen an der Rauchkammertiir- und -Rohrwand
verlangt unbedingt sehr saubere Iesselschmiedarbeit und
ebene Flichen. Stephenson hatte dabei mehr Erfahrung
als wir: ich nehme an, dall er die Rohrwand nicht his zur
grofiten Tiefe durchgefithrt, sondern sie oborhalb der Innen-
rahmen gestolien hat.

Durch diese MaBinahme sparte er — was uns viel zu schaffen
machte — das Geraderichten der durch die Nietarbeit ver-
wundenen Rohrwand, gab der Rohrwand eine noch grillere
Unempfindlichkeit gegen die Dehnung und zeigte von vorne-
herein den Weg, wie bei durchgerosteten Winden Abhilfe
geschatfen werden konnte.

Der Wirmeschutz der Innenzylinder ist der bestmagliche.

Ich glaube, dal} wir uns bhisher von der Wirksamkeit dieses
Wirmeschutzes kein richtiges Bild gemacht haben, weil wir
zu sehr in der Vorstellung der heutigen Innenzylinder und des
damit erzielten Wiarmeschutzes befangen sind.

Beim Adler liegen die Verhiltnisse aber so, dal} die
Zylinder und mehr noch die Schieberkasten in dem tiber 2000
warmen Teil der Rauchkammer formlich geheizt werden, und
dall namentlich nach einem Stillstand, beim ersten Anfahren
der Dampf auf recht hohe Wandungstemperaturen trifft.

So ist es verstindlich, dafl fiir besondere Reinigungs-
hihne an den Zylinderenden kein Bediirfnis bestand und die
in der Taf. 26 ersichtliche Ableitung des Niederschlagswassers
in einem an die Ausstromung angeschlossenen Bogenrohr mit
Auslall nach unten vollstindig geniigte.

Auch die schon erwithnten, im Verkehrsmuseum Niirnberg
vorhandenen Zylinder einer Lokomotive dieser Bauart haben
wihrend der ganzen Betriebszeit keine besonderen Reinigungs-

hihne gehabt, und auch nachtriiglich — als die Reinigungs-
hihne allgemein eingefithrt waren — nicht mehr erhalten.

Zur Schmierung der Kolben und Schieber hat Stephenson
vorn auf den Zylinderdeckeln zwei Schmierhihne angebracht.
Die Schmierung erfolgte bei langsamer Fahrt in der Saug-
periode mittels warmem fliissigem Talg.

Der Dampfkessel trigt vorne den Dampfdom aus Kupfer-
blech, der wie damals iiblich, an den Verbindungsstellen
geschrigt und hart gelétet war. Im Kessel unterhalb des
Domes sitzt der Regler in Gestalt eines Kegels, aus Gul-
eisen hergestellt. Ungefahr vm die Zeit der Erbauung des
Adlers hat Stephenson diese Bauart zugunsten der ficher-
térmigen Regler aufgegeben. Der Grund wurde mir beim
Probieren des Kegelreglers klar. Bei Driicken bis zu 414 at
arbeitet das Kiiken einwandfrei. Bei héheren Driicken macht
die  Abdichtung Schwierigkeiten; auflerdem I[ifit sich der
Regler nur noch schwer bewegen. So sehen wir bei den
Stephensonschen Lokomotiven mit 50 bis 60 Pfund (= 4,2at)
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Betriebsdruck gewdhnlich das Kiken, bei Driicken von 80
und 90 Pfund (= 6,3 at) den ficherférmigen Regler ausgefiihrt.
Der Regler ist genau nach Stephensonscher Zeichnung aus-
gefiihrt; aber die Zeichnung verridt ebensowenig wie die
Beschreibung, dall die Welle in das Kiiken eingegossen war.
Der Langlkessel trigh ferner noch die beiden Sicherheits-
ventile mit kegelférmigem Ventilsitz. Das zunachst der
Feuerbiichse sitzende Ventil mit seitlich nach hinten aus-
ladendem Ventilhebel und einstellbarer Federbelastung ersetut
das Manometer. Das vordere Ventil mit fester Belastung (Abb. 2)
stammt von Timothy Hack-
worth, der es im Jahre 1827
zum erstenmal an der ,,Royal-
George  verwandte.  Das
Ventil hat sich rasch ein-
gebiirgert und war u. a. auch
an der Rocket 1829 ausgetiihrt.
Jedes einzelne der zehn Feder-
blatter hat in der Mitte eine
Dicke von 4 mm. Ich habe
die Ventile lingere Zeit am
stationdren Kessel erprobt
| und namentlich das Hack-
worth-Ventil als aullerordent-
lich zuverlissig befunden. In
Stehkesselmitte ist der Mann-
lochaufsatz aufgeschraubt. Er
war oval, mehr breit (381 mm),
als lang (330 mm) und aus
Schmiedeisen geschmiedet
(Abh. 3).
AuBer den fiir den Adler
nachgewiesenen  Lingsver-
ankerungen und Deckenbarren habe ich wegen der unter
Umstanden bendtigten héheren Driicke die heute iiblichen
Quer- und Deckenverankerungen und sonstigen Versteifungen
angebracht. Wie bei
der  urspriinglichen
Lokomotive sind auch
bei der Nachbildung
Schlammbolzen und
am Langkesselbauch
eine gréBere Wasch-
luke angebracht.
Uber die Kessel-
trager, Aullenrahmen
aus  elsenarmiertem
Holz, die Achshalter
und  Achslager ist
wenig zu sagen, ihre
Bauweise geht aus
der Zeichnung hervor.
Die Federn hatten
zur  Erhohung  der
Elastizitit diinne
Holzplittchen als
Blattern in der Feder-

Abb. 2.
Vorderes Sicherheitsventil,

Abh. 3.

Unterlage zwischen den einzelnen
mitte.

Besondere Sorgfalt erforderte die Befestigung der vier
Innenrahmen. welche das Fundament der Maschine bilden.
Ich verfuhr dabei so, dal} ich zundchst an Stelle der Krumm-
achse eine Hilfswelle ohne Kropfung, welche jedoch in Linge
und Durchmesser vollkommen der Krummachse entsprach,
in die Innenrahmen einbaute. Dann wurde die ganze Maschine:
Gradfihrung, Kreuzkipfe, Triebstangen, die Pumpen mit
ihrem Antrieb vom Kreuzkopf und die Umkehrwellen in die
Innenrahmen eingebaut und genau ausgerichtet. Uber das

Kessel des Adler.

Ganze wurde sodann der von der Dampfprobe noch warme
Kessel herabgelassen und die Verbindungen mit der Rauch-
kammerrohrwand und der Stehkesselvorderwand vorgenommen,
nachdem die Ausrichtung mit den schon in der Rauchkammer
befestigten Zylindern erfolgt war. Infolge der Zwischen-
schaltung der Hilfswelle gelang die Arbeit in der kurzen
Zeitspanne von zwei Stunden und bevor der Kessel sich unter
800 abgekiihlt hatte. Ich vermute, dafl Stephenson genau
g0 vorgegangen ist.

Dann wurde die Hilfswelle entfernt und Kessel mit
Maschine auf das bereits auf den Riidern stechende Fahrgestell
aufgebracht und die Kesseltriger festgemacht. Die Kon-
strulitionshéhe der Maschine wurde dabei durch genaues Ab-
lingen der runden Federstiitzen der drei Achsen hergestellt.

Das schinste am Adler sind ohne Zweifel die Rider. Iis
scheint, dali Stephenson an dieser Maschine das AuBerste
aufgeboten hat, was Schmiede und Gieflerei zu leisten im-
stande waren,

Naben und Felgen waren in isen gegossen. Vor dem Gul}
wurden die schmiedeeisernen hohlen Speichen héchst kunst-
voll mittels Schablonen in ihrer schriigen sich gegenseitig
tiberkreuzenden Lage eingeformt und Nabe und Felge in
durch die Erfahrung hestimmten Zeitabstinden gegossen,
um dem Schwinden des Stoffes und seiner Wirkung auf die
Speichen Rechnung zu tragen. Beim Adler trugen die Speichen
an den Enden und am Schatt noch Rosetten gleichen Musters,
wie wir es an allen Zierleisten, am Kamin, Dom, den Stopf-
biichsen und der Armatur immer wieder antreffen. Im all-
gemeinen verwendet Stephenson schmucklose Speichen von
griferer Dicke und in geringerer Anzahl. In seiner Beschreibung
des Adler sagt Rebenstein: ,,Die Rider sind von Gul-
eisen ......... ihre Speichen sind hohl und enthalten einen
Kern von Holz, um den Stéflen mehr Widerstand und Elasti-
zitit entgegensetzen zu konnen.” Die Beschreibung ist nicht
wortlich zu nehmen. Der Holzkern lag natiirlich nicht im
Speichenrohr, sondern in der Nabe, und zwar mull man sich
vorstellen, daBl in dem #dulleren Umfang der Nabe immer
an der Stelle, wo innen eine Speiche in die Nabe eintrat, eine
runde Vertiefung von etwa 70 bis 80 mm Durchmesser und
12 mm Tiefe eingeformt war, die mit einer etwas dickeren,
im unbereiften Zustand um ein Geringes iiber die Nabe vor-
stehenden Holzscheibe ausgelegt war, welche beim Erkalfen
des dartibergezogenen Reifens sich fest zusammenprefite. So
konnte man wohl sagen, dall der Reifen beim Fahren die Stifle
nicht unmittelbar auf die Speichen iibertrug, sondern auf dem
Weg iiber das elastische Holz.

Die Nachbildung dieser Rider machte uns grofie Miihe.
Die Felgen zu giefien waren wir nicht eingerichtet. So machten
wir sie aus Stahl und schraubten die Speichen schriag und
iibers Kreuz gestellt in die Nabe stramm ein. Die Einformung
der Speichen in die Nabe ist auf Abb. 4 zu sehen: den Radstern
nach dem Gull der Nabe zeigt Abb. 5. Dem Schwinden der Nabe
nach dem Gul trugen wir durch vorherige Erwirmung der Felge
Rechnung.

Der Gul} gelang sehr gut, alle Speichen sitzen in der Nabe
fest. Die Réder sind mittels vier Keilen auf die Achsen avf-
geprel3t,

So wenig die Stephensonsche Zeichnung (Abb. 1) ent-
hilt, so gibt sie uns doch Klarheit iiber die Steuerung des
Adler. Sieist in ihrer Einzclausbildung auf Taf. 27 dargestolit.
Die Form des Ubertragungshebels X der Abb. 1 und der Hand-
hebel an der Feuerbuchsriickwand weisen die Steuerung den
letzten Ausfithrungsformen der Zweiexzentersteuerung zu wie sie
Stephenson in der Entstehungszeit des Adler verwendete.

Danach steht fest, dall die Umkehrwellen fiir die Schieber-
bewegung in Mitte der Kropfung der Innenrahmen lagen,
daB ferner die Schicherstangen durch Bolzengelenk und nicht
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durch Schlitzfithrung betrieben wurden und daB die Hilfs-
hebel zum Bewegen der Schieber stillgelegt werden konnten.

s waren iibrigens auch die Handhebel der Rebenstein-
Zeichnung (Abb. 6), welche eine frithere Lokomotive griferer
Leistungsfahigkeit darstellt, still zu stellen, und zwar jede
Seite fiir sich. Lockerte man mit wenigen Umdrehungen der
Stellschraube S die Drahtziige D, so hingen diese durch und
gaben die Bewegung der Ubertragungshebel nur als Auf- und

Abb. 4. Laufrad beim Einformen.

Abwiartsbewegung der Drihte weiter. Die Handhebel blieben
in diesem Tall stehen.

Die auf der Krummachsmitte gelagerte Kxzenterbuchse
enthilt die zwei unter 90° stehenden, zu einem Stick kunst-
voll zusammengeschraubten Exzenter fir die Schieberbewegung
der beiden Maschinenseiten (Abb. 7).

Die Iixzenter lassen sich um ein Geringes auf der Achse
nach rechts und links verschicben bis zum Iingrift der auf
der Achse festgeschraub-
ten Mitnehmerklauen.
Diese Bewegung der
Exzenter erfolgt durch

den waagerechten
Steuerhebel aut der
linken (Fihrer-) Seite
der Lokomotive. Drei
Rasten, welche iiber der
vorderen Gelinderbrii-
stung angebracht sind,
halten den Steuerhebel
in

den Lagen: vor-
wiirts = links,  ausge-
klinkt = Mitte, riick-

wirts = rechts fest.

Die Exzenterstan-
gen sind mit senkrech-
ten Gelenken an die
Exzenterscheiben ange-
schlossen und kénnen
so die Verschiebung der
Exzenter mit ihren hinteren Enden mitmachen wihrend sie
vorne durch die Gabel der Umkehrhebel, in denen sie abhebbar
gelagert sind, seitlich gefihrt werden,

Abb. 5.

Laufrad nach dem Guf.

Die Umkehrhebel sind auf der Umkehrwelle festgemacht.
Jede Seite hat ihre besondere Welle, welche in zwei Lagern
in der Kripfung der zwei Innenrahmen der rechten und der
linken Maschinenseite gelagert ist., Der von den Exzentern
betiitigte Hebelarm  sitzt am inneren Ende der Welle nach
unten; der die Schieberbewegung vermittelnde Umkehrhebel
genau in Zylindermitte nach oben, die zwei &uBeren Wellen-

enden tragen je einen, etwas langeren nach oben gerichteten
Hebel fir die Schieberbewegung von Hand.

Dic Exzenterstangen lassen sich mittels eines FuBtritts
auf der linken (Fithrer-) Seite und zweier auf gemeinsamer

|

=

Abb. 6. Rebensteins Zeichnung einer schwereren Lokomotive

dhnlicher Bauart wie der Adler.

Welle festgelegter kurzer Hebel mit Spurrollen gleichzeitig
von den Bolzen der Umkehrhebel abheben.

Der Handantrieb der Schieber greift rechts und links
an den nach oben gerichteten, am dulleren Ende der Umkehr-
wellen sitzenden Hebeln an, Diese Hebel sind tiber das Bolzen-
loch hinaus gabelfsrmig verlingert. Die Verliingerung gibt
der in den Bolzen eingreifenden Zugstange { die Moglichkeit,
nach oben ausgehoben und somit anfler Wirksamkeit gesetzt
zu werden.

Die Zugstangen werden durch die auf gemeinsamer Welle
an der Feuerbiichsriickwand sitzenden, aber unabhiingig von-
einander zu betreibenden, langen und nach vorne gehogenen

Abb. 7.

Kurbelwelle und Exzenterbuchse.

Handhebel betitigt. Die Ausschaltung der Hebel crfolgt
durch zwei Spurrollen, welche gemeinsam fiir die zwei Seiten
durch cinen kleinen Handhebel mit Biigelsicherung gehoben
werden kénnen und dabei die Zugstangen auller Eingriff
bringen.

Die Schieberstangen werden je von zwei Laschen in der
Mitte genommen und von riickwirts durch den Umkehrhebel
betrichen. Sie sind unter dem mittleren Kesseltriger nochmals
gelagert,

Die Dampfverteilung erfolgt mittels zweier Schicher fiir
jede Seite. Die Anordnung hat den Vorzug kurzer Dampi-
kanile und geringerer schidlicher Riiume und bringt eine
Dampfersparnis von nahezu 4% gegeniiber einer Lokomotive
mit den gewdhnlichen Schiebern,

Die alten Lokomotiven und auch der Adler liefen auBer-
ordentlich gut an. Ein Versagen beim Anfahren, wie wir es
heute mitunter beobachten kénnen, war fast unbekannt. s
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kam deshalb auch kaum vor, dall eine Lokomotive aus diesem
Grund im Stillstand hat umgesteuert werden missen.

Das Umsteuern war sehr leicht, wenn man bei den letzten
Radumdrehungen in der ecinen Fahrrichtung durch Aus-
klinken und Einriicken des Steuerhebels in die andere Fahr-
richtung die Umstenerung vornahm.  Man machte es sich zur
Regel den Steuerhebel niemals im Stillstand auszuriicken, so
dal man immer nach irgendeiner Richtung anfahren konnte.
MuBte doch einmal die beabsichtigte Fahrrichtung geiindert
werden, so schadete es vicht viel, wenn das stillstehende
Fahrzeug oder der Zug cin paar Meter im alten Richtungs-
sinn anlief, die zum Umsteuern geniigten. Das ist bei den ein-
fachen Verhiltnissen sicher nicht stérender gewesen als heute,
oder gar als cs in der Zeit der Zweizylinderverbundloko-
motiven gewesen ist, wo die Lokomotiven besonders sehlecht
anliefen.

Diese Art des Umsteuerns ging ohne den geringsten
Kraftaufwand vor sich, weil die Arbeit des Umsteuerns vom
Fahrzeug selbst geleistet wurde, Urspriinglich hat Stephenson
die Umsteuerung durch einen FuBtritt bewerkstelligt: wenn
er bei den letzten Ausfithrungen der Zweicxzentersteuerung
zum Handhebel iiberging, so bekundete er damit selbst, dall

alle Schicber auf Abschlufl. Dann wihlt man sich zum Ein-
leiten der Bewegung eine Kurbelseite aus, die giinstig steht.
Das ist sehr leicht, da ja die Kurbeln dem Fithrer unmittelbar
vor Augen liegen.

Man iiberlegt sich nur, ob diese Kurbel Druck von vorne
oder von hinten bengtigt, 6ffnet den Regler und legt — wenn
die linke Kurbel z. B. vorne Druck bendtigt — den linken
Handhebel kurz etwas nach vorne und gleich wieder auf
Mittelstellung. Die Lokomotive liuft dann an, beschleunigt
leicht, um, iber den Totpunkt gelangt, wieder zu verzdgern
wegen des Gegendruckes. Das gibt dem Fiihrer das Zeichen,
jetzt den gleichen Handhebel auf kurze Zeit nach hinten zun
legen, worauf sofort der Gegendruck in den Kamin abgelassen
wird und neue Beschleunigung erfolgt.

Man arbeitet dabei nur mit einer Maschinenseite; darin
liegt die Lésung des Problems, welches viel Kopfzerbrechen
gemacht hat. Es soll Virtuosen gegeben haben, die auf diese
Weise Lokomotiven erhebliche Strecken weit mit ganz tiichtiger
Geschwindigkeit bewegt haben. Das Mal} der Geschwindigkeit
bestimmt die Reglerdtinung, sie wird nicht zu klein gewihlt,
um rasch zu beschleunigen. Die Impulse zur Verlegung des

Abb. 8. Rahmengestell des Adler,

auch er die Handhebel und Exzenterausklinkeinrichtung nicht
mehr fiir so unbedingt zum normalen Betrieb ndtig hielt,
denn es mulite ja immer bei Beniitzung der Handhebel der
Fiihrer, da er keine Hand frei hatte, den Heizer zu Hilfe
rufen.

Beim Hinterstellen der Lokomotive oder bei Arbeiten
unter der Lokomotive klinkte man die Exzenterstangen aus,
stellte mittels der Handhebel die Schieber auf Abschlull und
riickte die Handhebel wieder aus. Diese Art der Sicherung
war einwandfrei, Sie war durch Reglement vorgeschrieben
und notig.

Sonst wurde nur in Ausnahmefillen von den Hilfsein-
richtungen Gebrauch gemacht. s mull gesagt werden, dal}
ihre Betitigung zum Umsteuern umstindlich war und Kraft-
aufwand erforderte. Beim Adler war es nitig, dall der Heizer
beisprang und mittels der zwei Handhebel die Exzenter in
Umdrehung setzte, wihrend der Tihrer den Steuerhebel
bediente. .

Von der Bewegung der Lokomotiven bei ausgeschalteten
Exzentern von Hand mittels der Handhebel allein, ist viel
berichtet worden und man stellt sich das als schr schwierig
vor, weil man glaubt von Hand die Bewegung der Schieher
mit der 90gradigen Phasenverschiebung gegen die Kurbeln
pachmachen zu miissen. Das ist aber nicht so. Will man z. B.
mit dem Adler auf kurze Strecken mit von Hand bewegten
Schiebern fahren, so stellt man zuniichst mittels der Handhebel

Abb. 9. Nachbhildung des Adler.

Handhebels nach vorn und rackwirts gibt die Maschine selbst
durch die Beschleunigung und Verzégerung. Es ist iiberliefert,
dall besonders taktsichere Leute sich zu immer gesteigerten
Tempis haben verleiten lassen und daf manche Bahnver-
waltung sich den Unfug durch besondere Anordnung ver-
beten hat.

Der Tender ist auf Taf. 26 mitdargestellt. An ihm fillt das
holzerne Rahmengestell auf, welches héher baut als der Loko-
motivrahmen und hoher als es der Einbau der Federn und der
Bremse erfordert. Ich vermute, dall hierzu der Wunsch
Veranlassung war, den Pumpen das Wasser immer unter
Druck zuzufithren und den Kohlenraum zu vergréfBern; jeden-
falls machte die hohe Lagerung des schweren Wasserkastens
einen bedeutenden Aufwand an hélzernen Diagonalver-
strebungen und sonstigen . schweren Verbindungen nétig;
vielleicht ist die Anordnung, die man ziemlich allgemein an
den Tendern jener Epoche antrifft, nur ecine Folge der Ent-
wicklung. Zur Zeit der Lokomotive mit den Flammrobhrkesseln
hiingte man am Schiitlochende der Lokomotive den Kohlen-
wagen an und getrennt davon auf der andern Seite den Wagen
mit der Wassertonne. Spéter legte man die Wassertonne itber den
Kahlenhehiilter: go auch bel der Rocket. Iis wiire damit gegen-
{iber dem Rocket-Tender nur der Ersatz der Wassertonne durch
den zweckmiilliger ausgebauten Wasserkasten als Fortschritt
zu buchen, an den sich bald der Ersatz des hohen Rahmens
durch einen einfachen Rahmen anschlofl, womit die end-
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gitlltige Form des Tenders gefunden war. Der Wasserkasten
des Adler hat cinen Inhalt von 2 ¢hm, der Kohlenraum einen.
solchen von 1 cbm. Der Tender wiegt voll ausgelastet 6,2 t
Die Bremse ist nur auf der linken, der Fithrerseite angeordnet
und durch einen Keil betrieben, welcher auf nur zwei Holz-
klotze wirkt. Diese bediirfen deshalb hiufiger Nachstellung,
Sonst ist die Bremse schr wirksam. Der Zugapparat ist mit
einer Blattteder gefedert, die Puffer hatten als Unterlage
runde Ledersiicke mit RoBhaarfiillung.

Bei den Probeliufen wurde dem Adler ein alter zwei-
achsiger Tender von 23t Dienstgewicht, also ungefiihr der
Bruttolast des Niirnberger Zuges angehiingt.  Mit dieser
Last erreichte der Adler auf hiigeligem Gelinde mit Neigungen
von 1:110 bis 1:140 auf 81 km Wegstrecke eine durchschnitt-
liche Geschwindigkeit von 33,7 km/Std. Auf der Horizontalen
zog der Adler diese Last mit 40 km anstandslos, was einer
Leistung von 21 PS entspricht.

Mit seinem eigenen Tender in Leerfahrt erreichte der
Adler auf horizontaler und schwach geneigter (unter 1:200)

Strecke eine Hochstgeschwindigkeit von 75 und auf 15 km
Linge cine Durchschnittsgeschwindigkeit von 70 km.

Nachwort.

Auf der in der Jahrhundertausstellung in Niirnberg an-
gelegten geschlossenen Ausstellangsbahn von rund 2km Linge
hat der Adler mit seinem aus fiinf Wagen gebildeten Zug von
23 t Gesamtgewicht, gefithrt von dem Niwrnberger Lokomotiv-
fihrer Schmitzenberger, rund 53400 km zuriickgelegt und
dabei iiber 200000 Personen beférdert. Dabei muBten zwei
Steigungen: 220 m 1:150 und 310 m 1:193 bewiiltigt werden,
was keine Schwierigkeiten bot. Die Durchschnittsgeschwindig-
keit war bei diesen Fahrten 15 km. Diese wihrend dreier
Monate ohne Stiérung durchgefiithrte Leistung ist sowohl ein
Beweis fiir die gute Durchbildung der Bauart, die den damaligen
Lokomotiven in England schon zu eigen war, wie auch ein
hervorragendes Zeugnis fiir das Geschick, mit der die Loko-
motive im Reichsbahnausbesserungswerk Kaiserslautern nach-
gebaut worden ist. Die Schriftleitung.

Verzeichnis der Fahrzeuge,
die an der Parade in Niirnberg am Sonntag, dem 8. Dezember 1935, teilnahmien.

Ludwigsbhahnzug.

Crampton-Lokomotive ,,Die Pfalz® aus dem Jahre 1853,

. 2 C 2-Schnellzug - Stromlinienlokomotive Reihe 05 fiir
175 km/h mit vier D-Zugwagen.

4. Stromlinienzug mit 2 ' 2-Tenderdampilokomotive

Reihe 61 tir 175 km/h Hochstgeschwindigkeit,

S

5. Zweiteiliger Wechselstromschnelltriehwagen fir 160 km.

6. Zweiteiliger  dieselelektrischer Schnelltriebwagen  fiir
160 km (,.Fliegender Hamburgers).

7. Dreiteiliger  dieselhydraulischer  Schnelltriebwagen  fir

160 km.

15. Diesellokomotive 1 C 1 Reihe V 16 mit Bauzug.

16. Leichte elektrische Schnellzuglokomotive 1, 1 Reihe
E 04 mit Karwendel-Exprel.

17. Sehwere elektrische Schnellzuglokomotive 1 Dy 1 Reihe
B 18 mit fiinf verschiedenen Mefiwagen und Unterrichts-
wagen.

18. Klektrische Giiterzuglokomotive Bo-B, Reihe K 44 mit
ilzugwagen und mit Giiterwagen fiir hohe Geschwindig-
keiten.

. Schwere elektrische Giterzuglokomotive (4-Cy Reihe 93
mit sechs Bierwagen.

" Bild: TFilmstelle Berlin,

Zehn Einheits-Sehnellzuglokomotiven erdffnen die Fahrzeugparade.

o]

. 20 1 -Vierzylinder-Verbund-Schnellzuglokomotive
Reihe 02 mit 25 at mit D-Zugwagen.

9. Einheitsschnellzuglokomotive 2 €1 Reihe 01 mit Rhein- |

goldzug.

10. Personenzuglokomotive 2 ¢ Reihe 24 mit 25 at mit
Ausflugzug (C3i-Wagen).

11. Leichte Nebenbahnlokomotive 1 B 1 Reihe 71
mit Eilzugwagen.

12. Schwere Giiterzuglokomotive 1 £ Reihe 43
mit sechs GroBgiiterwagen.

13. Sehwere Gitterzugtenderlokomotive 1 K 1 Reihe 84 mit
Schotterwagen, Weichentransportwagen u. Gleisbaukran.

14. Leichte Giiterzugtenderlokomotive 11D 1 Reihe 86 mit
Kiibelwagen, offenem Giiterwagen, Tiefladewagen fiir
140 t und 75 t-Kranwagen.

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahinwesens,

mit 20 at

mit 25 at

Neue Folge,

LXXIL Band.

0. Zweiteiliger Wechselstromtriebwagen fiir 120 km/h.

[. Vierachsiger Wechsclstromaussichtstriebwagen.

2. Vierachsiger dieselelektrischer Triebwagen (410 PS) mit
Steuerwagen.

| 23. Vierachsiger Doble-Dampftriebwagen mit Steuerwagen,

24. Zweiachsiger dieselmechanischer Triebwagen (150 PRS)
mit Anhénger.

25. Einheitskleinlokomotive Leistungsgruppe 1.

26. Einheitskleinlokomotive Leistungsgruppe II.
Ferner drei Gleiskraftwagen fiir Zwecke der Bahnunter-
haltung.

27. Leichte Personenzugtenderlokomotive 1 ¢ 1 Reihe 64 mit
dreiachsigem Durchgangswagen. (,,Kraft durch Freude*-
Zug.)

24. Heft 1935, 74
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Die ersten deutschen Eisenbahnwagen und ihre Nachbildung.
Von Reichshahnamtmann Gunzelmann, Abteilungsleiter im RAW. Niirnberg.
Hierzu Tafel 10 *).

Wie der Schienenweg der Kisenbahn sich zunichst als eine
Verbesserung der Strafie entwickelte, so wurden auch die von
der StraBle auf die Schienen gesetzten Wagen anfangs in der
Bauart der Straflenfahrzeuge iibernommen und nach Bediirfnis
und Moglichkeit dem besonderen Betrieb angepallt und ver-
bessert.

Die ersten Wagen der Ludwigseisenbahn trugen noch alle
Merkmale dieser Entwicklung an sich: Kutschenform des
Wagenkastens, Kutscherbock, geringe Bauhohe, Anspann-
vorrichtung fiir Pferdebetrieb mit Wagscheit, Federung des
Wagenkastens, mehr oder weniger offenes Verdeck, leichte
Tirverschliisse, einfache leichte Fulitritte. Dem Schienen-
betrieb angepalit sehen wir bereits die Réder, Lager, Unter-
gestell nebst Stofvorrichtung sowie die Bremse, die heute noch
als Rangierbremse in gleicher Austihrung anzutreifen ist.

Bei der Beschaffung der ,Transportwagen® setzte sich
der Ingenieur Denis energisch dafiir ein, sie nicht aus England
zu bezichen, sondern die Anfertigung im Inland durchzufithren.

Lediglich zwei Gestelle mit Ridern, Achsen und Biichsen
wurden aus England bezogen ,.zur Nachahmung®. Doch war
man von den englischen Gestellen wegen ihres hohen Gewichtes
das sich namentlich beim Pferdebetrieb bemerkbar machte
und ihres hohen Preises nicht sehr befriedigt.

Im Inland wurden hergestellt:

3 Wagen 1. Klasse um je 1435 bis 1450 {1

5 S IL. ., um 1136, 1082 bzw. 710 I,

1 . 11 i um 639 fl.
mit den englischen Gestellen:

1 Wagen II. Klasse um 1320 fl.

1, L, um 1203l

Die Detailzeichnungen zu den am Orte hergestellten
Kisten lieferte Ingenieur Denis,

Die urspringlich aufgestellten Anschlage der Herstellung
von sechs Personenwagen fiir je 800 fl. und drei Wagen fiir
je 600 fl. wurden damit erheblich tberschritten.

Da Stephenson die ausbedungenen Zeichnungen fiir die
Gestelle erst am 16. Juli lieferte, verzogerte sich im Inland die
Anfertigung der Wagenkisten fiir die sogenannten englischen
Wagen. Die Ankunft der Gestelle in Rotterdam erfolgte erst
am 18. September. Inzwischen gingen jedoch Bestellungen
itber Gestelle sowohl an Spéth als auch an Gemeiner (Stein)
in Lohr, der bereits am 16. Juli ein Probegestell lieferte. Nach
diesem Probegestell wurden drei weitere Gestelle in Lohr
bestellt, wobei gegeniiber dem Probegestell ausbedungen wurde,
dal} der Radkranz und die Speichen um zwei bayerische Linien
verstirkt, die Achsenzapfen, welche urspriinglich zu ein Zoll
und sechs Linien bestimmt waren, ebenfalls um zwei Linien im
Durchmesser verstirkt, die eben bemerkten Zapfen gestihlt und
endlich die Réder in Coquillen gegossen werden sollen. Beziig-
lich der Herstellungstoleranz der Coquillenriider duBerte sich
Herr Stein in einem Brief vom 3. Juli 1835, dall mit einer
»Unrunde™ von 14" bis 1”7 bayer. infolge Schrumpfung zu
rechnen sei. Federstahl habe er in den Niederlanden bestellt,
doch habe er nichts dagegen, wenn die Federn in Nurnberg
angefertigt werden sollen.

Je ein Gestell kostete 250 fl. Da die englischen Gestelle,
die nur aus den Eisenteilen bestanden, also ohne die hélzernen
Liingstriager, um 70 bis 75 £ also etwa 820 bis 880 {l. geliefert
wurden, so wird der gewaltige Preisunterschied wohl auffillig
und als AnlaB empfunden worden sein, alle weiteren Gestelle
im Inland machen zu lassen. Allerdings war es, wie sich spiiter
herausstellte, nicht gelungen, befriedigende Réder herzu-

ferner

*} Anmerkung: Diese Tafel erhielt die Nummer einer im
Juli dieses Jahres ausgefallenen Tafel.

stellen (siehe spiter). — Die Wagenkisten wurden simtlich
in Nirrnberg und Firth angefertigt, teils von Wagnermeister
Stahl in Niirnberg, teils von Firther Meistern, von denen
Farrnbacher spiiter ofters genannt wird.

Da die Untergestelle und Kisten vollstandig getrennt aus-
fithrbare Bauteile waren, hatte man keine Besorgnisse, richtige

| und brauchbare Wagenkéisten — , Kutschen® — im Inlande

selbst herzustellen.

Uber die Ausstattung wird am 5. Juni der Beschlufl
gefafit, dall die Kiasten gelb lackiert, deren Beschlige aus
Méling™, die Griffe vergoldet und die I. Klasse innen mit
blanem Tuch ausgeschlagen werden sollte; bei den iibrigen
Wagen sollte aber graues Tuch verwendet werden. Um die
Tuchbestellung nahm sich die Direktion selbst an. Sie ver-
handelte iiber Lieferung zum Preis von 4 fl. 30 kr. fiir die Elle
fiir das blaue Tuch und 3 fl. 15 kr. fir das graue Tuch.

Am 10. November waren simtliche Wagen fertig; sie
konnten 230 Personen aufnehmen,

Die Wagen wurden um 20000 fl. versichert. Eine Probe-
fahrt am 27. November mit acht Wagen war in Ordnung.
Dekorierung der Wagen zur Eréffnung mit Fahnen wurde
beschlossen. Wiederholt wurden in Briefen die Wagen als
elegant bezeichnet.

Wichtig erscheint uns, dal} bereits am 10. Oktober Denis
mit einem Wagen eine Probefahrt unternahm, an dem die
Wirkung einer von ihm angebrachten Bremse gepriift werden
sollte; die Bremswirkung wurde als tberraschend gut be-
funden. Die iibrigen Wagen waren zunichst ohne Bremse, doch
wurde deren Anbringung schon nach zwei Monaten als dringlich
erkannt und nach und nach vorgenommen und am 3. Oktober
1837 wurde wegen eines Unfalles bei Gostenhof der Beschluf3
gefaldt, alle Wagen mit Bremsen auszuriisten.

Uber die Bauart der Wagen liegt ein genauer Bericht
vor, den der Wiirttemberger Oberstleutnant von Berger aus
Ludwigshurg erstattete, der im Auftrag seiner Regierung die
Ludwigseisenbahn im April 1836, ebenso wie vorher die
tranzésische Bahn Lyon—St. Etienne, bereiste. Dieser Bericht
befindet sich im Deutschen Museum, dem er von der Reichsbahn-
direktion Stuttgart itberwiesen wurde. Namentlich die Gestelle
der Wagen sind eingehend hbeschrieben, wihrend iiber die
Wagenkisten, die ja den Kutschen nachgebildet waren und
darum dem Berichter weniger bemerkenswert erschienen, wenig
gesagt ist. Die auf der Tafel wiedergegebenen Zeichnungen
entstammen dem Bericht Berger. Die Achsbuchsen der
Wagen waren danach sehr sorgfiiltig ausgefaihrt. Sie enthalten
eine Oberschmierung — Bedarfsschmierung —, ein geriumiges
Unterteil mit Olraum und einen grofen Hohlraum, der wohl
schon zur Aufnahme einer Abdichtung dienen sollte (Text-
abb. 1). Sehr wichtig und bedeutungsvoll im Vergleich zu den
Bauarten der Untergestelle anf der franzésischen Bahn er-
schien Berger die Versteifung der Langtriiger und die Ver-
bindung zwischen den Achsbuchsen durch eine Verstrebung
(Abb. 1 bis 3, Taf. 10). ..Sie haben — sagt von Berger —
die Bestimmung, die Traghiume zu unterstiitzen; die Ein-
richtung ist sehr solid und gewihrt den Wagenbiumen grofie
Festigkeit.” — Uns erscheint die Verbindung zwischen den
Achsbuchsen und dem abgefederten Untergestell bedenklich.
Der Achsstand der Wagen war aulerordentlich gering, nur
1,4 m, obwohl die Bahn nur wenige und ganz flache Kriim-
mungen hatte; der Uberhang war daher sehr grof.

