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Neunzig Jahre

Verein Mitteleuropiiischer Eisenbahnverwaltungen.

Am 10. November d. J. lonnte der Verein Mittel-
ewropdischer Eisenbahnverwaltungen auf ein neunzigjihriges
Bestehen zuriickblicken. Dieser Gedenktayg mage im ,Organ’.
das als technisches Fachblalt des Vereins diesen in seinem
Wirken seit dem Jahre 1864 begleitete und unterstiitzte. mit
dem vorliegenden Hefte festgehallen werden.

Wiederholt hat der Verein an wichtiyen Zeitabschnilten
ricckschauend seiner Geschichte und seiner (lritmdung ge-
dacht; am eingehendsten bei seinem fiinfzigjihrigen Jubilium
v Jahre 1896, zu dem. er eine Festschrift in ansprechendem
Gewande erscheinen liefs *). Auch im gegenwiirtigen Zeit punit
hat der Verein eine Gedenkschrift herausgegeben., ein .V ereins-
handbuch® . das iber sein Wirken fiir den einheitlichen Auf-
baw des matteleuropiiischen Kisenbahnavesens, inshesondere
aber iber die von thm geschaffenen Einrichtungen und iiber
serne Aufgaben in Cegenwart und Zukunft unterrichten will.
FKs geniige daher. nur die Hauptdaten aufzufihren:

Das in Preuflen. — als erstem Stuat in der Well. der
eine einheitliche Regelung des jungen Kulturelementes der
Eisenbahnen ins Auge fafite — erlassene (lesetz vom 3. No-
vember 1838 iber die HKisenbuhnunternehmungen, dessen
Bestimmungen von den Eisenbahnverwaltungen zum Teil
als zu starke Fessel empfunden wurden. gab den Anlafy zu
einer Zusammenlunft der Vertreter von zehn preufiischen
Eisenbahngesellschaften in Berlin am 10, November 1846.
Da sich ber den Besprechungen gezeigt hatle, welche Be-
deutung solche gemeinsame Beralungen haben. wurde der
. Verband  Preufischer Eisenbalmen™ gegritndet wit dem
Ziel die Bestrebungen der Fisenbahnverwaltungen durch
Finmitigheit zu fordern und dadurch ebenso sehy den eigenen.
Interessen. als denen des Publil:ums zu dienen’.

Nachdem alsbald eine griflere  Zahl der anderen
Preuflischen Verwaltungen dem Verband beigetrelen war,
wurde vn der néichsten Versammlung in Koln — 28./29. Juni
1847 — beschlossen. den Verbund auf die Eisenbahnen des
ganzen Deutschen Bundes auszudehnen, was ein starles
Anwachsen der Zahl der Verbandsverwaltungen nunler anderm
anch den Beitritt der Osterreichischen und ungarischen )V er-
waltungen zur Folge hatte.  Die Hamburger Versammlung
— 29. November bis 2. Dezember 1847 — gab daraufhin
dem Verbande den Namen ., Verein Deutscher Fisenbahn.-
Verwaltungen®.

kyn weiterer Zuwachs trat in der Folgezeil durch den.
Beitritt von luxemburgischen, niederliindischen und anderen
Eisenbahnen ein, so daf bei Ausbruch des Welllrieyes die

*) Berlin, Druck der Nauckschen IBuchdruckerei 1896.
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Zahl der dem Verein angehirigen Buhnen auf 92, die Be-

triebslinge auf 113000 km angeicachsen war.

Der Verein hat danl: seinen inneren Kriften den Welt-
krieg iberduuert. ja die inshesondere auf dem (Gebiet der
Elektrisierung gemeinsamen technischen Interessen haben dem
Verein i Jahre 1929 auch noch die Staatsbahnen der Schwceiz,
sowie ron Schweden, Dinemark wund Norwegen zugefithrt,
wodurch sich der Stand auf 112 selbstindige Mitgliedver-
waltungen mit einem Streckennetz von rund 94300 km erhiohte.

Damit hatte der Verein seine Titigheit auf ein grofes
geschlossenes Cehiet Mittelenwropas wusgedehnt. Folgerichtig
wurde daher die Umawandlung seines Namens in Verein
Mitteleuropiischer FEisenbahnverwallungen im
Jehre 1929 beschlossen.

Auflerordentlich vielseitiy war die Titigkeit, die der
Verein entfultele.  Alles waus fitr die Ordnung. Erleichterung
wnd Beschleunigung bei der Benutzung der Eisenbahn durch
Personen und bei der Beforderuny der (Giiter in Betrachi
kommen. Lann, wurde in das Arbeitsgebiet einbezogen. Der
Personen- und (lepickverkehr, der Glilerverlehr und nament-
lich der Wagenverlehr mit seinen den (‘bergang der Wagen
regelnden  Bestimmungen war Gegenstand  eindringlichster
durch die Jahrzehmte hindurch fortgesetzter Arbeit.

Mit om Verdergrund der Bestrebungen des Vereins
stand. von allem Anfang an die einheitliche Gestaltung der
Iisenbihnen in technischer Beziehung, wm den Uber-
gany der Betriehsmittel zu erleichtern. Denn obwohl schon
beim Baw der ersten an den wverschiedensn Stellen ent-
standenen Bahnen damit gerechnel werden Lonnte, dafi sie
sich berithren und zu einem. groflen Nelze zusammenawvachsen
witrden. und obwoh! man erkannt hatte, daf} die Eisenbahnen
threr Awufgabe, dem . Verkehr zu dienen, nur durch jede
nur denlbare Vercinfachung und Vereinheitlichung erfiillen
Linnlen, gab es der Verschiedenheiten nach elfjihrigem Be-
stehen schon so wviele, daf ihre Beseiligung auf erhebliche
Schaierighkeiten stiefs und es hichste Zeit war, weiterem Aus-
einunderstreben Kinhall zu gebicten. Diese Aufgaben fielen,
soweit sie die Gestallunyg der Bahn und der Betriehsmitlel be-
trafen. den Technikern zu und so bam es, angereyt durch die
Hannoversche Kisenbahn. zu einer ersten Techniker-
versammlung im Jahre 1850 in Berlin. die die ersten
Wlrandzige  fir die Gestaltuny der Eisenbahmen Deutsch-
lunds™ sowie die ..Einheitlichen Vorschriften fir den durch-
gehenden Verkehr auf den bestehenden Vereins-Eisenbahnen®
aufstellte.  Bei dieser ersien Versammlung von Technikern
erlannle man den Wert und die Notwendigleil einer
dauernden Fithlungnahme der Techniler und so wurde der
. Verein der Deutschen Eisenbahn-Techniker: gegriindet,
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der, wenn auch zunichst nur als Privatvereinigung ange-
sehen, doch nur auf Anregung der Generalversummlung des
Vereins zuswmmentrat wund seine Tiitigleil ansschlieflich
dem Veretn widmete. Im Jahre 1892 auf der Vereins-
versammlung in Graz wurde die Technikerversammlung als
eine organische Kinrichtung in den Verein eingegliedert ™).

In der neueren Zeil ging das Schwergewicht der tech-
nischen Arbeit mehr «uf den im Verein schon seit 1875 be-
stehenden ., Ausschufs fir technische und Belriehsangelegen-
heiten™* diber, namentlich seit diesem. stindige Unleraus-
schiisse fitr die verschiedenen Fachgeliele beigegeben wiurden
(seit 1921). Den Vorsilz vm . Technischen Awsschufi. wee
er seit 1929 Lurz heifit, fiihrt seit dem Jahre 1882 die
Direktion der Konigl. Ungarischen Staatseisenbahnen. Das
Warken des Technischen Ausschusses ist im Organ im Jahre
1932 anliifilich der Feier der funfzigjihrigen Fithrang des
Vorsitzes durch die Kaonigl. Ungarischen Eisenbahnverwal-
tungen von berufener Seite gewiirdigt worden.

Vielseitig und befruchtend auf allen Gebieten war das
Wirken der Techniker. Die erwihnten Grundlagen fir eine
einheitliche duflere Gestallung der EKisenbaknen funden eine
stetige Forthildung und Anpassung an die Fortschritte der
Technik und ihrer Erkenninisse und erleblen eine grofe
Zahl von Auflagen. die gekront sind durch die lelzte im.
Jahre 1930 erschienene, ein reickhaltiges. die Lrfahrangen
fast eines Jahrhunderts wmfassende Zusammenstellung von
technischen Anweisungen wund Normen, schon frithzeiliy

*) Auch die Techniker gaben im Jahre 1900, in Erinnerung
an die vor 50 Jalren erfolgte Grimdung des 1'echnikervereins. einen
Riuckblick auf die Tdtigheit des Vereins Deutscher Eisenbaln-
verwaltungen in technischer Beziehuny heraus.

auch erginzt durch ein besonderes Werk, das die fir
Sekundirbahnen geltenden vereinfachten Bestimmungen ent-
hiilt (erstmaliy ausgegeben tin Jahre 1869). Die Entstehung
wnd Entwicklung dieses Hawptwerkes des Vereins auf lech-
nischem Gebiel ist in einem besonderen Beitrag (S. 444)
gewitrdigt,  Abzr mit diesem Standardwerk war das Wirken
der Techniker Leinesweys erschopft. Auch Fragen, die nicht
wnder dem Zwange der Vereinheitlichung standen, aber durch
thre winfassende Beantwortung bestehende Zweifel behoben und
unsicherem Tasten ein Ende machten. wurden aufgestellt und
in den Technilerversemmlungen besprochen, nachdem in
Umfragen der Stoff vorbereitet war. Ebenso dienten umfang-
reiche statistische Erkebungen, die auf lange Zeit hinaus fort-
laufend gefithrtwurden und werden, wie Achsbruch-, Schienen.-
und  Radreifenbruchstatistik. der Erreichung des Zieles.

Nicht immer geniigten die vorhandenen Erfahrungen.
namentlich wenn Neues, noch Unbekanntes auftrat. Hier
wurden Versuche im Verein angeregt. wm Klarheit zu
schaffen. von denen dann alle Vereinsverwaltungen Nutzen
ziehen konnten. und nicht nur die Vereinsverwaltungen,
sondern  daritber hinauws auch die Eisenbahnen anderer
Liinder. So set an die Bremsversuche zur Aufstellung von
Bremstafeln und an die Behandlung der Lenkachsfrage in
den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts erimmert.

Die durch die Technikerversammlungen gewonnenen Er-
Lenninisse sind in Supplement-( Erginzungs-) Binden des
Organs verdffentlicht. Im ganzen liegen 16 solcher Bindevor.

Auch wber diese Erginzungsbinde soll zu Ehren der
Minner, die in vielfachen Generationen dem technischen
Fortschritt in selbstloser Hingebung dienten. auf den folgenden
Neiten eine Rickschaw gegeben werden.

Das technische Fachblatt des Vereins:

das ,,Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Mit dem Verein kann auch das Organ auf eine neunzigy-
jahrige Geschichte zuriickblicken, ju es ist sogar schon ein
Jahr vor der Grimdung des Vereins ins Leben gelreten, da
es im Beginn des Jahres 1845 begrimdet wurde. st dem-
nach auch der 90. Geburistag schon vorither #). so may doch
der Gedenklay des Vereins Anlafi sein auch der (eschichte
des Organs, des technischen Fachblalles des Vereins. zu
gedenlen.

Wie die Technikerversemmlunyg zundchst eine auf sich
gestellte Sonderunternehmung war, so ist awch die Kni-
stehung der eisenbahntechnischen Zeitschrift | Orgun fiir die
Fortschrilte des Kisenbahnwesens™ der Talkraft eines weit-
blickenden Mannes entsprungen. Ks war der Maschinen-
mester der Taunusbahn E. Heusinger von Waldegy. der
das Fehlen eines Organs, das die allenthalben aus demn Boden
schieffenden Newerungen «llyemein zuginglich wmachie und
vor allem auch die namentlich im Ausland  entstehenden
Vorbilder bekannlgub, uls empfindliche Liicke erkannte und
diesem Mangel tm Benehmen mit dem thm befreundelen
Verleger C. W. Kreidel in Wieshaden dwrch Herausgabe
evner Fachzeitschrift abzuhelfen bestrebt war, Die Zetlschrift
war et Organ, das wus der Praxis des Kisenbahnwesens
schépfte und von den Technikern aller damals in Deulsch-

*) Er wwde im vorigen Jahr in der Kinleitung zu dem Jubi-
ldwmsheft der Deutschen Fisenbahnen kwrz erwdhnt.

land bestehenden Eisenbahnen lebhaft begrivfit und unter-
stidzt wurde* ).

Heusinger leitete das Organ zundchst wihrend der
ersten elf Jahre, von 1845 bis zwm Jahre 1855; dann liste
ihm der Bauwrat Dr.Scheffler in Braunschweig ab.

FKine neue Epoche fir das Organ hub 1864 an. Der
Verein  Deutscher EKisenbahnverwaltungen erkannte an-

gesichts der stindiy new aufiretenden technischen Probleme
die Notwendigheit, eine technische Fachzeitschrift zur Ver-
mittlung der technischen Fortschritte und Erkenntnisse in
néihere Verbindung mit der Vereinstitigkeit zu bringen ** ),
wie er beretls einige Jahre frivher fir allyemeine Verwaltungs-
und Rechisfragen und fir Betrieb und Verkehr die ., Zeituny
des Vereins Deulscher Eisenbahnverwallungen™ ins Leben
gerufen hatte. Hierfiir konnle es keine geeignetere Wahl geben.,
als das angesehene, iiberall bekannte und eingefiihrte ,,Organ™
heranzuziehen. So wwrde 1m Jahre 1864 das Organ zum
.fechnischen Fachblalt des Vereins‘. Die Schriftleituny
ithernahm Hewsinger von Waldegyg wieder.

*) Der erste Band der neuen Zeitschrift konnte erst am Ende
des auf das Griimdungsjahr folyenden Jahres abgeschlossen werden,
weil die dienstliche Beanspruchung des Herausgebers die rechtzeitige
Lieferung der versprochenen sechs Hefte nicht erlaubte.

** ) Der Beschluf, ein technisches Fachblatt herauszugeben, wurde

| von der Vereinsversammlung schon 1860 in Danzig gefaft.
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Das bewdihrte Programm, im Vorbericht des Jahrganges
1864 abgedruckt, wurde beibehalten. Dabei wurde besonders
auf die Pflege des , Berichis iiber wichlige Neuerschei-
nungen und Verdffentlichungen in anderen deulschen und
auslindischen Zeitschriften hingewiesen.  Bemerkenswert
erscheint, dafy auch damals schon Projel:te und Erfindungen,
die nicht wenigstens bei einer Eisenbaln ausyefithrt seien,
da sie vielfach ebenso rasch verschwinden wie sie entstanden
sind™* ausgeschlossen sein sollten. In der iuferen Form und
m Umfang trat zu diesem Zeitpunkt ein Wandel ein, die
Zeitschrift erschien statt in dem wrsprimglichen Oltavformal
in Quartformat. Die Erscheinungsweise, alle zwei Monate
ein. Heft von finf bis sechs Druckbogen. wurde beibehalten.
Angesichts der grundlegenden Anderungen in der Stellung des
Organs wurde mit dem Jahre 1864 eine newe Ziihlung be-
gonnen, 1864 wurde als ,.1. Band der neven Folge * bezeichnel.

Noch 22 Jahre konnte v. Heusinger sein Werk be-
treuen und zum Nulzen der Eisenbahnen des Vereins fiihren.
bis thn im Jahre 1886 der Tod aus seinem arbeitsreichen
Leben abrief. Nach seinem Tode ging die Schriftleitung auf
den zu dieser Zeit in den Ruhestand iibergetrefenen Ober-
bawrat Funk, vormals Mitglied der Eisenbahndirektion Koln.
ither. dem als Mitarbeiter Professor Barkhausen in
Hannover zur Seite trat: beide waren schon vorher eifrige
Mitarbeiter gewesen. Als Funk 1889 starb. dibernahm
v. Barkhawsen die Geschiifte. fiir den maschinentechnischen
Teil traten vm Jahre 1890 Regierungs- und Baurat
v. Borries und Baurat Frank in Hannover ein.

Der Jahrgang 1895, der 50. seit der Grimdung. wird
tm Vorwort als eine weitere Stufe der Entwicklung be-
zeichnet. Die immer wachsenden Anspriiche. die durch die
Ausdehnung der Eisenbahnen, den zunehmenden Verkehr.
die steigenden Bediirfnisse an neuen Betriebsmitteln wund
thre Verbesserungen auch an die Zeitschrift gestellt wurden.
liefen es als Mangel erscheinen. dafi nur alle zwei Monate
ein Heft erschien. Die Schriftleitung ging daher. einem
Beschlufy der Generalversammluny des Vereins folyend, zur
Ausgabe monatlicher Hefte iiber.

Von den neunziger Jahren an sind, angeregt durch
den Oberbaurat Prenninger der &sterreichischen Sidbahn.
Versuche zu verzeichnen, die Zettschrift in engere Verbinduny
mit dem Verein zu bringen. Diese Versuche, deren Ergeb-
nisse jedoch wicht befriedigten. erstrecken sich auf eine
Reihe von Jahren.

Das Jahr 1907 bildet den Abschluf3 dieser Periode. Im
Mai 1905 hatte der Vorsitzende des fir die Neugestaltuny
der Verhiilinisse des Organs eingesetzten Unterausschusses.
Hofrat v. Grimberg-Wien, dem Technischen Ausschufi des
Vereins einen wvilliy durchgearbeiteten Plan fir die Newu-
gestaltung vorgelegt, der von der Vereinsverswmnlung tm
Jahre 1906 genehmigt wurde. Als wesentliches Ergebnis
und als Grundlage fir eine weilere ungehemmte Entwicklung
enthielt der Plan vor allem die Vermehrung der jihrlichen
Heftezahl auf 24 und die Erweiterung des Inhaltes anf
etwa das Doppelte; vor allem aber wurde eine Abnahme von
1700 Stuck durch die Mitglieder des Vereins festgeselzt und
dadurch eine finanzielle Grundlage geschaffen, die auch die
Erhohung der Schrifistellervergiitungen erméglichte. Ferner
wurde ein Beiral von zwolf Mitgliedern zur Unterstiitzung

der Schriftleitung bei der Aufsuchung und Feststellung des
zu verdffentlichenden Stoffes im Vereinsgebiel eingeselzt *).

Zum Schriftleiter wurde Geheimrat Barkhausen er-
nannl.  In seinem (leleitwort, das er dem Jahrgang 1908
voranstellt, spricht er «ls sein Besireben wund als Aufgabe
des Organs aus, eine umfussende hersicht iher bewdihrle
Neuerungen im Eisenbahnwesen zu bieten sowie fiir ein-
gehende Beriicksichtigung des in auslindischen Verdffent-
lichungen enthaltenen wertvollen Stoffes Sorge zu tragen.
Unter der Schriftleituny Barkhausens. dem als Stell-
vertreter und maschinentechnischer Mitarbeiter F. Rimrott,
damals Eisenbahndirektionsprisident in Danzig., beigegeben
war, stund das Organ bis zum Ende des Jahres 1922, wo
schwere Krankheit Barkhausen zwang. seine Tiitigkeit
anfzugeben.  (leichzeitiy mit Barkhausen schied auch
Rimrott wegen vorgeriickien Alters aus.

Im Jahre 1923 wurde die Geschiiftsfihrung an die
derzeitige Schriftleitung ibertragen. Ihr Bemithen ist es,
die Zeitschrift, wohl eine der dltesten eisenbahntechnischen
Zeitschriften. in dem Geiste weilerzufithren. in dem sie von
threm Begriinder ins Leben gerufen wurde. Ist auch die
Sturm  und  Drangperiode der ersten Jahrzehnte des
Deutschen Kisenbahmvesens vorbei, so hat in der Gegenwart
eine nicht wminder lebendige Tiiligheil eingeselzt, «lle ein-
gewurzelte und fiir unabinderlich hingenommene Anschau-
ungen werden unter die Lupe genommen und auf ihren
inneren Gehalt hin untersucht. newe Entwicklungsformen
dringen mit Macht auf den Plan, michtige Wetthewerber
auf dem Gebiet des Verkehrs. die noch bis vor kwrzem in der
Versenkung lagen. sind heraufgestiegen und bedrohen das
wirtschafiliche Qleichgewicht der Eisenbahn. So ist mitnichten
et Abschlufs oder ein Stillstand im Eisenbahnwesen erreicht
und eine Zeitschrift, die sich wm die Verbreitung der Er-
kenntnisse dieses Neuen und Newartigen bemiiht und die
zur Klirung dringenden Fragen behandell. erscheint mot-
wendiger denn je. Dazu ist freilich die Mitarbeit des Leser-
kreises selbst und nicht zuletzt auch die wohlwollende Forde-
rung der Verwaltungen erforderlich.