Die Tragfedern, die uns Berger genau bezeichnet, hatten
gute Abmessungen; eigentiimlich erscheint ihre Verbindung
mit den Achsbuchsen durch zusammengekeilte Biigel. Ab-
weichend vom heutigen Gebrauch ist die Sicherung der
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Befestigungsmuttern durch Aufschrauben einer Mutter mit
linkem Gewinde.

Interessant ist die Anordnung einer federnden Verbindung
zwischen den beiden Puffern und der Zugvorrichtung an einem
Wagenende (Abb. 5 und 6, Taf. 10). Berger gibt hier an:
.»An beiden Enden der Feder ist die Vorrichtung, durch welche
die Polster (Puffer) mittels der Stangen beim Halten oder
Langsamfahren zurtickgedriickt werden, um den durch das
Aneinanderprallen der Wagen entstehenden Stofl teilweise zu
vermindern.” Diese federnde Zug- und StoBvorrichtung war
nur an einem Wagenende angebracht. Die Wagen durften
also gegeneinander nicht gedreht werden.

Von der federnden Wirkung beim
Anfahren spricht von Berger iibrigens

sic sich nicht bewiihrten. Diesen empfindlichen Stérungen
und Gefihrdungen wurden schlieBlich dadurch ein Ende
gemacht, dafl man sich entschlofl, englische Réider mit
schmiedeeisernen Krinzen zu heschaffen.

Am 8. Februar 1838 nahm man die Verbindung mit
Stephenson wieder auf zwecks Beschaffung von 20 englischen
Réadern, die 1839 angekauft wurden und einschlieBllich der
Achsen 3177 fl. kosteten; in der Folge wurde der Ersatz der
alten Réader durch englische Patentriler (Losh und Bell), von
denen vier Stiick 573 fl. kosteten, weiter betrieben; im Jahres-
bericht von 1839 wird ausdriicklich auf die Wirtschaftlichkeit
des Bezugs der englischen Réider hingewiesen, um die bisherigen

(3]

nicht.

Die Kupplung war schr einfach ge-

staltet und bestand aus einer Kette
und einem Biigel mit Vorsteckbolzen. —

Bei der Ankunft auf den Endbahnhifen
wurde vom sogenannten ,,Schnellen Ge-
brauch gemacht, das heilit, die Lokomotive
wurde vor Erreichung des Gleisendes vom
Zug noch wihrend der Bewegung los-
gekuppelt und lief in ein Seitengleis,

| .

33

wihrend der Zug geradeaus fuhr.

Fine Bremse, war wie schon oben be-
m rkt, ursprimglich nur an einigen Wagen
angebracht, und zwar in der Form eines

by

an einer Wagenseite angebrachten Hebels,
auf dessen Lingsarm vom Kutscherbock
aus ein Druck ausgetibt werden mublte,
withrend der kurze senkrechte Schenkel

den einzigen vorhandenen hélzernen

Bremsklotz trug. Sie war, wie Berger

schreibt, in ihrer Handhabung nicht un-

gefihrlich und: erforderte ziemliche Ge-

wandtheit des Kondukteurs.

Die ersten und zunichst auffillig
schlimmsten Erfahrungen machte die Ge-
sellschaft mit den gufleisernen Ridern.
Die Réider hatten urspringlich gekriitmmte
Speichen und brachen schr bald (Text-

abb. 2). Schon am 28. Dezember 1835, also
drei Wochen nach der Betriebserdffnung,
hat Direktor Scharrer in Beziehung auf
den am 25. Dezember bei der Dampffahrt
entstandenen Unfall des Zerbrechens eines

Rades an einem Transportwagen und des
Abspringens noch zweier Rider an diesem
Wagen angezeigt, dali er sofort die Anord-
nung getroffen habe, daf3 der ,,Maschinen-
schreiner Cyrus ein Rad von stirkerer Beschaffenheit mit
geraden Sprossen nach dem Muster des Tenders modellieren
solle; zugleich aber finde er es fiir nétig, durch Herrn Remy,
Neuwied (den Schienenlieferer) gewalzte Felgen anfertigen
zu lassen. Ferner wurde als notwendig befunden, simtliche
Réder tiglich durch einen erfahrenen ,,Schmied®™ untersuchen
zu lassen. Der Bruch der Réder nahm seinen Fortgang mit
dem Krgebnis, daB im Verlauf von zwei Jahren 87 Rider
zerbrachen. wovon jedes 50 fl. kostete, bei einem anfing-
lichen Wagenstand von mneun Wagen. — Die Suche nach
einem besseren Ersatz wurde tatkriftig betrieben : In Eichstitt
wurden am 12, Januar 1836 =zwolf Réader bestellt, davon
vier mit geschmiedeten Kriinzen. Auch Wagner Stahl und
Schmied Pfeifflen lieferten Réader, u. a. versuchsweise von
Holz ,auf eigene Gefahr. Stahl lieferte noch vier hélzerne
Riider, allein am 20, September 1836 wurde festgestellt, dall

Abb. 1.

Anmerkung:

Achsbuchsen fiir die ersten Wagen der Ludwigseisenbahmn.

Diese Zeichnung ist aus dem Bericht Berger entnommen.

Ausgaben fiir Unterhaltung der Wagen dauernd abzumindern,
die im Jabre 1837 infolge Zerbrechens der Réder 1400 fl.
betrugen. Erst im Jahre 1844 wurden vier Wagenrider in
Deutschland, ndmlich in Eschweiler bestellt.

In dem oben erwihnten Bericht legt Scharrer weiterhin
dar, daB die Imstandhaltung der Personenwagen viel mehr
Ausgaben erfordere, als die der Bahn selbst und daf3 tiglich
so viel kleine Reparaturen vorkimen, daf3 die Gesellschaft
sich veranlaBt sehe, eine eigene Werkstatt einzurichten, wo-
durch in Zukunft viel Kosten erspart wiirden.

Die Angaben dieses Berichtes sind in mehr als einer Hin-
sicht bezeichnend und lassen auf grundsitzliche Mangel der
Bauart an den Wagen schliefien. Zuniichst mufy die Achshalter-
befestignng an den hélzernen Langtriigern bemingelt werden,
da diese dem Schwinden und Werfen ausgesetzt waren. Bei
den Neubauten der niichsten Jahre und bei den Umbauten

T4*
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Oraan 1. d. FPortsehritte
des Fisenhbahnwesens.

wurde an Stelle der geteilten Achshalterbleche eine einteilige |

breite gulieiserne Achsbuchsfithrung  mit ausladenden Be-
festigungswinkeln -verwendet.

Dann erscheint der groBe Uberhang bei dem sehr geringen
Achsstand von 1,435 m bedenklich, da er zum Verbiegen der
Traghiume fithrte, was wieder starke Beanspruchungen im
Gerippe der aufgesetzten Kutschenkiisten und deren Lockerung
verursachte. Schlieilich war der schlechte Regenschutz der
offenen und halboffenen Wagen, der eine rasche Abniitzung der
Inneneinrichtung zur Folge hatte, cin Milistand. Der unrunde
Zustand der Iokillenrider mag im Zusammenhang mit mancher
gewagten Geschwindigkeit bei Rekord-Extrafahrten auf dem
schwachen Stuhlschienengleis ein Ubriges zu den beklagten
vielen Reparaturen beigetragen haben.

Mit der Auswechslung der Kokillenriider gegen die eng-
lischen Patentrider war ein Umbau der Untergestelle ver-
bunden. Vermutlich waren die Achszapfen stiirker, so daf3 die
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Abb. 2. Radsatz und Réder mit geraden und gelsriimmten Speichen.

Achsbiichsen nicht mehr ausreichten. Die Tragfedern wurden
dann oberhalb des Langtrigers cingebaut.

Auch die ersten Wagenkisten hatten keine lange
Lebensdaner. Wihrend anfangs nur einige Wagen Zink- bzw.
Kupferdach besafien, wurde am 30. Mai 1837 beschlossen, auch
die Wagen 1, 4, 5, 11 und 12, bei denen sich Tuch als Bedachung
als unzweckmifBig erwiesen hatte, mit Kupfer zu decken, wofir
Kupferschmied Lederer ein Jahr haften mubBte. Allgemein
wurden an den Wagen stindig Verbesscrungen angebracht,
die die Gefahr beseitigen oder das Reisen angenchmer machen
sollten. So wurden die dulleren Sitze an den Stirnseiten der
Wagen (Nr. 4 und 5) mit Eisenstangen verschen, um Ungliicke
zu verhiiten. Die offenen Wagen wurden mit Dichern versehen,
an den Wagen LI Klasse wurden Tiirchen angebracht, die
Offnungen mit Vorhingen ausgestattet (Fenster gab es bei
dieser Klasse erst 1850). Unbequeme Sitzkisten wurden durch
bequemere ersetzt.

Beleuchtung scheinen die ersten Wagen nicht gehabt zu
haben, wenigstens die 111, Klasse nicht, denn hier wurde erst
1853 der Beschlufy gefalit, eine (einzige) Laterne (mit O1) fiir
den ganzen Wagen zu beschatfen.

|

Der Anstrich der Wagenkisten mul3 wohl als gelb an-
genommen werden, eine Farbe, die sich bis zum Anfang der
H0cr Jahre hielt, wo sich die Wagen dem griinen Anstrich der
bayverischen  Staatseisenbahnen  anpaliten. Doch gab es
Perioden, in denen wiederholt versuchsweise statt des gelben
Anstriches der gritne gewithlt wurde wegen der Empfindlichkeit
des gelben Anstriches, jedoch stets wieder unter Riickkehr
zum gelben.

Die Pufferhohe der dltesten Wagen war nur 690 min;
dieses Maf} wurde spiiter anf 940 mm vergréfiert, wobei man
sich wihrend des Uberganges mit verstellbaren Puffern behalf.

Trotz aller Verhesserungen geniigten die ersten Wagen
nicht lange den gesteigerten Anspriichen.  Schon in den 40er
Jahren wurden mehrere dltere Wagen ,,cingelegt®, so dal} die
Verwendungszeit der ersten Wagen wohl nur mit sechs bis
acht Jahren angenommen werden kann.

Der Wagen Nr. 8 befindet sich als einziger Uberrest im
Verkehrsmuseum zu Niirnberg. Aber auch dieser Wagen hat
nicht mehr die ursprimgliche Gestalt, da ja wie oben erwihnt
das Untergestell Verdnderungen erfuhr und sein Kasten etwa
[843 bis 1845 erneuert wurde. Er besitzt oben (im Wagen-
kasten) liegende Tragfedern, sein Pufferstand ist noch der
niedrige von 690 mm.

Die Nachbildung der Wagen.

Fiir die Vorfihrung anliflich der Jahrhundertfeier wurden
fiinf Wagen nachgebildet, und zwar wurden die verschiedenen
Typen nachgebildet, nimlich cin Wagen mit zwei Kutschen
(I. Klasse) und cin Wagen mit drei Kutschen (I. Klasse), cin
geschlossener Wagen 11, Klasse und zwei offene Wagen mit
aufgesetztem, durch Sdulen getragenem Verdeck. Als Unter-
lage diente vor allem der Bergersche Bericht, da die Original-
vorlagen, die der Ingenieur Denis entworfen hatte, nicht
mehr vorhanden waren. Auch in einem zeitgendssischen
Werk ,.Ingenicur-Schule® findet sich das Untergestell eines
Ludwigsbahnwagens abgebildet.  Wenn auch das Haupt-
sichliche aus diesen Unterlagen ersichtlich war, so waren die
Angaben beziiglich der Wagenkiisten doch in vielen Punkten
mangelhaft und man war hier auf Annahmen angewiesen, um
so mehr, als die Stiche und Erinnerungsgegenstiinde mit weit-
gehender kiinstlerischer Freiheit hergestellt waren und in bezug
auf technische Kinzelheiten Widerspriiche enthielten.

Beziiglich der Radsiitze mulite man sich zunichst fiir cine
von den verschiedenen Formen entscheiden. von Berger
fand Mitte Februar 1836 bereits verschiedene Radsitze im
Gebrauch vor.  Man entschied sich fiir Speichenrider mit
acht geraden Speichen aus StahlguB nach den von Berger
angegebenen Abmessungen. Die Achsen wurden etwas stirker
gefertigt, 50 mm im Schenkel statt urspringlich 40 bis 42 mm,
um einen héheren Sicherheitsgrad entsprechend der BO. zu
erhalten; die Réder wurden auf die Achswellen aufgepreBt,
da aus Sichrheitsgriinden von der Verkeilung, die die Rider
hatten abgesehen wurde. Bei einem Gewicht der Originalwagen
von durchschnittlich 40 Ztr., wie in den Quellen angegeben,
ergab sich bei den Achsschenkeln von 40 mm Stirke eine
Beanspruchung von 600 kg/em?, was bei der damaligen Giite
des ,,Schmiedeisens reichlich hoch erscheint.

Bei der Nachbildung der Achslagergehiuse wurde die
fiulere Form genau wiedergegeben, wihrend mit Riicksicht auf
dic betriebliche Verwendung der Wagen anf dem Ausstellungs-
gleis Lagerung und Schmierung etwas verbessert wurden.

Die Verbindung der getreu nachgebildeten bundlosen
Tragfedern mit den Achsbuchsen durch je zwei Biigelschrauben
die stark an dhnliche Ausfithrung bei Kutschen erinnert, wurde
beibehalten. i

Die Langbiume und der hélzerne Untergestellrahmen,
dessen Verzapfungen mit den Querstiicken nur mittels Durch-
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gangsschrauben gesichert waren und das eciner Diagonal-
versteifung entbehrte, genau in urspringlichen Abmessungen
wiederherzustellen, erschien bedenklich, da mit crheblichen
Durehbiegungen der Langbiume und Forminderungen des
Untergestells withrend der Betriebszeit gerechnet werden mulite.
Abb. 3 und 4 =zeigen Aufnahmen von der Herstellung der
Wagen im Ausbesserungswerk. Die Héhe der Langbéume
wurde deshalb und mit Riicksicht auf die bessere Befestigung
der Achslager mit 150 mm statt 120 mm bemessen. Von einer

Abb. 3. Bau eines Untergestelles und Gerippeaufbau.

Diagonalversteifung wurde aber, um die Originaltreue zu wahren |
abgesehen ; dafiiv wurden kriftige Winlkel zwischen Langbaum

und Quertriger eingefiigt. Die Erfahrung beim Bau der Wagen

Abb. 4. Bau eines Wagens 1. Klasze,

ergab zuniichst auch einige Schwierigkeiten wegen Schwindens
und leichten Verdrehens der Langbiiume trotz Verwendung alter
abgelagerter Eichenhdlzer und lingerver Lagerung der auf-
geschnittenen Stiicke in geheizter Werkstatt. Unter der Last
der Wagenkisten trat an den Enden der offenen Wagen
111, Klasse eine Verbiegung der Langbdume ein, wiihrend die
Langbiume der Wagen mit geschlossenen Wagenkisten trotz
groBeren Gewichts der letzteren gerade blieben. In diesem
Falle bildeten die mit dem Bodenunterrahmen und den Lang-

biumen kriftic verschraubten Wagenkisten eine gute Ver-
S = =]

steifung der Langbiume, withrend dies bei dem offenen Wagen

nicht der Fall sein konnte.

Die oben besprochene Unterstiitzung der Langbiume mit
Stangen wurde beibehalten, doch wurde der Knotenpunkt in
den Achshalter verlegt, statt in das Achslagergehiuse, aber
auch bei dieser Art der Ausfiihrung war die Wirkung der Ab-
stitzung der stark iiberhingenden Langbiume nur gering, da
bei einer Drucksteigerung in der schrigen Stitze sehr bald
Verbiegung der Achshalter infolge Seitendruckes cintrat.

Ein wesentliches Zungestiindnis an die Bediivfnisse der
Gegenwart war die Anbringung von Bremsen. Wihrend die
Ludwigsbahn fast keine Gefille aufwies, mulite der nach-
gebildete Zug auf der Ausstellungsbahn cin wenn auch kurzes

5.

Abb. Wagen 1. Klasze mit zwel Abteilen.

Gefille 40:1 herabfahren und Steigungen von 1:150 herauf.
Dies erforderte die Anbringung gut wirkender und leicht
bedienbarer Bremsen und es wurde daher an drei Wagen cine
durch Spindel und Kurbel betiitigte Bremse angebracht die

Abb. 6.

Wagen 1. Klasse mit drei Abteilen.

mit zwei nur auf einer Wagenseite angebrachten hélzernen
Bremsklotzen auf jedes Rad dieser Seite wirkt. Der lange,
durch Darauftreten zu bedienende Hebel ist zwar angebracht,
aber ohne Keile auf der Bremswelle.

Die Aufsteigtritte, die Berger auf den Zeichnungen in
einer merkwiirdigen, von «der sonstigen Genauigkeit ab-
stechenden, perspelctivischen Weise andeutet, wurden nach
dem Vorbild der um jene Zeit bei Kutschen iiblichen aus-
gefithrt, Hine Zeichnung des Wagenbauers Stahl laft deut-
licher wie die Zeichnungen Bergers erkennen, dafi die Auf-
steigtritte der Abteile in der unteren Hilfte klappbar waren.
Fiir den Ausstellungsbetrieb erschien eine gleichartige Aus-
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fithrung bedenklich, weshalb sie erst bei der Unterbringung
der Wagen im Verkehrsmuseum hergestellt werden wird.

Die Gestalt der vollstindig aus Holz gebauten Wagen-
kisten ibermitteln uns Berger und Stahl nur in cinfachen
Aufrissen, wobei die gewissenhaften Schattierungen auf den
Bergerschen Zeichnungen manchen Anhaltspunkt fir die
Ausfithrung ergaben.  Uber die Breite der Kisten lagen gar
keine Angaben vor. Man miifite sie daher lediglich aus der Zahl
der Sitzplitze abschiitzen, wobei die Breite des Untergestells
natiirlich das Mindestmali darstellte.

Dic Abb. 4, Taf. 10 und Textabb. 5 zeigt nach Berger
den Wagen 1. Klasse, er ist mit feinem Tuch ausgeschlagen
und mit Glasscheiben versehen, hat blofi vier Sitze fir je
vier Personen. Die Abb. 1, Taf. 10 und Textabb. 6 =zeigt
ebenfalls einen Wagen 1. Klasse, dieser ist wie der erste mit

Die Vorbauten der Wagen auf den Stirnseiten wurden
nach den Zeichnungen hergestellt, doch wurden sic wegen
Bedienung der Handbremse mit Sitzbrettern und Spritzledern
fiir die Schaffner versehen, im iibrigen aber nicht mit Sitz-
gelegenheiten ausgestattet, um beim Ausstellungsbetrieb ihre
Besetzung zu verhiiten.

Beide Wagen III. Klasse wurden mit Verdeck ausgeriistet,
davon eines abnehmbar, da viele Stiche die Wagen III. Klasse
auch ohne Verdeck zeigen; sicher ist, daf dic Bedachung
seinerzeit bald nachgeholt wurde, da aus der Sitzungsnieder-
schrift vom 30. Mai 1837 hervorgeht, dal} die Bedachung des
Wagens Nr. 1 (I11. Klasse) bereits wieder erneuert werden soll.

Die Dacher der Wagen T. und I1. Klasse wurden ans Blech
hergestellt, da aus den Ausgabennachweisen der ersten Jahre
Ausgaben fiir Blech zur Dachbedeckung zu entnehmen sind.

Abb. 7.

Wagen 2. Klasse.

Tuch ausgeschlagen und mit Aufziehfenstern versehen, hat
sechs Sitze, wovon jeder vier Personen aufnimmt. Abb. 2,
Taf. 10 und Textabb. 7 zeigt einen Wagen II. Klasse, welcher
mit Tuch ausgeschlagen, aber nicht mit Glasscheiben ver-
sehen ist; dieser hat sechs Sitze zu vier Personen. Abb.
Taf. 10 und Textabb. 8 zeigt den Wagen ITI. Klasse, welcher
nur oben bedeckt und von allen Seiten offen ist. Er hat in
seinem Innern sechs und hinten und vorne je einen Sitz fir
vier Personen. Bei Fahrten mit Dampfkraft wurden nach
den Angaben Bergers die AuBensitze der Wagen nicht
hesetzt,

Der Entwurf fir die Neuanfertigung ergab eine gréfite
aullere Breite der Wagenkisten von 2200 mm. Die Winde
wurden nach unten um je 130 mm eingezogen. Diese Breite
gewihrte noch bequemes Sitzen. Dagegen ergab sich eine
Linge der Abteile von: 1680 mm heim Wagen 1. Klasse (Glas-
wagen) mit zwei Abteilen, 1400 mm beim Wagen 1. Klasse mit
drei Abteilen, 1290 mm beim Wagen II. Klasse und von
1170 mm bei den Wagen ITT. Klasse. Da die lichte Hohe nur
etwa 1400 mm betrug, ging ecs wohl etwas eng zu.

3,

Linienfiihrung der ersten

Von Dr. Ing.

Die Jahrhundertfeier des deutschen Eisenbahnwesens, die
sich an die Linie Ntrnberg—Firth kniipft, ruft auch Er-
innerungen wach an jene Bahnen der Frithzeit, die fir die
Grundlagen des Eisenbahnbaues und fiir die Kunst der Linien-
tithrung bedeutungsvoll geworden sind. Kinige dieser Bahnen
des deutschen Sprachgebietes, die man nach diesen Gesichts-

#) Entsprechend den damaligen politischen Grenzen sind
auch Bisenbahnen Osterreichs einbezogen.

Abb. 8. Wagen 3. Klasse.

Die Verschliisse der Wagen I. und IT. Klasse wurden gleich-
miillig als Vorreiberverschlisse ohne Sperrfallen hergestellt.

Der Anstrich der Wagen wurde gelb ausgefithrt. Zeit-
gendssische farbige Bilder sind hier nicht cinheitlich, doch kann
wohl mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit angenommen
werden, dall diese Farbe, die der &ltesten noch lebenden
Gleneration noch gut in Erinnerung ist und wihrend der
lingsten Zeit: iiber sicher bestand, auch bereits den #ltesten
Wagen zu eigen war.

Die Polsterung und Innenverkleidung der Wagen 1. und
1I. Klasse wurde mit einfarbigem blauen oder grauen Wolltuch
hergestellt. In der Auslithrung hielt man sich vorbildlich an die
Kutschen im Germanischen und Deutschen Museum, soweit
sie aus der Biedermeierzeit stammten.

Die Wagengewichte betragen 2350 bis 2790 kg, ohne das
Mehrgewicht der Spindelbremsen 2350 bis 2540 kg. Nach den
sehr schwankenden Angaben Bergers wogen die Originalwagen
1500 bis 2000 kg (richtig gewogen hatte man sie wohl nie). Die
Mehrgewichte der Nachbildung von 500 bis 800 kg entfallen
auf Radsitze und Untergestell.

deutschen Eisenbahnen *).

Bloss, Dresden.

punkten als klassische bezeichnen kann, sollen im folgenden
besprochen werden.
1. Die Linz-Budweiser Eisenhahn #%),
Diese 1825 his 1832 erbaute, schon 1827 teilweise eréffnete
. Holz- und Eisenbahn® war die erste FKisenbahn Osterreichs,
des Deutschen Bundes und des europiischen Festlandes.

_ *#) Sektionsehef v. En deres: ,,Hundert Jahre festlindischer
Eisenhahngeschichte (Gedenkfeier an die Linz-Budweiser Plerde-
eisenbalm)*, Ztg. Ver. dtsch. Hisenb. Verw., 1924, S. 677 if.
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Die Bahn verdankte ihre Entstehung einem klar sich auf- | Hilfte der Bahn fertig. Man hatte aber schon 1160000 .74/
driingenden, wichtigen Verkehrshediirfnis, Bohmen verfiugt ja ausgegeben, withrend die ganze Bahn ursprimglich auf nur
iiber keine eigenen Salzlagerstitten. Jahrhunderte hindurch | 1440000 7 4 veranschlagt war. Gerstner sah durch das
war Bthmen, namentlich Nordbihmen. aus dem Gebiete um | Driingen der Gesellschaft auf billigere Bauweise die spitere
Halle (Saale) iiber die sichsischen ,,SalzstraBen® mit Salz ver- Umstellung der Bahn auf Dampfbetrieb als gefihrdet an und
sorgt worden.  Spiter wurde diese Salzversorgung Bohmens | schied 1829 aus seinem Vertragsverhiiltnis. Sein Schiiler und
ganz auf das ésterreichische Salzkammergut umgestellt.  Die | Mitarbeiter, der crst 22jihrige Matthias Schonerer, spiter
Beforderung ging vom Gmundener See auf dem TraunfluBl | einer der hervorragendsten  Bauunternchmer Osterreichs,
und der Donau bis Mauthausen bei Linz, von dort aber auf | vollendete den Bau der noch fehlenden Strecke in Osterreich
Tragtieren und spiter mit Strafenfuhrwerken, itber dag Rand- | nach den Wiinschen der Aktionsirve in sparsamster Ausfithrung.
gebirge Bohmens nach Budweis. Schon seit langem hatte man | Er wandte Steigungen von 1:46 und Bogenhalbmesser von
den Plan verfolgt, dafiir einen leistungsfiihigen Verkehrsweg zu | 38 m an. In der Stadt Linz selbst wurden sogar Bogen von
schaffen und dabei natiirlich, da man damals nur Wasserstrallen | nur 17 m Halbmesser angelegt. Uberdies hat Schénerer in
als GroBverkehrswege kannte, an einen Donau-Moldaukanal | die Abstiegstrecken von Lest bis Linz noch 88 m verlorene
gedacht.  Schon 1807 schlug aber ¥ranz Josef Ritter | Steigungen bei 283 m Hohenunterschied eingefiigt. Trotz alle-
v. Gerstner, Professor der Mathematik und Mechanik am | dem hat die gesamte Strecke 2977000 7.4, also 23100 7.4
Prager Polytechnikum, statt eines Kanals eine Eisenbahn vor. | fiir 1 km oder doppelt soviel gekostet, als Gerstner urspriing-
Auch der bayrische Obersalinenrat v. Baader, ein Vorkimpfer | lich veranschlagt hatte.
des deutschen Eisenbahnwesens. legte ctwas spiiter cinen ihn- Die Bahn wurde mit Pferden betrieben. Der Fahrplan sah
lichen Plan vor. Die Verhiiltnisse lagen also ihnlich wie in | téglich zwei Giiterziige und einen Personenzug in jeder Richtung
England, wo noch in den zwanziger Jahren zahlreiche Kanal- | vor. Die Personenziige legten die 129 km lange Strecke in
pline verfolgt wurden, die sich an der Borse sogar als , Kanal- | 14 Std., die Giiterziige in 314 Tagen zuriick. TFir die Be-
fieber™ auswirkten. Schon beim Auftreten der ersten Eisen- | spannung mufliten 800 Pferde gehalten werden.
hahnen verschwanden diese englischen Kanalpline in der Ver- Tm Jahre 1869 wurde mit dem Umbau der Bahn auf Voll-
senkung. spur und Dampfbetrieb begonnen. Am 2. Dezember 1872 ver-

1821 regte die Konferenz der Elbuferstaaten den Bahnbau | kehrte der letzte Personenzug der Linz-Budweiser Pferde-
bei der dsterreichischen Regierung erneut an. Franz Anton | eisenbahn.

v. Gerstner, der Sohn des genannten Franz Josef o Tvia T qrotin "
v. Gerstner, erhielt am 7. September 1824 ein ,,ausschlief3- % ik Linie: Liipaip—Drésder ).

liches Privilegium® zu dem Bau der Bahn Linz— Budweis, trat Im Herbst 1835, als der Bau der Ludwigseisenbahn Niirn-
es aber schon 1825 an die zu diesem Behuf gegriindete k. k. berg —Tiirth der Vollendung entgegenging, hat mit derMuld(?n—
privilegierte Erste osterreichische Eisenbahngesellschaft™ ab | briicke bei Wurzen der Bau der Linie Leipzig—Dresden ein-
und wurde von dieser zum Bauleiter bestellt. gesetzt, der ersten grofen Haupthahn des europiischen Fest-
landes.

Diese Bahn ist bekanntlich eine geistige Schipfung
Friedrich Lists. Im Jahre 1833 lie} er in Leipzig seine be-
rithmte Flugschrift ., Uber ein sichsisches Eisenbahnsystem als
Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahngystems und
inshesondere tiber die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig
nach Dresden® erscheinen. Diese Schrift gabden entscheidenden
Anstoll zu der Grimdung der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-

Der Baun der 128,8 km langen Bahn ist fiir die damalige
Zeit als schwierig zu bezeichnen. Die Linie begann in Budweis
auf Seehihe 381, stieg bis zur Wasserscheide bei km 64,5 auf
709 m Meereshéhe an und fiel bis Urfahr, der Vorstadt von
Linz am linken Donauufer, auf 250 m Meercshéhe. Die Bahn
war eingleisig und hatte eine Spurweite von 1,106 m (3 15 Wiener
Full). Die Dimme erreichten Héhen bis zu 20 m. Die gesamten
Erdbewegungen betrugen 2,2 Mio m?, es gab 965 Briicken .
: i = T T " ' ' ' | Kompagnie, die unter der Fithrung Gustav Harkorts stand.
Durchlisse und Kanalleitungen. Der Oherbau hestand aus OmMpagmie, dlf'_untm.dm PJ wung G S Yoo
hochkantigen hélzernen Langschwellen, ..Gleisbiumen®, die Am 6. Mai 1835 wurden die Satzungen der Gesellschatt von
] =) & s & PR > ¢ Ll o] ¥ 1e 3 = . . .

: . - d andesregier enehmigt, zugleich wurde die Konzession
mit Flachschienen von 533 % 9 mm benagelt waren. Zur Er- ef:eill‘trtl)c&gql?ciwlg]_lg tgcuf‘ m é’ ’JT:HD 1855 il ey Bahn S
haltung der Spurweite waren die Langschwellen von Klafter T o e _‘(’S(‘ z Vo ) o i =
zu Klatter (1,90 m) in Querschwellen eingelassen. Nach diescr mtei%f“lu;.gsrx’;f]}tl ?teit.' o s Tibed .

: . LS it . ¢ s d » standen nur wenige Unterlagen zur
Oberbauform wurde die Bahn ,,Holz- und Kisenbahn‘* genannt. Verti HEEID oLl e.r “.m‘b illc EmT] it bl bt' 1 28 ;

Die Bahn nahm in den Teilstrecken Budweis—Lest und ertugung. DI,C allg(?ncmt(.n AEBTOEIIE DOSULIIEN TIV eV
Lesb—Linz durchavs vessohiedens Cestalt s, Qersthes nach oberflichlicher Nivellierung der Hauptpunkte entworfenen
hati rornherein de itoren Damnibetrieh ins Ao Profilzeichnungen der Trakte itber Meilien und Strehla nnd

D VoL FOUDUSLRIN dPn SpAiisn SOMMPIasinie Gus -Snge deren allgemeiner Veranschlagung®. List selbst neigte zu der
gefait.  Iir baute daher die Teilstrecke Budweis—TLest mit Li_ni(‘ iibgr Mc1 Ben cHo 1,““ ihli‘m cr-llnz'ou ‘.701:1111 fo wostlich cief
1:90 grofiter Steigung und 190 m kleinstem Halbmesser, wobei ’ B e A ST i

- verlorene Stei n durchaus wiied. Br hatals .. | Elbe geblieben wiire; doch waren in dem welligen Gelinde die
er verlorene Steigungen durchaus vermied. Er hat also mit | o= = - iy CL . dald woin andever Setkedd
klarem, sicheren Blick eine Bahnform vorausgeahnt, fiir die es | 5o vicrlgiheiten immerhin so groB, daBl von anderer Seite fur

¢ s 1C) J 128 [ alusgea ) ; I = W r Toan TTa § Elbtal eine Steilr:
deavials Sigertliah wesh kelia Migtsr #ab. 86 Nabsnhskil den Abstieg von der Héhe nach dem al eine Steilrampe

f igent och keine Muster gab, die benbahn. - ) W —_— - _ fahl
. S : e : Pl g mit Drahtseilbetrieb vorgeschlagen wurde. Dagegen empfa

In einem wichtigen Punkte ist Gerstner freilich in einen : i 2 s =

. ; i + i v der zum Bauleiter gewihlte Wasserbaudirektor Kunz eine
gewissen Irrtum verfallen. Um nimlich den hohen Kosten fiir T S : T . B
Nachschiitttuneen vorzubeu t Aehah, B Rl lor mehr nérdlich im Flachlande verlaufende Linie, die bei Strehla

gen 7, gen, mit denen er infolge der t das Gstliche Tlbufer ithertret llte. Fin im Herbst 1835
Gko swihnlichar Brdds i) . iissen alaubte, | &0f das dstliche Elbufer iibertreten sollte. Ein im Herbst 1835
Petzung gewdhnlicher Erddimme rechnen zu miissen glaubte, ' , = S W Tleas
ordnete er unter sedem Schi e shes pihnslis et ot als Gutachter gewonnener englischer Ingenieur JamesWaller

er jedem Schienenstrang eine schmale Trocken- Seolael s ke Hiv aEe hores Tonis, Sk e e
mauer von 30 cem (in Bogen von 37,5 cm) Kronenbreite bei | ShrS@inec ZUGUNSLEn der nOrcicacen LIne, e o
1:12 A IR . v N Elbitbergang nach Gréba bei Riesa zu verlegen. Im tibrigen
112 Anzug an. Da sich diese schmalen Mauern beim Schiitten hin et G ke, & kit ‘dall Al TesnrhrElich voi
2 s .y - . ] .. ! SELL CHLe Zu gelunr Cle i rspr ol
der Damme stets verdriickten, ging er bald dazu iiber, unter A SRS Sl peie T Sl 8 : Sl

Vaia o . o .| gesehene grofite Steigung von 1:100 auf 1:200 abgemindert
dem ganzen (ileis eine gemeinsame Steinmauer anzulegen. Die e N

LT e H -| . wurde. Da ferner der kleinste Kriimmungshalbmesser auf
Kostspieligkeit dieser Anlage trug aber viel zu den Geldndten
bei, in die die Gesellschaft schon bald geriet. Alles verlangte
daher nach einer billigeren Bauwcise. Ende 1828 war die

#) ,,Die_Leipzig-Dresdner Kigenbahn in den ersten fiinfund-
zwanzig Jahren ihres Bestehens® (Denlkschrift) Leipzig 1864.
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rund 1100 m festgesetzt wurde, fulite der Plan auf jenen Grund- | hatte zehn Offnungen von je 50 siichsischen Ellen (28,3 m)
lagen der Linienfithrung, die George Stephenson als maf- | Lichtweite, diec von hbogenférmig gekriimmten, hélzernen
gebend in England eingefithrt hatte. Trigern iiberspannt waren. Das holzerne Tragwerk bildete
aber cine stindige Sorge fiir die Direktion, teils wegen der
TFeucrsgefahr, teils wegen des Sehwindens und Treibens des
Holzes mit dem Witterungswechsel.  Schon 1848 bis 1852
’ . . achte sich eine bedentende Ausbesserung nétig, die sich 1860
Schon vor dem CGutachten Walkers hatte die Gesellschaft ma (‘]_],tf 519] 6 DECELL = g @ -
Bl aas jis ikt stribtize Thilstrecke: Teingie— Wit bis 1862 wiederholte ; beide zusammen erforderten einen Kosten-
beschlossen, die nicht strittige Teilstrecke Leipzig—Wurzen |~ 00070 ian 000 malemn.  Man entschloB sich daher im
in Angriff zu nehmen. Man wollte der Ungeduld der Offentlich- %Jl'u],,W(m{(Sf-o D‘] < Hol (] Ll : I l:]1 1‘t1éi. i ‘,lu (,Ijsot/z‘n ’ Der
: T o . s Holzwerk durch Kisentrager zu ersetzen. Der
keit entgegenkommen und moglichst bald mit einem sichtbaren U gy A Al eri dure g _ ..
Trfols aubwarts fobet sher wooh cnen S S ohtiger Umbau war im Frithjahr 1875 vollendet. Diese Briicke bestand
rfolg aufwarten, dabei aber auch einen Stamm tichtiger | . e _ g . 1876 stiizte sie bei
m -1 Aard ol : w1 T jedoch nur ein Jahr, denn am 19. Februar 1876 stiirzte sie bel
Techniker und Aufseher heranbilden, Erfahrungen iiber Bau- e f . " . .
- 1 i ol \ P G e ciner Hochflut der Elbe durch Pfeilerunterspiilungen ein. Die
geriite sammeln und in gréBerer Mulle die Vorarbeiten fir die | o ok do als isenbriicke mit drei Stroméffnung
Hauptstrecke vollenden, Deshalb wurde zunichst im Herbst Jetmgt B1u01 eig(;” eé'l . 4150“_;“‘-‘ d—"[ lﬁlt flll(({ '181‘1?;) I(X)Oﬁzllllgs‘]ﬁ]
395 (i -- i v : y 2 T elte erste. na . vollendet.
1835 die Muldenbriicke bei Wwrzen an den Landbaumeister von je T 1 DpaniwsLs ©
Konigsdorffer in Akkord fir die Summe von 125000 Talern
vergeben.