Wie bei der Begriindung das Organ aus der Zusammen-
arbeit der Fachkollegen entstanden ist. so ist diese Unler-
stiitzung auch in der heutigen Zeit die einzige Quelle, aus der
die Zeitschrift schépfen kann und wir konnen daher unseren
zum heutigen (ledenltag wiedergegebenen Riickblick auf die
Geschichte des Organs nicht anders abschliefen als mit den
Worten und dem Aufruf Heusingers aus dem Jahre 1845:
Zu dem Ende richten wir an unsere Herren Kollegen die
ergebenste Bitte, alle in dem Fach des Kisenbahnwesens von
thnen gemachten oder eingefithrien Verbesserungen, aus-
gefishrten neuen Konstrulktionen sowie die Reswltale an-
gestellter Versuche zur Milleilung durch diese Blitter zu
ithersenden, wie auch wir in diesen Heften alles derartige
von uns ohne Riickhalt mitteilen werden.”

Awuch hier wollen wir im gegenwiirtigen Zeilabschnitt dem
Schipfer und den ersten Mitarbeitern des Organs ziw Ihren
diese Miinner sprechen lassen und aus den ersten Jahrgingen
etne Auslese wus zwei Gebielen bringen, an denen die Techniler
der damaligen Zeit thre Krifle ansetzten: Die Entwicklung
des Oberbaues wnd die FEnbwicklung der Lolomotiven. Sie
sind auf den Seiten 457 und 466 dargestelll.

*) Die ersten zwilf Mitglieder des Beirates waren: Oberbawrat Diitti nyg, Berlin; Geh. Bawrat Koln, Berling Ober- und Geh., Baurat
Démanget, Posen; Regierungs- und Baurat Ritter, Hunnover; Ministerialrat Weif, Miinchen; Oberbarat K ittel, Stuttyart; Oberbawrat
Andrd, Dresden; Oberbaurat Gélsdorf, Wien; Oberbaurat Pichler, Wien; I ngeniewr Dwfowr, Utrecht; Oberingenieur Kramer,

Budapest und als Obmann Regierungsrat Generalinspektor Gerstner, Wien.
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Organ . d. Fortschritte
des Eisenbahnw

Zur

‘ntstehung und Entwicklung der ..Technischen Vereinbarungen®.

Von Reichsbahnoberrat Mertz, Berlin,

Die wohl am stiarksten hervortretende, das Wirken des
Vereins am besten kennzeichnende L(‘l\tlll]}_‘, gleichzeitiz auch

die erste technische Arbeit, die der Verein aufnahm. ist die
unter der Bezeichnung ..Technische Vercinbarungen™ allgemein

bekannte Sammlung von Bestimmungen fiir den Bau und die
Betrichseinrichtungen der Eisenbahnen. Die Entstehung dieses
Werkes und seine Entwicklung sei daher im folgenden nither
gewiirdigt.

Den Anstoll zu dem Werk gab die der Generalversammlung
des Vereins in Dresden — 1848 — vorgelegte Zusammenstellung
von Grundsitzen fiir ein neues Eisenbahngesetz, in der es an
erster Stelle hief} .. Bestimmung einer gleichméfigen Construction
der Bahn und der Betriebsmittel. soweit dies erforderlich ist,
um die Transportmittel von einer Bahn auf die andere unge-
hindert iibergehen zu lassen®. In der Generalversammlung in
Wien — 1849 — wurde nun ¢in . Promemoria™ der Kgl.
Hannoverschen Fisenbahnverwaltung mit Vorschligen von
Vorschriften fiir den Bahnbau, fiir die Betriebsmittel und fiir
das Telegraphensystem, sowie mit Vorschligen zu ciner Ver-
einbarung wegen der Durchfithrung dieser Vorschriften vor-
gelegt.  Die Versammlung <rl\.1‘nnto die aullerordentliche
Wichtigkeit der Anregungen an und hielt eine Einberufung der
Techniker der Vereinsverwaltungen und auch der nicht zum
Verein gehirenden deutschen Verwaltungen zur Durchberatung
der Vorschlige fiir notwendig.

Die erste Versammlung der Techniker fand darauthin in
Berlin in der Zeit vom 18, bm 27. Februar 1850 statt. Bevor
mit der Beratung tiber die einzelnen im Promemoria enthaltenen
,, Vorschlige zur Errcichung einheitlicher Bestimmungen im
Deutschen Kisenbahnwesen, insonderheit gleichmiflige Con-
structionen des Bahnbaues und gleichmiflige Betriebseinrich-
tungen betreffend™, begonnen wurde, einigte man sich dahin,
die Bestimmungen in zwei Gruppen zie unterteilen, und zwar
in solche Bestunmunﬂen swelche im o Interesse des durch-

gehenden  Verkehrs notlnvondig durchzufithren  sind* und
solche, ,deren Durchfithrung vom technischen Standpunkt

zwar hachst erwiinseht und so viel wie miglich anzustreben
wiire, die aber den durchgehenden Verkehr, namlich das Uber-
gehen der Fahrzeuge ciner Eisenbahn auf die anderen Bahnen,
mcht in dem MaBe beriihrt, daff die Nichtausfithrung dieser
Bestimmung eine solche allgemeine Benutzung der Fahrzeuge
ausschliefen oder wesentlich erschweren wiirde.®

Die von der Versammlung aufgestellten , Grundziige fiir
die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands und Einbeit-
lichen Vorschriften fiir den durchgehenden Verkehr auf den
bestehenden Vereinsbahnen‘ waren folgendermalien gegliedert:

Grundziige fiir die Gestaltung der Eisenbahnen

Deutschlands: Von Planum und Oberbau; Bahnhofs-
Anlagen; Lokomotiven: Wagen: Signalwesen.

Sicherheitspolizeiliche Anordnungen: Zustand der

Bahn; Zustand der Betricbsmittel: Handhabung des Fahr-
dienstes.

Einheitliche Vorschriften fiir den durchgehenden
Verkehr auf den bestehenden Vereins-Eisenbahnen:
A. Bahnbau; B. Betrichbsmittel; (. Transitorische Be-
stimmungen.

Beigefiigt: war eine Zeichnung vom ,Zughaken™

Die ,.Sicherheitspolizeilichen Anordnungen® gingen, wie
es in dem Vorwort dazu hiel, von der Voraussetzung aus,

~dall dic Anlage der Bahn und ihre Einrichtung den vor-
stehenden Abschnitten entsprechen und also den Anforderungen
der Sicherheit geniigen, so daf} es sich hier vorzugsweise um
deren unausgesetzte Erhaltung im normalen Zustande und um
die Mittel zur Erkennung desselben handelt*,

Uber die Durchfithrung der . Einheitlichen Vorschriften*
bestimmten die .. Transitorischen Bestimmungen®, in Anlehnung
an die Vorschlige im Promemoria, folgendes:

L Alle  noch
Vereinsbahnen
struiert werden.

sollen  bei
Bestimmungen con-

auszufithrenden Einrichtungen
nach den vorstehenden

GroBere Ergidnzungs- oder Umbauten auf volendeten
Vereinsbahnen sollen nach jenen Vorschriften ins Werk gesetzt
werden, sofern dies ohne wesentliche Eingriffe in die gesammte
Construction der Bahn oder ohne Unterbrechung des Betriebes
maoglich ist.

Die Bestimmungen des § 4 und der §§ 36 bis incl. 42%)
sind spédtestens in 10, alle tibrigen Bestimmungen in spiitestens
5 Jahren unfehlbar zur Ausfithrung zu bringen.*

Von den angenommenen grundlegenden Bestimmungen
seien nur folgende erwihnt:

Gleisabstand von Mitte zu Mitte mindestens 3454 mm**),
Kleinster zuldssiger Kriimmungshalbmesser 183 m. in Bahn-
hofen 152 m.

Breite des lichten Raumes iiber Wagenfullbodenhihe
(~ 1220 mm) mindestens 2 X 2007 mm und unter Fullboden-

hohe bis 381 mm iiber SO. mindestens 2 X 1652 mm. Freie
Hahe iiber die ganze Breite jedes Gleises 4803 mm.
Fester Achsstand fiir Wagen hochstens 5486 mm: Achs-

stand fiir Wagen mit Federgehdangen und verschicbbaren Mittel-

achsen héchstens 6934 mm,
Radreifenbreite mindestens 124, hochstens 152 mm.

Puffermittenabstand 17

S.0. 1041 + 161 ? mm. Abstand des Angriffspunktes am Zug-

53 mm, Puffermittenhéhe| iiber

haken von der StoBfliche der nicht zusammengedriickten
Puffer 368 mm. Zughakenmaulweite 36 mm.
Bei der ersten ,,Revision und Erginzung* Ausgabe

1861 — wurde der Titel gedndert in ,,Vorschriften (](s Vereins
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen fiir den Bau und die
Betricbs-Einrichtungen der Eisenbahnen

Die bisherige Gliederung wurde beibehalten, jedoch
wurden die . Transitorischen Bestimmungen® gestrichen und
diec  Uberschrift ,.Grundziige* durch den Zusatz erginzt
..welche bei Neubauten, grofleren Erginzungen und Umbauten
dringend empfohlen werden®. Dies war erforderlich. weil ,.der
Zweck der unter der Uberschrift ..Grundziige™ aufgestellten
Bedingungen mifldeutet, und aus denselben fiir die Bahn-
verwaltungen eine Verpflichtung gefolgert wurde, welche nicht
beabsichtigt™® war.

Von den Anderungen der Bestimmungen seien nur dice
folgenden genannt: Unter Zugrundelegung der — 1850 —
festgelegten MaBle fiir die Lichtraumumgrenzung wurde ein
vollstiandiges ,.Normal-Profil des lichten Raumes™ als Anlage |
beigefligt. Die Hohe der unteren Stufen von SO. betrug 229,
381 und 762 mm fiir die freie Bahn und 1219 mm fiir Bahnhdife
in Abstinden von 1143, 1372 und 1651 mm von Gleismitte.
Von der Héhe von 3048 mm an verkleinerte sich die Breite von
2 X 2007 mm bis zu der oberen Breite von 2 X 762 mm mit
einem Knick in der Héhe von 3889 mm.

Weiter wurden Zeichnungen fiir die Kupplungen auf-
genommen.

*) § 4 Verbot der Schienenbefestigung an den Stéflen nur
mit Hakennégeln. §§ 36 bis 41 Bestimmungen iiber Stof3- und
Zugvorrichtungen.

**) In der 1. und 2. Ausgabe waren dic MafBle in englischem
FuB, in der 3. Ausgabe auBlerdem in m (in Klammer l)olg(‘fugt)
und von der 4. Ausgabe an nur in m angegeben. 1
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Die dritte Ausgabe — 1866 — erhielt nunmehr den Titel

..Technische Vereinbarungen des Vereins Deutscher Eisenbahn-

Verwaltungen iiber den Bau und die Betricbs-Einrichtungen
der Eisenbahnen'

Neu aufgenommen wurde als Abschnitt IT die .,Signal-
ordming fiir die deutschen Eisenbahnen®., da es bei dem
immer lebhafter werdenden Weehselverkehr der Bahnen und
dem Ubergang des Personals von ciner Bahn auf die andere
als notwendig zu bezeichnen sei. ..wenn cin ganz gleichmaiBiges
Signalsystem fiir simmtliche Bahnen des deutschen Eisenbahn-
Vereins eingefithrt wiirde®.