Die genauen Vermessungsarbeiten wurden in der Folge von
staatlichen StraBenbaubeamten durchgefithrt, dic dazu von
der Regierung Urlaub erhalten hatten.

Der 513 m lange Tunnel bei Oberau war der erste Hisen-
bahntunnel Deutschlands; seiner Art nach war er ein Wasser-

Die Erdarbeiten begannen am 1. Mirz 1836 in dem Hin- scheidentunnel durch einen niedrigen H(‘jh_cnzug. Ein offener
sehnitt von Machern, der bei fast 3 km Linge bis 13 m Ticfe Einschnitt erschien bei den damaligen Mitteln des Erd- und
aufwies und rund 500000 m?* Erdbewegung erforderte. Diese Felsabtrags _1111(.lurchfﬂln-bar_ Der Bz‘m dt‘s" Tunnels \Vlll‘d.(‘.
Arbeit erschien so gewaltig, dali sich kein Unternchmer dafiir | hach einem Plane des Oberbergamtes in Freiberg (:hu'(‘.h Frei-
fand. Zur Bewiiltigung der weiten Liangsforderung verwendete berger Bergleu_tc von  vier nie(lm-ges.enkt-on SCI}E"C_M("D- aus
man nach englischen und amerikanischen Mustern bewegliche durchgefithrt. Diese etwas ungewdohnliche, aber fiir Berg.leute
Torderbahnen aus sgehwachen Kieferhélzern, die mit Kisen- gewohnte Angriffsweise lag immerhin deswegen nahe, weil die
schienen von 1/ Zoll Stirke benagelt wurden. Die besonders Stirke des Deckgebirges nur gering war. Der Tunnel st 1933/34
angeschafften Forderwagen hoffte man spiter als Giiterwagen abgebrochen und durch einen offenen Hinschnitt ersetat
fiir Kohlen, Steine und andere Massengiiter im Betriebe ver- worden ™).
wenden zu kiénnen. Im Jahre 1876 ging die Linie Leipzig—Dresden mit dem

Iin anschauliches Bild von der Schwierigkeit dieses Erd- | gesamten, umfangreichen Netze von Ergiinzungslinien, das die
baues gibt ein Baubericht aus dem Jahre 1836: ., Auftrag und Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Kompagnie gebaut hatte, in den
Abtrag gleichen sich nicht in kurzen Entfernungen aus, so dall | Besitz der Sichsischen Staatseisenbahnen iiber.
nicht auf vielen Punkten zugleich gearbeitet werden kann. Die
nach und nach angelegte Hilfsbahn hat bis jetzt cine Linge
von 41400 Fuld erreicht und ist zur Beschleunigung der Arbeit
doppelt gelegt worden, wihrend man ursprimglich mit einer
einfachen, mit Ausweichungen versehen, auskommen zu kénnen

3. Die Linie Leipzig—Hol.

Schon bei der Grimdung der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-
Kompagnie hatten sich, ermuntert durch die Erfolge der
Tmdwigseisenbahn, Niirnberger Geldgeber lebhaft beteiligt.
glaubte.  Vorziiglich war es die Beschaffenheit des Bodens, Als daher der Plan entstand, eine Eisenbahn von Leipzig iiber
welche die Arbeiten, die in den Sommermonaten auch wihrend | Hof nach Niirnberg zu bauen, fand er von Niirnberg aus rege
der Nichte betrichen wurden, unendlich erschwerten. In = Torderung.
trockener Witterung war der Boden streng und mulite mit | Anfang 1836 trat in Leipzig cin Ausschull zusammen, nm
Keil und Radehaue gebrochen werden; in nasser Witterung | die Frage zu prufen, ,,0ob eine Bisenbahn von Leipzig iiber
liste er sich auf und machte das Planum villig ungangbar, so | Altenburg und wenn maglich Plauen nach der sichsisch-
daB jeder Regentag mindestens zwei Arbeitstage kostete.”* | bayrischen Grenze bei Hof iiberhaupt ausfithrbar sein werde®.
Der Damm  his Borsdorf wurde ,,den Winter hindurch sich Die allgemeinen Vorarbeiten zur Wahl einer solchen Linie
selbst iiberlassen, um die betrichtlichen Senkungen in den | swurden im Herbst 1836 und im Sommer 1837 von Offizieren
ersten Tagen des milden TFrithlingswetters ausgleichen zu | der sichsischen Armee ausgefithrt.
lasseiz\ Yy s ; ; i Auch in Nirnberg war ein Ausschuf} fiir eine Bahn .,von

A\m 24. April 1837 konnte dic erste, 9 km lange Teilstrecke | ninbere iiber Bambere nach der Nordgrenze Bayerns® zu-
. Pt Sl _ 5 _ , It ¢ iiber Bamberg nach der Nordgrenze Bayerns™ zu
von Leipzig bis Althen eréffnet werden. Von 1837 an wurde | ciretreton. Die - Vorarheiten cregaben, dal v
nach Vollendung der genauen Vorarbeiten der Bau der Linie S llg:‘.‘tlt‘:t_(ll. e genarion or‘al erten uca‘- €D, Lo B
von. Wurzen und von Dresden her vorgetriehen. I‘.-‘Ivisﬁ waren | Leipzig bis C.L:lnmufoschau A c%en (.7.],'111'1_(1111::1{_5(‘11 Siep S e

& — 1:200 grofite Steigung bei 1132 m =4000 FuB kleinstem

dazn rund 7000 Bauarbeiter angesetzt, im Winter 1837/38 S e e . Ty
" ; T O ? X o Halbmesser — verhaltnismai leicht ausfithrbar sei. Diese
wurden die Bauarbeiten mit einer Belegschaft von 3000 Mann e verbilltnismifig leicht ausfihrbar sci :

: Linie wurde 1841 von Leipzig und Altenburg her in Angriff
durchgehalten, Am 9. April 1839 wurde die ganze 1155k i g - Q) st
2 ! 839 wurde die ganze 1155 km genommen und konnte im Frithjahr 1843 ervotffnet werden.

lange Linie feierlich eréffnet. S, it ; . : . .
g’])e{ e Tovick srapPehl loichte eanische® O Altenburg, das in einem Seitental der Pleifle liegt, erhielt einen
Der v st empfohlene leichte .,amer sche® - : . . S sl
. L GG ERES: 3, AT CILEATLSENIE e Kopfhalmhof, da ein Tunnel fiir eine durchgehende Linie am

bau mit _F}Ialal1ci._~:€'nS(:hivneu.a'uf Holzlangschwellen (dhnlich | ywviqerstande  des Herzogs von Altenburg scheiterte. Der

dem Ller_ Linie an.—.lﬂuthlvols). wnr(_le ba]fd \"el'lilhiH.l.‘ﬂ, ebenso | pynnel wurde aber 1876 bis 1878 unter Schwierigkeiten gebaut,

der englische ,,massive’ mit Pilzschienen in Gulistithlen. Im Turch Altenbure Durcheangsbahnhof wurde

Jahre 1837 ging man grundsitzlich zum Oberbau mit Breitful3- ot 11( o .H}lé . 111.(, B : 0. " 5

schienen auf hélzernen Querschwellen iiber.  Die Leipzig- | . Biir die Linie su{‘“l(.l‘.h Ve Cq_'m?lmt:qchau hatte man an-

Dresdner Eisenbahn ist damit fir die Entwicklung des Ober- famg]}ch wegen der (:--v]zn1desehwwz']_gkmtOn_ _Pferdcb(-trlob. 1

baus in Deutschland richtunggebend geworden. Aussicht genommen. f\l?(‘]‘ schon 1 8.42 erhielt .(161‘ In,gem(?m-
Bemerkenswert sind die Kunstbauten auf der zuletzt Oberleutnant Robert Wilke den Auftrag, ,wo irgend tunlich

fertiggestellten Teilstrecke Riesa—Oberau. T ; ; ; . .
D Blibrtielke hei Risss, die cosbo Miserbabmbulioks iber | gupe e gishotl: . Bagbeabiungen woll Tnfomuetinger, oo

¢inen deutschen Strom, wurde 1836 bis 1839 crbaut. Sie | 1935, Heft 10. e R 5 o ‘
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eine Bahnlinie ausfindig zu machen, deren Betrieb ausschlief3-
lich mit Dampfkraft hewirkt werden kénne™. Das fithrte zu
dem Entschlul}, die stirkste Steigung auf 1:100 zu erhihen
und den kleinsten Halbmesser auf 2000 Ful3 herabzusetzen.
Nach diesen Grundsitzen wurde die Studstrecke Werdau—
Hof 1845 bis 1851 gebaut. Sie erhielt lange Steigungsrampen
von 1:100, wobei mehrere Bahnhofe (Neumark, Netzschkau,
Herlasgriin) in dieser Steigung angelegt wurden. Die tief ein-
geschnittenen Tiler der Goltzsch und der Elster muliten mit
Briicken gekreuzt werden, die fiir die damalige Zeit Wunder-
werke waren, aber von Wilke so weitschauend angelegt
wurden, daf} sie heute noch allen Anspriichen geniigen. Die
Géltzschtalbriicke hat bei 378 m Lénge 80 m grofite Hdahe.
Plauen konnte nur mit einer grofien, nach Siiden ausbiegenden
Schleife hoch tiber der damaligen Stadt angeschlossen werden ;
die Erweiterung der Stadt hat sich aber nach dem Bahnhof hin
vollzogen. Von Plauen bis Hof holt die Linie weit nach Norden
aus, verliuft groBtenteils auf der Wasserscheide zwischen
Elster und Saale und kreuzt dicht bei Hof das Saaletal.

I. Die Semmeringhahn*).

Eine Bahnverbindung Wien—Triest ist zuerst 1829 von
dem Professor am Polytechnischen Institut in Wien, Franz
Xaver Riegl angeregt worden, zugleich mit einer Nordbahn
nach dem Kohlenbecken Schlesiens und den Salzlagern Galiziens.
Darauf fuliend bestimmte ein Hofkanzleidekret vom 23. De-
zember 1841, daf} der Bau der Hauptadern des ésterreichischen
Eisenbahnnetzes als Aufgabe des Staates zu betrachten sei;
darunter fiel auch die Linie Wien —Triest.

Die erste Linienfithrung fiir eine Semmeringbahn hatte
schon 1839 Matthias Ritter v. Schénerer, der Vollender
der Linz-Budweiser Bahn, mit 33%,, Steigung entworfen,
Schénerer hatte sich von den Anschauungen Stephensons
freigemacht und  Vorbilder fir Gebirgsstrecken auf eciner
Studienreise nach Amerika gesucht und gefunden. Auch in
Amerika hatte man zur Uberwindung von Héhenstufen Seil-
bahnstrecken von 30 bis 33%,, gebaut; aber manche dieser
Bahnen hatten das Seil einfach abgeworfen und durchgehenden
Lokomotivhetrieb cingefithrt. Ganz allgemein war man aber
in Amerika zu anderen Grundsitzen der Linienfithrung ge-
langt: man scheute weder vor schirferen Kriimmungen bis
herab zu 250 m Halbmesser zuriick noch vor starken Steigungen
bis 20°/,, und mehr. Den Betriebsverhdltnissen trug man durch
die Bauart der Lokomotiven Rechnung, namentlich durch
bogenliufige Formen.

Zum Bauleiter fiir die Semmeringbabn wurde Anfang 1842
tar]l Ritter von Ghega bestellt. Auch er machte zunéchst
eine Studienreise nach Amerika. Den wissenschaftlichen -
trag dieser Reise legte er in einem Werke ,,.Die Baltimore-Ohio-
Eisenbahn und die nordamerikanischen Lokomotiven® nieder.
Unter dem Eindruck dieser neuen Erkenntnisse wagte man es
in Deutschland, zwei Steilstrecken mit Lokomotivhetrieb an-
zulegen, namlich die ,,Geislinger Steige™ in der Linie Ulm—
Stuttgart mit 220/, Steigung und die ,,schiefe Ebhene™ Neuen-
markt—>Markt Schorgast mit 25°/,, Steigung (1847 bis 1850).
Dabei war es erst cin Jahrzehnt her, dal Henz auf den Rat
Stephensons die schiefe Ebene bei Hochdahl in der Linie
Diisseldorf bei einer Steigung von 33%, mit Seilbetrieb an-
gelegt hatte (der Seilbetrieb bestand auf dieser Strecke bis
1926). Das Seil fithrte dabei vom Zughaken der bergwiirts
fahrenden Lokomotive iiber eine Umlenkrolle auf dem Gipfel
und wurde von einer auf dem dritten Gleis zu Tal fahrenden
Lokomotive gezogen.

Der Plan Ghegas, die Semmeringbahn mit 25%, Steigung
und 190 m kleinstem Kriimmungshalbmesser anzulegen, wurde

#) 7. ost. Ing.- u. Arch.-Ver., Sonderheft ,.75 Jahre Semmering-
bahn®, Juni 1929,

Organ fiir die Fortschritte des Ilisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXNITI. Band. 24, Heft 1955,

von Fachleuten und Abgeordneten leidenschaftlich bekimpft.
Man bezeichnete namentlich die amerikanischen Erfahrungen
nicht als beweiskriftig fiir die klimatischen Verhiltnisse einer
ausgesprochenen Alpenbahn. 1845 aber gab Ghega seiner
Uberzeugung den schirfsten Ausdruck: ,,Die Seilebenen sind
veraltet und nur der Lokomotivbahn allein gehért die Zukunft.*

Fiir die bis dahin noch dunkle Frage, ob man ausge-
sprochene Gebirgslokomotiven bauen kiénne, brachte das be-
rihmte Preisausschreiben der Semmeringbahn 1850/51 zwar
keine volle Losung, aber doch zukunftreiche Entwicklungs-
méglichkeiten.

Am 17. Juli 1854 wurde die Semmeringbahn eriffnet; sie
weist 23 Tunnel auf, der Scheiteltunnel erhielt eine Linge von
1431 m Lénge bei 896 m grofiter Meereshhe. Das nieder-
dsterreichische Bahnnetz war mit dem steirischen zusammen-
geschlossen.  Die Semmeringbahn wurde vorbildlich fiir den
Bau und Betrieb von Gebirgshahnen.

5. Riickblick
Gerstner hatte auf der Linie Budweis—Linz mit ziel-
sicherer Beurteilung der Gelindeverhiltnisse und des Verkehrs-
bediirtnisses den Typ der Nebenbahn vorausgeschaut. Die
Linie Leipzig—Dresden war als erste deutsche Strecke griferen
Ausmalles unter englischem EinfluBl ganz nach englischen
Grundsitzen gestaltet worden. Bei der Linie Leipzig—Hof
war man gendtigt, mit diesen Grundsitzen zu brechen. Die
Semmeringbahn wurde mit jener Steigung gebaut, die noch
nach den heutigen Anschanungen und Vorschriften als Grenze
fiir Haupthahnen gilt, und mit jenem kleinsten Kriimmungs-
mal, das ungehinderten Ubergang aller Haupthahnwagen er-
moglicht.

und Aushlick.

Und doch ist es denkbar, dal} das Rad der Geschichte
auch hier einmal rickwirts rollt. Das neuzeitliche Driingen
nach Hochstgeschwindigkeiten kann, namentlich unter dem
Druck des Wetthewerbs mit dem Kraftwagen und dem Flug-
zeug, an die Eisenbahnen noch grofie Forderungen herantragen.

In einem gegebenen Netze kann das Verhiiltnis zwischen
Fahrgeschwindigkeit und Reisegeschwindigkeit —gesteigert
werden durch  Vermeiden von Zwischenaufenthalten, also
Durchfahren auf méglichst grofie Entfernungen; ferner durch
Erhohung der Anfahrbeschleunigung und der Bremsverzige-
rung: dieses um so mehr, je grofer die Zahl der Aufenthalte ist.

Iiir die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit in gegebenen
Steigungen bietet der elektrische Betrieb mit seinen groflen
Lokomotivleistungen noch viele Méglichkeiten: bekannt ist,
daly auf der Gotthardbahn mit einer Doppellokomotive von
7800 PS die schweren Schnellziige mit derselben Geschwindig-
keit zu Berg gefahren werden, die fiir die Talfahrt zuliissig ist.

Die Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit in gegebenen
Gefiillen weist auf gréBtmégliche Bremsprozente und beste
Bremswirlung,

Stets aber ist man in gegebenen Netzen von dem Krim-
mungshalbmesser der Strecken abhingig, solang die Bezichung
gilt

v (km/h) =a }/r oder r = v2:a?
wobei a gewdéhnlich um 4 herum angesetzt wird.

Das weist fir Linien groBiter Fahrgeschwindigkeit auf
moglichst schlanke Linienfithrung. Es ist daher nicht undenk-
bar, dali in bestehende Netze einmal neue Linien héchster
Leistungsfiihigkeit eingefiigt werden miissen, ungefihr so, wie
iiber das Netz der deutschen Landstralen fiir Fern-Schnell-
verbindungen das Netz der Reichsautobahnen gelegt worden
ist. Kommt es aber dazu, dann wiirde der Beginn des zweiten
Jahrhunderts des Eisenbahnzeitalters dem Kisenbahnbau einen
neuen An- und Auftrieb geben.
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100 Jahre Lokomotivtheorie.

Ovgan [. d. Fortsehritte
des Iisenbahnwesens,

100 Jahre Lolkomotivtheorie.

Von Direktor bei der

Ahnlich wie eine physikalische oder chemische Erschei-
nung erst geniigend oft beobachtet sein mul}, um sie als Gesetz
erkennen und dann womdéglich mathematisch formulieren zu
kénnen, so kennte sich eine Theorie der Lokomotive, sei es in
thermischer, sei es in leistungsmaBiger oder dynamischer Rich-
tung (Zugforderungsmechanik, l'dhmc.|t-be.st-11mmmg) erst zu
entwickeln beginnen, wenn die Eisenbahn wenigstens in ur-
wiichsiger Form erst einmal da war. Denn wenn man auch
fir die Dampflokomotive als Dampfmaschine vielleicht manche
Anleihe bei ihrer ortefesten Schwester machen konnte, —- die
Zugforderung war cine Schopfung eigener Art und nicht eine
Nutzanwendung schon bestehender mechanischer Theorien.
Ja, bis zu einem gewissen Grade war selbst die urspriingliche
TFisenbahn ohne Theorie fortentwicklungsfihig, indem man z. B,
groBere Leistungen einfach durch Vergriofierung der Lokomo-
tivabmessungen erzielen konnte. Aber freilich wird nicht nur
der menschliche Erkenntnistrieb sich immer einer wichtigen
Neuerscheinung zuwenden, um ihre Zusammenhinge und
eigentiimlichen Zahlenwerte niher zu studieren, sondern immer
ist anch eine hoéhere Stufe eines Zweiges der Technik nur
erreichbhar, wenn das unsichere Vorwirtstasten durch die
sichere oder wenigstens einigermalien sichere Vorausherech-
nung ersetzt wird.

Da die Aufgabe der Lokomotive in der Uberwindung des
Zugwiderstandes besteht, ist es kein Wunder, wenn der erste
Lokomotivtheoretiker grofien Stils, der Franzose Graf de
Pambour in seinem ,Traité théorique et pratique des ma-
chines locomotives™ (Paris 1. Aufl. 1835, 2. Aufl. 1840) sich
in groBerem Umfang mit dem Zugwiderstand beschiftigte.
Fir die jiingeren Eisenbahn- Md,h(]llﬂ(‘l]]l]“Cl]l(‘!llL die schon
von der Hochschule die richtige f\uif,ummg mithringen, ist
es vielleicht nicht in dem Mal} erstaunlich, wie fiir die &Itelen,
die sich so oft den gezwungen einfachen, nur gewichtsméllig
gebundenen  Widerstandsformeln  gegeniibersahen, wenn  sie
horen, daBB Pambour schon die richtige Trennung des Zug-
widerstandes in einen vom Gewicht abhiingigen Teil (Reibungs-
und Rollwiderstand) und den von der Form der Fahrzeuge
abhingigen Luftwiderstand unterschied und dali auch seine
Zahlenwerte, absolut oder auf die damaligen Fahrzeuge be-
zogen, als richtig anzuerkennen sind. Wenn gerade ein Franzose
noch vor dem \mhamh nsein franzosischer Kisenbahnen, unter
Ausfithrung seiner Versuche in England. die Theorie eriffnete,
so findet sich die zwanglose Krklirung dafiie, dafl Frankreich
damals die Fihrung dm w lhh(“-l]h(-]l:li“l(]l(‘l] und technischen
Mechanik hatte. Und der absichtlich unternommene Versuch,
im Gegensatz zur zufillig gemachten Krfahrung ist stets ein
wesentlicher, weil crrun(lledenrlm Teil der Theorie. Im tibrigen
erstreckten sich Pdﬂlh{)lllh [3(t|;1('htung(-\n noch auf die Ver-
dampfung des Lokomotivkessels und Feststellung der Leistung,
freilich noch nicht auf anschauliche Formeln zur Voraus-
berechnung der Lokomotive oder auf ihre Fahrplandynamik
durch Gegeniiberstellung von Zugkratt und Zugwiderstand.

Das erste deutsche theoretische Werk aus unserem Ge-
biete sind .,die Gesetze des Lokomotivbaues” von 1855, aus
der Feder des bekannten Karlsruher Maschinentheoretikers
Redtenbacher. Dic 20 Jahre seit Pambours Erstauflage sind
nun zwar nicht inhaltslos, aber nicht besonders inhaltsreich.
Stiitzen wir uns hier auf Redtenbachers Vorwort und Text
und die ausfiithrlichen Quellenangaben und geschichtlichen Text-
hinweise des wiederum 20 Jahre spiter erschienenen ,,Hand-
buchs fiir spezielle Eisenbahntechnik*, haben wir einmal
die Feststellung Lechateliers zu buchen, dal} die Lokomotive
den Zug so lange beschleunigt, bis sein mit der Geschwindigkeit
wachsender Widerstand der Lokomotivzugkraft das Gleich-

Reichsbahn

Prof. Dr. Ing. e. h. Nordmann.

Aber eine nihere Durcharbeitung dieses Giund-
dessen Ausspruch die Geburtsstunde der Zug-
In diese Zeit ‘mllon
die scheinbar

gewicht halt
gedankens,
dynamik hitte sein kémnen, erfolgte nicht.
weiter einige englische Widerstandsformeln,
Versuchsergehnisse maglichst passend  wiedergeben sollen,
hinsichtlich des Ansatzes des Luftwiderstandes aber einen
Riickschritt gegen die richtige Pambounrsche Auffassung
bedeuten.

Endlich fillt eine deutsche Arbeit in diese Zeit: es ist
die von Nollau 1849, die sich zum ersten Male mit der Be-

Ausgleich der
auf Versuche

messung der Gewichte in den Treibrddern zum
Bewegungen der hin- und hergehenden Massen,
gestiitzt, hefalit.

Das Redtenbachersche Buch selbst ist mit heutigen
Augen gesehen recht ungleichartig. Nach einer Betrachtung des
Zugwiderstandes, die sich im wesentlichen noch an Pambour
rmlvhnt tolgt eine Theorie der Damptbildung und des Wirme-
libergangs im Kessel, welch letztere von bleibendem Wert ist.
Den grofiten Teil des Buches nimmt dic Behandlung der stiren-
den Bewegungen ein, die mit sehr verwickelten Differential-
gleichungen untersucht werden. Angestrebt werden Riick-
schliisse auf Bauarten von Lokomotiven, bel denen die storen-
den Bewegungen einen Mindestwert ergeben. Das Urteil ist
durch Nichtberficksichtigen der in Wirklichkeit vorhandenen
Diampfung jedoch mehrfach unnétig dngstlich.

Bei der Betr rm‘htung der Dampfausnutzung in den Zylin-
dern michte man eine Wirklichkeitsfremdheit insofern fest-
stellen, als eine Mehrleistung von 58%, aus eciner bestimmten
Dampfmenge durch Ausnutzung der Dehnung gegeniiber einer
Volldruckmaschine fiir unerheblich gehalten wird. Bei der
Erorterung der an sich 1ichtig angeschriebenen Zugkraft-
gleichung der Lokomotive spielt eine gewisse Gelehrtenab-
straktion alter deutscher Art dem Verfasser insofern einen

Streich, als er glaubt, die Dampfspannung richte sich nach dem
Widerstand, statt umgekehit. Die Abstraktion berubt darin,
dafi er von der eingangs erirterten Widerstandsgleichung

ernstlich keinerlei Gebrauch macht, sondern den Widerstand
in Gleichsetzung zur Zylinderzughkratt farblos mit W bezeichnet
und dadurch tbersieht, dall dieser Widerstand gar keine Kon-
stante, sondern eine Funktion der Geschwindigkeit ist. Diese
Verwechslung  des Kausalzusammenhangs hitte Redten-
bacher eigentlich sowieso nicht unterlaufen diifen: dal} er
Lechatelier sogar wegen der vorhin gestreiften richtigen
Feststellung schilt, nimmt doch wunder. Dafl} bei dieser Ver-
kennung der Sachlage die sonst in dem Buch vorhandene
Erdrterung der Zugforderung keinen Wert hat und nicht ge-
eignet sein konnte. den Anfang einer Zugdynamik zu hilden,
versteht sich von selbst.

Wiederum begegnet uns ein Zeitraum von 20 Jahren bis
zum Erscheinen einer neuen zusammentassenden Darstellung
des EKisenbahn-Maschinenwesens, es ist dies der oben schon
erwithnte Lokomotivband ven Heusingers , Handbuch fiir
spezielle Eisenbahntechnik™. Die -zwei Jahrzehnte zwischen
Redtenbachers und Heusingers Werk sind bereits wesent-
lich inhaltsreicher als die Zeit von 1835 bis 1855. Zwar he-
friedigen die in diesem Zeitraum ausgefiithrten Versuche iiber
den Zugwiderstand uns heute kaum*). So stellen Versuche der
Thitringer Bahn lediglich eine ungeniigende Ubereinstim-
mung mit der englischen Formel von Harding fest, einer der
zwischen 1835 und 1855 entstandenen. und die verhiltnismafig

*) Auch die Widerstandsformeln der franzdsischen Ostbahn
zeigten iibrigens den Luftwiderstand nicht mehr in der fritheren
Klarheit; die Querfliche des Zuges zusammen mit V2 erschien
nur noch in recht empirischem Zusammenhang.
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schon vollkommene Einrichtung eines behelfsmifiigen MeB-
wagens der Kéln-Mindener-Bahn mit Dynamometer, Zeit-
Wegschreiber und Windmesser fir Vorder- und  Seitenwind
wurde nicht, wie es leicht maglich gewesen wire, zur syste-
matischen Gewinnung einer neuen Zugwiderstandsformel be-
nutzt, sondern nur dazu verwendet, den spezifischen Zugwider-
stand fiir heladene und leere Giiterziige bei der iiblichen
Gitterzuggeschwindigkeit als Einzelwerte zu erhalten.

In diesen Zeitraum fallen auch zum erstenmal Versuche
zur Feststellung des Kriimmungswiderstandes (M. v. Weber,
Dresden), jedoch noch in Form eines Vielfachen des Wider-
standes in der Geraden bei langsamer Fahrt. statt eines ab-
gesonderten  Ausdrucks fiir den zusitzlichen Kriimmungs-
widerstand.  Weiter verdienen hier Erwihnung Versuche des
Hannoveraners Kirchweger zur Ermittlung der Achslager-
reibung und zur Vorwirmung des Tenderwassers durch einen
Teil des Abdampfes. Als wichtige theoretischen Arbeiten
sind hier vor allem noch die Untersuchungen von Zeuner
iber das Lokomotivhlasrohr und die Kulissen-(Schwingen-)
Steucrungen zu nennen, zu der wir die ersten Anfinge iibrigens
schon in dem Redtenbacherschen Buch verzeichnet finden.

Auf diese Weise konnte das Heusingersche Handbuch
bereits cinen wesentlichen Fortschritt gegeniiber den dlteren
Werken bedeuten, und es ist in der Tat auch ein harmonisches
und fiir seine Zeit sehr ausgereiftes Werk, insbesondere der
theoretische Abschnitt von Grove. Nur hinsichtlich der
Widerstandsfoimeln zeigt sich eine vergroBerte Gleichgiiltig-
keit gegen die physikalische Natur des Luftwiderstandes und
ein eigentlich schon abgeschlossenes Hinneigen zu der rein
gewichtsmillig gebundenen Form des gesamten Zugwider-
standes. Im iibrigen ist dem Widerstand sogar ein bezonderer
Abschnitt (von Meyer) gewidmet, der auch {iber die Loko-
motivarbeit einiges enthilt, Der Grovesche Abschnitt iiber
die Lokomotive im allgemeinen ist gegen die frithere Literatur
wesentlich anschaulicher, er enthalt bereits Begritfe wie den
Kesselwirkungsgrad und bezieht die Leistung der Lokomotive
auf die Heizfliche unter Beriicksichtigung der Dampfhildung
des Kessels einerseits und des Dampfverbrauchs der Maschine
nach dem Fiillingsgrad andererseits. Er gibt hierfiir auch
Zahlenwerte und Beispiele fiir die Berechnung der Lokomotiven
verschiedener Betriebszwecke auf Grund ecines gewiinschten
Leistungsprogramms.  Zu vermissen ist allerdings noch eine
Untersuchung, ob denn die Lokomotivleistung unabhiangig
von der Geschwindigkeit ist; ebenso ist in dem Gesamtwerk
irgendein Anlauf zu einer Zugdynamik noch nicht erkenmbar.

Es ist cin cigenartiger Zufall, dafl auch fernerhin eine
Periode von 20 Jahren in Gestalt des Erscheinens eines be-
sonders wichtigen Schrifttums annihernd bestehen bleibt, inso-
fern Ende 1896 (Titelblatt 1897) der Lokomotivhand eines neuen
Sammelwerkes, der .Eisenbahntechnik der Gegenwart®
erschienen ist. In dieses Doppeljahrzehnt fillt nun eine noch
fruchtbarere Arbeit als in den vorangegangenen, gleich langen
Zeitabschnitten.  Bemerkenswert ist, dall 1881 zum ersten-
mal eine Arbeit erschien, die sich die Vorausberechnung der
Fahrzeit eines Zuges auf Grund der Lokomotivleistung und
des Zugwiderstandes zur Aufgabe stellt. Is ist das Ende der
siebziger Jahre von der Frankfurt-Hanau-Bebraer Bahn
aufgestellte Verfahren der sogenannten virtuellen Strecken-
lingen, das als so wichtig erachtet wurde, dalBl es das auf-
sichtfiihrende preuBische Ministerium den damals noch zahl-
reichen Privathahnen empfahl. Die Lokomotivleistung als
Konstante, welche die Frankfurt-Bebraer Bahn durch zwei
Indizierversuche bei einander sehr nahe liegenden Geschwindig-
keiten noch erhiirtet zu haben glaubte, muBte sich vor einem
Zug gegebenen Gewichts darin duflern, dal auf einer Steigung
langsamer gefahren wurde als mit der Grundgeschwindig-
keit auf der geraden Waagerechten.  War diese verringerte

Steigungsgeschwindigkeit nur halb so grofl, so ersetzte das
Verfahren die Steigungsstrecke durch cine virtuelle, doppelt
so lange Waagerechte, die nun mit der Grundgeschwindigkeit
befahren wurde.  So wurde die ganze Strecke wechselnden
Charakters in cine Ilingere virtuelle waagerechte Strecke
umgewandelt, deren Linge unter Kinrechnung cines Anfahr-
und Bremszuschlages die Fahrzeit aus der Grundgeschwindig-
keit ergab. Es entging den Verfassern dieses damals sehr
begriiBten Verfahrens, dal sie verschiedene Greschwindig-
keiten {ibergangslos nebeneinander stellten, wihrend bei der
grolien Masse des Zuges nur allmihliche Geschwindigkeits-
iiberginge moglich sind und daf sic also statt einer Zug-
dynamik gewissermaBen eine Zugstatik als Fa hrplangrundlage
geschaffen hatten. v, Borries, der dieses Verfahren ver-
besserte, iibersah gleichfalls anfinglich das in Wirklichkeit
vorhandene Auftreten von Beschleunigungen und Verzége-
rungen und fand sich spéter mit der Hoffnung ab, daf sich
die Beschleunigungen und Verzigerungen in ihren zeitlichen
Wirkungen ausgleichen wiirden.  Dieser  eigenartigen  Er-
scheinung ist deshalb hier verhilltnismiiBig viel Raum gewidmet
worden, weil diese Statik statt Dynamik als Grundlage der
Zugforderung etwa vier Jahrzehnte in Preufien in Anwendung
gestanden hat.