Zu den Bestimmungen selbst sei nur erwihnt. daB fiir alle
Wagen durchgehende Zugstangen (*mpfohlon wurden.  Der
MaBgabe fiir die Spurweite 4814”7 war das MafB3 ..(1,436)"
beigefiigt; in der Ausgabe 1871 wurde die ,.Correctur” in
(1,435) vorgenommen.

Im Jahr 1869 hatte die Generalversammlung den Entwurf
tiir die ,,Grundziige fiir dic Gestaltung der sekundiren
Kisenbahnen genehmigt. Diese Bestimmungen enthielten:
A. Grundziige fiir die Gestaltung der sekundiren Bahnen mit
normaler »Spluwelte, B. Grundziige fiir die Gestaltung der
sekundéren Bahnen mit ciner gréBesten zulissigen Fahrge-
schwindigkeit von 40 Minuten pro Meile und bei nmm.ller Spur-
weite: C. Grundziige fiir dic Gestaltung sekundirer Fisen-
bahnen mit schmaler Spurweite.

Diese Bestimmungen, die sich eng an die ,,Grundziige in
den Technischen Vereinbarungen anlehnten, erforderten in der
niichsten  (4.)  Ausgabe der Technischen  Vereinbarungen
— 1871 — die An(l(‘runo der Bezeichnung | Eisenbahnen® in
.Haupt-Eisenbahnen in den Uberschriften der Abschnitte.

In den ., Grundziigen wurden dic Bestimmungen, die
eingchalten werden miissen (,,obligatorische Bestimmungen'™)
fett gedruckt. Infolgedessen fiel in der Uberschrift I Grund-
ziige” der Zusatz weg ,,welche bei Neubauten, gréBeren Er-
ginzungen oder Umbauten dringend empfohlen werden'*. Dafiir
wurde bei den einzelnen Bestimmungen besonders angegeben.
daB8 die Bestimmung fiir Neubauten oder Umbauten gilt. Die

..Obligatorischen Vorschriften fiir die Haupteisenbahnen™ in
~\bs(~hmtt IIT waren, wie unter der Uberschrift angegeben,
nur noch ein ,,Au.swcr aus den Grundziigen'.

Von neuen Bestimmungen seien erwithnt: Die Empfehlung
der Stufe von 1120 mm Héhe fiir Neubauten in der Lichtraum-
umgrenzung. Die Abrundung auf Zentimeter ergab fiir den
lichten Raum die BreitenmaBe 2 X 760, 2 X 2000, 2 X 1650 mm
usw. und die HohenmaBle 4800, 3050, 760, 380, 230 mm. Fir
neue Wagen wurde eine verstirkte Zugvorrichtung und
Kupplung bindend vorgeschricben.

Bei der niichsten Uberarbeitung — (5.) Ausgabe 1876 —
wurde die Gliederung beibehalten.  Die ,,obligatorischen™
MaBe wurden in den Zeichnungen rechteckig eingerahmt.

Die Einfithrung der englischen Weiche brachte in der
Lichtraumumgrenzung fiir Bahnhéfe zwischen den Schienen
die Erhohung der bisher in SO. verlaufenden unteren Waage-
rechten um 50 mm; dic Krhshung auBerhalb der Schicnen
wurde gleichzeitiz vorgenommen (Uberfahren der Gleise mit
Gepiickkarren).

Bindend vorgeschrieben wurde eine erneut verstirkte
Zugvorrichtung und Kupplung bei Neubeschaffung und Fr-
neuerung, ferner fiir neue Wagen die durchgehende Zugstange.

In der niichsten (6.) Ausgabe — 1882 — wurde Ab-
schnitt III , Obligatorische Vorschriften fiir die Haupt-
Eisenbahnen™ weggelassen, da er doch nur cine Wiederholung
der bindenden Bestimmungen der ,,Grundziige ...* enthielt.
Nach Aufnahme des Abschnittes 11 | Signal-Ordnung fiir die
Haupt-Eisenbahnen® in den Abschnitt ..Signalwesen* wurde
auch die Uberschrift ,,Grundzige ... iiberfliissig.

Nachdem nunmehr mit den Uberschriften die Angabe, daf}

es sich nur um . Haupt-Eisenbahnen® handelt, weggefallen
war. wurde der Titel des Werkes geindert in Technische

Vereinbarungen des Vereins Deutscher N‘nlmhn Verwal-
tungen fiir den Ban und die Betriebs-Einrichtungen der Haupt-
Eisenbahnen'

Von den Anderungen der Bestimmungen scien erwihnt:
Die Erhéhung der unteren Waagerechten auch in der Licht-
raumumgrenzung der freien Bahn und die Empfehlung, beim
Neubau die unteren Stufen durch eine Schriige zu ersetzen.
Neu aufgenommen wurden Bestimmungen iiber die Treibrad-
durchmesser der Lokomotiven abhiingig von Kolbengeschwin-
digkeit und Umdrehungszahl. ferner eine Bestimmung wegen
der Zulassung von Lenkachswagen. nach der solche Wagen zu-
zulassen sind, wenn die Einrichtungen fiir die radiale Ein-
stellung der Endachsen vom Vercin oder seiner Technischen
Kommission ,approbirt™ sind. ferner Bestimmungen iiber
Gasbeleuchtung und Dampfheizung.  Neu beigefiigt waren
Zeichnungen der Schraubenkupplung und Sicherheitskupplung
und der Durchsteckkupplung.

dieser Ausgabe wurden, zum erstenmal, Nachtrige
herausgegeben. Der zweite Nachtrag — 1886 — enthiclt u. a.
Bestimmungen iiber dic Kupplungen fiir Luftdruck- und
Vakuum-Bremsen.

In der siebenten Ausgabe — 188) — wurden den Be-
stimmungen V orbemerkuntr(‘n vorangesetzt, ,,welche den Zweck
der Technischen Verembarungon erliutern und ferner die Be-
zeichnung der fir alle Vereins-Verwaltungen als bindend

beschlossenen  Bestimmungen  erkliren  sollen™,  Die Vor-
bemerkungen lauteten:
. Die nachstehenden Vereinbarungen sollen —  ent-

sprechend dem § 1 der Vereins-Satzungen — dazu beitragen,
den gegenseitigen Verkehr auf den Hauptbahnen des Vereins
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen hinsichtlich der tech-
nischen Einrichtungen zu erleichtern und die Betricbssicherheit
zu erhchen.

2. Die mit fetter Schrift gedruckten Bestimmungen ent-
halten bindende Vorschriften. welche von jeder Vereins-
Verwaltung befolgt werden miissen, insoweit nicht durch
Staatsvertriige oder durch die staatlichen Aufsichtsbehérden
von den bindenden Vorschriften abweichende Bestimmungen
getroffen sind oder getroffen werden.

Die ..Grundziige einer Signalordnung™ wurden weg-
gelassen, da zwischen den verschiedenen Signalordnungen

mannigfache Widerspriiche bestehen und es nicht angemessen
erschien, wegen der ..staatlicherseits nach bestimmten Grund-
lagen erlassenen Signalordnungen mafBgebende Grundziige®
in den Vereinbarungen zu bringen.

Die Annahme der .Technischen Einheit im Eisen-
bahnwesen™ 1886 durch die Regicrungen brachte
einige Anderungen der Bestimmungen fiir Wagen (TE. 1882 ist
erst nach TV. 1882 herausgegeben).  Von den iibrigen Ande-
rungen der Bestimmungen seien nur erwihnt: Die Aufnahme
von Bestimmungen iiber die Anlage von Tunneln. Die untere
Schriige in der Lichtraumlinie wurde fiir Neubauten bindend.
Neu aufgenommen wurden Zeichnungen der Begrenzungslinien
der Fahrzeuge und Bestimmungen iiber Notbremsen und Not-
signale. Schraubenkupplungen wurden bindend vorgeschrieben,
ausgenommen fiir Arbeitswagen.

Durch den zweiten Nachtrag — 1890 — wurden die Be-
stimmungen fiir die Einschrinkung der Wagen wegen des
Durchfahrens von Gleisbigen gegeben (Blatt: Spielraumlinie).

Der vierte Nachtrag — 1893 — brachte die ersten Be-
stimmungen iiber Ubergangsbriicken und Faltenbilge.

Im Jahr 1887 waren an Stelle der bisherigen ,.Grundziige
fiir die Gestaltung der sekundiren Kisenbahnen* zwei getrennte
Werke .,G1und7uge fiir den Bau und Betrieb der Neben-
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Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens:

Eisenbahnen* und ,.Grundziige fiir den Bau und Betrieb der
Lokal-Eisenbahnen herausgegeben worden.

Die im Zusammenhang mit der erncuten Uberarbeitung
dieser Bestimmungen vorgenommene Uberarbeitung der Tech-
nischen Vereinbarungen fiihrte dazu. daB3 in der (8.) Ausgabe
— 1897 — der Technischen Vereinbarungen die Bestimmungen
fiir Nebeneisenbahnen mitaufgenommen wurden. In dem Titel
wurde daher ..Haupteisenbahnen™ gedndert in ..Haupt- und
Nebeneisenbahnen.

Die Vereinigung war leicht mdaglich, weil die Grundziige
fiir die Nebeneisenbahnen nicht nur in der Nummern- und
Inhaltsfolge der einzelnen Paragraphen mit den Technischen
Vereinbarungen iibereinstimmten, sondern auch zum grofien
Teil eine wortliche Wiederholung der Bestimmungen fir
Hauptbahnen enthielten.

Wihrend die ..Grundziige fiir Nebeneisenbahnen® bisher
den Begriff ..bindende Bestimmungen® nicht kannten. wurden
nunmehr eine Reihe von Bestimmungen auch fiir diese Bahnen
bindend.