1883 verdffentlichte Frank die Ergebnisse von Ablauf-
versuchen bei Metz, die ihm zur Aufstellung einer neuen Zug-
widerstandsformel dienten. In dieser wurde der Luftwiderstand
durch  Einfiihrung einer resultierenden Aquivalentfliche in
seiner physikalischen Natur ziemlich richtig wieder hergestellt.
In Anwendung, man méchte sagen in amtlicher Anwendung,
stand indes damals oder wenige Jahre spiter die lediglich
gewichtsgebundene Formel: 2,4 0,001 V2kg/t, und
Frank fiihlte sich naturgemill veranlaBt, das gegenseitige
Verhalten seiner Ermittlungen zu dieser halbamtlichen Formel
festzustellen. Da er diese Ubereinstimmung fiir die damaligen
Fahrzeuge als befriedigend glaubte anschen zu dirfen, trat
nun gewissermallen das Gesetz der kleinsten Denkarbeit in
Kraft, das heil3t, das Schrifttum begniigte sich zundchst wieder
mit der zahlenmifig so einfachen Uberschlagsformel und vergal3
von neuem die Bindung des Luftwiderstandes an die Form
statt an das Gewicht, die Frank gleichsam miithsam und ohne
sie besonders zu unterstreichen, in seiner entwicklungsfihigen
Formel wieder ans Licht beférdert hatte.

Noch eine andere Feststellung ist Frank in diesem Zeit-
raum zu verdanken, namlich die der CGeschwindigkeitsah-
hiingigkeit der Lokomotivleistung. Die PrenBische Staatshahn
hatte 1887 Versuchsfahrten mit ihren drei normalen Lokomo-
tiven angestellt, aus deren Zuglasten mit der schon gestreiften
einfachen Formel nach Geschwindigkeit und Steigung die
PS-Leistungen ermittelt wurden. Diese Leistungen, bei denen
allerdings die Vollanstrengung der Lokomotiven nur eine ge-
fithlsmélige, nicht mit irgendwelchen Mefeinrichtungen nach-
gepriifte war, fand nun also Frank nicht nur nennenswert
verschieden, sondern er vermochte sogar cine Anniherungs-
formel anfzustellen, nach der die Leistung nach einer Parabel
mit liegender Achse mit der Geschwindigkeit stieg. Dabei be-
riicksichtigte er weiter noch richtig, dal die zu dieser Leistung
gehirige Zuglraft bei kleinen Cleschwindigkeiten nicht beliebig
grofie Werte annehmen konnte, sondern eine obere Begrenzung
an der Zugkraft aus dem Reibungsgewicht der angetriebenen
Réider hat. Der Schnitt zwischen der Zugkraft aus der Kessel-
leistung und der Zugkraft aus dem Reibungsgewicht findet
bei der Reibungs- oder wie man friither auch sagte, bei der
kritischen Geschwindigkeit statt: die klare Herausarbeitung
auch dieses Begriffs — noch rein rechnerisch — ist also auch
Frank zu danken.

Das Ansehen, in dem die erwihnte einfache Widerstands-
formel stand, ist mit heutigen Augen gesehen, fast unverstiand-
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Organ f, d. Fortsehritte
des Eisenbahnwesens.

Tich. So gelangte der Magdeburger Biite bei Versuchsfahrten
mit der 1 B-Schnellzuglokomotive der PreuBischen Staatsbahn
unter Aufnahme von Indikatordiagrammen nicht iiber das nur
zu gut gestiitzte Urteil hinaus, dal} die Formel damals (1890)
schon scheinbar zu grofe Werte ergab. Fast noch merkwiirdiger
berithrt das Vorgehen der Eisenbahndirektion TErfurt bei
Versuchsfahrten mit den vierachsigen Verbund- und Zwillings-
lokomotiven der sogenannten Erfurter Bauart, daf} namlich
trotz Aufnahme von Indikatordiagrammen diese ernstlich gar
nicht ausgewertet und die Zugkrifte einfach nach der als
unantastbar angesehenen Formel berechnet wurden.

Hauptsichlich ist dieser Zeitabschnitt aber gekennzeichnet
durch das GroBwerden der Verbund-Lokemotive, wobei vor
allem der Name v. Borries zu erwihnen ist. Bei aller quali-
tativen Iinsicht in die thermischen Vorteile der Verbund-
wirkung, wenigstens bei dem damaligen NaBdampf, konnte
ein quantitatives Urteil iiber die Héhe der erreichbaren Er-
sparnis nur durch den Versuch gewonnen werden. In der Tat
finden wir in den Abhandlungen jener Zeit iiber die Verbund-
lokomotive eine ganze Reihe vergleichender Versuchsfahrten
angefithrt, deren Wert aber sicher dadurch beeintrichtigt
gewesen ist, dall es sich nicht immer um Lokomotiven sonst
ithereinstimmender Bauform handelt. Dagegen konnten in
dieser Bezichung die heveits gestreiften, von Lochner durch-
gefithrten Erfurter Versuche keinem Zweifel an der Sicherheit
dieser Ergebnisse unterliegen, da hier der Unterschied der
beiden 2 B-Lokomotiven wirklich nur in den gleichen oder
ungleichen Zylindern bestand; und da auch gleich schwere
Ziige aus gleichen Wagen gefahren wurden, so konnte in dem
gegenseitigen Verhiltnis Verbund zu Zwilling auch eine an
sich unzutreffende Widerstandsformel nicht storend wirken.

Der Lokomotivhand der ., Eisenhahntechnik der Gegen-
wart™ selbst bleibt an Umfang hinter dem entsprechenden
Band des Heusingerschen Werkes erheblich zurtick; im
Verhiltnis aber noch mehr sein theoretischer Teil, der an dem
dlteren Buch gemessen geradezu etwas drmlich wirkt. Kine
neuere anschaulichere Mefizahl fiir die Kritik richtig bemessener
Lokomotivzylinder wurde in dem Verhiiltnis Zylinderinhalt
zur Heizfliche hier zum erstenmal eingefiihrt. Die Be-
rechnungsbeispiele tragen insofern mehr der Wirklichkeit
Rechnung, als beispielsweise eine Schnellzuglokomotive auf
die ZweckmilBigkeit ihrer Abmessungen nicht nur fiir die
schnelle Fahrt in der Waagerechten, sondern auch fiir die
langsamere auf der Steigung nachgepriift wurde. Weiter fanden
sich als Neuigkeit in einem lokomotivtechnischen Werk
Erirterungen iiber den Lauf der Lokomotiven in gerader und
gekriimmter Strecke unter Hervorhebung der Anlaufdriicke
als eine Nutzanwendung oder Fortbildung der 1887 von
Boedecker herausgegebenen Abhandlung ,,Rad und Schiene®,
Tm iibrigen hat man von der Zeit kurz vor 1900 den Eindruck,
daf3 der Fortschritt vorwiegend auf baulichem Gebiete und
nicht auf theoretischem liegt, und dal fiir dieses Gebiet ein
dhnlicher Trigheitspunkt festzustellen ist, wie es fiir die
hauliche Fortentwicklung fiir den Anfang der achtziger Jahre
der bekannte Lokomotivhistoriker Jahn in seinem Geschichts-
werk getan hat.

Nunmehr wird die Zeit bis zum groflen Kriege nicht mehr
so eindeutig durch griflere Lehrbiicher abgesteckt. Fiir den
Zugwiderstand ist festzustellen, dal} zunichst die Empirie
noch vorherrscht. v. Borries war zwar nicht blind gegen den
Faustformelcharakter der viel erwihnten Erfurter Formel,
aber er vermochte sich doch mit physikalisch richtig aufgebauten
Formeln nicht recht zu befreunden. So glaubte er als Abhilfe
gegen den immer mehr von der Wirklichkeit abweichenden
Nenner 1000 zunichst einfach den Nenner 1300 einfithren zu
kénnen und empfahl dann Formeln nach dem Vorbild der-
jenigen der franzosischen Nordbahn, die einfach in dreiglied-

rigem Schema mit einer Konstanten, erster und zweiter
Potenz der Geschwindigkeit MeBergebnisse wiedergaben, die
aber naturgemill nur fir die zu den Versuchen benutzten
Fahrzeuge streng gelten konnten. Das Verdienst, der physi-
kalisch in Richtung des Luftwiderstandes richtig aufgebauten
Widerstandsformel zum allmahlichen Durchbruch verholfen
zu haben, gebiihrt Franlk, der in mehreren grisferen Aufsitzen
etwa bis 1907 dieses Gebiet behandelte, zum Teil auf neue
Versuche gestiitzt, die er gemeinsam mit der Tisenbahn-
direktion Hannover durchfithrte. Eine Unterstreichung
erhielt die richtige Bewertung des Luftwiderstandes noch
durch die Versuche der Studiengesellschaft fir elek-
trische Schnellbahnen. Hierbei wurde der Staudruck
gemessen und der Luftwiderstand iiber die versuchsmafig
ermittelten Aquivalentflichen auf dem Staudruck aufgebaut.
Auf beide Arbeiten, namentlich auf die Franksche gestiitzt,
entwickelte dann Strahl seine Widerstandsformel, in der zwar
eine Aquivalentfliche nicht unmittelbar sichtbar erschien.
aber doch als Quotient von Aquivalentfliche durch Gewicht
tatsiichlich enthalten ist. Ubrigens rithrt von” Strahl auch
eine Lokomotiv-Widerstandsformel her, die sich teils an
tsterveichische Arbeiten anlehnt, teils die Luftwiderstands-
ergebnisse Frankscher Auslaufversuche iibernimmt.

3

Die Zeit von etwa 1900 bis zum grollen Kriege ist aber
vor allem gekennzeichnet durch den Ubergang fast aller
grollen Bahnen, und zwar fithrend der deutschen, zum Heili-
dampf (Schmidt, Garbe). Auch hier konnten, wic bei der
Verbundlokomotive, zwar die Griinde fiir erhebliche Erspar-
nisse durch Betrachtung auf Grund der Warmemechanik ange-
geben, ihr wirklicher Wert aber nur durch Versuche getunden
werden. Diese Versuche fanden anfénglich noch mit Zigen
ohne besonders umfingliche MeBeinrichtungen statt; von
etwa 1910 ab aber bei den Preulischen Staatsbahnen unter
Tinsatz cines Lokomotiv-MeBwagens, der nicht nur wie die
dlteren behelfsmiilBig gebaut, sondern eine fiir diesen Zweck
cigens geschaffene Dauereinrichtung war.  Von vornherein
waren deshalb, da der MeBwagen auch gerade thermischen
Untersuchungen zu dienen hatte, Einrichtungen vorgeschen,
um iiber elektrische Widerstandsthermometer Temperaturen zu
messen.

Wiihrend die Franksche Beziehung fiir die Verdnderlich-
keit der Lokomotivleistung mit der Geschwindigkeit ein
unauthérliches Wachsen vorgab, stellte Strahl nicht nur die
Behauptung auf, daf ein unaufhorliches Wachsen wegen der
schlieBlich stark einsetzenden Dampfdrosselung nicht statt-
finden konne, sondern er gab (was vor ihm schon v. Borries
vermutet hatte) eine Anniherungsgleichung fiir das Verhalten
der Lokomotivleistung iiber der Geschwindigkeit mit einem
ausgeprigben Hochstwert.  Als Grundlage dienten ihm Oster-
reichische Versuche von Sanzin mit einer Nafidampfloko-
motive, die er nun freilich spiter ohne Priifung der Be-
rechtigung auf Heidampflokomotiven iibertrug. Kine gewisse
kronende Zusammenfassung der bisherigen Arbeiten Strahls
ist in seiner Abhandlung von 1913 zu erblicken, die tat-
sichlich die Lisung der Zugdynamik, wenn auch noch in
angeniherter rechnerischer Form gegeniiber der spéteren
zeichnerischen bildet, nimlich die Ermittlung des wirklichen
Geschwindigkeitsverlaufs von der Anfahrt des Zuges bis
zum nichsten Haltepunkt unter Beriicksichtigung der ver-
inderlichen Streckenneigung. Dabei war fiir den einzelnen
Zug als allgemeines Hilfsmittel fiir jede Lokomotive ein
sogenanntes sV-Diagramm vorausgesetszt, das als =zeichne-
rische Belastungstabelle der Lokomotive die Zusammenhinge
zwischen Zuggewicht, Geschwindigkeit und Steigung wiedergab.
Das sV-Diagramm an sich stammt iibrigens schon von Sanzin
1907, ebenso die Angaben der fiir seine Berechnung brauchbaren
Tarmel.  Riir elektrische Vorortbalnen war im {brigen das
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Problem des wirklichen Geschwindigkeitsverlaufs in dhnlicher
Weise auf CGrund der Priifstandversuche mit den Motoren
bereits ermittelt, wie es nunmehr Strahl, allerdings ohne
gegenseitige Beriihrung der beiden (ledankenkreise, fiir die
Dampflokomotiven auf Grund ihver Leistungseigenschaften
tat. Gleichfalls in diesen Abschnitt gehort der hiufige Bau
von vierzylindrigen Verbundlokomotiven: auch dem dadurch
gegebenen Massenausgleich waren manche Arbeiten gewidmet.

Dall gegeniiber der Stille um 1900 der Wunsch nach
vertiefter theoretischer Einsicht in diesem Zeitabschnitt grofer
war, erhellt auch aus der Tatsache, daB der Verein deutscher
Maschineningenieure die Herausgabe ecines besonderen
theoretischen Lehrbuches des Lokomotivbaus veranlalite, das
von v. Borries begonnen und wesentlich von Leitzmann
zu Ende gefiihrt worden war.  Das reichlich umfangreiche,
zum Teil etwas eigenwillige Buch (es sind z. B. zahlreiche fiir ‘
den Luftwiderstand wesentliche Versuche nicht wiedergegeben,
withrend an rein empirischen Formeln kein Mangel ist) hat
im iibrigen cine tberragende Bedeutung nicht gewonnen.
Es beschiftigt sich in einer Zeit des starken Aufstiegs der
HeiBdampflokomotiven nur mit NaBdampflokomotiven. und
weiterhin sind fiir die auszufithrenden Versuche noch die
einfacheren ohne MeBwagen empfohlen, zu einer Zeit als der
MeBwagen schon in Tétigkeit zu treten begann. Dieser wurde
dann immer systematischer auf dic Feststellung des Dampf-
verbrauchs, der Leistungen und Wirkungsgrade angesetzt,
sowohl absolut als in ihrer Bedingtheit durch die Tem- ‘
peraturen beim HeiBdampf.

Die Zeit seit dem groBen Kriege wird man vor allen Dingen
als eine solche kennzeichnen diirfen, in der der méglichst genau
durchgefithrte Versuch die Grundlage der wirmewirtschaft-
lichen und leistungsmifigen Beurteilung der Lokomotive
bildet. Nachdem gerade mit Hilfe von Lokomotivmelwagen
eine verhiltnisméBig grofle Anzahl von Lokomotiven durch-
gepriift worden war, zeigte 1926 meine vergleichende Aus.
wertung und Gegeniiberstellung zu den Strahlschen Arbeiten,
g0 tiber | die zweckméigste Zylindergrafie®, und seinem Nach-
laBwerk iiber die Steuerungen, dall viele Zahlenwerte, die
Strahl als einheitlich angeschen hatte, doch im hohen Grade \
von, der Lokomotivgattung abhingig waren. Die Abkehr von
der Allgemeingiiltighkeit seiner Leistungsformel zeigte sich ‘
auch bereits fiir Giterzuglokomotiven, bei denen es moglich
war, eine wenigstens leidlich gleichbleibende Arbeitslage beim
langsamen Befahren einer lingeren Steigung durchzuhalten.
Nachdem der erfolgreichste Grundgedanke der heutigen Mel3-
technik. nimlich die Anwendung der Bremslokomotive (Gegen- |
druckbremse), sich bewihrt hatte und auf lange waagerechte
Strecken iibertragen worden war, konnte nunmehr auch der
Beharrungszustand bei héheren (jeschwindigkeiten versuchs-
milbig durchforscht werden. Aus den vom MeBwagen fest- ‘
gestellten Zughakenleistungen und dem Indikatordiagramm
konnten die Wirkungsgrade gewonnen und damit auch die
indizierten Leistungskurven versuchsmibig gefunden werden:
so konnte die Unmaglichkeit einer Formel, die alle Lokomotiv-

gattungen auch nur mit leidlichen Fehlergrenzen umfalte,
noch viel klarer herausgearbeitet werden. Da diese Zusammen-
hiinge von vielen Einzelheiten abhingig sind, so wird man auf
cine Wiedergabe durch Formeln wahrscheinlich grundsitzlich
verzichten miissen.

Diese Erkenntnisse fanden ihre Anwendung auch auf die
Zugforderungsmechanik, die nun eine viel sicherere Grundlage
erhielt, demn gegeniiber dem bisherigen Strahlschen Ver-
fahren, dessen gedankliche Grundlage freilich richtig gehlieben
ist. waren hier die fiir das sV-Diagramm mafBgebenden Zug-
hakenkrifte durch unmittelbare Messungen gewonnen. Auch
die Strahlsche Widerstandsformel der Lokomotive selbst
kann insofern kaum der Wirklichkeit standhalten, als sie vom
Luftwiderstand abgesehen eine konstante Maschinenreibung
voraussetzt, die aber in der Regel nicht vorhanden ist. Im
iibrigen ist die Kriimmung der wirklichen Leistungslinie fast
durchweg giinstiger. als sie der Strahlschen Annitherungs-
gleichung entsprechen wiirde, so daf die versuchsmillig ge-
fundene Lokomotivbelastungstabelle in besserem Malle fiir
eine wirtschaftlich volle Ausnutzung der Lokomotive und
schnellere Fahrpline sorgt.

Die weiteren Versuche der Reichsbahn zur Feststellung der
Zugwiderstinde, zundchst fir Personen- und  Schnellziige,
dann auch fir Triebwagen und Schnellfahrlokomotiven im
Windkanal, gehren so sehr den allerletzten Jahren an, daf
ihre Erwihnung in dieser geschichtlichen Skizze vollig
geniigen wird.

Endlich ist noch zu vermerken, daB es gleichfalls in aller-
letzter Zeit gelungen ist, das Gebiet der Laufsicherheit der
Fahrzeuge, das bisher auf reinen theoretischen Erwigungen
(Uebelacker, Heumann, Jahn) ohne die Miglichkeit
versuchsmiBiger Nachpriiffung beruhte, dieser gleichfalls zu-
giinglich geworden ist, und zwar durch Messungen mit einem
Oszillographenwagen. Die Oszillographen erhalten ihre Strome
durch KohledruckmeBdosen verdndert, die in allerdings be-
sonders herzurichtenden Zwischengliedern die Messung der
2ad- und Seitenanlaufdriicke, der Verschiebungen von Achsen
und Drehgestellen erméglichen.

Ein bedeutender deutscher Physiker hat einmal die mag-
lichst genaue Beschreibung der physikalischen Vorginge als
die Aufgabe seiner Wissenschaft bezeichnet. Diesen Satz kann
man auch auf die Lokomotivtheorie anwenden. Wenn diese
in letzter Zeit cine gewisse Beschrinkung in Formeln zeigh,
0 nicht aus Abneigung gegen die Mathematik — das Denken
im Funktionsverlauf, statt in vereinzelten MeBwerten ist ja
ausgesprochen mathematisch-physikalisch — oder aus einem
Nachlassen wissenschaftlicher Schirfe, sondein weil bei der
Vielheit der mitwirkenden Umstinde Formeln von geniigender
Genauigkeit zur Wiedergabe der wirklichen Messungen noch
nicht gefunden sind. Und auch auf die Gefahreiner dauernden
Unméglichkeit formelméilliger Wiedergabe mancher Bezie-
hungen wird immer der Ausgangspunkt oder mindestens
Priifstein jeder Theorie bleiben miissen: Der sorgfiltig, unter
Vermeidung aller Fehlerquellen durchgefiithrte Versuch.

Zur Entwicklung des Eisenbahnpersonenwagens in Deutschland.
Von Dipl.-Ing. Erhard Born VDI, Darmstadt.

In der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts stand der |
Chaisenbau® in Deutschland in hoher Blite. Daher waren |
die ersten deutschen Eisenbahnen nicht wie beim Bezug ihrer
Tokomotiven auf auslindische Licterer angewiesen, als sie an ‘
die Beschaffung der Wagen herangehen mubiten. Musterfahr-
zeuge lieB man zwar auch aus England und den Vereinigten
Staaten kommen, ebenso Radsiitze, Achsbuchsen und dergl.
dem Eisenbahnwesen cigentiimliche Sonderteile; den Zu- ‘

sammenbau jedoch und den Aufbau des Wagenkastens iiber-
lieh man deutschen Werken. i

Personenwagen englischer Art.  Beim Bau der
ersten Personenwagen lehnte man sich natiirlich an das bereits
hekannte Landfuhrwerk fiir Personen, die Postlkutsche, an.
Und zwar setzte man einfach mehrere Kutschkésten auf einen
gemeinsamen Rahmen. Die fiir cinen Eisenbahnwagen kenn-
zeichnende Bauart des Laufgestells lag 1835, im Geburtsjahr
der deutschen REisenbahnen, schon fest: mindestens zweil
Achsen, die Rider mit kegligen Radreifen und inneren Spur-
krinzen fest auf den Achswellen, besondere Achslager aulien.
Der Kasten war ebenso wie bei den Kutschen nur etwa 1.6 m
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hoch, so daB man nicht aufrecht darin stehen konnte. Die
Klassentrennung wurde mit aus England itbernommen. Von

solcher Bauart waren die meisten Personenwagen, die hervor-
gegangen sind aus den éltesten deutschen Wagenbauanstalten
wie Reifert in Bockenheim und Paulwels & Talbot in Aachen
(1838), Joseph Gastell in Mainz (1839, heute Gebr. Gastell
in Mombach), Pflug in Berlin und Schmieder (spater Schneider)
& Mayer in Karlsruhe (1842), Liiders (heute Wumag) in
Grorlitz (1849), denen sich spiter noch eine ganze Zahl anderer
hinzugesellten. Uber 20 Jahre lang hielt sich diese erste
deutsche Wagenart: noch der 1857 gebaute Personenwagen
2. Klasse der Magdeburg-Halberstiidter Eisenbahn mit seinem
kurzen Achsstand und niederen Kasten (Abb. 1 zeigt ihn schon
aufgestockt!) unterscheidet sich nicht wesentlich von seinen
22 Jahre idlteren Bridern in Niinberg.  Solche Wagen
licfen ziemlich unruhig, aber man getraute sich lange nicht,
die Achsen weiter auseinander zu legen aus Furcht, die Bogen-
liufigkeit des Fahrzeugs zu verschlechtern.” Nur auf den langen,
geraden Strecken der norddeutschen Tiefebene wagte man all-
mithlich, den Achsstand vorsichtig zu vergréBern: um aber
die Radsitze durch den nun auch schwereren Kasten nicht zu
iiberlasten, fiigte man noch ecine dritte Achse in Wagenmitte
bei (Abb. 2), gleichzeitig in der Hoffnung, die damals noch

zahlreichen Achsbriiche harmloser ablaufen zu sehen, weil
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Abb. 1 Bild: Nolte, Hannover.

Abteilwagen 2. Klasse der Magdebuwrger-Halberstadter Bahn.

der Dreiachser zur Not ja auch noch ,.auf zwei Beinen® stehen
kénnte. Da man aber die Mittelachse schwicher belasten
mubite als die Endachsen, wenn man nicht ein . Reiten®
(Schaukeln) des Fahrzeugs auf der Mittelachse in Kauf nehmen
wollte und die damit durch Entlastung der Endachsen ein-
tretende  Entgleisungsgefahr, brachen meist die dulieren,
stiirker beanspruchten Achsen. womit kaum etwas gegeniiber
dem Zweiachser gewonnen war, Jedoch haben die ,sechs-
riidrigen™ Wagen doch auch mancherlei wirkliche Vorteile
gehabt : ruhigeren Lauf besonders an den (in den ersten Jahr-
zehnten noch unverlaschten) SchienenstéBlen, wo nur fiir
rund ein Drittel des Fahrzeugs, anstatt der Hilfte, der Unter-
stittzungspunkt sich senkte: weniger Kupplungsstellen bei
einem Zug bestimmten Fassungsvermigens, u.a.m. Den
Anhingern dieses, des ,.deutschen NSystems™, konnten nun
wieder die Jiinger des ..englischen Systems™ entgegenhalten:
die Ziige aus den kleineren englischen vierridrigen Wagen
lieBen sich wirtschaftlicher dem vorliegenden Verkehrsbe-
diirfnis anpassen, sie enthielten ,,in ihren Buffern eine grofiere
elastische Masse® und sie erforderten weniger Zugkraft in den
Kurven. NFerner kénnten sechsriidrige Wagen auf die meisten
TFihranstalten nicht {ibergehen; es wiire schwierig, eine gleich-
mifBige Belastung und Ausrichtung der Radsitze unter einem
dreiachsigen Fahrzeug aufrecht zu erhalten: und schlieilich
wiichse ja die Wahrscheinlichkeit eines Radreifenbruches mit
der Zahl der Rider. Dies sind Einwénde, die heute fiir eine
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Entscheidung nicht mehr ausschlaggebend sein kénnten, bei
dem damaligen Stand der Werkstattechnik jedoch nicht unbe-
rechtigt gewesen sein mégen. Je nach den Ansichten der
gerade mafBgebenden Obermaschinenmeister hielt darum jede
Verwaltung zih an ihrem ,,System® fest. -— Zu den drei alten
Wagenklassen trat bald noch die vierte, besonders auf den
Bahnen, die viel Arbeiterverkehr mit niedrigen Sitzen fiir
Zeitkarten hatten (Ruhrgebiet, Sachsen): in mehr lindlichen
Giebieten konnte sie sich nieht einfiihren. So wurden die seit
1843 vorhandenen ,,Stehwagen® bei den Badischen Staats-
ecisenbahnen schon 1833 wieder abgeschafft. Die Einrichtung
der iibrigen Wagenklassen war unterdessen auch fortgeschritten :
dic offenen, spiter mit ,.Wettermiinteln* versehenen Wagen
3. Klasse*) waren zugebaut worden, die Wagen der Polster-
klasse hatten ihre noch heute iibliche Platzteilung gefunden:
in 2. Klasse cin ..Sofa‘* iiber dic Wagenbreite zu vier Platzen,
in 1. Klasse drei ,,Sessel” mit je einem Platz. In der Regel
waren bis in die achtziger Jahre noch alle Abteile voneinander
durch in 3. Klasse halbhohe, in 1.und 2. Klasse bis an die

Bild: Verk.-Mus. in Nitrnberg,

Abh. 2.
Personenwagen 3. IKlasse der Bayerischen Staatseisenbalinen 1844.

Decke reichende Scheidewiinde getrennt. ..JKommodititen™
(Aborte und Waschriume) kannte man nur in Salonwagen.

Personenwagen amerikanischer Art. Einige deutsche
Bahnen richteten ihren Blick nicht nach England. als sie Vor-
bilder fiir ihre kinftigen Fahrzeuge und ihren Betriebsdienst
suchten, sondern auf die Vereinigten Staaten von Amerika.
Besonders Verwaltungen mit ,.schiefen Ebenen®, fiir deren
Zugférderung Stephenson damals noch zum Seilbetrieb mit
feststehenden Dampfmaschinen raten zu miissen  glaubte,
setzten ihre Hoffnung auf dic Amerikaner, von denen man
wulite, daB sie auch auf Steilstrecken den einfacheren und

billigeren Lokomotivbetrieb durchfithrten. — Da  aber die
curopiiischen und die amerikanischen Kupplungen nicht

zusammen paBten — dal sich die amerikanischen Fahrzeuge
auch mit einheimischen Zug- und StoBvorrichtungen aus-
riisten lieBen, merkte man scltsamerweise erst dreillig Jahre
spitter — bezog man der Einfachheit halber auBer den Loko-
motiven auch die Wagen dorther. So war es bei der Berlin-
Frankfurter Eisenbahn und der Wiirttembergischen Staats-
bahn, versuchsweise auch bei der Leipzig-Dresdener und der
Rheinischen Eisenbahn und der Hannoverschen Staatsbahn.
Dem ,amerikanischen System® dauernd treu geblieben sind
auBer den osterreichischen und den Bahnen der Ostschweiz

#) Finen offenen Wagen 3. Klasse der Breslau-Schweidnitz-
Freiburger Eisenbahn besitzt noch das Bau- und Verkehrsmuseum
in Berlin.
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nur die Wiirttembergischen Staatsbahnen (Abb. 3). Wihrend im
dichthesiedelten, gewerbercichen England ein entsprechender
Verkehrzu erwarten war, so daf die Eisenbahnen einen schweren,

also teuren, Oberbau wirtschaftlich verantworten durften,
waren die amerikanischen Eisenbahnen in anderer Lage.

Sie konnten nur im Osten mit einigermalfien bestindigen Ver-
hiiltnissen rechnen; nach dem Westen zu muliten sic
erst das Verkehrsbediirfnis schaffen.  Darum war #dullerste
Sparsamkeit in Bau und Betrieb geboten. wenn die Unter-
nehmungen auf ihre Kosten kommen wollten.  Der Oberbau
war also leicht und behelfsmiBig verlegt, die Bahnstrecke

sich

zahlreichen Tiiren, AbschlieBung der Fahrgiste in kleinere
Gesellschaften, wo man ,unter swh war und nachts nicht
fortwithrend durch aus- oder zusteigende Reisende oder den
Schaffner im Schlaf gestért wiirde, besseres Anpassen der
Zugstirke an den Verkehr und leichtere Behandlung des
Wagens im Verschubdienst. Mit den beiden letzten Grimden
sind wir schon bei den Gedanken angelangt, die sich der Ober-
maschinenmeister KrauB und der Maschinenmeister Maey

der Schweizerischen Nordostbahn 1864 vorgelegt haben:
Miisse man denn eigentlich die fiir unsere Verhiltnisse so

unpraktische amerikanische Kupplung beim Durchgangswagen

selbst  dem  Gelinde angeschmiegt und dementsprechend | beibehalten 2 Und warum solle man ihn nicht auch zwei-
steigungs- und krimmungsreich. Die kleinen Halb-

messc{'"(.ler Htrec_ko verlangten qu011 mit kleinen TS — e 77:;:;.3@57’_'9
Achsstiinden, die schlechte Gleislage aber das j "':l T 7' H__ ]

Gregenteil, wenn man dennoch leidlich bequem ]H.HDHDHE‘H%HfH H@H . HH@D

und betriebssicher fahren wollte. Aus beiden = . M 1
TForderungen entstand der Drehgestellwagen, DDU.HDUDHDUDHDLDHDHUJD [@UDD 1
bei dem zwei kleine Unterwagen mit etwa 1,2 m [T T s i—— Josa
Achsstand  drehbar unter dem nun beinahe be- N

liehig lang ausfiihrbaren Wagenkasten sallen.

Selten hat eine Vergleichslosung so vollkommen
die Vorztige der beiden Gegenlésungen enthalten,
ohne ihre Nachteile aufzuweisen, wie es 1834 bei
der Erfindung dieser Wagenbauart der Fall war
Das neuartige Laufwerk war jedoch nicht das
einzige Kennzeichen der amerikanischen Fahrzeuge.
Dem englischen Wagen war die Scheidung in

T

Einzelabteile entsprechend den strengen Klassen-

unterschieden des Landes eigentiimlich, er sah
sein Vorbild im alten englischen Landbeforde-
rungsmittel, der Kutsche. In der neuen Well, die keine
Standesunterschiede kannte, entsprach der grofle unge-

teilte Raum des Eisenbahnwagens der gerdumigen Kajiite
der Flufl- und Kiistendampfer, die das Beférderungsmittel
auf weite Strecken durch das ungeheure und wegearme Land
waren. Wenn wir uns einen der alten wiirttembergischen
Wagen ansehen, der 1845 von Eaton Gilbert in New York
gebaut wordenist(Abb. 3), erkennen wir leichtseine Uberlegenheit
tiber die englischen Betriebsmittel der Nachbarbahnen. Es
war ein Wagen 2. Klasse (B4i) mit 1,27 m Drehgestellachs-
stand, 8,17 m Drehzaptenabstand und 12,69 m Gesamtlinge.
Br hatte 56 Sitzplitze mit amcrikanischen Wendesitzen, wie
wir sie heute auch bei unseren Straflenbahnen finden, und wog
schon 10,12 t. Da man ihn zum Aufsuchen des Platzes der
Linge nach durchschreiten mufBite, war seine lichte Hohe
ithermannsgrell, auch ein wichtiger Fortschritt! Dies war
nun der Intercommunicationswagen®, der bald auf
unseren Eisenhahnen in  scharfen Wetthewerb mit dem
~Coupéwagen™ trat. Die Anhdnger des ersten rithmten der
amerikanischen Bauart nach: bequemen Aufsticg iiber die
Endplattformen, ebenso leichtes Ubersteigen. wenn in ilteren
Bahnhifen mehrere Zige auf gleicher Hohe unmittelbar
nebeneinander standen, sichere Verbindung auch wihrend der
IFahrt zwischen den Wagen, die es dem Reisenden ermoglichte,
seinen Platz zu wechseln oder umherzugehen, wenn er vom
langen Sitzen ermiidet ist. und ..Besuche zu machen™. Sie
fithrten weiter an: die Bauart der Durchgangswagen sei unfall-
sicherer, weil die Kastenlingswiinde durch keine Tiiréffnungen
unterbrochen seien und keine Tiren unmittelbar nach aulien

aufschliigen, der Wagen lasse sich leichter mit Nebenrdumen
ausriisten, besser heizen und liuften. auch hilliger herstellen,

weil er weniger | S(ilwldewantlv Tiren und Beschlige erfordere,
die Sicherheit der Reisenden gegen verbrecherische Uberfiille
sei grofler und schlieBlich sei die Fahrkartenprifung bequemer.
Dagegen konnten die Vertreter des Abteilwagens zu dessen
Gunsten buchen: schnelleres Ein- und Aussteigen durch die

Abbh. 3.

Wiirttembergischer

Intercommunicationswagen amerikanischer
Bauart mit kurzachsstiandigen Drehgestellen.

achsig bauen kénnen, wo es zweckmifig erscheine ! Zwanzig
Jahre lang hatte niemand gewagt. am ,.System® etwas zu
andern. nicht einmal das Schlechte daran. Jetzt entstanden
die ersten Wagen, deren Grundrify ung auch heute noch be-
friedigen konnte: die Durchgangswagen 1.und 1./2. Klasse
(Ai und ABi) der Schweizerischen Nordostbahn, die allen
spiateren Durchgangswagen auch in Deutschland ein Vorbild
geworden sind.  Die Wiirttembergische Staatshahn folgte
bald mit @hnlichen Wagen naeh, und sogar eine preuflische

R

ABi-Wagen.

Niedersehlesisch-Mirkischer

Abb. 4.

Staatsbahn, die Niederschlesisch-Markische Eisenbahn, be-
schaffte 1869 fiir den Schnellzugverkehr zwischen Berlin und
Breslan  Intercommunicationswagen (AB1 und Ci), wovon
die ersten auch sonst noch allerhand bisher Unbekanntes
aufwiesen wie Gasbeleuchtung, Dampfheizung und
Aborte mit flie Bendem Wasser (Abb. 4). Wo man sich noch nicht
zu solchen gewagten Neuerungen entschlieBen konnte, sah
man sich doch gendétigt, die alten Abteilwagen ctwas hesser

auszugestalten.  Damals war die (]chmt.sstunr]v unseres
D-Zugwagens.
Der D-Zugwagen. Einer der vielseitigsten deutschen

Eisenbahntechniker, Kdmund Heusinger v. Waldegg,
bekannt durch seine Lokomotivsteuerung sowie als Griinder
undl langjahriger Schriftleiter des ,.Organs fiir die Fortschritte
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des Kisenbahnwesens®, hat auch die ersten Anregungen zu
einer neuen Wagenbauart gegeben, die, als Vereinigung der
englischen und amerikanischen Bauweise, besonders fir den
durchgehenden Verkehr geeignet scin sollte und diese Er-
wartung tatsichlich spiter erfiillt hat. Heusinger war vom
Nutzen der ,.Intercommunication® itherzeugt, wollte aber an
der Teilung des Wagens in gesonderte Abteile aus mancherlei
Griinden festhalten. So kam er zuerst zu einem Abteilwagen,
dessen Tiiren nur einseitig hinausgingen auf einen offenen
Seitengang. der zwei Plattformen mit den iiblichen Aufstiegen

_ Bild: Macy, Darmstadi
Abb, 5.