In die Vorbemerkungen der Technischen Vereinbarungen
wurde cine Begriffsbestimmung fiir Nebeneisenbahnen auf-
genommen. Danach ,sind unter Nebencisenbahnen voll-
spurige, mittelst Dampfkraft durch Lokomotiven betrichene,
dem o6ffentlichen Verkehre dienende Eisenbahnen zu verstehen,
auf welche Betriebsmittel der Haupteisenbahnen iibergehen
konnen, bei welchen aber die Fahrgeschwindigkeit von 40 km
in der Stunde an keinem Punkte der Bahn tiberschritten werden
darf, und fiir welche der geringeren Geschwindigkeit und dem
auf ihnen zu fithrenden cinfacheren Betriebe entsprechend,
erleichternde Bestimmungen Platz greifen dirfen.  Ferner
wurde darauf hingewiesen, dal} die Vereinbarungen fiir Neben-
eisenbahnen insoweit gelten, ,als fiir diese nicht besondere,
bei dem betreffenden Paragraphen durch liegende  Schrift
gekennzeichnete Bestimmungen getroffen sind™.

Das bisher in den Vorbemerkungen der . Grundziige fiir die
Nebeneisenbahnen™ angefiihrte Merkmal, | ,welche in ihrem
Oberbau mit den Hauptbahnen im Wesentlichen iiberein-
stimmen®", wurde als z. Z. nicht mehr zutreffend weggelassen.
Neu hinzugefiigt wurde als Merkmal dic . Offentlichkeit des
Verkehrs™ und ,.der Betrieb mittelst Dampfkraft durch Loko-
motiven; ferner wurde der SchluBBsatz durch den Hinweis auf
die geringere Geschwindigkeit ergiinzt. Beibehalten wurde die
bisherige Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h, da kein Be-
diirfnis fiir eine Erhohung vorlag. Das Merkmal, daB |, Betricbs-
mittel der Haupteisenbahnen iibergehen kénnen'. blieb be-
stehen. Der gegenseitige ("bergang von Betrichsmitteln wurde
nicht gefordert. da die Nebeneisenbahnen dannohne zwingenden
Grund in der Beschaffung eigener Betriebsmittel beschrinkt
witrden.

Da die Technischen Vereinbarungen auch Bestimmungen
enthalten. die sich auch auf die Unterhaltung bezichen, wurden
die Uberschriften der Abschnitte A und B geindert in , Bau
und Unterhaltung der Bahn™ und ,,Bau und Unterhaltung
der Betriebsmittel . i

Von den Bestimmungen sei nur erwiahnt: Die Aufnahme
der unteren Erhohung in der Lichtraumumgrenzung fiir den
Zahnradbetrieb und die Zulassung der Stufe von 1220 mm
nur noch fiir vorhandene Anlagen. Die Vergroerung der
oberen Begrenzung fiir Lokomotiven auf Lademaf3 IT und fiir
Wagen auf LademafB 1. Die Aufnahme von Bestimmungen
iiber die Ausfithrung von Vereinslenkachsen und von Mittel-
achsen.

Der erste Nachtrag — 1898 — enthielt dic ersten ge-
naueren Bestimmungen iiber Wagenlingen und Uberhiinge.
Der zweite Nachtrag — 1900 — Dbrachte zum erstenmal

einen Lastenzug fiir Briicken.

\

Durch den sechsten Nachtrag — 1907 — wurden die
Bestimmungen iiber die Querschnittsmafle der Fahrzeuge und
den lichten Raum durch Bestimmungen fiir die Stromabnehmer
erginzt und Bestimmungen {iber den Schutz bei Strom-
zufiihrung durch dritte Schiene gegeben, nachdem im Jahr 1906
beschlossen war, auch Bahnen. die mit elektrischer Kratt he-
tricben werden. in den Verein aufzunehmen. In den Vor-
bemerkungen wurde die Angabe ..mittelst Dampfkraft durch
Lokomotiven® gestrichen.

Gelegentlich der erneuten Uberarbeitung — (9.) Ausgabe
1909 — war angeregt worden. auch die Bestimmungen fiir

Lokalbahnen mitaufzunehmen. Dies wurde jedoch abgelehnt
u. a. weil die Ubersichtlichkeit leiden wiirde und weil die Ge-
fahr besteht, daBl beim Fehlen von Bestimmungen fiir Lokal-
bahnen unerwiinschterweise die danebenstehenden strengeren
Bestimmungen beriicksichtigt werden.

Neu festgelegt wurde die abgekiirzte Bezeichnung ,/TV™.

Die Bestimmungen, die nur fiir Hauptbahnen gelten,
wurden auf der linken Hilfte, die fiir Nebenbahnen auf der
rechten Halfte, die ibrigen Bestimmungen iiber dic ganze
Breite ciner Seite gedruckt.

Die Hichstgeschwindigkeit fiir Nebenbahnen wurde auf
50 km/h erhdht.

In den Vorbemerkungen wurde cin Hinweis aufgenommen,
daf3 die {iir Neubauten und gréflere Umbauten geltenden
bindenden Bestimmungen ausdriicklich als solche bezeichnet
sind und dafB8 ferner die Bestimmungen fiir Lokomotiven,
Tender und Wagen sinngemiBl auch fiir Triebwagen gelten.

Die Gliederung wurde nur insoweit geindert, als der auch
Bauvorschriften enthaltende Abschnitt ,, Telegraphen-, Signal-
und  Sicherungswesen™ vor den Abschnitt |, Betriebsdienst*
gesetzt wurde.

In den Zeichnungen wurden die MindestmafBle durch
eine ) ( und die HoéchstmaBe durch cine () Klammer gekenn-
zeichnet: auch diese Malle sind, wic die, :l umrahmten,
bindenden Mafle, einzuhalten.

Von besonderen Bestimmungen seien nur erwihnt: Der
Wegfall der unteren Stufen in der Lichtraumumgrenzung und
den Begrenzungslinien der Fahrzeuge. Neue Bestimmungen
iiber die Bremseinrichtung der Lokomotiven und iiber die
Umdrehungszahl der Treibrider, ferner iiber Weichen- und
Signalsicherungen. Neue Bremstafeln fiir Handbremsen und
durchgehende Bremsen.

Der zweite Nachtrag — 1912 — enthielt Bestimmungen
iiber groBere Lingen und Uberhinge der Drehgestellwagen
und Bestimmungen tiber Kessel- und Topfwagen.

Durch den dritten Nachtrag — 1916 — wurde u. a. eine
verstirkte Zugvorrichtung vorgeschrieben.
Der fiinfte Nachtrag — 1924 — brachte neue Bestim-

mungen iber die Lichtraumumgrenzung, iiber die Gleis-
abstinde und die QuerschnittsmaBe der Wagen (Beriick-
sichtigung der Berechnung der TE. 1912), ferner iiber Wagen-
lingen und Uberhinge der Drehgestellwagen (weitere Ver-

groflerung).
Der sechste Nachtrag — 1925 — enthielt inshesondere
cingehendere Bestimmungen iiber Kessel- und Topfwagen.
Fiir die zehnte Ausgabe — 1930 — war eine cingehende

Durcharbeitung aller Bestimmungen erforderlich, da seit der
letzten Uberarbeitung fast 20 Jahre verflossen waren. Die
Anordnung des Stoffes wurde beibehalten. jedoch wurden die
zusammengehorigen Bestimmungen, soweit wie mdaglich, in
cinem Paragraph zusammengefat. Neu aufgenommen wurden
die Abschnitte .. K Elektrische Bahnen* und ,,F Schwach-
stromschutz und Kabelverlegung*.  Abschnitt K enthilt nar
solche Bestimmungen, die nicht mit anderen in den Ab-
schnitten A bis D behandelten Gegenstiinden zusammenhéngen,
also hauptsichlich Bestimmungen iiber Fahrleitungsanlagen;
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die iibrigen Bestimmungen sind in den Paragraphen der Ab-
schnitte A bis I aufgenommen. Die Bestimmungen gelten
fiir jede Stromart, wenn nichts anderes vermerkt ist (besonders
beriicksichtigt ist 15 kV Fahrdrahtnennspannung).

Abschnitt F wurde aufgenommen wegen der starken Ent-
wicklung der elektrischen Kraftwirtschaft allgemein und
auch wegen der Elektrisierung der Bahnen. In dem Ab-
schnitt ,,.I) Betriebsdienst’* wurde ein Unterabschnitt ,,Be-
triebsfilhrung auf Ubergangsbahnhofen und  Gemeinschafts-
bahnhéfen™ angefiigt, der Angaben enthilt, dic bei Verein-
barungen diber die Betriebsfiihrung zu beriicksichtigen sind.
Die Bestimmungen iiber Werkstittenanlagen wurden weg-
gelassen, da fiir diese Anlagen die Bediirfnisse der cinzelnen
Verwaltungen mafigebend sind.

In Absatz 1 der , Einleitung (bisher ..Vorbemerkungen®)
wurde nur der Hinweis auf die Vereinssatzungen weggelassen
und vor ,.Nebenbahnen ., vollspurig” eingefiigt.

In Absatz 2 ist darauf hingewiesen, daf} die Bestimmungen
vom Zeitpunkt der Herausgabe an gelten und dal} die Bau-
bestimmungen auch fiir den Neubau und Umbauten gelten und
ihre Beachtung auch bei der Unterhaltung empfohlen wird.

Absatz 3 bezeichnet den Geltungsbereich der Bestim-
mungen fiir elektrische Bahnen (siehe oben).

Absatz 4 weist darauf hin, daB die Triebwagen und Steuer-
wagen in dem Abschnitt fiir Lokomotiven oder fiir Wagen
behandelt sind, je nachdem ob sie in dem Fall als Loko-
motiven oder als Wagen zu betrachten sind. Steuerwagen
sind nur dort besonders genannt, wo Sonderbestimmungen
fiir Steuerwagen gegeben sind, im allgemeinen sind sic als
Wagen zu behandeln.

Absatz 5 enthiilt die bisherigen Angaben iiber den Druck der
Bestimmungen, die fiir Hauptbahnen und Nebenbahnen gelten.

Fiir die empfehlenden Bestimmungen sind nur die Aus-
driicke .soll”” und ,es wird empfohlen angewendet. Der
erste Ausdruck besagt, daB die Bestimmung zu befolgen ist.
wenn nicht besondere Griinde dagegen vorliegen: der zweite
Ausdruck deutet an, daB sich die Ausfithrung nach den Er-
fahrungen als zweckmiBig erwiesen hat. Um auch dem Ge-
sctzgeber gegeniiber vollkommene Klarheit zu schaffen, wurde
in der Einleitung von jeder Erklirung der Begritfe ,MuB3*,
»Soll* und ,,Es wird empfohlen™ abgeschen und nur, wie bis-
her, festgelegt. daf die fettgedruckten Bestimmungen bindend
sind (Absatz 6).