D-Zugwagen 2. Klasse der Ilisenbahndirektion Hannover.

und  Ubergangsbithnen verband.  Dieser Entwurf ist erst
1880, als er eigentlich lingst veraltet war, in Clestalt der
»Galleriewagen™ (Ai, ABi und Bi) fir die Gotthardbahn
ausgefiihrt worden und war dort als Aussichtswagen sehr be-
liebt. Uberholt war dieser erste Entwurf dadurch. dafl Reifert
in Bockenheim einen Abteilwagen 1./2, Klasse (AB) fiir die
Bebra-Hanauer ‘nbahn geliefert hatte, der bereits einen
geschlossenen Seitengang zur Verbindung der Abteile unter
sich und mit dem Abort enthielt.  Darauthin arbeitete
Heusinger 1870 seinen Entwurf um in den eines Durchgangs-
wagens mit gegen die Abteile und nach auflen abgeschlossenem

&

Bild: Waggonlabrik Gorlitz.
Dreiachsiger D-Zugwagen 1./2. Klasse der Preaflischen
Staatseisenbahnen.

Abb. 6.

Seitengang und offenen Endbiihnen. Im Jahre 1873 ent-
schlol3 sich die Hessische Ludwigsbaln, einen solchen ,,Inter-
communicationswagen System Heusinger v. Waldegg™
[./2. Klasse (ABi) bei der Maschinenfabrik Cramer-Klett
(spateren MAN) in Niirnberg zu bestellen. Er hatte 1 Abteil
1. Klasse mit 6 und 2% Abteile 2. Klasse mit 19 Plitzen,
cinen Abort und ecinen hesonderen Waschraum, 5m Achs-
stand und wog rund 13t. Bei den deutschen Bahnen hat er
in seiner Urform verhiiltnisméfiig wenige Nachfolger gefunden,
wenn er auch in die preufiischen Regelbauarten ecingereiht

wurde, dagegen war er auf den Osterreich-Ungarischen Bahnen
eine zeitlang weit verbreitet. Jetzt war es nur noch ein Schritt
zum  NchlieBlen der Plattformen und zur Einfithrung des
Faltenbalges. Dieser scheint zuerst Anfangs der achtziger
Jahre zwischen den Wagen des preuBischen und des wiirttem-
bergischen Hofzuges verwendet worden zu sein.  Im allge-
meinen Verkehr taucht dann der . D-Zugwagen® um 1890
auf allen deutschen Staatshahnen auf. Seine Ein-
fiihrung wurde begiinstigt durch die damals immer zahlreicher
in die Fernziige eingestellten Speise- und Schlafwagen, die
zuvor nur durch Umsteigen withrend der Zugaufenthalte
zugiinglich gewesen waren. Wir pflegen heute mit dem Begriff
D-Zugwagen™ dreierlei Vorstellungen zu verbinden: Falten-
balg, abgeschlossenen Seitengang und Drehgestell.  Jedoch
ist das erste allein maligebendes Kennzeichen, denn es gab
auch zwei- und dreiachsige D-Zugwagen, und solche mit
Mittelgang werden heute noch gebaut; den abgetrennten
Seitengang haben auch viele gewohnliche Durchgangswagen
wie der oben beschriebene Heusingersche, und das Dreh-
gestell endlich findet sich seit der Jahrhundertwende auch
unter zahllosen Abteilwagen, von seiner Zugehiorigkeit zum
alten amerikanischen System ganz abgesehen. Abb. 5 zeigt
einen der ersten deutschen D-Zugwagen, einen vierachsigen
Mittelgangwagen 2. Klagse (B4ii) der Kgl. Eisenbahndireltion
Hannover, bestimmt fir den Verkehr Berlin—Kén und fiir
die Hapag-Lloyd-Sonderschnellziige, die den Zubringerdienst
an die groBen Uberseedampfer nach Cuxhaven und Bremer-
haven versahen. Andere preuflische Dirvektionen wie Altona
und Halle versuchten es zuerst noch einmal mit dem in Nord-
deutschland so beliebten Dreiachser: es entstand der drei-
achsige D-Zugwagen 1./2. Klasse (AB3t) mit Lenkachsen
{Abb. 6), der in gleicher Gestalt — ein fritherer Einheitswagen —
auch auf den Sichsischen und Bayerischen Staatseisenbahnen
erschienen ist, withrend die Wirttembergischen Staatseisen-
bahnen sogar den sonst nur in Frankreich und Osterreich
vorkommenden Zweiachser in Gestalt mehrerer ABii auf-
nahmen. Einer dieser wirttembergischen ABii hatte {ibrigens
10,5 m Achsstand. das grofite Mall, das bei einem deutschen
Zwei- oder Dreiachser je vorgekommen ist.

Der Personenwagenbau seit 1880, Die Entwicklung
des Durchgangswagens hat natiirlich die Anhianger des Abteil-
wagens nicht ruhen lassen.  Man entschlo sich, auch dort
den héheren Wagenkasten mit gewdélbtem Tonnendach oder
dem besonders bei den norddeutschen Verwaltungen be-
liebten Dach mit Oberlicht-(Liiftungs-)Aufbau einzufiihren
und baute sogar die dlteren Fahrzeuge entsprechend um

(Abb. ). Die Ubernahme der bei den Durchgangswagen so
zwanglos  anzuordnenden |, Retiraden” und Waschriume

machte manche Nehwierigkeiten; wollte man die Nebenrdume
allen Fahrgisten zugiinglich machen, so mufite man entweder
jedem Abteil einen zuordnen, wodurch viel Platz verloren ging,
oder man mufite grofiere Abteilgruppen mit innerer Verbindung
schaffen, womit man aber die scharfe Trennung aufgab, in der
man doch gerade den Hauptvorzug seines sorgsam gehiiteten
»Systems™ gesehen hatte. Da entschlofl man sich plstzlich zu
einem Vergleich: um 1880 erschien der ,.Coupéwagen mit
mnerer Communication’ auf dem Plan. Er hatte nur eine Tre
auf jeder Langseite. die auf einen Vorraum fithrte, von dem
man iiber einen abgeschlossenen Seitengang nach dem einen
Wagenende in zwei Abteile, nach dem anderen in ein Abteil und
den Abort gelangte. Neben einzelnen A, AB) und B dieser
Form, die man auf verschiedenen preuflischen Strecken treffen
konnte, wurde besonders der ,.Bromberger™ Schlafwagen be-
kannt, der die fiir einen solchen Wagen recht geeignete Grund-
rifflosung aufwies. Bald kehrte man jedoch zur alten An-
ordnung mit Seitentiiren an jedem Abteil zuriick. Besonders
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bei den PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen wurde der drei-
achsige und seit 1890 auch der vierachsige Abteilwagen mit
grofler Hingebung, aber etwas tber seine Zeit hinaus, ge-
pflegt.  Abb. 7 zeigt einen BC3 aus der Zeit um 1885; die
Abteile 3. Klasse haben noch die alte Fensteranordnung (Fenster
nur in den Tiiren), die bald danach verlassen wurde zugunsten
der freundlicheren, in den héheren Klassen schon jeher tiblichen
Austithrung mit zusétzlichen schmalen Seitenfenstern.

Fiir diese jetzt erheblich lingeren Wagen war eine neue
Banart des Laufwerks Voraussetzung: der Ersatz der ,festen
Achsen, bei denen man mit dem Achsstand nicht gut iiber
4,5 m hinausgehen konnte, durch die Lenkachsen, die sich
im Bogen mnach dem Mittelpunkt einstellen. Der Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat viel zu ihrer Entwick-
Iung getan, daher stammt auch der Name ,,Vereinslenkachsen .
Urspriinglich liel man — aus Furcht vor einer der Uberbeweg-
lichkeit entspringenden Entgleisungsgefahr — die verdrehbaren
Endradsiitze sich untereinander oder durch den verschiebbaren
Mittelradsatz steuern (,,gekuppelte Lenkachsen™); spiiter ver-
dringten die ,,freien Lenkachsen® der Vereinsbauart ,,A%* alle
anderen Ausfithrungen.

Auf den Sichsischen Staatshahnen iibernahm man nach
1900 die belgische Personenwagenform, eine Mischung aus
Abteil- und Durchgangswagen (Abb. 8), die sich aber wie jede

BC3i und C3i) in Betrieb, auf den Badischen und Wiirttem-
bergischen Staatsbahnen und den Reichseisenbahnen in ElsaB-
Lothringen dagegen entsprechende Vierachser (AB4i, AB(C4i
und C4i).

Fiar den Schnellzugverkehr wurde der D-Zug-
wagen weiter entwickelt, im allgemeinen in der vierachsigen
Form als AB4ii, ABC4ii und C4ii, in Baden versuchsweise und
in Preulien lingere Jahre als Sechsachser mit zwei dreiachsigen
Drehgestellen als AB6it und C6ii, und in Bayern auch noch
in der dreiachsigen neben der vierachsigen Bauart als AB3i
und C3it. Denn es spielt auf der Steigung 1:25 (Freilassing —
Berchtesgaden) eben doch eine Rolle, ob man ein totes Ge-
wicht je Fahrgast von 1050 bis 1300 kg wie beim AB4di oder
von nur 600 bis 800 kg wie beim AB3ii den Berg hinauf
schleppen. muf3*),

Fiir den Massenverkehr auf Vorortstrecken hatten die
franzisischen Eisenbahnen den ,Etagenwagen’ eingefiihrt.
Dorther tibernahm ihn 1868 die Altona-Kieler Eisenbahn, die
als Betriebsfiithrerin der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn
einen ausgesprochenen Vorortwagen brauchte. Es waren
Wagen 3. Klasse mit 82 Sitzplitzen, unten als Abteil-, oben als
Durchgangswagen, durch eiserne Treppen an den Stirnwinden
zugiinglich, eingerichtet und ,,besonders im Sommer bei dem
Publikum sehr beliebt”, Die Bahnverwaltungen, besonders

Bild: Kroll, Berlin.

Abb. 7.
Abteilwagen 2. und 3. Klasse der Preullischen Staatseisenbahnen,

reine Mischform nicht sonderlich bew#hrt hat. Der Wagen-
kasten verlor wegen der Aullentiiren seine ungeteilten Lings-
winde und damit die Festigkeit des Durchgangswagens, er
lieB sich aus dem gleichen Grund nur schmal bauen und biiBte
damit zwei Plitze je Abteil ein, weil sich der im Abteilwagen
entbehrliche durchgehende Gang mnicht eriibrigen lieB usw.
Die Wagen sind deshalb heute wieder durch Abbau der Uber-
ginge und Zubau der Stirnwandtiiren in reine Abteilwagen
zuriickverwandelt worden. Die iibrigen deutschen Staatscisen-
bahnen und die privaten Neben- und Kleinbahnen wandten
sich immer mehr dem reinen Durchgangswagen zu, den man
auch in Norddeutschland seit 1885 wenigstens fiir die Neben-
bahnstrecken ohne Bahnsteigsperre einzufithren begann. Man
hatte durchgesetzt, dal3 der Durchgangswagen breiter gebaut
werden durfte als der Abteilwagen, so dali je Querbank kein
Sitzplatz mechr verloren ging, obgleich der Gang hinzu-
gekommen war. Denn da die gedifneten Aullentiiren nicht
aus der Umgrenzung herausragen durften und der Aufstieg
iiber die Trittbretter nicht zu steil sein sollte, war die Breite
der Abteilwagen auf rund 2,65m beschrinkt, ein MaB, das
nach langem Bemiihen besonders auch Heusingers fiir
Durchgangswagen bis auf 3,15 m hinaufgesetzt wurde.

In Siiddeutschland gewann der Durchgangswagen immer
mehr an Boden. Fiir den Haupthahnverkehr standen in
Bayern schéne und ruhig laufende Dreiachser (AB3i, B3i,

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.
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Bild: Busch, Bautzen.

Abb. 8.
Personenwagen 3. Klasse der Siéchsischen Staatseisenbahnen.

die Werkstitten, hatten weniger ihre Freude an den Wagen.
Durch ihr gegeniiber dem gewdhnlichen Abteilwagen ver-
doppeltes Fassungsvermagen gestatteten sie zwar die Bildung
kurzer Ziige und die Beibehaltung von Bahnsteigen, die eigent-
lich zu kurz geworden waren, aber ihre nach unten durch-
gekripften Langtriger, die Achsbuchsen mit darunter liegenden
Federn, die (im Vereinsgebiet streng genommen sogar un-
zuliissige) nicht durchgehende Zugvorrichtung, die kaum zu-
ginglichen Bremsteile waren schwer zu unterhalten und ver-
langten besondere, zum tbrigen Wagenpark nicht passende
Ersatzteile. Daher sind die zweistéckigen Wagen bei uns bald
wieder verschwunden. Aufler den genannten liefen auch einige
auf der Thiwingischen und Rheinischen Eisenbahn und der
Berliner Ringbahn.

Vorortwagen mit gekripftem Rahmen und tiefliegendem
Fufiboden, aber mit einstéckigem Kasten, wurden 1880 auch
bei der Eroffnung der Berliner Stadtbalin beschafft, hier wegen
des bequemeren Einsteigens, d. h. zur Beschleunigung der Zug-
abfertigung. Als spiter die Bahnsteige der Stadt- und Ring-
bahn hochgelegt worden waren, setzte man dic Késten dieser
nun in der alten Form nicht mehr brauchbaren Fahrzeuge auf
neue Regeluntergestelle und verband gleichzeitig je zwei

*) So erklirt sich das lange Festhalten am dreiachsigen Schnell-
zugwagen bei den osterreichischen und schweizerischen Gebirgs-
bahnen.

24. Heft 1935, :
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Wagen durch eine Kurzkupplung, ebenfalls um die Zuglinge
zu verkleinern und die bei dem gewachsenen Verkehr fallige
Bahnhofserweiterung noch einige Jahre hinausschieben zu
kénnen (Abb. 9). Gleichzeitig wurden dhnliche Doppelwagen,
aber aus Dreiachsern gebildet, neu beschafft. Eine dritte
Bauart von Vorortwagen hat nach dem Weltkrieg die
Maschinenfabrilkk Efilingen fiir den Stuttgarter Nahverkehr
erbaut: Doppel-Durchgangswagen (Bi und Ci) mit End- und
Mitteltiiren und getrenntem Ein- und Ausstieg.

Abb. 9. Berliner Stadthahn, 3. Klasse.

Neueste Entwicklung. Reichshahnwagen. Nach
dem Ubergang der deutschen Staatsbahnen auf das Reich
machte man sich an die Entwiirfe zu .,Einheitswagen™. In
den siiddeutschen Bezirken bhestand ein Mangel an Wagen
4. Klasse, denn die schlechte Wirtschaftslage nach dem Kriege
hatte eine betrichtliche Abwanderung der Reisenden aus den
héheren in die unterste Klasse zur Folge, es gab aber in Baden
und dem rechtsrheinischen Bayern erst wenige Wagen dieser
Klasse, weil sie bis 1916 dort nicht gefiihrt worden war. Daher
wurde als erster der Kinheitswagen 4. Klasse gebaut (D und
Di). Thm folgten dann vorzugsweise BC und Bi ¢, und als
Schnellzugswagen AB4it und C4ii.  Der Bau der Abteilwagen,
nochmals ein Zugestindnis an norddeutsche Gewohnheiten,
wurde nach wenigen Jahren wieder eingestellt. Wihrend die
Zweiachser anfangs noch mit hélzernem Wagenkasten aus-
gefiithrt wurden, hat man die D-Zugwagen von vornherein als
Stahlwagen gebaut. Heute werden alle Wagen fiir Reiseziige
grundsitzlich aus Stahl hergestellt. Sie haben sich schon bei
manchem Unfall bewiihrt, wo nur geringfiigige Verletzungen
ihrer Insassen vorgekommen sind, wihrend in dhnlichen Fillen
dic Holzwagen vollstindig zerstort worden sind.  Am
7. Oktober 1928 ist die 4. Klasse auf den deutschen Eisen-
bahnen anfgehoben worden. Die bisherigen Wagen 4. Klasse
werden allmihlich durch Auswechseln der Binke in solche
3. Klasse umgewandelt, soweit sich ihre Anderung vor dem
Ausmustern noch lohnt. Fiir die zahlreichen neueingefithrten
Eilziige wurde gleichzeitig eine neue Wagengattung ge-
schaffen, ein vierachsiger Durchgangswagen mit ge-
schlossenen Endbithuen, aber offenen Ubergingen (Bdi,
B4i und C4i), der durch vermehrte Tiirzahl eine schnellere
Abfertigung gegeniiber den ilteren Durchgangswagen ge-
wihrleistet. Die Eilzugwagen haben sich so gut bewiihrt,
daB sie auch fiir die bayrischen Alpenstrecken mit Falten-
bilgen ausgeriistet und als D-Zugwagen eingesetzt worden
sind: auBer durch ihr geringeres Gewicht eignen sie sich
dazu auch wegen ihres Mittelganges, der fir alle Plitze eine
gute Aussicht nach beiden Seiten bietet.

Fiir krimmungsreiche Nebenbahnen hatten schon die
westlichen preuBischen Eisenbahndirektionen einen besonders
leichten vierachsigen Durchgangswagen ausgebildet. Hr hatte
einen Wagenkasten iihnlich dem der ersten preuflischen D-Zng-
wagen (Abb. 10), und besondere ,Langenschwalbacher®
Drehgestelle. Die Bauart hat sich lange gehalten, spater mit

dem Kasten der preulischen Regel-Durchgangswagen, zuletzt
mit einem Reichsbhahnautbau verbunden. Heute gilt als
Nebenbahnwagen eine leichte Spielart des zweiachsigen
Einheitsdurchgangswagens.

sonderfahrzeuge des Reiseverkehrs., Schon die
dltesten Lisenbahnen besaflen Salonwagen als ,,Galawagen™
fir die Reigen der ,,Hochsten und Allerhochsten Herrschaften®,
als Krankenwagen und als ,,Inspektionswagen® (Bahnkontroll-,
Revisionswagen) fiir die oberen technischen Beamten. Sie
glichen in der technischen Ausfihrung den Personen-
wagen ihrer Zeit, waren ihnen jedoch in der inneren
Ausstattung iiberlegen und erhielten die jeweils neu
erdachten Bequemlichkeiten und technischen Kinrich-
tungen zur Heizung, Liftung und Beleuchtung lange
vor den Fahrzeugen des allgemeinen Verkehrs, so dal}
sie oft als ,,Versuchswagen® fiir diese Neuerungen zu
betrachten sind und dadurch eine gréflere Rolle in der
Entwicklungsgeschichte der Reisezugwagen spielen, als
ihnen ihrem winzigen zahlenmaBigen Anteil am Wagen-

bestand mnach zukime. Die heutigen Salonwagen
(Salon 4i1, Salon 6il) unterscheiden sich ven den

D-Zugwagen nicht mehr in der Giite der Innenaus-

riigtung, sondern nur durch die Raumaufteilung und

die Ausstattung mit fremden Brems- und Heizungs-
bauvarten und Signalstiitzen zum Ubergang auf auslindische
Bahnen.

Den Schlafwagen hat zu Beginn der fiinfziger Jahre
Pullman fiir die langen Strecken Nordamerikas eingefithrt.
In Europa erlangte er erst Bedeutung mit der Grimdung der
(spiteren: Internationalen) Schlafwagengesellschaft durch
Nagelmacker im Jahre 1872. Der Orient-Exprefizug fithrte
als erster einen planmiifiigen Schlafwagenlauf durch deutsches
Gebiet. Die Wagen waren Dreiachser, teilweise mit offenen
Ubergiingen (WL3i). Der iilteste bahneigene Schlafwagen
war der bereits genannte ,,Bromberger’* (WL). Gegen 1890

Bild: Westwaggon, Kdln,

Abb. 10.
Vierachsiger Nebenbahnwagen 4. Klasse. Langenschwalbacher
Bauart. PreuBisch-Hessische Staatseisenbahn,

folgte der von van der Zypen und Charlier in Deutz ent-
wickelte WL4 (Abh. 11), der erste in deutschen Schnellziigen
regelmiiBBig laufende Vierachser iiberhaupt®). Da damals noch
kein voller Wagen mit Schlafplitzen gebraucht wurde, hatte
er cine eigentliche ,,Schlafabteilung® und eine , Kursabteilung®
mit gewohnlichen Abteilen 1./2. Klasse. Zum Einstellen in die
D-Ziige kam bald der WL4i und als preuliischer Regelwagen
ein. WL6it auf. Die Einheitsbanart der Mitropa ist ein den
Reichsbahn-Schnellzugwagen entsprechender WL4ii.  Neben
den eigentlichen Schlafwagen gab es zwischen 1880 und 1900

*) Tn Wiirttemberg liefen seit etwa 1865 die alten amerika-
nigschen Vierachser auch nur noch in den Personenziigen, wihrend
man fiir die Schnellziige zweiachsige Durchgangswagen, eine Zeit-
lang sogar zwei- oder dreiachsige Abteilwagen in Dienst stellte.
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viele Wagen der Polsterklasse, die mit ,,Schlafeinrichtung
ausgestattet waren (Abb. 12). Die Sitze waren ausziehbar, die
Ricklehnen zum Hochklappen eingerichtet, so daB je Vollabteil
vier Liegeplitze entstanden.

Den Speisewagen fuhrte zuerst die Berlin-Anhaltische
Hisenbahn in den Schnellziigen Berlin—Frankfurt a. M. Es
war ein dreiachsiger ,,Restaurationswagen® in Verbindung mit
einem als Kiichenwagen eingerichteten gedeckten Giiterwagen.
In die Ziige der Schlafwagengesellschaft wurden anfangs drei-
achsige ,,Hotelwagen®™ (WR3i), spéter die bekannten holz-
verschalten Drehgestellwagen (WR4i und WR6H) einge-
stellt.  Wihrend seit dem Weltkrieg der ganze innerdeutsche
Schlaf- und Speisewagenverkehr in den Handen der ,,Mitropa*
liegt, teilten sich vorher die Staatsbahnen selbst, die Schlaf-
wagengesellschaft und kleinere Unternehmen hierein.

Einzelheiten.
Wagenkasten und Untergestell waren urspriinglich
ganz aus Holz hergestellt. Seit 1837 nahm man Doppel-

T-Triiger fiir die Langtrager, seit etwa 1880 fertigte man das -

ganze Untergestell aus Hisen an. Am lingsten hielten sich die
hélzernen Kopfschwellen. Die Blechverkleidung des (sonst
noch aus Holz bestehenden) Wagenkastens war schon 1870
allgemein iiblich, nur die Wiirttembergischen Staatseisenbahnen

Bild: Westwaggon, Kiln.

Abb. 11.
Schlafwagen der Eisenbahndirektion Kéln.

und die Schlafwagengesellgchaft verschalten ihre Wagen
weiterhin mit schmalen senkrechten Holzlittchen.  Den

ersten Personenwagen mit eisernem Kasten, einen AB3, liell
etwa 1868 die Braunschweigische Eisenbahn bauen; danach
wiederholte man den Versuch lange nicht mehr, weil die
Wagen noch zu schwer ausfielen und man kein Mittel gegen
das Dréhnen wiihrend der Fahrt fand. Erst kurz vor dem
Kriege entstanden hei v.d. Zypen & Charlier ecinige AB4i,
('4it und (3 ganz eiserner Bauart fiir die Preufiisch-Hessischen
Staatseisenbahnen. Heute werden nur noch Ganzstahlwagen
hergestellt, seit einigen Jahren in geschweillter Ausfiihrung,
die auBer fertigungstechnischen Vorteilen auch eine nicht
unbedeutende Gewichtsverminderung mit sich bringt.  So
wiegt der Eilzugwagen der Gattung C4i als genieteter Stahl-
wagen 335 t, geschweilit aber nur rund 30 t.

Der Kastenanstrieh war zuerst bei den einzelnen Bahn-
netzen verschiedenartig, spiter nahmen die PreuBisch-Hes-
sischen Staatscisenbahnen im Verein mit einigen anderen Ver-
waltungen dic einheitlichen Klassenfarben, die mit denen der
TFahrkarten iibereinstimmten und den Reisenden so das
Zurechtfinden erleichtern sollten. Sie waren gelb fiir die 1.,
griin fiir die 2., braun fiiv die 3. und grau fiir dic 4. Klasse.
Das im Eisenbahnbetriecb zu leicht verschmutzende Gelb
wurde bald durch Griin mit einem breiten gelben Streifen um
die Abteile ersetzt. Die Wiirttembergischen Staatsbahnen
haben diesen Anstrich bis zur Verreichlichung bewahrt, hei
den anderen Bisenbahnen mufite er schon frither dem einheit-
lichen griinen weichen, der aber sehr schnell unanschnlich wird.

Auf einigen Nahverkehrsstrecken hat man heute den freund-
licheren bunten Anstrich wieder eingefithrt.
Die ,,wirttembergischen™ Drehgestelle der alten ameri-

kanischen Wagen waren leicht und kurzachsstindig. Ganz
ahnlich sind die spiiteren ,,Langenschwalbacher™ Gestelle

(Abb. 10). Sie haben auf jeder Seite nur eine Blattfeder, deren
beide Enden sich unmittelbar auf die Achsbuchsen stiitzen,
wihrend die Last am Federbund angreift. Beim deutschen
oder ,,Regeldrehgestell” der neunziger Jahre hatte jedes
Lager seine eigene Blattfeder, an der, z. T. iiber zusitz-
liche Wickelfedern, der Gestellrahmen hing. Auf diesen stiitzte
sich der Wagenkasten nicht mehr unmittelbar, sondern iiber
eine pendelnd aufgehiingte Wiege und eine zugehdrige Gruppe
quer gestellter doppelter Blattfedern. Bei den siiddeutschen
Verwaltungen bis 1920 beibehalten, bei den Bayrischen
Staatsbahnen zuletzt in einer schénen und ruhig laufenden
Bauart mit . 3,5 m Achsstand, mulite das Regelgestell bei
den Preullisch-Hessischen  Staatsbahnen dem ,,amerika-
nischen Drehgestell” weichen. Hier verbindet wieder der
.Schwanenhalstriger' die Achslager einer Seite und wirkt
so wie die Feder im wirttembergischen und Langenschwal-
bacher Drehgestell als Ausgleichhebel zur gleichmiBigen Achs-

T TR

2

2. Bild: Westwaggon, IKoln,

Abhb. 1
Schlafplatzwagen 1. /2. Klasse der Preullischen Staatseisenbahnen,

belastung. Auf ihn stiitzt sich {iber Wickelfedern der Gestell-
rahmen. Um den Schwanenhalstriger nicht zu lang und damit
zu schwer ausfithren zu miissen (er zihlt wie die Radsitze und
Lager zum unabgefederten Gewicht), war man gezwungen,
den Achsstand des amerikanischen Gestells auf 2,15 m zu
heschriinken, lauftechnisch gesehen also ein Riickschritt
gegeniitber dem Regelgestell. Darum nihert sich das heutige
,Gorlitzer” Drehgestell der Reichshahn auch wieder dem
bayrischen: es hat 3.6 m oder 3,0 m Achsstand und Einzel-
federn iber den Achsen. Die Blattiedergruppe der Wiege ist
ebenfalls durch lingsliegende Einzelfedern ersetzt. Die drei-
achsigen Drehgestelle sind bisher nur in der deutschen und
amerikanischen Form ausgefithrt worden.

Zur Verbindung der Wagen untereinander dienten ur-
gpriinglich als Zugvorrichtung einfache Ketten, die an der
Kopfschwelle der Wagen fest, spéiter federnd, angebracht
waren und in einen Haken des Nachbarwagens eingehiingt
wurden. Da es sich aber bald herausstellte, daf} die Hinzel-
wagen in schneller fahrenden Ztigen nur ruhig liefen, wenn die
Puffer sich mit einer gewissen Vorspannung berithrten, iiber-
nahm man aus England die heute noch iibliche , Patent-
kupplung®, die sich nach dem Kinlegen in den Haken durch
Drehen der eingeschalteten Spindel mit Rechts- und Links-
gewinde verkiirzen liel und so das straffe Verbinden des
Wagenzugs ermiglichte. Fiir den Fall, dal die Hauptkupplung
risse, waren zuerst je zwei ,.Notketten™ vorgesehen, die im
Vereinsgebiet jetzt durch die von der PreuBischen Ostbahn
vorgeschlagene ,,Sicherheitskupplung®™ ersetzt sind.  Auf der

ik
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Wiirttembergischen Staatsbahn war die ersten vierzig Jahre |
hindurch die amerikanische Kupplung, eine steife Kuppel-
stange in  Gebrauch, &hnlich den heutigen Strallenbahn-
kupplungen.  Sie war gleichzeitig StoBvorrichtung, ersetzte
also auch die Puffer. Da sic nur schwer mit der Regelkupplung
zu verbinden und auch gefihrlicher zu handhaben war, mulite
sic bis ctwa 1880 gegen diese ausgewechselt sein.

Als Putfer dienten in den ersten Jahren bei den Giiter-
wagen einfach die verlingerten Langtriiger, bei den Personen-
wagen hatte man 1)0101‘55 federnde RoBhaarkissen, die jedoch
bald den besonderen StoBscheiben aus Holz und spiter aus Eisen
weichen muﬁton Gefedert wurden diese zuerst durch eine,
den ,,Buffern®™ einer Stirnseite gemeinsame liegende Blattfeder,

danach durech Gummifedern U(ler die heute noch fbliche
Kegelfeder.  Seit einigen Jahren wird auch die (weitgehend

riickstofifreie) Urdinger Ringfeder eingebaut. Der Pufferstand
war in den ersten Jahrzehnten bei den einzelnen Bahngruppen
verschieden. Die englische. heute allgemein durchgefiihrte
Pufferhihe von 3' 5" (1042 mm) und Weite von 5' 9" (1754mm)
war nur auf den nord- und ostdeutschen Eisenbahnen iiblich,
Die westlichen Eisenbahnen hatten die rheinisch-belgische
Pufferstellung (1,2 m weit, 0,9 m hoch), die Badischen Staats-
bahnen *) hatten eine Pufferweite von 1,35 m und die bayrischen
Eisenbahnen eine Pufferhéhe von 0,7 m.  Als man nun zu
Beginn der fiinfziger Jahre dazu tberging, Giiterwagen von
Bahn zu Bahn iibergehen zu lassen, ergaben sich aus den ver-
schiedenen Pufferstellungen grofle Schwierigkeiten.  Man
einigte sich zwar bald darauf, die englische, auch auf den iib-
rigen festlindischen Bahnen schon weit verbreitete Anordnung
cinheitlich einzufithren, fiir die Ubergangszeit jedoch mufte
man sich mit allerhand Hilfsmitteln behelfen. Die Rheinische

und die Saarbricker Eisenbahn gaben ihren Wagen vier
Puffer an jeder Stirnwand, ein siichsischer, 1854 gebauter

. Galawagen® hatte ihrer sogar sechs! Die Puffer der bayrischen
Wagen sallen auf auflermittigen Scheiben und konnten nach
Bedarf in die verschiedenen Stellungen gedreht werden. Auf
der Main-Weser- und Main-Neckar-Eisenbahn benutzte man
die Meggenhofensche Steifkupplung, die auf die Zughaken
der beiden zu verbindenden Wagen aufgesetzt wurde und eine
besondere Stofvorrichtung {berfliissic machte.

Da die Zug- und Stolivorrichtung mit Seitenpuffern und
1\]1ttv]knpplung eine Gefahrenquelle war, die jahrlich manches
Opfer unter den Kupplern erforderte, driingte schon friih der
Wunsch der Verwaltungen selbst, der Ll.senbahncr und der
offentlichen Meinung auf ihren Ersatz. Seit langen Jahren
arbeiten die KEisenbahnverbinde und die Industrie an der
Schatfung einer brauchbaren selbsttiatigen Kupplung. Mag auch
die eine oder andere Form schon gefunden sein: die grofBen
Mittel, die die Umstellung erforderte, die umfangreichen
betrieblichen MalBnahmen fir die Zeit der Umstellung und
schlieBlich die praktische Unméglichkeit, die vielen europii-
ischen Verwaltungen unter einen Hut zu bringen in dieser
Frage — dic erste Bedingung, wenn man nicht die Miflhellig-
keiten des Wageniibergangs aus dem Beginn des Eisenbahn-
zeitalters wieder in Kauf nehmen wollte — lassen eine Ver-
wirklichung vorerst noch in weiter Ferne stehen. Nur die
selbsttiitige Scharfenberg-Kupplung hat in Deutschland
einige Bedeutung erlangt. Sie ist in die Trieb-, Steuer- und
Beiwagen der Hamburger Vorortbahn und der Berliner Stadt-
und RII]U'bd]lll omofcbaut wo geschlossene Ziige verkehren,
die auf das andere “Eisenbahnnetz nicht iitbergehen, ferner in
einige ebenfalls nur geschlossen verkehrende Grofgiiterwagen-
zlige.  Deren Wagen haben aber die Scitenpuffer behalten,
so dal} gie mit den tblichen Lokomotiven verbunden und auch

gelegentlich einzeln in gewidhnlichen Giiterziigen hefdrdert
werden konnen.
*) Damals noch breitspurig (1,6 m),

Die Wagenausriistung mit Bremsen entsprach in den
Anfangen den cinfachen Formen, wie wir sie noch heute beim
Landfuhrwerk kennen: es war ein Satz hélzerner Bremsklotze
die durch Spindel oder Hebel von einem AuBensitz des Wagens
aus an die Radreifen (meist nur eines Rades oder einer Achse
des Wagens) angedriickt werden konnten. Zur Bedienung
muBten in Guterziigen besondere Bremser mitfahren, in den
Reiseziigen versahen die Schaffner auch das Amt der Bremser
mit. Der Bremsantrieb wurde spéter bei Abteilpersonen- und
bei Gitterwagen in die besonderen, zur besseren  Ubersicht
meist erhéht angebrachten Bremserhduschen verlegt, bei
Durchgangswagen fand er seinen Platz zweckmilig auf einer
der Endbiihnen. Eigenartig lange haben sich die Bremsklitze
aus Linden- oder Pappelholz gehalten, erst seit 1870 wurden
sie allméhlich durch solche aus Gufeisen ersetzt. Da die Ver-
stindigung zwischen Lokomotiviithrer und Bremsern durch
die Dampfpfeife manches zu wiinschen ibrig liel — in Gefahr-
fiillen hing von der eindeutigen, angenblicklichen Ubermittlung
der Bremssignale die Sicherheit des Zuges und vieler Menschen-
leben ab — suchte man bald auch die Bedienung der Wagen-
bremsen dem Lokomotivfithrer unmittelbar zu iibertragen.
In den Jahren 1877 his 1881 veranstaltete die Preullische
Staatsbahn  zahlreiche Versuchsfahrten mit verschiedenen
Bauarten von ,kontinuierlichen Bremsen®, aus denen die
Heberleinsche Reibungsbremse fiir Nebenbahnen,
die Luftdruckbremse von Carpenter fiir Hauptbahnen
siegreich hervorging. Die Badischen Staatsbahnen fiihrten
1886 die Westinghouse-Druckluftbremse ein, ebenso
die Wiirttembergischen und Bayrischen Staatseisenbahnen
und die Reichgeisenbahnen, wihrend die Sichsischen Staats-
bahnen und die Pfilzischen Kisenbahnen die Drucklufthremse
von Schleifer iibernahmen. Seit 1885 waren durchgehende
sclbsttitige Bremsen fiir die schnellfahrenden Reiseziige im
Deutschen Reich durch das Eisenbahnpolizeireglement vor-
geschrieben. Fiir die Nebenbahnen begniigte man sich noch
einige Jahrzehnte mit den einfacheren und billigeren, aber nicht
selbsttiitigen Luftsaugebremsen, So wurden die bayrischen
Lokalbahnen, die elsissischen Nebenbahnen und die Berliner
Stadt- und Ringbahn mit der Hardy-Bremse ausgeriistet. Die
Carpenter-Bremse mubBte schon nach knapp zehm Jahren in
PreuBen wieder aufgegeben werden, weil sie als Zweikammer-
bremse im durchgehenden Verkehr mit den auf den anderen
Netzen angenommenen Kinkammerbremsen nur schlecht zu-
sammenarbeitete und auch sonstige Mingel zeigte (sie brauchte
zu viel Luft, weil ihre Hauptleitung zur Vollbremsung nahezu
entleert werden mufite, withrend bei den Einkammerbremsen
dazu eine Druckherabsetzung von 5 auf etwa 414 at geniigte;
aus dem gleichen Grunde war ihre Durchschlagsgeschwindig-
keit zu gering). Einige preuliische Direktionen gingen zur
Westinghouse-Bremse, andere zur Schleifer-Bremse tiber. Dazu
lkam schlieBlich die Knorr-Bremse, die aus der friitheren
farpenterschen, in den Besitz von Knorr iibergegangenen
Fabrik stammte. Die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn
riistete ihre Betriebsmittel mit der selbsttitigen Luftsauge-
bremse von Hardy aus. Hier und auf den Reichseisenbahnen,
wo im Lothringer Hiittengebiet geschlossene Erzziige mit der
Westinghouse-Bremse verkehrten, finden wir die Anfiinge der
durchgehenden Giiterzugbremse. Ahnlich wie die Einfiihrung
der selbsttigigen Kupplung war auch die Einfithrung der Luft-
bremse bei den gewohnlichen Giiterziigen von Vereinbarungen
zwischen allen mit uns im Giliterwagenaustausch stehenden
Eisenbahnverwaltungen und Regierungen abhingig. So sind
sogar in den Versailler Vertrag Bestimmungen iiber cine ein-
zufiihrende Druckluftbremse der Giiterwagen im zwischen-
staatlichen Verkehr aufgenommen worden. Die deutschen
Staatseisenbahnen hatten schon withrend des Weltkrieges mit
dem Kinbauder Kunze-Knorr- Giliterzugbremse begonnen,
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die Reichshahn beendete ihn in wenigen Jahren und war somit
die erste europiische Verwaltung, die alle Wagen mit ciner
durchgehenden Bremse ausgeriistet hatte. Die Kunze-Knorr-
Bremse wurde spiiter auch in besonderen Bauarten als Per-
sonenzughremse und als Schnellzughremse bei der Reichsbahn
eingefiihrt und wird zur Zeit durch eine weiter vervollkommnete
und leichtere, die Hildebrand-Knorr-Bremse, ahgelist. Neben
dicgen seclbsttitigen war auch die nichtselbsttiitige Luftdruck-
bremse der Bauart Westinghouse-Henry auf den Badischen
Staatseisenbahnen in Betrieb. Denn da die #lteren Druck-
lutthremsen nicht stufenweise lishar waren, stellte die stufenlos
regelbare Henry-Bremse ein willkommenes Hilfsmittel dar beim
Befahren der langen und wechselnden Neigungen der Schwarz-
wald- und Héllentalbahn.

Die Heizung der Personenwagen hat zur Durchbildung
in eine leidlich brauehharo Form eine recht lange Entwicklungs-
zeit gebraucht. Urspriinglich verzichtete man ganz auf rho
Erwirmung der Wagen, teils, weil die Reisenden in ihrer
Strafienkleidung sowieso gegen Kilte geniigend geschiitzt
seien, teils aus dem tatsichlichen technischen Unvermégen,
entsprechende billige Heizung auszufithren. Die lose in die
Abteile einlegbaren Wirmflaschen, die mit heifflem Wasser
oder Sand gefiilllt wurden, reichten fir unseren Winter nicht
aus und machten durch ihre alle 1 bis 2 Stunden nétige Um-
fillung oder Neuerwidrmung viel Arbeit. Sie wurden daher
nur in der ersten Zeit fir die Abteile 1. und auch 2. Klasse
und fiir Salonwagen verwendet. Spiter kam die PreBkohlen-
heizung auf. Unter den Bénken liegen dabei Blechkisten,
worin die von aulen eingeschobene Prelikohle langsam ver-

brennt — ein ebenfalls umstdndliches und nicht ganz un-
gefihrliches Verfahren, fiir gemischte Ziige aber wegen der
Selbstindigkeit des Einzelfahrzeugs l_)clleb‘r-. Sie war be-

sonders auf den langen Nebenbahnstrecken Ostdeutschlands
zu finden und ist bisweilen hente noch in Triebwagen und
Gitterzuggepickwagen anzutreffen.  Die eigentlich néchst-
liegende Heizungsart, die Ofenheizung, kam verhiltnismilig
spat auf. Sie verlangt dauernde Wartung und Beaufsichtigung,
ist staubig und feuergefihrlich und eignet sich endlich nur fir
gréfiere Ridume, also fiir Durchgangswagen, Salonwagen und
Abteilwagen 4. Klasse. In den siebziger und achtziger Jahren
waren in solchen Wagen vom Dach aus zu bedienende Fiill-
ofen, von den damaligen Heizungsarten die ..am wenigsten
schlechte™, eingebaut. Eine hefriedigende Losung fand manerst
in der Damptheizung, mit deren Durchbildung sich zuerst die
Oberschlesische Eisenbahn im Jahre 1858 abgab. Spiiter
waren besonders die Preulische Ostbahn und die Bayrische
Staatsbahn darum bemiiht. Die Grofie der Heizfliche und des
Leitungsdruckes, die Bauart der Heizkorper und besonders
Baustoff und Bauart der Heizkupplungen waren in ihrer
betriebstiichtigen Form das Ergebnis langjihrigen Versuchens,
das man erst um 1890 als abgeschlossen betrachten kanmn.
Damit war die Frage der Zugheizung gelost, wenn auch seit-
dem noch mancher Fortschritt gemacht worden ist, wie die
Entwicklung der Niederdruckheizung und der selbsttitigen
Wirmeregelung. Die elektrische Heizung, die seit 15 Jahren
tar die Wagen auf elektrisch betriebenen Bahnen eingefiihrt ist,
verursachte grundsitzlich keine Schwierigkeiten, da die
elektrische Raumheizung damals bereits ausgebildet war.
Das gleiche gilt fiir die in Speise-, Schlaf- und Salonwagen oft
zusiitzlich verwendete Warmwasser- oder Gasheizung.

Die ilteste Wagenbeleuchtung in Europa treffen wir
1837 auf der Leipzig-Dresdener Eisenbahn, Nicht alle anderen
Bahnen waren anfangs dazu zu bewegen, ebenfalls diese kost-
spielige und scheinbar unwirtschaftliche Einrichtung vorzu-
nehmen und muliten durch ein Machtwort der staatlichen,
Aufsichtsbehorde dazu gezwungen werden.  Gewdhnlich sah

Born, Zur Entwicklung des Lmenba]mpm sOnenwagens in Deuischhnﬂ 511

man in den unteren Klassen Riibéllampen, in den oberen die
rwar teureren und vornchmeren, aber keineswegs helleren
Kerzen vor. Erdéllampen fanden erst seit 1880 weitere Ver-
breitung ; sie galten lange als zu gefahrlich fiir den Kisenbahn-
betrieb. Um die Abteile nicht zu beschmutzen und die Fahr-
giiste nicht zu stiren, wurden fast alle Bauarten der Ollampen
vom Wagendach aus angeziindet und unterhalten; daraus
erkliren sich die bei alten Wagen noch vereinzelt anzutreffenden
Laufbretter und Handstangen lings des ganzen Daches. Weit
zuriick reichen die Bestrebungen, das Lenchtgas fiir die Eisen-
bahnwagenbeleuchtung nutzbar zu machen. Da man keine
grofien Gasbehilter mit auf die Fahrt nehmen konnte, mulite
man dag Gas auf héheren Druck bringen. Aber gerade die
leuchtenden Bestandteile des Gases wurden bei der Verdichtung
vorzeitig ausgeschieden. Erst im Fettgas fand die Firma
Pintsch einen Stoff, der einen héheren Druck aushielt, ohne
seine Leuchtkraft einzubiillen. Seit 1870 breitete sich die
Gasbeleuchtung rasch iiber alle deutschen Eisenbahnen aus,
1896 wurde das Mischgas {Olgas und Azetylen) eingefiihrt, das
aber mit dem Aufkommen der Gasgliihlichtbe Iouc]ltuug (seit
1905) wieder dem reinen Olgas weichen muBte,

Die elektrische Beleuchtung hat auf auslindischen Bahnen,
die vorher nur Olbeleuchtung hesallen, natiirlich viel schneller
Full zu fassen vermocht als bei uns, wo gerade erst fiir die
Einrichtung der Bahngaswerke und der Gasbeleuchtung in
den Wagen grofie Aufwendungen gemacht worden waren,
Aus dem gleichen Grunde sind auch unsere kleineren Privat-
bahnen teilweise frithzeitiger zu elektrischer Beleuchtung ge-
kommen als die Staatsbahnen. So waren schon 1890 die Wagen
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn mit Sammler-
beleuchtung ausgeriistet. Auch die Reichspost versah seit 1893
ihre Bahnpostwagen damit, da die nicht immer gleichmilflige,
auf die Dauer auch die Luft verschlechternde Gasbeleuchtung
den Beamten das Arbeiten erschwerte. Seit 1902 haute die
PreuBlisch-Hessische  Staatsbahn  einige  I)-Ziige mit  ge-
schlossener Zugbeleuchtung aus, die ihren Strom zuerst von
einem Turbogenerator auf der Lokomotive erhielt, spiter von
einem Achs-Stromerzeuger im Packwagen. Eine dhnliche Zug-
beleuchtung treffen wir heute wieder auf einigen Ncbenbahnen.
Fiir die Fahrzeuge des Fernverkehrs hat man sich aber zur
unabhiingigen Einzelwagenbeleuchtung durch von der Achse
angetriecbene Lichtmaschine in Verbindung mit einem Sammler
entschlossen.

Post- und Packwagen. Die , Passagiergepickwagen
und ,,Postambulanzwagen™ (fahrende Postburcaux) waren

urspriinglich fiir diesen Zweck eingerichtete gedeckte Giiter-
wagen, die mit der Zeit in ihrer aﬂﬂ(-mmm n Ausstattung und
in ihrer Ausriistung mit Bremsen, Heizung und Boleuc]ltuug
immer mehr den l’v]'wnemmgun angeglichen worden sind, mit
denen zusammen sie ja in den Reiseziigen liefen. Daher werden
sie auch heute zum Einstellen in die D-Ziige mit deren Uber-
gangseinrichtungen geliefert. Die Postwagen haben auch fiir

die  Entwicklung der Personenwagen cine Rolle gespielt:
einmal durch die schon erwiihnte frihe Einfilhrung der
elektrischen Beleuchtung, besonders aber fiir die Durch-

bildung einer guten Abfederung, die gerade hier wichtig

war, wo dic Beamten tagaus, tagein einen anstrengenden
Dienst taten. So ist die Adamssche Bogenfeder, die auch
in Deutschland eine Zeitlang sehr beliebt war, zuerst in

Postwagen eingebaut worden, desgleichen das ,,Reifertsche
J_)Gppc'ltu(l(r.s'yatum“, das heute noech bei dlteren wiirttem-
bergischen Postwagen anzutreffen ist, ebenso fand sich bei
Postwagen hiiufig die gesonderte Federung des Wagenkastens
gogeniiber dem Untergestell durch Gummipuffer usw. Auch
das Drehgestell ist in den Postwagenbau schon gegen 1890
eingefithrt worden.
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Zur Geschichte der ersten deutschen Lokomotiviabriken.

Von Baurat Dr. Ing.

Im deutschen Lokomotivbau kann man die Zeit bis 1848
als Sturm- und Drangzeit bezeichnen. Nicht weniger als
21 Firmen (und dazu noch zwei Eizenbahnwerkstiitten), nahmen
von 1838 bis 1848 den Lokomotivbau auf, wihrend von 1848
bis 1855 bzw. 1859 niemand weiter den Mut dazu aufbrachte.
Durchgehalten haben von den erwéhnten 21 Firmen nur sieben,
Borsig, Maffei, Kelller, Egestorff, Hartmann, Wéhlert und
Henschel. Das oft schnelle Verschwinden der anderen ist meist
nicht auf die Beschaffenheit, ihrer Leistungen zuriickzufithren,
sondern auf den Mangel an Geldmitteln, die Abneigung der
Bahnen gegen inlindische Krzeugnisse, das mangelnde Ver-

E. h. Metzeltin VDI,

zunichst nur aus Bretterbuden und einem RoBgopel als
Antriebskraft bestand.

Schon Borsigs erste Lokomotive, die am 24, Juli 1841
an die Berlin-Anhaltische Eisenbahn zur Ablieferung kam,
zeigte ein selbstiindiges Arbeiten. Die 2 A-Norris-Bauart mit
iiberhingendem Stehkessel, Barrenrahmen und schriigliegenden
Zylindern an der Rauchkammer war durch eine angefiigte
hintere Laufachse wesentlich verbessert. Bei der bekannten
Beuth vom Jahre 1844, die im Deutschen Museum in
Miinchen in naturgetreuer Nachbildung steht, war das Dreh-
gestell durch eine Laufachse und die Steuerung mit Voll-
fiilllung durch eine eigene HExpansionssteuerung
ersetzt. 1846 fithrte Borsig seine Lokomotiven
schon mit Blechrahmen und waagerecht liegenden
Zylindern aus. Die allseitig anerkannte Gediegen-
heit der Erzeugnisse verbreitete Borsigs Ruf
schnell, so daB er schon 1846 die 100. Lokomotive
liefern konnte, 1847 wurden bereits 1200 Arbeiter
beschiftigt.

Unablissig  bemiithte sich Borsig um die
Weiterentwicklung seiner Lokomotiven, ja, man
sagte, dall jede neue Lieferung Verbesserungen

4243

anfgewiesen habe.
Abb. 1 =zeigt die Borsigsche [ A 1-Loko-

motive von 1858, wie sie in vielen hundert Stick
mit Treibraddurchmessern von 1524 bis 1981 mm
an fast alle norddeutschen Privat- und Staats-
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bahnen geliefert wurde.

Abb. 1.
Eisenbahn,

.. 381/559/1981 mm Heizfliche .

Dampfiberdruck . . . . . 6,67 kg/em? Reibungsgewicht

Rostfliche Dienstgewicht . . . .

Triebwerk . . ... 381/559/1981 mm = Heizfliche ... ... ...

1,1 m2

trauen in die Giite der heimischen Lieferungen, sowie besonders
den allgemeinen wirtschaftlichen Niedergang der Jahre 1848/49.

Die Aufnahme des Lokomotivbaues war damals auch gewild
nicht leicht. Sie erforderte eine Kesselschmiede, eine Maschinen-
fabrik und einen Fahrzeugbau. Die Arbeitskrifte muliten erst
angelernt oder oft auch aus dem Auslande herangeholt werden.

Es ist eine Ehrenpflicht, an dieser Stelle wenigstens der
Namen aller dieser Vorkimpfer zu gedenken, die daran mit-
‘gearbeitet haben, Deutschland in bezug auf den Lokomotivhau
vom Ausland freizumachen. Die nachfolgende Zusammen-
stellung fihrt sie auf.

Nicht aufgenommen sind darin die beiden 1816 bzw. 1818
nach den Entwiirfen von Althans in der staatlichen Berliner
Eizengieflerei nach Blenkinsopschem Vorbild angefertigten
Lokomotiven, die sich nachweislich als nicht betriebsfihig
erwiesen haben.

Borzigs 1 A 1-Lokomotive, geliefert 1858 an die Berlin-

Die Firma, die inzwischen eigene Kohlen-
bergwerke und Hittenwerke in Oberschlesien an-
gelegt hatte, blieb an der Spitze des deutschen
Lokomotivbaues, bis Anfang der achtziger Jahre
eine Vormundschaft der noch unmiindigen dritten
Familiengeneration den Lokomotivbau aufgeben
wollte, Gliicklicherweise kam es nicht dazu, die
Fabrik erblithte wieder, namentlich, nachdem sie in Tegel
villig neu aufgebaut war, sie erschlofl damals dem deutschen
Lokomotivbau manche neue Absatzgebiete, so z. B. Trank-
reich, Argentinien und Chile.

Anhaltische

84,2 m?2
12 ¢
30,3 t

Austithrlicher seien behandelt die Lokomotivfirmen, welche
in den vierziger Jahren den Lokomotivbau aufnahmen und ihn
zur Bliite emporgefiihrt haben, mit Ausnahme der Firma
Wahlert, die zwar unter Leitung von Otto Gruson seinerzeit
manchen neuen Lokomotiventwurf sehuf, aber schon 1882
nach Lieferung von 772 Stiick zu arbeiten authorte.

A. Borsig, Berlin.

August Borsig, geb. 23. Januar 1804 in Breslau,
gest. 7. Juli 1854 in Berlin, hatte das Kgl. Gewerbeinstitut
in Berlin besucht. Nach zwdlfjihriger Tiatigkeit bei Egells
grimdete er 1837 mit ersparten 10000 Talern in Berlin vor
dem Oranienburger Tor eine eigene Fabrik, die allerdings

[ Triebwerk . .

Abb. 2. 11 1-Tenderlokomotive der Halberstadt-Blankenburger
EFisenbahnen, geliefert 1921 von Borsig.

700/530/1100 mm  Heizfliche 235 m*

Dampfiiberdruck . . . 14 kg/em?®  Reibungsgewicht . . . . . . 75t
Rostiliche . . . ... . ... 4m?*>  Dienstgewicht .. ... .. 120 t

Neben zahlreichen anderen Bauarten entstand bei Borsig
1921 in Zusammenarbeit mit Steinhoff die schwere 1 K 1-
Tenderlokomotive der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn,
die zum IErsatz des Zahnradbetriebes auf allen deutschen
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Zusammenstellung.
Die deutschen Lokomotivbauer von 1838 bis 1850,
Lid. Iirste Bis
N Firma Lokomotive| Bauart?) Name Bahn Konstrukteur Vorhild 1850
fertig Stiick
1 | Aktien-Maschinenf. Uhigan \ 8.3.1839 Bliw Saxonia Leipz. Dresd. 1. Schubert Rothwell 2
2 | Dobbs & Ténsgen, Aachen | 9. 1839 1A1liw | Carolus Magnus Rhein. E. ©1 englizsch 2
3 | Jacobi. Haniel & Heryssen,| 20.10.1840 | 1Aliw Rhein Taunusb. ab1841 | Englinder Stephenson 5
Sterkerade : :
4 | Sdchs. Maschinenbau Co. | 26.1.1840 | 1A1liw Pegasus Leipz. Dresd. K. Preul3 Stephenson 2
Chemnitz
5 Dr. Kufahl, Berlin 12. 1840 B Berlin Anh. I. Kufahl ~ GraBBhopper- 1
versuchsweise type
6 A. Borsig 24, 7. 1841 | 2A1as Borsig Berlin Anh. E. Borsig? Anlehnung an | 300
Horristype
7 Maffei 7.10.1841 | 1Aliw | Der Miinchner | Bayerische Sth. ? Stephenson 67
ab 1846
8 E. KeBler, Karlsruhe 3. 1842 1A1iw Badema Badische Sth. KeBler Sharp 164
ab 1848 auch EBlingen
9 Maschinenf. Zorge 5. 1842 1A1liw Zorge Braunschw. It. ~ Ashten Sharp 6
10 Maschinenf. Buckau 15.5.1842 | 1A1iw Magdeburg Magdeb. Leipz. . | Tischbein Sharp 15
11 | Edmundts & Herrenkohl, | 27. 6. 1842 | 1 Aliw Brieg Oberschles. 1. Brieg ~ englisch 1
Aachen
12 F. Egells, Berlin 1843 Bilaw Preufie Berlin-Potsd. K., — Eig. Entwurf 4
versuchsweise?)
13 | Lindheim & Hawthorn, 19.4.1846 | 1Alas Oberschles. K. 7 ~ Borsig 3
Ullersdort
14 | Georg Egestorff, Linden 14. 6. 15846 | 1A1las Ernst August Hannover Sth. ? Eig. Entwurf 23
vor Hannover
15 |Rabenstein & Co, Chemnitz 1847 ? 7 Leipz. Dresd. E. ? ? 1
16 E. Kefiler, Elilingen 11.12.1847 | 2Baw EBlingen Wiirttemb. Sth. KeBler Eig. Entwurf 26
vergl. Nr. 8
17 | Rich. Hartmann, Chemnitz| 2. 1848 1Baw Gliickauf Sachs. Bayer.Sth. 7 — 25
18 F. Waohlert, Berlin 5. 1848 1Alaw Marschail Mecklenb. E. 7 -
Vorwirts
19 | A, Wever & Co., Barmen Sommer 2Bas Barmen Berg. Mark. E. ? Cockerill 4
| 1848 2
20 l Henschel, Kassel 29, 7.1848 2B as Drache Kirf. Friedr.- ? Cockerill 9
Wilh.-Nordh. '
2 Hartmann & Lindl, 12, 1848 1Alaw Lorrach Bad. Sth, ? —- 1
Heidelberg 662

1) Hinter der Achsanordnung ist die Lage der Zylinder angegeben: a= aulen, i = innen, w = waagerecht, s = schrig.
2) 1844 auf der Berliner Gewerbeausstellung ausgestellt, 1846 von der Niederschlesischen Zweighahn angelkauft.

Strecken bei Steigungen bis 1: 15 durch Reibungsbetrieb fiihrte
(Abb. 2).

Der wirtschaftliche Niedergang Ende der zwanziger Jahre
veranlaBte 1930 die Einbringung des Borsigschen Lokomotiv-
baues und der Lokomotivtabrik Hennigsdorf der AEG. in eine
neue Gesellschaft, die Borsig-Lokomotiv-Werke G. m.b. H,,
in welcher die ARG, die Kapitalmehrheit besitzt. Die Firma
Borsig hatte bis dahin rund 14000 Lokomotiven und Ersatz-
kessel in beinahe 90jihriger Arbeit unter Leitung derselben
Familie geliefert.

J. A. Matfei, Miinehen.

Joseph Anton von Maffei. geb. 4. September 1790 in
Miinchen, gest. 1. September 1870 ebendort, iibernahm schon
mit 25 Jahren die Leitung einer viterlichen Tabakfabrik,
wandte sich aber, als die groflen Bahnbauten in Bayern
begannen, der Technik zu. Ir kaufte 1839 den Lindauerschen
Eisenhammer in Hirchau bei Miinchen und nahm dort bald den
Bau einer Lokomotive auf. Diese verliel, auf Wunsch des
Konigs ,.Der Miinchner” genannt, am 7. Oktober 1841 das
Werk. Es war eine getreue Nachbildung der von Stephenson
an die Miinchen-Augsburger Eisenbahn gelieferten 1 A 1-Loko-
motive ,,Merkur”, die der sogenannten Patenteeklasse ange-
hérte. Beim Bau hatte Maffei Unterstitzung von Jos. Hall

getunden, dem damaligen Maschinenmeister der genannten
Bahn. Hall trat bald in Mafieis Dienste iiber und hetreute
als Direktor dessen Lokomotivbau bis zu seiner Ubersiedlung
nach Wiener-Neustadt. HEigentimlicherweise ist diese erste
Lokomotive aber von der Miinchen-Augsburger Eisenbahn, in
deren Vorstand Maffeisal, nicht erworben worden. Sie wurde
erst 1846 von der Bayerischen Staatsbahn angekauft. Weiterer
Lokomotivbedarf trat in Bayern erst 1844 ein, zu dessen
Bewiltigung aufier Maffei auch Kefler und Meyer, Miil-
hauszen, herangezogen wurden. Dann aber setzte bei Maffei
unter Hall die eigene Entwicklung des bayerischen Lokomotiv-
baues ein, die dann spiter unter Hamel — ihm ist die Kin-
fithrung des Barrenrahmens im Lokomotivbau zu danken —
ihre Fortsetzung fand. Dieser Entwicklung ist bereits im

‘Org. Fortschr. HEisenbahnwes.*) ausfiihrlich gedacht worden.

1929 geriet das Werk, das bis dahin im Familienbesitz
gebliehen und seit 1839 auf dem gleichen Grund und Boden
betrieben war, in geldliche Schwierigkeiten. Ein Zusammen-
schlufl mit Henschel mulite bald wieder gelést werden. Kine
Liquidierung wurde nétig und Januar 1931 tibernahm die
Firma KrauB unter der nunmehrigen Firma: Lokomotivfabrik

*) Vergl. Uebelacker: Die Entwicklung der Lokomotiven

der vormaligen bayerischen Staatsbahmen. Org. Fortschr. Eisen-
bahnwes, Bd. 80, 1925, 5. 497, :
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Kraufl & Comp.-J. A. Maffei Aktiengesellschaft, den Maffei-
schen Lokomotivbhan.
Emil KeBler.

Emil Keliler, geb. 20. August 1813 in Baden-Bacen,
gest, 16, Mirz 1867 in EBlingen, tibernahm bald nach seinem
Studium die Mellmersche Werkstitte in Karlsruhe, die haupt-
sichlich wissenschaftliche Instrumente lieferte. Der mit der
Erdéftnung der ersten badischen Ifisenbahnstrecke Mannheim—
Heidelberg im September 1840 auftretende Lokomotivhedarf
bewog ihn, den Lokomotivbau aufzunehmen., Miarz 1842
lieferte er seine erste Lokomotive ,,Badenia’™ an die Badische
Staatsbahn, der schnell ein Auftrag auf acht weitere folgte.
Die ersten Lokomotiven weisen getreue Nachbildungen der von
Sharp nach Baden gelieferten 1 A 1-Lokomotiven mit Innen-
zylindern auf, Aber KelBlers aullerordentliche konstruktive
Begabung veranlalite ihn, die englische Ausfithrung zu ver-
bessern. So riistete er schon die neunte im Oktober 1843 ab-
gelieferte Lokomotive ,,Expansion mit der Meyerschen
Bxpansionssteuerung aus. Im niichsten Jahre entwarf er die
1 A 1-Lokomotive Gattung A 1 der bayerischen Staatsbahn,
die sich nach Vorschligen von Pauli, dem damaligen Dirigenten
der bayerischen Eisenbahnkommission mit ihren Auflenrahmen

L

Abh. 3. Stiitztenderlokomotive, System Engerth, geliefert von
KeBler, EBlingen 1854 fiir die Semmeringbahn.
Triebwerk . . 475/610/1068 mm  Heizfliche ... 140m?
Dampidruck . ... ... 7.4 atii  Reibungsgewicht . . . . .. 39t
Rostfliche. . . . ... .. 1,28m?  Dienstgewicht ... .. .. 56t

und Aullenzylindern an das Vorbild von Forrester anlehnte,
und 1845 folgten auch schon C-Lokomotiven mit AuBen-
zylindern fiir die badische Staatshahn.

Das richtige Teld geiner Tétigkeit fand KeBler aber erst,
als er 1846 die Leitung der mit staatlicher Unterstiitzung
gegriindeten Maschinenfabrik in Elingen erhielt, Die Steigungs-
und Krimmungsverhiiltnisse der wirttembergischen Linien
stellten andere Anforderungen an die Lokomotiven, als das
flache Baden. Im Karlsruher Werk, das KeBler 1851 leitete,
wurden fast nur steifachsige 1 A 1- und 1 B-Lokomotiven
geliefert. In Wiirttemberg waren Drehgestelle und mehrfach
gekuppelte Lokomotiven notig. Die e Blerschen Erzeugnisse
genossen schon bald solchen Ruf, dall er trotz der einzel-
staatlichen Sonderbestrebungen, denen ja auch der so friih-
zeitige Betrieb des Lokomotivbaues an zwei so nahen Stellen
wie Karlsruhe und Ellingen zuzuschreiben ist, schon ab 1846
vielfach nach Preullen und 1847 nach der Schweiz liefern
konnte. Beim Semmeringwettbewerb erschien zwar KelBler
nicht mit einer Lokomotive, aber mit zahlreichen sehr be-
merkenswerten Neuentwiirfen von 2 C- und D-Lokomotiven:
unter letzteren waren auch besonders kurvenbewegliche Loko-
motiven, z B. mit Blindwelle, mit Doppelkolbenzylindern
u. a.m.*), KeBler nahm dann 1854 den Bau von Engerth-
Lokomotiven auf (Abb, 3).

Bis 1859 lieferte er iiber 170 Iingerth-Lokomotiven in das
Ausland, besonders nach Osterreich, Schweiz und Frankreich.

*) Vergl. Mayer: Lokomotiven, Wagen und Berghahnen.

Geeschichtliche Entwicklung der Maschinenfabrik Eflingen, S. 47
his 49,

1867 gingen 20 1 B-Lokomotiven nach Ostindien. Als Keliler
in diesem Jahre starb, hatten scine Werke rund 800 Loko-
motiven, davon etwa 60 v. H. in das Ausland geliefert.

Die Nachkommen Kefilers und seines Mitarbeiters Trick
haben den guten Ruf der Firma weiter gefordert. Besonders

i

Abb. 4. 1 A 1-Lokomotive der Jenny Lind-Type, geliefert 1862
von Hgestorff an die Altona-Kieler-Eisenbahn,
Triebwerk . . 381/508/1840 mm  Heizfliche . . . . .. . .. 70 m?
Dampfiiberdruck . . 6,7 kg/em?  Reibungsgewicht . . . . . 11,5t
Rostflache . . . .. .. ... 1m? Dienstgewicht ... ... 26,0t

erfolgreich war diese von 1884 an in der Entwicklung der
Zahnradlokomotive,

Neben dem Lokomotivbau und anderen Zweigen des
Masgchinenbaues wird in EBlingen auch heute noch der schon
1847 aufgenommene Bau von Personenwagen gepflegt.

Abb. 5. Vierzylinderverbundlokomotive Gattung 89 der
Preuflischen Staatsbahn, geliefert von Hanomag 1908 bis 1909,

. 38( ) -
Triebwerk . . ﬁﬂiUU/ISSO mm  Heizflache . . . ... ... 236m?
Dampfiiberdruck . . . 14 kg/em®  Reibungsgewicht . . . . . . 33t
Rostfliche . . .. ... ... 4m?  Dienstgewicht. . . ... .. 5t

Georg Egestorif,
Georg Egestorff, geb. 7. Februar 1802 in Hannover,
gest. 27. Mai 1868 in Linden, trat 1819 in die Leitung der

verzweigten viterlichen Geschiifte — Kohlengruben, Kalk-
brennereien, Ziegeleien, Kalk- und Holzhandel — ein. 1834

ithernahm er bei des Vaters Tode fiir die Erben die Leitung
der schon 500 Mann beschiftigenden Betriebe, wandte sich
aber sofort auch dem Maschinenban zu. Aus seiner 1835 %)
gegriindeten Maschinenfabrik und EisengieBerei ging bereits
1838 eine 50 PS-Verbund-Schiffsmaschine fiiv den Harburger
Dampfer , Kronprinz von Hannover* hervor. Nachweisbar
war gestorff schon 1841 entschlossen, den Lokomotivhau
*) Auf die zur Teier ihres 100jihrigen Bestehens herausge-
gebene Festschrift der Hanomag sei hiermit hingewiesen. B
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aufzunehmen. Er liell damals eine Anzahl seiner Leute in der
Bahnhofswerkstatt der Braunschweigischen Eisenbahn aus-
bilden und bot im Dezember d..J., allerdings erfolglos, der
badischen Staatsbahn Lokomotiven an. Im eigenen Lande

Abb. 6. Lokomotive,, 100
geliefert 1858 an die

‘. hundertste Lokomotive von Hartmann
Séchsische Staatsbhahn,

Triebwerk . . 381/559/1390 mm  Heizfliche . . . . . . ... 78 mn?
Dampfiiberdruck . . 8,5 kg/em?  Reibungsgewicht . . . . . . 24 1,
Rostflache. . . . . .. .. 1,1m?*  Dienstgewicht . ...... 36t

hatte er schwer gegen die damaligen Vorurteile — er gebraucht
in Eingaben selbst den Ausdruck ,,Anglomanie‘ — zu kiimpfen.
Obgleich 1843 die ersten Kisenbahnlinien in Hannover eréffnet
wurden, gestattete man ihm erst 1845 eine Probelokomotive zu
bauen, die aber in jeder Bezichung den
englischen entsprechen misse. Dabei
verlangte man, statt der bisherigen 1 A 1-
Patentecklasse cine long-boiler-Lokomo-
tive mit Aullenzylindern, also einen
volligen Neuentwurf!

Egestorff 1oste die Aufgabe mit der
am 15. Juni 1846 gelieferten Lokomotive

Lokomotiven entwarf. Von KrauB rithrt auch der Entwurf
der Jenny Lind-Type (Abb. 4) her.

Als Egestortt 1868 starb, hatte seine Maschinenfabrik
329 Lokomotiven geliefert und beschiftigte fast 1000 Arbeiter.
Da miinnliche Erben fehlten, ging sie noch im gleichen Jahre
in die Hinde Strousbergs iiber. Dieser beschlol die
Leistungsfihigkeit von 40 auf rund 250 Lokomotiven jahrlich
zu hringen, ein Ziel, das dann unter der 1871 gegrindeten
Alktiengesellschaft, der spiteren Hanomag, ziemlich erreicht
wurde. Die Hanomag ist spiter bekannt geworden durch die
Entwicklung der Verbundlokomotive in Zusammenarbeit mit
von Borries (Abb. 5) und dann durch die Entwicklung der
Lokomotive mit sechs gekuppelten Achsen, besonders der
sogenannten Javanic-Type.

Unter der Ungunst der Verhiiltnisse sah sich die Hanomag
1931 gezwungen, den Lokomotivbhau nach 85jihriger Ent-
wicklung mit der 10765. Lokomotive abzuschlieBen.

Richard Hartmann.