Da nach den Begriffen der Normung cin Mafi nicht voll-
kommen genau eingehalten werden kann. wurden die bindenden
Mafle auf den Zeichnungen so gekennzeichnet, dafy zu erschen
ist, in welcher Richtung eine geringfiigize Abweichung zuldssig
ist [nach der 4 Seite J—(. nach der — Seite {—)]. Kine
Festlegung der AbmafBle war nicht miglich, da die Normung
bei einer Reihe von Verwaltungen noch nicht durchgefiihrt
war (Erklirung der Kennzeichnung Absatz 7). Die MaBe fiir
Umgrenzungslinien und  Begrenzungslinien wurden durch
groBlen Druck gekennzeichnet, da es sich um absolute Nenn-
maflle handelt.

Absatz 8 verweist auf die Zollvorschriften, die cine Reihe
von Bauvorschriften enthalten, dic auch in dem Verkehr unter
den Vereinsverwaltungen beriicksichtigt werden miissen.

In den Absitzen 9 bis 13 wurden die notwendigsten Be-
griffsbestimmungen aufgenommen. zunichst die fiir Neben-
bahnen, dann die fiir freie Strecke, Bahnhofe, Hauptgleise
und Zugfolgestelle. ‘

In der Begriffsbestimmung fiir Nebenbahnen wurde die
Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h nicht mehr angefiihrt,
da einzelne Verwaltungen auch hohere Geschwindigkeiten zu.
lassen.  Zugrundegelegt wurden den Bestimmungen Ge-
schwindigkeiten bis zu 60 km/h.

Von der groBen Zahl der neuen oder geénderten Be-
stimmungen seien hier nur einige der wichtigsten erwithnt.,

Neu aufgenommen wurden Bestimmungen iiber die Aus-
rundungsbégen der Neigungswechsel von Ablaufriicken und
iiber den lichten Raum an diesen Stellen, sowie Bestimmungen
tiir die Fahrzeuge, die Ablaufriicken befahren sollen. Der Ober-
bau soll beim Neubau fiir einen’ Achsdruck von mindestens 20 t
bemessen werden (fiir Hauptbahnen bindend). Neu bearbeitet
wurden die Bestimmungen iiber Weichen und Kreuzungen.

Die Durchmesser fiir dic Réider der Triebwagen, Wagen
und Tender wurden neu festgelegt. Umgearbeitet wurden die
Bestimmungen iiber den Achsstand der Lokomotiven. Bei
Wagen wurde der Begriff der ,fithrenden Achsen®™ eingefiihrt.
In den Bestimmungen iiber Lenkachsen (behandelt sind nur
noch , freie Lenkachsen™) wurden die neueren Untersuchungen
beriicksichtigt. Die Bestimmungen {iber Wagenlingen und
Uberhinge wurden fiir alle Wagen bindend gemacht. Auf-
genommen wurden ausfiithrliche Bestimmungen iiber die clek-
trische Beleuchtung der Wagen, ferner Bestimmungen iiber
Sondersignale fiir elektrischen Betrieb mit Fahrleitung. Die
Bestimmungen iiber die Bremsung der Ziige wurden ganz um-
gearbeitet (neue Bremstafeln).

Der zweite Nachtrag — 1932 — brachte in den Bestim-
mungen {iber Ubergangsbriicken und Faltenbilge ncue Be-
stimmungen iiber ausschwenkbare und nicht ausschwenkbare
Briicken.

Durch den sechsten Nachtrag — 1936 — wurden vor-
nehmlich fiir den Schwachstromschutz (Abschnitt F) ah-
geiinderte Bestimmungen gegeben.

Die Entwicklung der ,/Technischen Vereinbarungen™ in
den 90 Jahren zeigt, daB jede Ubcrarbeitung wohl einen ge-
wissen AbschluB, aber keinesfalls einen Stillstand in der Arbeit
darstellt. Anderungen und Erginzungen der Bestimmungen
werden, besonders bei den jetzigen raschen Fortschritten in
der Technik und den sich steigernden Anforderungen von Ver-
kehr und Betrieb, immer wieder erforderlich sein, um die
., Technischen Vereinbarungen'* nach wie vor stets auf der
Héohe der Zeit zu erhalten*).

*) Eingehend dargestellt ist die Entstehung und Entwicklung
der Bestimmungen der TV. in folgenden Abhandlungen: lnt-
stehung und Entwicklung der Bestimmungen der TV. {iber I, StoB3-
vorrichtungen; 2. Freizuhaltende Réume und vorspringende Teile
an den Enden der Fahrzeuge; 3. QuerschnittsmaBe der Fahrzeuge;
4, Wagenlangen und Uberhiinge; 5. Ubergangsbriicken und IFalten-
biillge; 6. Signalstiitzen, Signallaternen und Signalscheibens 7. die
Umgrenzung des lichten Raumes; 8. Réder, Achswellen und Rad-
sitze (im Druck). Die Gliederung der einzelnen Ausgaben der
TV. ist dargestellt in dor Abhandlung ,.Entstehung und Entwick-
lung der Bestimmungen der 'TV.-Cliederung  der einzelnen Aus-
gaben der Technischen Vercinbarungen mit Erlauterungen.

Die Technikerversammlungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen und ihr Wirken.
Dargestellt nach den Ergiinzungshiinden zum ,,Organ®,

A. Die bau- und bhetriebstechnischen Arbeiten der Technikerversammlungen.
Von Dr. Ing. Bloss, Dresden.

Die erste Technikerversammlung, deren Ergebnisse in
einem Erginzungsbande zum Organ fiir die Fortschritte des
Eisenbahnwesens niedergelegt und dadurch zu einer Arbeit
von Dauerwert gestempelt wurden, war die von Dresden 1865.

,
i
|
I

Das deutsche Eisenbahnwesen hatte immerhin schon drei
Jahrzehnte der kntwicklung hinter sich. seine Stellung im
Wirtschafts- und Kulturleben war bereits gefestigt. Aber in
der Eisenbahntechnik harrten noch viele Fragen und Aufgaben
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der endgiiltigen Klarung. Diese zu schaffen, war Aufgabe
der Technikerversammlungen des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen.  Bei der Bedeutung, die dieser richtung-
gebenden Versammlung zukommt, erscheint auch ein kurzes
Stimmungsbild - von  ihrem  dufleren Rahmen nicht unan-
gebracht,

Feierlich war der Aufklang. Ein siichsischer Staatsminister
eroffnet die Sitzung und wiirdigt ihre hohe Wichtigkeit. Die
Versamnmlung bittet den Minister, ,.den ehrerbietigen Ge-
sinnungen der Versammlung allerhiochsten Orts Ausdruck zu
geben™, Zum Vorsitzenden wird der k. k. Professor J.Stummer
gewihlt.  Deutlich ist damit die Verhandlung als zusammen-
schlieflend. iiber Staatsgrenzen hinausgreifend bezeichnet, der
Zusammenhang mit den Trigern und den Pflanzstitten der
Wissenschaft ist betont. Die in Dresden versammelten Minner
waren sich aber auch des eigenen Wertes bewulit.  Es wurde
beschlossen, dafl Abstimmungen rein perstnlich sein miilten;
diec Stimmen sollten also nicht wie bei den Generalversamm-
Jungen des Vereins nach der Meilenzahl der vertretenen Bahn
vewertet werden.  Es handle sich nicht um eine Interessen-
vertretung, jeder Abgeordnete vertrete seine Erfahrungen und
Uberzeugungen mit dem cigenen Gewicht, Wie grol iibrigens
die Dresdener Versammlung aufgezogen war, ist daraus zu
erschen, dall 89 Abgeordnete erschienen waren, und dal3 fiir die
Tagung cine groflere Eisenbahnausstellung eingerichtet wurde.

Die Verhandlung war zuniichst der Uberpriifung der in
derersten’T'echnikerversammlung des Jahres 1850 geschaftenen
Technischen Vereinbarungen, {iber die an anderer Stelle be-
richtet wird, gewidmet. Nichstdem nehmen auf bautech-
nischem Gebiet die Oberbaufragen einen breiten Raum ein.

Wir begegnen den ersten Versuchen, die Schienenform zur
Achshelastung in Beziehung zu setzen, zunichst rein erfahrungs-
cemill ohne eine technische Berechnung, die ja erst 1888
gemeistert wurde, vornehmlich durch Zimmermann. In der
Frage des Schienenstoffes findet die EKisenschiene noch
Befiirworter.  Bei Ganzstahlschienen scheut man noch die
Lunnitig hohen Kosten™.  Den reinen Stahlschienen konnte
jaerst der Preissturz, der in den siebziger Jahren eintrat, zum
Siege verhelfen. Schon geistert aber in die Dresdener Techniker-
versammlung die Frage herein, ob man nicht den Schienenfuf3
aus weichem  Fisen. den Kopf aus Bessemerstahl herstellen
konne, und tatsichlich fanden ja in der Folge Stahlkopfschienen,
bei denen der Kopf aus ,.paketierten' Stahlstiben durch
Schweillen gebildet war, weite Verbreitung. Die endgiiltize
Losung dieser Frage wurde aber erst in unseren Tagen in den
VerbundguBschienen gefunden. Weiter stoBlen wir auf cinen
allgemeinen  Arbeitsgrundsatz der 'Technischen Kommission,
der sich als roter Faden durceh alle Erginzungsbiande hindurch-
zicht.  Wo cine Frage noch nicht geniigend geklirt erschien,
empfahl die Kommission den Verwaltungen weitere Versuche:
selbst die Frage der Schienenunterstiitzung mit Steinwiirfeln,
die 1865 schon abgetan erschien, wurde den Verwaltungen
dergestalt nochmals ans Herz gelegt. Unter den wirtschaft-
lichen Fragen des Oberbaues war die Lebensdauer der
Schienen und ihr Verhaltnis zur Streckenbelastung statistisch
noch nicht erfaflbar, besser schon die Erhéhung der Lebens-
dauer von Schwellen als Erfolg der Holztrankung. Die Lebens-
dauer der Schwellen wurde {ibrigens auch erst in den letzten
Jahren abschliefend geklirt, und zwar von Dr. Ing. Vogel,
der die von Gaul aufgestellten, allgemeinen Wahrscheinlich-
keitsgesetze auf diese Aufgabe angewendet hat.  Mit dem
Schienenstof stand man 1865 an ciner Wende. Es wurde
zwar noch iiber den festen Stof, bei dem die StoBliicke iiber
einer Schwelle lag. eingehend verhandelt: der schwebende Stof3
hatte sich aber bereits so weit durchgesetzt, daf3 die Techniker-
versommlung vielseitige, eingehende Versuche mit ithm dringend
empfehlen konnte.  Dieselbe Empfehlung wurde auch dem
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des Kisenbahnwasens,