Richard Hartmann. geh. 8. November 1809 in Barr
(Els.), gest. 6. Dezember 1878 in Chemnitz, kam auf seiner
Wanderschaft als Zeugschmiedgeselle 1833 nach Chemnitz.
In fiinf Jahren hatte er sich so viel Geld erspart, daf er eine
cigene kleine Werkstatt mit drei Gesellen zur Herstellung
von Spinnereimaschinen aufmachen konnte. Da auch Sachsen
bei dem kommenden Bedarf an rollendem Material nach
einer ecigenen Lokomotivfabrik strebte, so entschloB3 sich
Hartmann 1847 mit staatlicher Forderung in seiner nun

»Ernst August™ glinzend und war seines ﬂ

Erfolges so sicher, dall er schon viele

Monate vor deren Vollendung weitere

N

Lokomotiven gleicher Bauart auf eigene I}
Gefahr in Bau nahm. Denn als man i
—

ihm im Herbst 1846 sieben weitere Loko- 2
motiven in Auftrag gab, tbernahm er
gegen Verzugsstrafe die Lieferung der
ersten in 114, der zweiten in 314 Monaten
usw. und mubBte auch gewiinschte Kessel-
anderungen ablehnen, da die Kessel der

o
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weiteren Lokomotiven im Bau schon
vorgeschritten waren. Diese Tatsache
ist  kennzeichnend fir den Wagemut
Egestorffs, der ihn auch bei anderen
Unternehmungen begleitete. 1831 hatte
er eine Saline, 1840 eine chemische Fabrik
gegriindet und hierzu traten spiiter noch weitere Unter-
nehmungen. 1852 beschiiftigte er schon 1243 Arbeiter.

In Braunschweig war es Egestorff gelungen, 1848 mit
seinen Lokomotiven Stephenson zu verdringen, trotzdem
die maschinentechnische Leitung dort in den Hinden eines
Englinders lag.

Der Konstrukteur der ersten Lokomotive Egestorffs
ist nicht bekannt, 1850 gewann er aber fir den Lokomotivbau
in Conrad Kraull einen auBerordentlich begabten Kon-
strukteur, der schon 1853 den vorziiglich durchgearbeiteten
Entwurf eciner Lokomotive der spiteren Bauart Fell ver-
offentlichte *) und dann auch die vielgelieferten Behne-Kool-

Abb. 7.

Triebwerlk
Dampfiitherdruclk
Rostfliche. . . . . .

*) Org. Fortschr. Eisenbahnwes., Bd. 8, 1853, S. 1.

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXXIT.

Band.

Henschels erste Lokomotive, geliefert 29, Juli 1848 an die Kurfiwst-Friedrich-

Wilhelms-Nordbahn.

. .. 380/610/1524 mm Heizflache . . . . ... ... ... ... 70 m?
........ 8 kgfem? Reibungsgewicht . . . . ... ... ... 21¢
........... 1 m? Dienstgewicht .. ............ 253t

schon wesentlich erweiterten Fabrik den Lokomotivbau auf-
zunchmen. Zu dessen Studium hatte er bereits im Vorjahr
eine lingere Reise nach England gemacht.

Februar 1848 lieferte er seine erste Lokomotive ,,Gliick
auf”, eine 1 B-Lokomotive mit AuBenzylindern, an die
Sichsische Staatsbahn ab. Trotz des wirtschaftlichen Nieder-
ganges der niichsten Jahre fand er infolge des umfangreichen
Bahnbaues in Sachsen wenigstens im Lokomotivbau aus-
reichende Beschdftigung. Seine konstruktive Begabung und
sein Organisationstalent fithrten neben dem Lokomotivhau zu
besonderer Pflege des Baues von Dampfmaschinen, Werkzeug-
maschinen und vor allem Spinnereimaschinen. 1862 konnte
| er schon 1400 Arbeiter beschiftigen.

24, Heft 1935,
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Als das Werk 1870 in ecine Aktiengesellschaft umgewan-
delt wurde, bliebh Hartmann big zu seinem Tode als Vor-
sitzender des Aufsichtsrates der geistige Leiter. Das Werk
hatte bis dahin 1030 Lokomotiven geliefert.

Dic Alktiengesellschaft pflegte auch den Auslandsmarlkt,
so z. B. besonders Niederlindisch-Indien. Die Nachkriegs-
verhiltnisse zwangen aber auch diese Firma, 1929 die Tore zu
schliefen, nachdem fast 4700 Lokomotiven geliefert waren.

Henschel.

Carl Anton Henschel, geb. 23. April 1780 in Kassel,
gest, 19, Mai 1861 ebendort, entstammte einer alten hessischen
GieBerfamilie. Tr trat 1803 als Baumeister in den hessischen

|

_—

Abb. 8. Dreizylinderverbund-Hochdrucklokomotive der Deutschen
Beichsbahn. Irste Hochdrueklokomotive der Welt, erbaut 1925
von Henschel & Sohn aus einer Rogellokomotive, nach System
der Schmidtsehen Heifdampfgesellschafb.
1.290

Triebwerk . G[)Of830j‘1580mm Heizfliche . . . . . .. .. 218 m?
Dampfiiberdruck . . . 60 kg/fem?®  Reibungsgewicht . . . . . . 60 t
Rostflache . . . ... ... 256m?* Dienstgewicht. .. .. ... 092t

erst in der zweiten Hilfte der vierziger Jahre, als auch von
Kassel aus der Eisenbahnbau begann und nachdem hereits
1835 der Sohn Carl (1810 his 1860) in die Firma mit ein-
getreten war, wurde der Bau von Lokomotiven aufgenommen,

| der dann dort bald zum alleinigen Fabrikationsbereich der

Firma wurde. Abb. 7 zeigt die erste Lokomotive ,,Drache®,
die am 29, Juli 1848 an die Kurfirst-Friedrich-Wilhelms-
Nordbahn abgeliefert wurde.

Sie entsprach etwa der von Cockerill mehrfach an die
Bergisch-Miirkische Eisenbahn gelieferten Bauart.

Anfangs war der Lokomotivbau wenig umfangreich.
Beinahe bis Ende der sechziger Jahre bliecb Henschel wie das
Schaubild am SchluB dieses Aufsatzes zeigt, mit der Zahl der
gelieferten Lokomotiven teilweise weit hinter den anderen
deutschen Lokomotivbauern zuriick, selbst hinter Hartmann
und Wohlert, die, wie er, 1848 mit dem Lokomotivbau
begonnen hatten. Erst unter Oskar (1837 bis 1894) setzte ein
lebhafter, immer stirker werdender Aufschwung ein, der all-
mithlich zur Uberfliigelung aller anderen deutschen Lokomotiv-
fabriken fithrte. Ja, die Firma Henschel & Sohn wurde zur
griBten europiischen Lokomotivfabrik.  Sie ist auch die
einzige der alten Firmen, welche heute noch im angestammten
Familienbesitz ist. 1916 war ihre jilrliche Leistungstihiglkeit
auf rund 1000 Lokomotiven angewachsen.

Uberaus zahlreiche Neuentwiirfe sind im Laufe der Zeiten
aus ihr hervorgegangen, so 1904 die bekannte 2 B 2-Schnell-
Lokomotive mit vollstindiger Umkleidung und vorderem
Fiihrerstand und eine schwere 2 C 2-Gebirgstenderschnellzugs-
Lokomotive, Entwiirfe, die ihrer Zeit weit voraus eilten. Ganz
besondere Pflege lief die Firma Henschel auch der Entwicklung
der Hochdrucklokomotive angedeihen (Abb. 8).

Bis heute wurden rund 22000 Lokomotiven gelicfert.

* ®
s

In den Jahren 1841 bis 1848 nahmen viele wagemutige
Minner in Deutschland den Lokomotivbau aunf, nur sechs
der von ihnen gegriindeten Firmen konnten bis in die Nach-
kriegszeit durchhalten und von diesen
sahen sich weitere vier um 1930 herum
rur Aufgabe oder Abgabe des Lokomotiv-
baues gezwungen. Manche der Firmen blieb

N 20000—

Staatsdienst, in dem er 1832 zum Oberbergrat auf- gy 009
riickte. Trotz seiner Stellung im Staatsdienst trat er
1817 in die viterliche Fabrik, die aus einem GieBhaus

durch mehrere Generationen im Familien-
besitz, heute ist dieses nar bei einer, der
Firma Henschel & Sohn, der Fall.

FN 5000

£ 3000

FH, 2000

——— Mafer

—— Wihlert

—e [Snde des Lokbaus

Sie alle haben ihren redlichen Teil dazu
beigetragen, Deutschland von fremden Liefe-
rungen freizumachen und dann schon von
den fiinfziger Jahren an in immer steigen-
dem Mafie den Auslandsmarkt zu erobern.
Heute gibt es, abgeschen von den Vereinigten
Staaten und Australien kein Land der Welt,
das nicht grolie deutsche Lokomotiven be-

Barsig ; .
sitzt, selbst England nicht ausgenommen.
—--—-- Hessler Die Darstellung Abb. 9 gibt ein Bild von
—-— Lyestorf der Entwicklung der behandelten grofBien
=== nmeem- Harfmann

Firmen, gemessen an der Zahl der gelieferten
Lokomotiven. Man sicht daraus, wie Borsig
bis um die Jahrhundertwende allen Firmen
zunichst weit vorauseilt und wie Henschel,

Hensche!

7840

7860

770 880 7690

Abb. 9. Die Entwicklung der alten deutschen Lokomotivfabriken nach der zeitlichen

Lieferung der Fabriknummern. (F.N.)

und einer Werkstatt bestand, als Teilhaber ein. Sein reger
Geist beschiiftigte sich mit allen Zweigen der Technik. So
rithrt von ihm die Henschel-Turbine her. 1803 entwarf er
ein Strallenfahrzeug mit Dampfbetrieb, 1822 eine hiingendo
Forderbahn, 1833 eine Eisenbahn mit Druckluftbetrieb. Aber

w00 7970 720 793 der bis in die zweite Hélfte der sechziger
Jahre hinter allen anderen zuriickblieb,
sie  schlieBlich sidmtlich {iberholt; bei
Egestorff ist der plotzliche Anstieg in den
Jahren 1870 his 1873 infolge der groBziigigen Erweiterung durch
Strousberg klar erkennbar. Zusammen haben die in den
vierziger Jahren des vorigen Jahrhunderts gegriindeten Firmen
bis 1930 fast 60000 Lokomotiven geliefert, was einem Liefer-

wert von etwa 2,5 Milliarden Goldmark entsprechen diirfte,
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In diesem Jahre, in dem die Deutsche Reichsbahn auf ein
Jahrhundert Deutscher Eisenbahnen zuriickblickt, mul} auch
der deutschen Eisenbahnmuseen gedacht werden. Von den
groBeren Léindereisenbahnen, die bis zur Verreichlichung
bestanden, hatte jede Verwaltung, wenn auch in groflen Ziigen
der allgemeinen technischen Entwicklung folgend, so doch im
einzelnen ein individuelles Gepriage und es finden sich daher
an verschiedenen Stiitten Sammlungen von Modellen und
geschichtlichen Erinnerungsstiicken. Die beiden bedeutendsten
und umfangreichsten Sammlungen finden sich in Niirnberg,
wo ja die Deutsche Misenbahngeschichte eine besondere
traditionelle Stitte hat, und in Berlin. Nicht unerwihnt
darf ferner bleiben, dal} selbstverstindlich auch das Deutsche
Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft wund
Technik in Miinchen eine Abteilung ,,Eisenbahntechnik®
enthiilt, die, wenn sie auch nicht den Anspruch erhebt, ein
vollstindig liickenloses Bild der HKisenbahntechnik zu geben,
doch einen wertvollen Uberblick iber das Gesamtgebict gibt.
Dabei greift das Museum seinem universellen Charakter ent-
sprechend sowohl zeitlich itber das Deutsche Eisenbahnwesen
hinaus, und geht auf die Vorgeschichte zuriick, wie es auch
verwandte Beforderungsarten wie Zahnrad- und Seilschwebe-
hahnen einbezieht. Es sei hier vor allem an die vom VME
dem Deutschen Musecum zum Geschenk gemachte Nachbildung
der ,,Puffing Billy” erinnert, jene Lokomotive Hedleys aus
dem Jahre 1813, die zum erstenmal das Lokomotivproblem
mit einem gewissen lirfolg Ioste.

Den Museen kommt eine nicht zu unterschiitzende Be-
deutung zu. Sind sie doch die Erhalter und Bewahrer der
geschichtlich gewordenen Entwicklungsstufen der deutschen
TFisenbahnen. HKine wichtige Aufgabe erfiillen die Museen
ferner als Lehr- und Unterrichtsmittel fir das im Dienst
stehende Risenbahnpersonal, indem sie als methodisches
Anschauungsmittel das Verstindnis verwickelter Vorgéinge und
Einrichtungen erleichtern und vertiefen. Die Museen wenden
sich aber auch an die Allgemeinheit. Sie geben auch dem
Nichtfachmann Einblick in die inneren Zusammenhinge des
Eisenbahnbetriebes, wecken Verstindnis fir die schwierigen
Aufgaben, die die Eisenbahnen zu bewiltigen haben und er-
zeugen das Gefiihl der Achtung vor den grofien Leistungen im
Dienst der Wirtschaft und zum Nutzen des gesamten Volkes, —
Fir den Forscher sind auBerdem wertvoll die Biichereien
und Archive die den Museen angegliedert sind, mit ihren Ur-
kunden, Akten, Plinen und ihren umfangreichen literarischen
Quellen.

Die beiden Muscen waren ursprimnglich Léndermuseen.
Das Nirnberger enthilt daher bis zum Jahre 1920 fast aus-
schlieBlich Gegenstinde und Modelle aus der bayerischen Eisen-
bahngeschichte, das Berliner aus der der preulBischen, wobei
naturgemif das letztere einen viel grofleren Grtlichen Bereich
umfaBt. Vom Zeitpunkt der Verreichlichung ab sind beide
Museen auf das gemeinsame Gebiet der Deutschen Reichsbahn
abgestellt, und die Jahrhundertfeier hat Veranlagsung gegeben,
dic Sammlungen fiir die letzten 1!/, Jahrzehnte, in denen so
viel Neues geschaffen wurde, zu ergénzen. Dabel mag, wenn
man ganz im Groben eine Charakteristik abgeben will, gesagt
werden, daf} das Niirnberger Museum, das hervorgegangen ist
aus einer Sammlung von Fahrzeugmodellen, mehr nach der
Richtung der Fahrzeuge hin ausgebaut erscheint, wihrend das
Berliner Verkehrs- und Baumuseum von vorneherein auch auf
das Bauwesen abgestellt war und die besonders wertvolle
Haarmannsche Oberbausammlung in sich aufgenommen hat.

Wir beginnen mit der Schilderung im einzelnen bei dem
Niirnberger Museum,
das sich ja an der historischen Stétte der ersten Deutschen

Eisenbahn befindet und fir das im Jahre 1925 ein eigenes
stattliches Gebdude errichtet wurde, das durch die Unterteilung
in einzelne Sile eine gute Ordnung und Ubersicht erméglicht.
Jahrhundertausstellung und Museum bildeten im Festjahr eine
zusammengehdrige Einheit: Auf der einen Seite die modernsten
Fahrzeuge, Gleis. und Sicherungsanlagen, auf der anderen die
lange Kette des allméhlichen Werdens. Der Bedeutung des
Jahres gerecht zu werden, hat das Nirnberger Museum einen
besonderen Ehrenraum fiir die erste Eisenbahn eingerichtet,
in dem die Biisten und Bilder der bahnbrechenden Minner
der Deutschen Eisenbahnen aufgestellt sind, In den grund-
legenden Urkunden, in Sehriftstiicken und Bildern wird die
Erbauung und Eréffnung der ersten Eisenbahn ins Gediichtnis
gerufen. Aullerdem sind zahlreiche Gebrauchsgegenstinde, in
denen die damalige Zeit das Ereignis festgehalten hat, zu
einer kleinen Sammlung vereinigt.

Wohl einzig dastehend ist wie schon erwiihnt die Sammlung
von Fahrzeugmodellen : Lokomotiven, Triecbwagen und Wagen,

Bild: Verkehrsmuseum Niirnberg.

Abb. 1. Crampton-Schnellzuglokomotive ,,Die Pfalz®.

im ganzen nahe an die 150 Sttck, die fir die Zeit der bayerischen
Staatseisenbahnen mnahezu liickenlos die Entwicklung dar-
stellen, aber auch die wichtigsten Fortschritte im Fahrzeugbau
seit der Vereinheitlichung der Deutschen Bahnen enthalten.
Simtliche Modelle sind im gleichen Mafstab 1:10 in den
bahneigenen Aushesserungswerkstitten hergestellt und mit
grofier Liebe und Sorgfalt bis ins Kleinste der Wirklichkeit
nachgebildet. Besonders hervorgehoben sei das auf Tragrollen
stehende Modell einer 2 C 1-Schnellzuglokomotive (bayerische
Gattung S 3/6), an dem der Einfluli von Steigung und Zug-
gewicht auf Leistung und Geschwindigkeit augenscheinlich
vorgefithrt werden kann.

Neben dieser Sammlung von Modellen birgt das Museum
aber auch eine Anzahl Lokomotiven und Wagen im Original,
die in einer Fahrzeughalle untergebracht sind. Dort fillt vor
allem eine der ersten Schnellzuglokomotiven, eine Crampton-
Lokomotive der vormaligen Pfalzbahn aus dem Jahre 1854
auf (Abb. 1), Sie ist unter Verwendung alter Teile nachgebaut
worden. Neben ihr steht als Gegenstiick die wuchtige S 2/6-
Schnellzuglokomotive, die bei Probefahrten im Jahre 1906
zwischen Augsburg und Mimnchen 154 km errcichte. Weiteres
Interesse crwecken hier die Versuche der bayerischen Staats-
bahnen mit einménnig bedienten Lokomotiven und mit Dampf-
tricbwagen aus den ersten Jahren dieses Jahrhunderts nnd

Vi
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mehrere geschnittene Originallokomotiven dlterer Bauart.
Unter den Wagen ist ein Originalpersonenwagen der Ludwigs-
eisenbahn-Gesellschaft aus dem Jahre 1845 mit niedrigem
Pufferstand, ein offener Giiterwagen der Pfalzbahn ungefihr
aus der gleichen Zeit und der Salonwagen des IMlirsten Bismarck
aus dem Jahre 1872 zu nennen.

Auch die Fahrzeugausriistung und die Einzelteile der
Fahrzeugkonstruktion sind in besonderen Abschnitten des

Museums gezeigt, voran die fiir die IFahrzeugtechnik be-
deutsame Entwicklung der Bremsen, angefangen von der
in Bayern entstandenen mechanischen Exter- und Heberlein-
Bremse iiber die Vakuum- und Westinghouse-Bremse his
gar KKS und Hikp-Bremse sind alle Systeme an Vor-
tithrungseinrichtungen und in grofien Zeichnungstafeln gezeigt
und erliutert.

Bei den Einzelteilen von Lokomotiven und Wagen sel
aufmerksam gemacht auf die gute und vollstiindige Darstellung
der Wagenbeleuchtung von der Ollampe bis zur elektrischen
Wagenbeleuchtung und auf die Entwicklung der Heizung.

Bild: Verkehrsmuseum Niirnberg,
Abb. 2. Sdulendampimaschine der Zentralwerkstitte Regenshurg.
Auch die Beleuchtung der Nebenbahnziige durch im Pack.
wagen oder auf der Lokomotive untergebrachten Strom-
erzeuger wird vorgefiihrt.

Wie die Fahrzeugmodelle, so sind auch die Maschinen-
anlagen und Einrichtungen in Modellen iibersichtlich in einem
Saale zusammengestellt. Den iltesten Formen der Bekohlung
von Hand mittels Kérben sind moderne Anlagen mit Greiferkran
gegeniibergestellt. Nicht minderer Wert ist der Darstellung der
Ausbesserung der Fahrzeuge beigelegt. An mehreren, die
kleinsten Einzelheiten zeigenden Modellen sind die alten Ein-
richtungen zur Auswechslung von Radsiitzen, dic alte Form
einer Dreherei einer Hauptwerkstiitte (betriebstihiges Modell),
endlich in einem neuen Modell die Form einer nach neuzeit-
lichen Gesichtspunkten gestalteten Ausbesserungswerkstitte
fiir die Ausbesserung von Motortricbwagen und Lastkraft-
wagen. dargestellt.

Linige Modelle von Schiffen der Deutschen Reichshahn,

die auf dem Bodensee und den oberbayerischen Seen verkehren,
schliefien diesen Teil der Sammlung ab.

In der Abteilung Maschinenbau ist eine Reihe alter
Originalmaschinen aufgestellt, die einen wertvollen historischen

Bestand des Museums bilden.  So sind mehrere Dampi-
maschinen zum Antrieb der Dreherei von Zentralwerk-

statten (Abb. 2) und Betriebswerkstitten aus den 60er und
70er Jahren, Dampfpumpen, eine Werdersche Zerreili-
maschine usw., die erste Beleuchtungsanlage fiur den Haupt-
bahnhof Mimchen aus dem Jahre 1879 mit Gasmotorantrieb,
hier aufgestellt.

Mehrfach vertreten sind. wie in der Heimatstadt eines der
Pioniere der Elektrotechnik selbstverstindlich, die Dynamo-
maschinen aus verschiedenen Jahren fiir Bahnhofbeleuch-
tungsanlagen. — Die im heurigen Jahre durchgefithrte Elektri-
sierung der Strecke Augsburg—Ntrnberg gab Veranlassung,
auch der elektrischen Zugférderung einen besonderen Raum
zu widmen. Samtliche Teile der modernen Fahrleitung sind
hier zusammengestellt. Zwei Modelle zeigen den Bau von
Unterwerken in der Ireiluft- und Hallenbauweise.

Wenn wir zum bautechnischen Gebiet iibergehen, so
soll hier zuniichst der Eisenbahnoberbau genannt werden, der
in einer langgestreckten Halle in seinen Entwicklungsformen
bei der bayerischen Staatseisenbahn in Originalteilen zusammen-
gestellt ist, wobei auch der moderne Reichsbahnoberbau im
Anschlu} an die bayerischen Formen gezeigt wird. Bayern hat
ein ausgedehntes Lokalbahnsystem, dessen Bau zu Beginn der
80er Jahre, als die Haupthahnen im wesentlichen fertig waren,
begonnen wurde und das unter dem Grundsatz miglichst
billiger Anlage stand. Die dafiir entwickelten Lokalbahnober-
bauformen geben ein Bild dieser Bestrebungen. Der Dar-
stellung der Stofllanordnungen ist besondere Aufmerksamkeit
gewidmet. Die Schienenschweifung wird durch einen Schmal-
film und in den Originalapparaten fiir die Ausfiihrung gezeigt.
Auller den Darstellingen des Oberbaues selbst enthéilt das
Museum eine Sammlung der zu Schienen und Schwellen ver-
wendeten Stoffe und eine Darstellung ihrer Verarbeitung.

Dem Oberbau schliefit sich der sehr gut ausgestattete
Briickensaal an, mit einer groBen Zahl hervorragend ausge-
fiihrter Briickenmodelle, die die Briicken teils im fertigen
Zustand, teils im Stadium des Baues mit Lehrgeriist zeigen.
Rund 30 Modelle in verschiedenen MaBstiben sowie viele
Bilder und Pline veranschaulichen hier die Entwicklung.

Zu nennen ist insbesondere das Modell der hélzernen
Bahnbriicke iiher die Donau bei Donauwérth aus dem Jahre
1848, der Bahnhriicke iiber die Isar bei CGrolihesselohe mit
Pauli-Triigern aus dem Jahre 1857, der Trogenbachhbriicke bei
Ludwigsstadt in der alten Ausfihrung 1885 und in der um-
gebauten Form 1924. Ein groBes Diorama stellt die Donau-
briicke der Lokalbahn Passau — Hauzenberg im Bau dar. An
Betonbriicken fallen die groBen Illerbriicken bei Kempten
aus dem Jahre 1904/05 ins Auge. Nicht unerwihnt moge ferner
bleiben das Modell der ersten RKisenbahnschiffshriicke der
Welt, der Speierer Schiffbriicke aus dem Jahre 1865. — Auch
der Tunnelbau ist in diesem Saal an verschiedenen Beispielen
vorgefithrt.

Im Eisenbahnsicherungswesen ist an Originalstell-
werken und an einzelnen Modellen ganzer Bahnhofsanlagen die
Fortentwicklung von den einfachsten Stelleinrichtungen bis
zum modernen elektrischen Kraftstellwerk gezeigh, Genannt
sei auch der Hauptblock Altester Bauart in Bayern aus
dem Jahre 1881 und das erste bayerische elektrische Kraft.
stellwerk aus dem Jahre 1897. Auch die Einzelheiten des
Streckenblockes sind dargestellt. Dazu kommen weitere
Gegenstinde wie Spitzenverschluimodelle, Signalfliigelkupp-
lungen, Radtaster und dergl. Die Entwicklung des Signal-
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wesens ist an alten und neuen Signalen mit ihren Stellein-
richtungen gezeigt.

Binen besonderen Glanzpunkt des Museums bildet das
hierhergehérige, aber an anderer Stelle (im 2. Stock Durch-
gang) aufgestellte ,,Betricbsmodell” zur Darstellung der
inneren Zusammenhéinge des Signal- und Sicherungswesens bei
einer Zugfahrt (Abb. 3). Es stellt cine zweigleisige Strecke mit
zwei Bahnhofen und einer Blockstelle in einem Diorama dar.
Die Weichen und Signale werden von Stellwerken naturlicher
GroBe bedient. Der eine Bahnhof ist mit einem mechanischen
Stellwerk der Einheitsbauart ausgertstet, der andere mit
einem elektrischen Kraftstellwerk. Mit Hilfe zweier elektrisch
betriebener Modelltriebwagen kénnen alle bei einer Zugfahrt
nétigen Weichen- und Signalstellungen und ihre Abhingig-
keiten gezeigt werden, Dabei kann die Regelung der Zugfolge
durch den Streckenblock vorgefithrt werden, da auch der zwei-
gleisige Streckenblock eingebaut ist.

Dem Fernmeldewesen wurde von altersher bei den
Eisenbahnen ein besonderes Augenmerk zugewendet. Von der
optischen Telegraphie iiber den Nadeltelegraphen und den
Morseapparat bis zum modernen Fernschreiber sind alle diese
Geréite tibersichtlich zusammengestellt. Nicht nur fiir
die schriftliche, sondern auch fiir die miindliche Uber-
mittlung von Nachrichten besteht im Kisenbahn-
betrieb ein aullerordentliches Bediirfnis. Die Samm-
lung der Apparate von den Anfingen der Telephonie
bis zu den modernen SelbstanschluBeinrichtungen
tragen der Bedeutung des Fernsprechwesens Rechnung.
Die Ubertragungsglieder, Leitungsbau, sind dabeinicht
vergessen. Eine Fernsprechfreileitung und eine ver-
kabelte Strecke, wie sie bei der Elektrisierung von
Strecken notwendig werden, sind in natiirlicher
GroBe nachgebildet.

Technisches und kulturhistorisches Interesse
bieten zwei Betriebszimmer fiir kleinere Bahnhafe,
das eine aus dem Jahre 1870, das anderce aus dem
Jahre 1904, die in ihrem Stimmungsgehalt einen
besonderen Reiz ausiiben.

Der Betrieb ist weiter vertreten durch ein grofles
Modell des Rangierbahnhofs Nurnberg im MaBstab
[:400. Es zeigt tibersichtlich die Gleisentwicklung
eines groflen Rangierbahnhofs, und zwar in der Form
eines reinen Gefillbahnhofs.

Eine reichhaltige Fahrkartensammlung mit zwei
modernen Fahrkartendruckmaschinen, Frachtbrief-
muster verschiedener Zeiten und verschiedene Waagen,
darunter eine automatische Waage zur Gepickab-
fertigung sind aus der Abteilung Verkehr zu nennen.

Weitere Sile sind dem Stoffwesen und dem Hochbau
gewidmet. Die verschiedenen Werk- und Betriebsstoffe, sowie
Priifverfahren sind hier gezeigt.  Eine mineralogisch-geo-
logische Sammlung ist hiervon getrennt im Briickensaal unter-
gebracht.

Das Verkehrs- und Baumuseum in Berlin.

Das Berliner Verkehrs- und Baumuseum ist in der grolien
Bahnsteighalle des ehemaligen Lehrter Bahnhofs und den an-
schlieBenden Riumen, z. T. in neu aufgefithrten Anbauten
untergebracht und hat dadurch den Vorteil freier Raument-
falbtung und Unterbringung auch grofler Gegenstinde in
natiirlicher Gréfe. Der Blick in die grofie geriiumige Halle ist
fir den Besucher ein eindrucksvolles Bild.

Es sei hier begonnen mit einem Gebiet, das im Niirnberger
Museum nicht vertreten ist, nimlich der Darstellung der
Linienfithrung und Entwicklung im Gelinde. Grolimodelle,
z. B. der Albulabahn und des Grofikreuzes bei Kéln zeigen die
Linienfithrung in gebirgigem und flachem Gelinde. Auch die

A

| fir die besonderen Berliner Verhiiltnisse interessante Vereinigung
und Kreuzung der verschiedensten Linien am Westkreuz in
Charlottenburg wird dem Besucher in zwei Modellen vor und
nach dem Umbau gezeigt. Lichthilder und gutes Karten-
material erginzen in anschaulicher Weise diese Sammlung,
Die verschiedenen Wandlungen, die der Oberbau im Laufe
der Zeit durchgemacht hat, sind im Gleismuseum in einer
Vollstindigkeit dargestellt, wiec sic wohl sonst nicht anzu-
treffen ist. Das Museum verdankt diese wertvolle Sammlung
dem  verstorbenen Generaldirektor des Georg-Marien-Berg-
werks und Hiittenwerks-Vereing Geh. Kommerzienrat Dr. Ing.
Haarmann, der sie mit grofier Sachkenntnis in langer
mithevoller Arbeit aufgebaut hat. Die Sammlung geht bis
auf die ersten Anfiinge einer Spurbahn im 16. und 17. Jahr-
hundert zuriick. Mit dem Oberbaun der ersten Risenbahn
Niirnberg —Iiirth beginnt der Eisenbahnoberbau der deutschen
Bahnen. den AbschluB bildet der heutige Stand, der Reichs-
bahnoberbau. Auch auslindischer Oberbau aus den Anfingen
der Eisenbahn ist vertreten, so der Langschwellenoberbau der
Strecke Bombey —Baroda 1855 bis 1862 und noch weitere Bau-
formen englischer und belgischer Bahnen,

Bild: Verkehrsmuseum Niirnberg.

bb. 3. Betriebsmodell. Darstellung des Sicherungswesens.

Die Abteilung Briickenbau enthilt die Modelle der
groBen Briicken iiber die Weichsel, den Rhein, die Elbe und den
Kaiser-Wilhelm-Kanal. Uber einen unter besonders schwierigen
Umstinden aunsgefithrten Briickenumbau gibt das Modell der
Weichselbriicke bei Mehlsack (Ostpr.) Aufschlull (Abb. 4). Dic
héchste Briicke Deutschlands mit 107 m Fahrbahnhghe iiber
dem Wasserspiegel der Wupper bei Mungsten ist ebenfalls im
Moadell zu sehen. Der Fachwerkkdrper des groflen Bogens wurde
von beiden Seiten frei vorgebant. Dieser Bauzustand ist im
Modell festgehalten. An neueren Modellen ist die Dreigurt
briicke bei Diiren und die Riigendammbriicke vorhanden. Das
Modell des Hindenburgdammes zur Insel Sylt lilit den Auf-
bau, die Schiitbung und die einzelnen Arbeitsphasen beim Vor-
treiben des Dammes durch das Wattenmeer genau erkennen.

Modelle von Drehscheiben, Kranen und Belkohlungsan-
lagen und von neueren Betriebswerken stellen die Anlagen
des Betriebsmaschinendienstes dar. Besonders fein
durchgebildet ist auf dem Gebiet des Werkstittewesens das

groBe Idealmodell eines Lokomotivausbesserungswerks, das
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besserungswerke zustandegekommen ist und in iibersichtlicher
Weise den modernen Arbeitsgang und Arbeitsflull erkennen
laBt. An Modellen grofleren Malistabes ist noch eine Rad-
satzdrehbank und eine Radreifenaufziehvorrichtuing aufge-
stellt.

In der groflen Halle (der ehemaligen Bahnhofshalle) des
Museums sind die Modelle der verschiedensten Wagen- und
Lokomotivgattungen aufgestellt. Hier steht von den Anfiingen

Bild: Verk.- und Baumuseum Berlin.

Abb. 4. Weichselbriicke bei Mehlsack (Ostpr.).

der Eisenbahn bis zum Schnelltriebwagen eine gut getroffene
Auswahl von Fahrzeugen, deren Mallstab allerdings verschieden
gewihlt ist, 1:5 und 1:10. Dabei ist besonderer Wert darauf
gelegt, die Fahrzeuge (Lokomotiven) in ihrem inneren Aufbau
vorzufithren. Ws sind daher vielfach die Kessel von der
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Bild: Verk.- und” Baumuseum Berlin.

Abb. 5. Schnellzuglokomotive S 10.

Bekleidung enthléft iiber den Rahmen emporgehoben, die
Kessel geschnitten usw. Eine Sammlung von Lokomotiv-
einzelteilen, z. B. der simtlichen Steuerungsarten in Originalen
sind im Nebenschiff untergebracht. Einen Hauptanzichungs-
punkt in der Halle bildet eine in den wichtigsten Teilen auf-
geschnittene Originallokomotive der preuBischen Baureihe
S 10. Die Lokomotive steht auf Rollen und kann in arbeitendem
Zustand vorgefithrt werden (Abb. 5). Auch eine iiltere
elektrische Lokomotive mit Stangenantrich wird aufge-
schnitten gezeigt.

Wie die Bequemlichkeit des Reisens zugenommen hat,
siecht man in einer sehr interessanten Zusammenstellung von

Schlaf- und Personenabteilen von Wagen der éltesten Bauart
bis zum heutigen Stande. Die Wagen aller Art in einheitlichem
Mafstab geben ein vollstindiges Bild der Entwicklung.

Der Bremsenstand hat fhnlich dem Niirnberger Museum
eine Reihe betriebsfihiger Modelle der Bremsbauarten, die bis
zur neuesten Entwicklung im Bremsenbau reicht, die Trommel-
bremse, Scheibenbremse, Schienenbremse im Malistab 1:1.

Das Gebiet der elektrischen Zugforderung umfafit im
Berliner Museum auBer den Fernbahnen insbesondere auch die

Berliner Stadtbahn, die ja dort einem besonderen
Interesse begegnet. Der Fithrerstand eines Stadtbahn-
wagens erfreut sich daher unter den Besuchern stets
cines besonders starken Zuspruchs. Der Stromabnehmer
an der Stromschiene bei den S-Bahnen ist im Original
dargestellt. Auch ist das Modell eines Gleichrichter-
unterwerkes zu sehen. Leuchttafeln zeigen den Strom-
lauf beim KEinphasenwechselstrom- und beim Gleich-
strombetrieb.

Die Entwicklung der Stellwerke preuflischer Bau-
art bis zum Einheitsstellwerk ist in einer Reihe von
Modellen vertreten. Spitzenverschliisse von Weichen und
Blockeinrichtungen gehéren noch zu dieser Sammlung.

In der grofien Halle sind an zwei Modellen einer
eingleisigen und zweigleisigen Strecke mit beweglichen
Signalen die Betriebsvorginge auf diesen Strecken ver-
anschaulicht,

Der mit dem Berliner Museum verbundene Hof-
raum  kommt der Darstellung des Sicherungswesens
besonders zu statten.  So konnte hier ein vollstindiges
Stellwerksgebiude mit Originalstellwerk und mit Signalen in
natiirlicher Gréfle und mit Weichen errichtet werden, wodurch
der Eindruck der Wirklichkeit erweckt wird.