Oberbau auf eisernen Schwellen, der seine Rechte bereits
angemeldet hatte. zuteil.  Fiir die Durchbildung der Weichen
finden die neu aufgekommenen GuBstahlherzstiicke Anklang,
dagegen wendete man sich von dem Spurkranzauflauf in Herz-
stiicken, der heute noch auf StraBienbahnen vielfach iiblich ist,
tiir Vollbahnen schon damals entschieden ab, Eine Erirterung
der zweckmiBligsten Gestaltung von Schicbebithnen weitete
sich aus zu einer Frage der Bahnhotsanlagen. In jener Zeit
wurden ja Schiebebiihnen, wohl anch Drehscheiben in Haupt-
gleisen dazu benutzt, Wagen aus Ziigen auszusetzen und nach
den Ladegleisen zu bringen. Aber es hatte sich bald heraus-
gestellt, dafl sie auf jenen Bahnhofen nicht benutzt wurden,
wo zum Verschiebedienst Lokomotiven und hinreichende Gleis-
anlagen zur Verfiigung standen. Man wollte deshalb Schiebe-
bithnen in Hauptgleisen zwar auf kleinen Bahnhifen noch
dulden, verwies sic aber im {ibrigen auf Werkstitten als ihren
hauptsichlichen Wirkungskreis. wobei man unversenkte Bau-
weisen empfahl.  Fiir die Werkstdtten, die damals zu den
Bahnhofanlagen gerechnet wurden, fand man Grundsitze nicht
nur fiir die Wagenreinigungshallen, sondern auch fiir die Aus-
besserungswerke der Lokomotiven und Wagen. und zwar fir
ihre Zahl, Lage, bauliche Anordnung und Ausstattung. Im
Briickenbau haben die Eisenbriicken gemify ihirem damaligen
Entwicklungszustande die Geister lebhaft beschiiftigt, und fiir
Tunnel suchte man Einheitsquerschnitte. Kurz, aber mit
bemerkenswertem  Weitblick wurden die Nebenbahnen
(Sckundéarbahnen) behandelt.  Thre Bedeutung wurde mit der
Notwendigkeit, dic Wohltaten des EKisenbahnverkehrs lallen
Teilen eines Landes zukommen zu lassen, stark unterstrichen,
ebense die Forderungen des durchgehenden Verkehrs mit
unmittelbarem Wageniibergang. Man kam demgemill zu der
Forderung. dal} Sekundirbahnen dieselbe Spurweite erhalten
miiliten wie die Hauptbahnen, und daf} sie unmittelbar an diese
anzuschlieBen seien. Die erforderliche Verbilligung suchte man
lediglich in einfacherer Gestalt der Bahnanlagen und der Be-
triebsmittel, in verminderten Anspriichen an Ausstattung und
Betriebsfithrung.  Die Schmalspurbahnen konnten sich dem-
gemdld erst spiter durchsetzen.

Fiir die Behandlung von Betriebsfragen hatte sich 1865
noch keine methodische Gliederung  herausgebildet.  Man
verhandelte in bunter Folge iiber Schneepfliige und Schnee-
schutzwinde, itber Betrichskosten auf Gebirgsbahnen, vor-
tastend auch iiber den Kriimmungswiderstand. Eine auch heute
noch zeitgemifle Aufgabe lautete, durch welche Mittel die
Rangierarbeiten, damit zugleich die Rangierschiden und
Rangierunfille cingeschrinkt werden kénnten; es ist dabei
bemerkenswert, dafl schon damals die Forderung erhoben
wurde, besondere Rangierbahnhéfe anzulegen. Endlich wurden
im Signalwesen Grundsitze fir den Telegraphen (Morse-
apparat mit hérbarem Arbeitston und Ruhestrom). fiir die
Liutewerke und die Gtrundfarben der optischen Signale auf-
gestellt. Die Verhandlungen lassen deutlich erkennen, dal3 die
elektrischen Einrichtungen sich noch im Werde- und Werbe-
stande befanden.

Der zweite Erginzungsband. erschienen [868, ist gleich-
falls noch ein Ergebnis der Technikerversammiung von [865.
Dort war von der Schriftleitung des ,,Organs™ angeregt
worden, die geschiftsfithrende Direktion des Vereins moge
von allen Verwaltungen Zeichnungen ihrer ncuesten Ober-
bauform anfordern. Diese sind in dem Bande zu ciner Art
Sammlung von Musterzeichnungen vereinigt. Da die Ent-
wicklung des Oberbaues im Spiegel des ,,Organs* in diesem
Hefte an anderer Stelle behandelt wird, braucht der zweite
Ergiinzungsband hier nur kurz gestreift zu werden. kr fallt
sozusagen die Entwicklung des Oberbaues in den ersten drei
Jahrzehnten des deutschen Eisenbahnwesens in einer Bestands-
aufnahme oder Inventur zusammen. Es finden sich in dem
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Bande noch sehr urtiimliche Oberbauformen. das Schwanken
zwischen Stuhlschiene und BreitfuBlschiene ist noch nicht iiber-
wunden, und in der Schicnenform stehen zahlreiche Pilz-
schienen neben Formen, die schon neuzeitlich anmuten, d. h.
einen klar unterschnittenen Kopf mit stand- und tragfihigen
Laschen-Anlageflichen aufweisen. Aus dieser Buntheit erhellt
aber schon der Wert jener Bestandsaufnahme. Sie setste alle
Verwaltungen in den Stand, die Richtung der fortschrittlichen
Entwicklung zu erkennen und diese Bahn mit cinzuschlagen.
Dic statistischen Vergleiche und beschreibenden Ubersichts-
tafeln des zweiten largmmulgsbamlos waren sicher dazu an-
getan, den Bahnverwaltungen niitzliche Winke fiir die Aus-
gestaltung ihrer Obaerbauformen zu geben.

angelegt ist wieder der dritte Erginzungs-
band.  Er ist das F‘ruebnh der Technikerversammlung in
Miinchen vom Noptmnhm- 1868, die in mehreren Vorversamm-
lungen zu Prag, Chemnitz und Hannover vorbereitet worden

Umfassend

war. Die Teilnahme an der Versammlung in Miinchen war reger
als je zuvor, es waren 49 Verwaltungen des Vereins mit

100 Abgeordneten vertreten, dazu auf Einladung sieben aus-
wiirtige Giste von schwedischen, schweizerischen und fran-
zosischen Bahnen.  Von einem Stimmrecht ist weiter nicht
mchr die Rede.  Da aber Erfahrungen doch durch Zahl und
Umfang der Anwendungen gestiitzt werden, ist in dem lr-
ginzungshande vermerkt, daB unter Beriic ksl( shtigung nach-

triiglich eingegangener Bomt\wrtunwon die  Ansichten von
drei Vierteln der simtlichen Vereinsverwaltungen  ausge-
sprochen sind.

Die CGlesamtzahl der in Miinchen behandelten  Fragen

betrug 54, davon 22 iiber Bahnbau und Bahnhofseinrichtungen,
G iibar Betrieb. Bei den baulichen Fragen steht begreiflicher-
weise wieder der Oberbau im Vordergrunde. Wir erfahren,
daB sich die Ganzstahlschienen wegen ihres grifieren Wider-
standes gegen VerschleifB mehr und mehr durchsetzen, dall
dagegen die Eisenschienen mit Stahlkopf durch Bruchfugen
A\\'I\(‘Il(‘n Kopf und Steg Ansténde ergeben haben, aber weiter
im Auge behalten werden sollen.  Die Schienenlinge wird mit
5,65 bis 8,0 m angegeben, 6 bis 7 m werden empfohlen.  Kin-
kllnl\nngcn am Schienenful von Stahlschicnen zum Zwecke des
Wanderschutzes werden teilweise schon als verwerflich be-
zeichnet, erscheinen aber noch als Notbehelf anwendbar, da
basondere Wanderstiitzen noch zu wenig ausgebildet und zu
teuer sind. Der schwebende Stofs wird dringend befiirwortet,
zur Sicherung der Laschenschrauben gegen Losriitteln wird
sauberer CGewindeschnitt empfohlen.  Beim eisernen Oberbau
haben die cinteilige Schwellenschiene von Hartwich, die mehr-
teiligen Schwellenschienen nach Hiif, Scheffler und  Battig
eine erhebliche Verbreitung gefunden, die ciserne Querschwelle
ist in der Bauart Vautherin auf dem Plan erschienen, doch sind
die Erfahrungen noch widerspruchsvoll, die Meinungen geteilt.
Aber immer noch ist die Frage der Steinwiirfel lebendig ge-
blieben, durch schall- und stoBdimpfende Beilagen aus Filz
und Pappelholz war der aussterbenden Bauart nochmals kiinst-
liches Leben cingehaucht worden. Viel Sorge bereitete damals
den Oberbautechnikern die gute Lagebestandigkeit derSchienen
in Kritmmungen.,  Spurstangen und  Stiitzknaggen an den
Schienen, Vorsehlagpfihle an den Schwellenkipfen haben sich
als nur bedingt wirksam erwiesen. Als bewihrte Mittel werden
aber gute, trockene Bettung, Unterlegplatten, Vorbicgen der
Schicnen und als neue Errungenschaft der letzten Jahre —
parabolische  Ubergangsbogen bezeichnet.  Der Irfolg der
Schwellentriinkung ist dureh statistische Schaubilder erwiesen,
die Zahl der gecigneten Trankstoffe auf drei — Teerdl, Zink-
chlorid und  Quecksilbersublimat — zusammengeschrumpft.
An den Weichen wird die unterschlagende Zunge allgemein
itblich, die Blockzunge tritt auf. die CGulstahlherzstiicke
werdon nach wie vor als vorziiglich bezeichnet, die englischen
Nene Folge.o LXXIL
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Weichen (Krouvungsu’oivl1('n) werden zur Raumersparnis
empfohlen, doch wird auf einige Unsicherheiten hingewiesen,
offenbar wegen der U(-lr('nuhorlwcron(len tuhrunoslown \tellen
an den (loppclton Herzstiicken.  Lebhaft hat die Miinchener
Versammlung der Rangicrbetrieb beschiftigt. Ks ist iiber-
raschend, daBl damals schon cine ganze Reihe besonderer
Rangierbahnhife bestand, so in Berlin. Képenick, Hengstei
bei Hagen, Szolnok, ferner in Festungen wie Koln und Magde-
burg, wo dic besonderen Raumbedingungen zur Scheidung der
Bahnhofsanlagen gefithet hatten.  Grundsitzlich wurden gute
Verbindungen mit den sonstigen Bahnhéfen als nitig bezeichnet.
Von einer besonderen Rangiertechnik im neuzeitlichen Sinne
konnte natiirlich noch keine Rede sein. ITmmer wieder wurde

auf Schiebebiihnen und ihre Vorziige hingewiesen, obwohl
handbetriebene  Schiebebithnen in den  Hauptgleisen  von