Auf dem Gebiet des Sicherungswesens durfte in einem
Berliner Museum selbstverstindlich auch das automatische
Blocksystem mit Lichtsignalen der Berliner Stadtbahn nicht
fehlen, das in einem sehr. instruktiven Modell dargestellt ist.
Ein elektrischer Triebwagen befihrt die Strecke, die einige
Bahnhife und Blockabschnitte umfallt und setzt das ganze
automatische Blocksystem in Tatigkeit.

Endlich ist das neueste Sicherungselement im Iisenbahn-
wesen im Museum dem Besucher vorgefithrt, ndamlich die
selbsttitige Zugbeeinflussung. Dazu dient eine besondere
Einrichtung, bei der jedoch zur Vereinfachung der auf-
nehmende Teil, der Fiihrerstand einer Lokomotive, stille steht,
withrend sich die Gleismagnete der induktiven Zugbeein-
flussung, also die Strecke. auf einem Rade drehen und unter
ihm vorbeibewegen.

Den Betrieb auf einem grofien Bahnhof zeigt ein grofles
Modell, das die Kreuzung zweier zweigleisiger Strecken an einem
Personen- und Gitterbahnhof darstellt (Abb. 6). Alle Signale
und Weichen sind von einem Schaltpult zu bedienen. Eine
Reihe von Zigen verschiedener Gattungen befahren diese Bahn-
hafe, halten dort an und fithren sogar Rangierbewegungen aus.

Eine der fortgeschrittensten und vollkommensten Ein-
richtungen in der Mechanisierung zeigt das Modell eines Ablauf-
berges mit antomatischem Stellwerk, bei dem bekanntlich auf
einem Speicherwerk vor dem Ablaufen des zu zerlegenden
Zuges die Weicheneinstellung vorgewihlt wird, worauf dann
durch den Wagen selbst die Umstellung ausgelost wird. Das
Modell erlaubt die Vorfithrung dieser Wirkung, die Geschwindig-
keit wird durch eine Gleisbremse wie in der Wirklichkeit
geregelt.

Der Unfallverhiibung ist ein besonderer Raum gewidmet,
der statistische Angahen und eine Anzahl von Werbebildern
zur Unfallverhiitung zeigt.

Mit sehr schénen Modellen ist das Gebiet des Hochbaues
vertreten. Bahnhofgebédude, Fiirsorgeheime und Wohn-
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gebidude lassen die vorbildliche Arbeit der Deutschen Reichs-
bahn auf diesem Gebiet erkennen. Zeichnungen, Pline und
Lichtbilder zeigen weitere solche Anlagen.

Wie die Werbung fiir das Reisen im In- und
Auslande betrieben wird, sieht man in einem
weiteren Raum, der die umfangreiche Sammlung
der reizvollen Bildplakate ,Das schine Deutsch-
land** aufweist.

Die Fernmeldetechnik hat auch im Ber-
liner Museum eine ihrer Bedeutung entsprechende
Wiedergabe gefunden. Hervorgehoben sei die Auf-
stellung einer Bahnselbstanschluflanlage mit den
Wiihlereinrichtungen. Ebenso enthiilt das Berliner
Museum ein vollstindig ausgestattetes Betriebs-
zimmer und einen dem Unterrichtswesen und der
Psychotechnik gewidmeten Raum, der diesen fiir
die Auswahl und Prifung des Personals so wich-
tigen Zweig an einer Reihe von Priifeinrichtungen
und statistischen Zahlen zur Darstellung bringt.

DaB Zugheizung und Zugbeleuchtung eine
entsprechende Darstellung in Originalen und Bild-
darstellungen gefunden haben, ist selbstverstind-
lich. Die in Preuflen in griflerem Umfange
angewendet gewesene Prelkohlenheizung, wie
die noch idltere Sandkastenheizung, sei hier be-
sonders erwihnt.

Wenn auch manches Teilgebiet, insbesondere aus der
jungsten Zeit, wo die Einheit im Deutschen Eisenbahnwesen
zum Durchbruch kam, in beiden Museen zur Darstellung

gekkommen ist, so hat doch jedes der beiden grofien Museen
seine besondere Iigenart, da ja der Grundstock historisch
eingestellt ist. Der Besuch jedes der beiden Museen wird

Bild: Verk.-

und Baumuseumn Berlin.

Abb. 6. EKisenbahnbetriebsmocdell eines Bahnhofs.

daher interessanten Einblick in die vielseitige Geschichte wie
in die Gegenwart der Eisenbahntechnik vermitteln und sich
daher reichlich lohnen,

Aus der Friihzeit der Eisenbahn *).

Spurweite der Badischen Staatsbahn. Die im
August 1838 zum Studium der Spurweiten usw. von der
Badischen Regierung nach England gesandte Kommission
empfahl eine Spurweite von 5/, badisch = 16 Dezimeter und
sagt u. a. zur Begriindung der groBen Triebraddurchmesser,
die sie fiir wiinschenswert hilt: Bine Vergréfierung der Trieb-
rider tiber 5 Fufl hinaus ist aber bei einer Geleisweite von
4 FuB 8/, Zoll englisch, wegen Gefihrdung der Stabilitit
und des ruhigen Ganges der Maschine, nicht wohl riitlich.

Als die GroBherzogliche Regierung den Bahnbau be-
schlossen hatte, waren noch wenige Bahnen in Deutschland
gebaut; die Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, die Berlin-Pots-
damer, die Leipzig-Dresdner und die Magdeburger-Bahn
waren kaum im Bau begriffen. Die Preuflische Regierung hatte
wohl fiir ihre kiinftig zu erbauenden Bahnen die gewohnliche
englische Spurweite von 4 Ful 8!/, Zoll (englisch) in jener Zeit
vorgeschrieben, aber dafiir, daf} diese Bestimmung keine Ande-
rung erleiden werde, war wenig Sicherheit vorhanden; die
Gesellschaft, welcher der Bahnbau wvon Magdeburg nach
Leipzig konzediert war, zeigte vielmehr Neigung, auf den schon
vollendeten Bahnstrecken die Schienen umzulegen, wenn ihr
eine groflere Spurweite gestattet wiirde.

Ubrigens war nach Ansicht der Kommission die 62 Stunden
lange Badische Bahn bedeutend genug, um die Nachteile eines
Spurwechsels an ihren Endpunkten nicht fithlbar werden
zu lassen. Reden. Die Eisenbahnen Deutschlands (1845),

Band 3, S. 1308/9.

Zum Oberbau der Taunushahn hat man doppelte
Stuhlschienen (auf beiden Seiten gleiche Form) zum Um-

*) Diese Notizen aus verschiedenen zeitgenéssischen Quellen
sind uns von Baurat Dr. Ing. E. h, E. Metzeltin freundlich
zur Verfiigung gestellt worden und beleuchten als Schlaglichter
die Verhiltnisse zu der Zeit, als die deutschen Eisenbahnen noch
in den Kinderschuhen steckten.

legen angewendet, welche mit hélzernen, auf der dubern Seite
eingetriebenen Keilen in den Stiithlen befestigt sind. Sie sind
teils aus England, teils von den Gebridern Remy,. deren
Eisenhiitten in Rheinpreufien liegen, geliefert. Thre Linge
betrigt, wic gewdéhnlich, 15 Full und ihr Gewicht pro TFuf
18 Pfund.

Wag das Umlegen dieser sogenannten doppelten Stuhl-
schienen anbetrifft, so hat sich dieses nicht als praktisch
bewdhrt, indem nach dem Umlegen die Schienenképfe in
grofler Menge absprangen. Man hat dieses dadurch erklirt,
daf3 durch das éftere Uberfahren, die inneren Teilchen (Atome)
des Eisens sich nach einem gewissen Gesetze (magnetisch)
ordneten, nachdem dieses aber geschehen, jede entgegengesetzte
Wirkung einen stérenden Einflul} tibe.

Reden. Die Eisenbahnen Deutschlands (1845),
Band 3, 5. 689.

Die einzige geneigte Ebene in Deutschland, auf welcher
Ziige noch durch feste Dampimaschinen bewegt werden, ist
diejenige der Rheinischen Eisenbahn bei Aachen.
Linge 2239 m mit Steigung 26,3 °/;,. Zwei feste Maschinen
von insgesamt 200 PS arbeiten stets zusammen. Das end-
lose Kabel wiegt 11680 kg und ist durch 772 kg Gewicht
gespannt, Der Wagenzug wird vorn und hinten mit einem
Bremswagen gefalit und wiegt mit diesem zusammen 75 t.
Die festen Maschinen arbeiten mit hoher oder niedriger
Spannung, je mnachdem ob das zur Kondensation notige
Wasser, welches ein benachbarter, besonders gegrabener
Teich liefert, knapp oder reichlich ist.

Schon Ende 1844 geniigten die vorhandenen sechs Brems-

| wagen nicht mehr, dagegen wiirden drei Stiick 3/3 gekuppelte

Tenderlokomotiven von 25t Dienstgewicht den Dienst leisten
kénnen.

Die gzweite Schiefebene Erkrath-Hochdahl
2448 m lang, hat 33,3%/,, Steigung.

ist
Sie wurde anfangs
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(1841) ebenfalls mit einer stehenden Dampfmaschine wvon
40 PS betrichen. Spéiter wurde an das Kabel je ein Berg-
zug und ein Talzug angehingt, da man bald erkannte, daf}
die feste Maschine iiberfliissig war. Wenn der Bergzug bei
Seilbetrieb dann zu schwer ist, hangt man oben Wagen mit
Kalksteinen aus den benachbarten Steinbriichen an, die regel-
mébBig nach Diisseldorf gehen.

Nach: Le Chatelier, Cheming de Fer d’Allemagne 1

845
S. 103 und 115

)’
2.

Die im Zug der bayerischen Ludwigs-Siud-Novd-
bahn liegende schiefe Kbene Neuenmarkt - Marktschorgast
mit 259/, Steigung wurde nicht mit Seilbatrieb sondern
durch Reibungsbetrieb mit Zuglokomotiven bewiltigt, wozu
besondere 3/3 gekuppelte Vorspannlokomotiven (,,Remor-
queure) in Dienst gestellt wurden (1848).

1862 besallen die Schienen der Berlin-Potsdam-Magde-
burger-Eisenbahn und der dlteren Strecke der Magdeburg-
Halberstidter-Eisenbahn noch keine Laschenverbindung.

Berlin und seine Eisenbahnen, S. 150.

Stolverbindungen breitbasiger Schienen mit bloBen Halen-
riegeln oder Holzschrauben sind in den Hauptgleisen unzu-
lassig. Techn. Vereinbarungen 1865, § 22.

Am 17. Mai 1850 wurde zwischen der kgl. Hannoverschen
Eisenbahndirektion wund der herzogl. Braunschweigschen
Commission eine Vereinbarung iiber die Einrichtung ecines
Gesellschaftshetriebes auf der beiderseitigen Staatshahn
zwischen Braunschweig und Lehrte getroffen. Hierin wurde *)
ein Naturalausgleich der Leistungen der Betriebsmittel auf
der fremden Bahn in Achskilometer angestrebt.

Jacobi, Die kgl. Hannoversche
Eisenbahn-Verwaltung 1862,

In Berlin hat eine Conferenz von Abgeordneten simtlicher
preuBischen Eisenbahngesellschaften stattgefunden. Man hat
sich dafiir entschieden, dafl auch Nachtfahrten eingerichtet
werden sollen; auf diese Weise kann man nach einigen Jahren
in 24 Stunden von Berlin an den Rhein gelangen.

Hannoversches Volksblatt, 12. Juli 1844.

Am 20. Dezember 1841 wurde mit der ersten von Matfei
gelieferten Lokomotive ,.Der Miinchner eine Schnellfahrt
von Mimchen nach Augsburg veranstaltet., Es wurde der
Tender mit Wasser ganz angefiillt, 12 Ctr. Kohlen, ein Personen-
wagen I. Klasse und 10 Personen als Ladung mitgenommen.
Dies gibt Tender gefillt 9,76 t, Personenwagen I. Klasse leer
2,67 t, Ladung 0,67 t also zusammen 13,10 t (engl.).

Entfernung: 204120 bayr. TuR (59,6 km). Abfahrt in
Miinchen 11 Uhr 11 Min. 22 Sek. Ankunft Augsburg 12 Uhr
14 Min. 30 Sek. Die reine Fahrzeit betrug also genau 60 Min.
entsprechend einer Reisegeschwindigkeit von 59,6 km/h. In
Nannhofen wurde ein Aufenthalt von rund 3 Min. genommen.
Die erreichte Hochstgeschwindigkeit betrug 42,91 engl.
Meilen = rund 68 km/h.

Kunst- und Gewerbeblatt des Polytechnischen Vereins

fiir das Konigreich Bayern 1842, Heft ITI.

Auf den gesamten deutschen Eisenbahnen sind im Jahre
1843 im ganzen befércdert worden 8 Millionen 88,067 Personen,
also ungefahr der 5. Teil der ganzen Einwohnerzahl Deutsch-
lands.  Die Gesamt-Einnahme hat ergeben 6 Millionen

*) Wohl erstmals.

321,920 Thaler. Fahrbar sind jetzt in Deutschland im ganzen
225 deutsche Meilen.
Hannoversches Volksblatt, 27. Mai 1844.

Die Eisenbahnfahrten fiir Passagiere werden in England
immer monstrugser, und demungeachtet geht der Transport
der letzteren ohne allen Unfall vor sich. Dies war namentlich
am 30. Sept. d. J. der Fall, wo in drei aufeinander folgenden
Trains nicht weniger als 8000 Personen von Leeds nach York
und zuriick beférdert wurden.

Hannoversches Volksblatt, 22. Nov. 1844.

Tm Deutsch-Diinischen Kriege 1848 befirderte die hanno-
versche Staatsbahn 123228 Mann Truppen, die 24 Staaten
angehdrten.

Geschiiftsbericht Hannoversche Staatsbahn 1848/49.

In den Anféingen des Eisenbahnwesens reisten ganz vor-
nehme Leute nicht in den Eisenbahnwagen, obgleich es auf
allen Bahnen damals schon eine erste Klasse gab, sondern in
ihren Equipagen, die auf Plattformwagen geschoben wurden.
Fast alle Bahnen besaflen hierfiir besondere Tarife und zwar
wurden die ,,Reisewagen® in Klassen eingeteilt. So sah z. B.der
Tarif der Bayerischen Ludwigs-Siid-Nordbahn (Augsburg—
Bamberg) drei Klassen der Reisewagen vor und zwar

L. Klasse: Reisewagen mit stehendem Dache z. B. Berlinen
oder sogenannte Landauer. 2. Klasse: Halb gedeckte Wagen
mit oder ohne beweglichem Vordach und unbedecktem Bock.
3. Klasse: 2-ridrige Cabriolets und einspinnige 4-ridrige
Fuhrwerke mit Gabeldeichsel, jedoch ohne Vorrichtung zum
zweispannigen Fuhrwerke.

Der Tarif betrug fir die damals eroffnete Strecke von
Gersthofen (dicht wvor Augsburg) bis Nordheim dicht vor
Donauwérth (etwa 38 km) fiir einen Reisewagen der oben-
genannten 3 Klassen 10 FL, 6 F1. 40 r. Kr.,, 3 FL. 20 Kr.
also nach unserer heutigen Withrung: 17,—, 10,95, 5,50 .

Auf der Leipzig-Dresdner-Eisenbahn hat man die Ein-
richtung getroffen, dafl die Fiihrer der Lokomotiven bei den
Ersparnissen an Brennmaterial beteiligt werden, so daf die
Sparsamkeit ihnen eintriiglich wird. Seitdem sollen ganz iiber-
raschende Erfolge vorhanden sein.

Hannoversches Volksblatt, 12. Juli 1844.

Daly die Lokomotiven friither ziemlich allgemein Namen
crhielten, ist bekannt. Weniger bekannt ist aber, dali die
Leipzig-Dresdner-Eisenbahn 1837 auch ihren Wagen erster
Klasse Namen gab, wie Tell, Franklin, Bliicher, Kaiser Joseph,
Friedrich der GrofBe usw.

Die Leipzig-Dresdner-Tisenbahn hatte sich diese, wie auch
ihre sonstigen Wagen in ihrer eigenen Wagenbauanstalt in
Leipzig gebaut. Letztere stand anfinglich unter der Leitung
cines Englinders Worsdell und nach dessen Abgang unter
Schmidt & Woodt. Leipzig-Dresdener-Eisenbahn,

Denkschrift zur Feier des 8. April 1864.

Héchst, 7. Juni 1839, Gestern wurde zum ersten Mal aaf
der Eisenbahn zwischen hier und Franlkfurt der hiesige Dampf-
wagen probiert, und dieser Versuch ist iiher alles Erwarten
giimstig ausgefallen. Die schon gebaute Maschine bewegte sich
mit der gréBten Schnelligkeit vor- wie auch rickwiirts und be-
kundete sich itberhaupt als ein Meisterwerk.

Vossische Zeitung, 12. Juni 1839.

Braunschweig, 10. Dezember 1838. Heute ist der von
William Norris in Philadelphia erbaute Dampfwagen zum
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15, Dezember 1035, Aus der

ersten Mal zu einer Personenfahrt benutzt, nachdem er

einige
Stunden zuvor einer Probefahrt ohne Passagiere unterworfen
war. Leider vermochten die Nietungen dem bei gréBerer Be-
lastung gespannterem Dampf nicht zu widerstehen,
Wasser drang aus dem Kessel durch die Tugen und verlor sich
bis zur Mitte der Fahrt ganz, so dall der Damplwagen auler

Das

Tatigkeit kam. Vossische Zeitung, 14. Dezember 1838.

Berlin, 24. April 1839. Bei der Damptwagenfahrt am
30. April ist ein Rohr an der Lokomotive ,,Iris* in der Mache-
nower Heide leck geworden.

Der ,,Mercur™ kam in 16 Minuten und schob sodann den
Zug nebst der ., Iris* bis zum Lichterfelder Berge, woselbst der
von Berlin abgesandte Dampfwagen ,.Adler* sich vorspannte,

Vossische Zeitung, 26. April 1839,

Straliburg.  Auf den Elsissischen Bahnen wurde der
Verkehr eingestellt, weil bei der starken Kilte von 14 bis
I35 Grad die Pumpen einfroren.

Vossische Zeitung, 31. Dezember 1840,

Leipzig, 28. Dezember 1840, Auf der Leipzig-Dresdener-
Kisenbahn werden mit heilem Sand gefillte Holzkiisten fiir
die Heizung der Wagen der ersten und zweiten Klasse ver-
wendet, Vossische Zeitung, 31. Dezember 1840,

Frankfurt, 13. Juli 1840. Gestern waren auf der Taunus-
Bahn zum ersten Mal Wagen 5. Klasse, die ginzlich offen sind
und fiir die der Platz bis hichstens auf 6 Kreutzer gestellt
ist, im Gebrauch. ; Vossische Zeitung, 24. Juli 1840,

Auf den belgischen Bahnen sind ncue Wagen auf vier
Riadern gebaut worden, welche in 3 Abteilungen die erste,
zweite und dritte Classe erhalten, um bei wenigen iiberzihligen
Personen fiir die drei Clasgsen nicht drei verschiedene Wagen
dem Zuge anbidngen zu miissen.

Hannoversches Volksblatt, 17. April 1844.

Die Personenziige cder Berlin-Frankfurter-Risenbahn be-
stehen ang 4—06 Wagen und wiegen 40— 57 t. In jedem Wagen
ist eine griine Tahne vorhanden, die als Notsignal Verwendung
finden soll.  Auf den preuBischen Eisenbahnen findet man eine
Notleine, welche bis zur Pfeife der Lokomotive gefiihivt ist.

Le Chatelier, Chemins de Fer d’Allemagne 1845,
5. 438, 444,

Die Berlin-Potsdamer-Eisenbahn feuerte auf ihren 13
Lokomotiven 1844 noch ausschlieBlich Holz. Der Verbrauch
betrug 17,2 Kubikful} je Meile, also (0,7 Kubikmeter fir 10 km,
im Werte von 4,15 Mark. Biirger (1845), S. 40,

Man ist dariiber einig, die guBleisernen Riider zu dichten,
selbst I die Giterwagen. Man findet indessen in Deutschland
noch eine grofle Zahl von amerikanischen Lokomotiven, deren
Réider vollstindig aus GuBecisen bestehen.  Von der Berlin-
Frankfurter-Eisenbahn laufen 15 Lokomotiven von Norris und
obgleich mehrere derselben bereits mehr als 30000 km durch-
laufen haben, ist nicht das geringste Ereignis eingetreten,
obgleich die Radreifen mit dem Radstern und der Nabe aus
einem Stiick Gulieisen bestehen.

Le Chatelier, Chemins de Fer d’Allemagne 1845,
Seite 233,

Bei Giiterzuglokomotiven der Rheinischen Eisenbahn gibt
man den Stangenlagern 2—3 mm Lingsspiel, um die Bean-
spruchung der Stangen beim Durchfahren der Kurven zu ver-
LXXIL
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mindern und eine leichtes Konvergieren der Achsen zu er-
méglichen fiir den Fall, daBl der Rahmen nicht steif genug ist,
um parallel zu bleiben. Diese MaBnahme ist von gewissem
Nutzen fiir die Kurven. aber schidlich fiir die graden Linien.
Le Chatelier, Chemins de Fer d‘Allemagne 1845,
Seite 253,

»Wir tbernahmen am 31. Juli 1846 mit der Berlin-
Potsdamer-Eigsenbahn deren Betriebsmittel. Von den iiber-
nommenen 13 Lokomotiven konnten wir Adler und

Merkur, nachdem sie von Borsig ganzlich erneuert, Vulkan
und Hercules, nachdem sie einer vollstindigen Reparatur
bei Wihlert unterworfen, Jupiter und Aegon, nachdem
wir sie ausgebessert, zur Fihrung unserer Ziige benutzen. Von
den iibrigen haben wir Pegasus. Iris, Bir und Minerva
noch in Reparatur. Amerika, Prussia und Greif in soweit
hergerichtet, dal sie als stehende Dampfmaschinen bei den
DBriickenbauten (Havel- und Elbe-Briicken) zum Wasser-
schipten zu gebrauchen sind.*
Geschiftsbericht der Berlin-Potsdamer-
Magdeburger Eiz. Ges. vom 30. 4. 1847,

Die Lokomotiven waren 1838 1840
Amerika und Prussia stammten von Norris.

Bemerkung: bis

beschafft.

Spurkranzleose Radreifen.  Durch Verfiigung des
preuliischen Finanzministeriums vom 2, Jan. und 12, Miirz
1847, wurde die Anwendung von sechsradrigen Wagen, deren
mittleres Riaderpaar nicht mit Spurkrinzen versehen ist, sowie
die Anwendung von Lokomotiven, deren Triebrider nicht mit
Spurkriinzen versehen sind, in Riicksicht auf die Sicherheit des
Betriebes nicht fiir zuliissig erachtet und deshalb untersagt.
Bereits  frither beschaffte derartige Betrichsmittel kénnen
jedoch bis zu vorkommender Erneuerung der betreffenden
Teile, resp. Abnutzung der Maschinen, noch benntzt werden.

Hoffmann amtlich erlassene Vorschriften usw. 1849.

Die Lokomotive Teiert mit das hundertjihrige Besiehen der
deutsehen Eisenbahnen, Von Baurat Dr.Ing. E. h. E.Metzeltin
VDI, Din A4, VIIT/88 Seiten mit 177 Abbildungen. 1935.
Broschiert A4 3,— (VDI Mitglieder #.4 2,70). VDI-Verlag
(. m. b. H., Berlin,

Das Werk, auf das schon frither kurz hingewiesen wurde *), ist
aus  Anlafll der Hundertjahrfeier der deutschen Eisenbahnen
erschienen, s stellt sozusagen den Folgeband eines vor 13 Jahren
erachienenen Buches ,,Die Lokomotive in Kunst, Witz und
Karikatur” dar, das diec Hanomag seinerzeit anliafBlich der
Fertigstellung ihrer 10000. Lokomotive herausgegeben hat. Der
Verfasser nimmt mit Recht an, dafl bei solcher Gelegenheit nicht
nur die wvielen technischen wnd geschichtlichen Abhandlungen
am Platze sind, wie sie in allen Fachzeitschriften und Tages-
zeitungen erschieinen, sondern dafy auch eine Sammlung von humor-
vollen wnd witzigen Beitrigen geeignet sei, in weiten Kreisen
Verstindnis zu wecken finr die noch langst nicht tiberlebte Dampf-
lokomotive und fiir die Minner, die sie erbauen und fiihren.

So sel beispielsweise erwahnt die Schilderung des Festzuges
anlifilich einer Feier, die Borsig bei der Ablieferung seiner
1000, Lokomotive im Jahr 1858 abhielt. Der Zug sollte die
Wunder des ,,Dampfes’ zeigen und bestand aus 29 auf Wagen
aufgebauten Gruppen, die u. a. die Erfindung des Dampfes, ein
Dampischiff, eine Dampfwasch- und Badeanstalt und als letztes
Bild ein Modell der 1000. Lokomotive ,,Borussia®™ zeigten.

Auch die Verwendung des Lokomotivhildes auf Briefmarken,
wovon einige gute Abbildungen gegeben werden, sei angefiihrt.
Leider sind die neuesten Marken der Deutschen Reichspost,
die gerade aus Anlafl der Hundertjahrfeier erschienen sind, nicht
beriicksichtigt.

So bietet das Werk heitere und ernste Abschnitte, Anlaf3 zur
I'reude und zum Nachdenken und wird von jedem Freunde der
IKisenbahn und der Lokomotive gern gelesen werden. R. D.

#) Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1935, 8. 330.
2, Heft push,
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s Hundert Jahre Deuatsche Eisenbalhnen®, Jubilaumsschrift zum
hundertjihrigen Bestehen der deutschen Hisenbahnen, heraus-
gegeben von der Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahn. Verlag: Verkehrswissenschaftliche Lehrmittel-
gesellschaft m. h. H. bei der Deutschen Reichsbahn ; Berlin 1935,

Mit diesem Buche hat die Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahn der Jahrhundertfeier des deutschen Eisenbahnwesens
ein schines, wirdiges Denkmal gesetzt. Dafl das Buch auf einen
festlichen Ton gestimmt ist, zeigt schon cder Untertitel zu dem
ALschnitt Geschichte der deutschen Hisenbahnen: ,,ein Bei-
trag zur Geschichte der deutschen Einigung®

Machtvoll rauscht die geschichtliche Darstellung auf wie
der erste Satz einer groflen Symphonie: allegro vivacs. Wir
folgen dem Cedankenflug fithrender CGeister in Potitik und
Wirtschaft, wir fiihlen férmlich die Hemmungen kleiner Fiirsten-
héfe und ihrer Hauspolitik, wir erkennen, wie in Preullen das
Ringen um die natiirliche Endgesta't des Staatsbahnbetriebes
erschwert wird durch Verfassungslkimpfe und die daraus fliefiende
Finanznot des Staates. Und es ist ein wirkungsvoller Zug an
dem Buche, daB nicht nur die Balmbrecher redend auftreten,
sondern. dall die Entwicklung auch so dargestellt ist, w.e sie
ein Geschichtsschreiber vom Range Treitschkes um die Jahr-
hundertwende riickschauend nacherlebte.

Der néchste Abschnitt ist den Vorkampfern der deutschen
Eisenbahnentwicklung gewidmet. Schon im ersten Ahschnitt
erscheinen die grofen Namen Friedrich List, Friedrich
Harkort, Johannes Scharrer, Friedrich von Motz
Denn der Mann ist nicht von seinem Werk zu trennen. Nun
treten sie und andere in abgerundeten Lebensbildern vor unsere
Augen. Hier ist offenbar aus tiefsten Quellen geschopft. denn
tausend neuwe Lichter blitzen auf. Die Gestalten stehen im
hellen Lichte ihrer Taten, und nicht mehr schwankt thr Cha-
rakterbild .,von der Parteien Gunst und Hal verwirrt®:,

In den beiden néchsten Abschnitten ist die Entwicklung
der Kisenbahntechnik dargestellt. Der Bauingenieur kommt in
L Hundert Jahren Kisenbahnbau® zu Worte. Ein Riickblick
iiber den Eisenbahnbau leitet ein vielleicht hétte eine ver-
gleichende Darstellung der Linienfithrung und Bahugestaltung
in den deutschen Léndern eine reizvolle Erweiterung gebhildet.
Dann folgt der Eisenbahnoberbau, das Signal- und Sicherungs-
wesen, das Fernmeldewesen, der Eisenhalmbriickenbau, der
Eisenbahnhochbau, die Bahnunterhaltung und Bahnbew.ichung,
und nur die Bahnhofanlagen vermifit man in der Reihe, Der
Maschineningenieur weist -im néchsten Abschnitte ,,Hundert
Jahre Eisenbahnmaschinenbau® seine Taten auf: Lokomotivbau,
Personenwagenbau, Giiterwagenbau, Bremsen und Zug- und
Stofvorrichtungen, Starkstromtechnik, Triebwagenbau, Last-
kraftwagen, Behilter, StraBlenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen,
endlich Werkstidttenwesen.

In den beiden technischen Abschnitten ist kaum ein Name
mehr genannt, der Ingenieur tritt bescheiden hinter seinem
Werke zuriick. Und doch ist ja auch die Geschichte der Eisen-
bahntechnik wvoll von Kampfen, Spannungen und schiclsal-
schweren Erlebnissen,

Wir kommen nun zum zweiten Satze unserer Symphonie:
andante con moto. Die Minner vom Veskehrs-, Betriebs- und
Verwaltungsdienste geben Tonart, Rhythmus und Melodie an.
Welche Fiille von stiller, zdher Arbeit da geleistet wurde, wie
sich Wissenschaft und Kunst zu groBen Erfolgen die Hinde
reichten, zeigen schon die Abschnitt-Uberschriften: Hundert
Jahre IRisenbahnverkehr, Hundert Jahre Risenbahnbetrieb,
Hundert Jahre Eisenbahnfinanzwesen, Hundert Jahre deutsche
Eigenbahner, Hundert Jahre FEisenbahnbeschaffungswesen,
Hundert Jahre Eisenbahnrecht.

Und damit in unserer Symphonie auch das Scherzo nicht
fehle, schliet sich ein Abschnitt ,,Hisenbahnkarikaturen aus
der Zeit um die Jahrhundertwende® an.

Wo aber bleibt der vierte Satz der Symphonie? Wenn man
diese in die Zukunft weisende Frage beantworten will, mul
man an eine Stelle des Buches ankniipfen, wo es heiBlt, daB
,,hedeutende Durchgangsverbindungen im mitteldeutsch-nieder-
sichsischen Raume fiir alle Zeiten in eine technisch und
verkehrsgeopraphisch ungiinstige Linienfithrung gezwungen
wurden.  Blum hat diese Verhaltuisse schon vor Jahren
deutlich aufgezeigt. Und auch sonst in deutschen TLanden
haben viele Hauptlinien eine durch die Entstehungszeit bedingte,
jetzt hemmungsreiche Linienfithrung aufzuweisen. Aber fiir
alle Zeiten? Nein! Ein Friedrich Harkort wirde sagen:
Diese Linien haben ihre: Zeit geniigt, sic haben ihre Zeit erfiillt,
sie sind abschreibungsreii geworden. Und ein Heinrich von
Treitschke koénnte fragen: wollen wir die Erinnerung an die
Zerrissenheit Dentschlands immer und ewig fortschleppen, kénnen
wir nicht auch ihre letzten Spuren tilgen? Seien wir doch iiber
oins klar: soleche Forderungen sind lediglich eine Sache der
Finanzierung. Die wire zu machen in Zeiten grofler Geld-
fliissigkeit. In England, wo man heute Milliardenanleihen zum
ZinsfuBe eins {!) v. H. auflegt, wére es vermutlich leicht. Iis
ist aber selbst in Zeiten wirtschaftlicher Bedringnis nicht ganz
ausgeschlossen, wenn ein fithrender Staatsmann einen ganz grofien
Arbeitsbeschalfungsplan mit starker Hand durchfiihrte. Dann
wiirde der Zusammenklang des wiederbelebten Eisenbahnbaues
mit der neuzeitlichen Betriebsfithrung und Verkehrsgestaltung
den vierten Satz unserer Symphonie ergeben: allegro maéstoso!

Doch zuriick zu unserem Buche! Hs ist eine Festgabe im
wahrsten Sinne des Wortes. Des zum Zeichen 140t es anch
die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn zu einem er-
staunlich geringen Preis an ihre Gefolgsménner ab. Gern méchte
man den Minnern danken, die an diesem Denkmal mitgewirkt
hahen, gern dem Werkleiter, der es in einheitliche Form gegossen
hat. Is ist aber keiner genannt, und so steht das Werk vor
uns als ein lebendiger Ausdruclk der inneren Geschlossenheit
der Deutschen Reichshahnverwaltung. Riithmend kann und muf}
man aber des VB:'Jag% gedenken, der dem Buche eine Gestalt
gegeben hat, die des inneren Gehaltes wiirdig ist. Druck und

Inh
Seite
1. Hundert Jahre Deutsche Kisenbahnen
Teil II: Rickschau ; 475
2. Die Hauptdaten der technischen imit\\mkhmg . 477
3. Der Bau der ersten deutschen Eisenbahn. Birkel. 482
4, Die Lokomotive ,,Adler’ der ersten deutschen Hisen-
bahn und ihre Nachbildung im Reichshahnaushesse-
rungswerk Kaiserslautern. Klensch . 486
5. Verzeichnis der Fahrzeuge, die an der Pmade in \Iuln-
berg am Sonntag, dem 8. Dezember 1935, teilnahmen . 491
6. Die ersten deutschen Eisembahnwagen und ihre Nach-
bildung. Gunzelmann 492
7. Linienfithrung der ersten (leutschen I‘lsenbahnen Blo‘,u 496

Ausstattung, Buchschmueck und Binband — alles erscheint in
kiinstlerischer Form. Auch da waren feinsinnige Krafte am
Werke! Dr. Bloss.
alt:
Seite
8. 100 Jahre Lokomotivtheorie. Nordmann. 500
9. Zur Entwicklung des EisenbahnpeI‘sonenwagens in
Deutschland. Born . : .o B03
10. Zur Geschichte der ersten clea Lt'sehen Ln[mmotzvfahnl\en
Metzeltin 512
11, Das Velkehrsmnsemn in Nmnbezg 1lnd (Ias Vorkeht‘;-
und Baumuseum in Berlin . ¢ % ow oW ow 57
12. Aus der Frithzeit der Eisenbahn 5
13. Die Lokomotive feiert mit das hundert ]LLhu;DP Bestphcn
der deutschen Hisrenbahnen. § & 4 523
14. ,,Hundert Jahre Deutsche Llfenbahncn 524

Seimitliche in diesem Heft besprochenen oder angezeigten Bii

cher sind dwreh alle dewtschen Buchhandkmgen zu beziehen.

Der Wiederabdruck der in dem ,,0Organ® enthaltenen Originalauf:

sitze oder des Berichtes, mit oder ohne Quellenangabe, ist ohne

Genehmigung des Verfassers, des Verlages und Heraunsgebers nicht erlanbt und wird als Nachdruek verfolgt.

Als Herausgeber verantwortlich: Direktor bei der Reichsbahn Dr. Ing. Hein

Druclk von Carl Ritter

rich Uebelacker in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin,
G. . b He in Wiesbaden.