Durchgangsbahnhifen ihre Entbehrlichkeit wiederum dadurch
erwiesen hatten, daB vicle von selbst in Schlaf verfallen waren.
Dagegen werden Schicbebiithnen mit Maschinenantrieb lobend
erwihnt. Die Gleisanlagen von Bahnhofen eingleisiger
Bahnen strebte man so anzulegen, daB sie beim zweigleisigen
Ausbau miglichst wenig Verinderungen erforderten. Geradezu
liebevoll beschiftigte sich die Versammlung mit den Frei-
aborten, drei Tafeln Abbildungen sind ihnen gewidmet:
Wasserspiilung wird lebhaft cempfohlen.  Fir Lokomotiv-
rundschuppen wird die Notwendigkeit feuersicherer Bau-
weisen stark betont, da bei Feuer die Rettung der Lokomotiven
iiber die Drchscheibe Schwierigkeiten mache.  Fir Werk-
stiatten stellte man Ratschlige iiber Beleuchtung, Heizung
und Wagenwinden zusammen, Bei Betriebsfragen kam man
zu der Erkenntnis, daB die Lokomotivleistungen und Betriebs-
kosten auf Gebirgsbalinen rechnungsmiBig noch nicht erfalibar
seien, dal3 man sich vielmehr mit einigen Erfahrungswerten
begniigen miisse.  Die ersten Messungen des Kriimmungs-
widerstandes hatten enttiuscht.  Die Notwendigkeit von
Kranen zum Verladen schwerer Lasten wurde bejaht. Die
Festsetzung der Betricbsanforderungen an Bremsen ist iiber
einige allgemeine, ziemlich unbestimmte Regeln nicht hinaus-
gekommen. Einige allgemein  bautechnische Fragen
bewegten sich auf dem Gebicte des Briickenanstrichs und der
Pfeilergriindungen  fiir Briicken. ferner von Selbstentladern
(Kippwagen) fiir Erdtransporte.

Der vierte Band ist wieder einer Anregung der Schrift-
leitung des Organs zu danken. Bei dem damaligen Stande von
Lehre und Wissenschaft war der Wunsch entstanden, aus An-
wendung und Erfahrung heraus sichere Anhaltspunkte fiir
das Entwerfen von Bahnhofsanlagen zu gewinnen. Die
Verwaltungen waren daher gebeten worden, je einen Plan
eines kleinen Zwischenbahnhofs, eines Durchgangsbahnhofs
mit Lokomotivwechsel, eines AnschluBbahnhofs mit drei oder
vier einmiindenden Linien und eines Endbahnhofs zur Ver-
fiigung zu stellen. In dem 1870 erschienenen vierten Kr-
ginzungsbande sind nun auf 34 Tafeln 101 solche Bahnhofs.
grundrisse zusammengestellt.  Er stellt somit cine Muster-
sammlung dar, dic sicher den Verwaltungen wertvolle An-
regungen vermittelt hat. Besonderer Wert ist in den Plinen
auf die Cestaltung der Gebitude gelegt, die meistens in deut-
lichen Grundrissen mit vollstindiger Darstellung der Dienst-
Aume erscheinen. Der Plan des Herausgebers — Heusinger
von Waldegg — ging urspriinglich weiter. Er wollte der
Sammlung technisch-statistische Tafeln beifiigen, aus denen
die GroBe der Riaumlichkeiten, die Zahl der maschinellen
Anlagen, dic Bevolkerung der betreffenden Orte und Stiidte
und ihrer nitheren Umgebung, ihre Industrie und das gesamte
Verkehrsaufkommen ersichtlich sein sollten. Vorwiegend hatte
man also die Durchbildung der Verkehrsanlagen im Auge.
Bezugs- und MeBzahlen fiir den Betriebsdienst, ctwa die Zahl
der tiglich zu behandelnden, zu bildenden und aufzulésenden
1lerft 1936, 71
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Ziige waren noch nicht gefunden, ebensowenig fiir den Rangier-
dienst die Zahl der tédglich zu behandelnden Wagen oder
Wagengruppen.  Solche Untersuchungen blieben ja erst der
betriebswissenschaftlichen  Durchleuchtung  von  Bahnhéfen
unserer I'age vorbehalten.

Der fiinfte Erganzungsband enthilt das Ergebnis der
1874 in Diisseldorf abgehaltenen Versammlung der Techniker
des Vereins. ks waren dabei 60 Verwaltungen des Vereins und
zahlreiche fremde Bahnen durch 122 Abgeordnete vertreten.
Die Rolle der bereits gebildeten Technischen Kommission des
Vereins bestand darin, die zu behandelnden Fragen auszu-
withlen, sowie die Berichte und Beschliisse festzulegen. Die
Zahl der Fragen betrug 71, davon 29 {iber Bahinbau und Bahn-
hofseinrichtungen, 17 iber Betriebseinrichtungen.

Die Oberbaufragen fithrten frithere Erirterungen fort
und nahmen zu neuen Erkenntnissen und Fortschritten Stellung.
Die Stahlschienen finden zunehmende Beachtung, schon bilden
sich feinere Beobachtungen heraus, wic schidliche Einfliisse
der Haarrisse, des Kaltrichtens, des Abwerfens. Ebenso ver-
tiefen sich die Erkenntnisse in den Beziechungen zwischen Rad
und  Schiene, die Abrundung des Schienenkopfes wird in
Bezichung zu den Spielrdumen des Radflansches gebracht.
Der Wunsch, Radlast, Geschwindigkeit und Leistungsfihigkeit
des Oberbaues gegeneinander abzustimmen, wird allgemeiner
und weist auf rechnerische Behandlung. Der schwebende Stol3
hat sich allgemein durchgesetzt. Von den eisernen Oberbau-
formen wird die einteilige Schwellenschiene von Hartwich
bereits wieder abgelehnt, der Wert der mehrteiligen Schwellen-
schienen ist stark bestritten. doch sind mit eisernen Quer-
schwellen schon gute Ansiitze zu verzeichnen.  Wirtsehafts-
fragen wie Lebensdauer der Schienen und Schwellen beschiif-
tigen die Versammlung lebhaft, feste Regeln fiir eine Statistik
bilden sich heraus. Die Erorterungen iiber Weichen bewegen
sich stark um die Kreuzungsweichen, namentlich um die
erhéhten Radlenker der doppelten Herzstiicke.  Die Ent-
gleisungsgefahr abgenutzter Réder an der Zungenspitze fiihrt
zu Anregungen fiir die Zungenform. Symmetrische Doppel-
weichen finden noch Befiirworter. Man erfiihrt, dall damals
manche Verwaltungen ganze Zige im planmiiligen Verkehr
zuriicksetzen lielen, um Fahrten in der Ablenkung gegen die
Weichenspitze zu vermeiden. Gemill der besseren Durch-
bildung der Weichen verliert aber diese iibertriebene Vorsicht
allmithlich ihre Berechtigung. Fiir Lokomotivschuppen
und Werkstattgebiude gewinnen die Grundsiitze fiir Be-
dachung, Heizung und Beleuchtung feste Korm.  Allgemeine
bauliche Fragen werden in reicher Zahl behandelt: Lohn-
fragen und Priamienlohnsystem, desgleichen Maschinenarbeit
bei der Bahnunterhaltung: Rostschutz fiir Briicken; Unter-
nehmerbeschiiftigung von der ,,Generalentreprise’ bis zum
Kleinlos;  barometrische Vermessungen fiir Gebirgsbahnen.
Allenthalben werden sachgemifie Anregungen gegeben.  Bei
den Betriebsanlagen treten wichtige Dinge neu in das
Gesichtsfeld: Die Streckenblockung, das Stellwerk, die Ab-
hiingigkeiten zwischen Weichen und Signalen (FahrstraBen-
blockung). Die Einstellung dazu ist natiirlich noch tastend,
aber man ahnte die kommende Bedeutung. Kiirzere Er-
orterung fanden Liutewerke, lange Ladungen auf Doppel-
wagen ohne Steifkupplung, Sicherung der Schicnen als Lade-
gut, Bekimpfung der Rangierschiden, Uberwachung der
Fahrgeschwindigkeit, der Gleislage und des Bahnwiirter-
dienstes, Boschungsbrinde.

Der sechste Band, die 171 auf der Technikerversammlung
zu Stuttgart (Juni 1878) behandelten Fragen enthaltend, ist
nach neuen Gesichtspunkten besonders reich gegliedert, er
weist acht Gruppen mit zahlreichen Untergruppen auf. Der
Ubersichtlichkeit wegen seien hier nur die neu aufgetauchten
Fragen kurz gestreift. Bei den Beratungen iiber Bahn-

anlagen werden schon Schienenlingen bis zu 12 m erwithnt,
das Vorbohren der Schwellen vor der Trinkung kommt in
Aufnahme, die Schwellenschraube driingt den Nagel allméhlich
zuriick.  Die von Schwelle zu Schwelle reichenden ldngeren
Laschen werden giinstig beurteilt. Dic eisernen Langschwellen-
gleise werden im Zusammenhange mit der zulissigen Ein-
schriinkung der Kronenbreite begutachtet. Schienenausziige
an langen ecisernen Briicken sind als nitzlich erkannt, fur
bewegliche Briicken wird die Art des Antriebs, der Auflagerung
und Signalisierung behandelt.  Im Abschnitt Bahnhofs.
anlagen meldet sich die zentrale Weichenstellung dringlicher
zum Wort, an den Weichen erscheinen Schienenherzstiicke.
Spitzenverschlisse und Druckschienen gegen Umstellen unter
dem Zuge. Wasserbehilter und Wellblechdicher beschiiftigen
die Versammlung. Vor allem aber war wichtig das Rangieren
mit Schwerkraft von genecigten Ablaufgleisen, ein Vorbote der
neazeitlichen Rangiertechnik. Die baunliche Ausgestaltung der
Werkstitten wird durch Oberlichter, hygienische Fulibéden
und elektrische Beleuchtung bereichert. bei den Maschinen-
anlagen werden die Radreifenfeuer begutachtet, als verwal-
tungsmiBige Anhéngsel erscheinen bereits Werkschulen. Von
wichtigeren  Fragen des Bahndienstes sind  Sicherungen
gegen Entlaufen von Wagen zu erwiithnen, allenfalls noch die
Verwendung weiblicher Arbeitskrafte. Der Fahrdienst war
mit wichtigen ncuen Fragen vertreten: Zulissige Geschwindig-
keit bei der Durchfahrt durch Bahnhéfe, Vorspann- und Schiebe-
betrieb auf Steilrampen, Grenzen der Spurkranzabnutzung,
gedeckte und offene Bremsersitze, Untersuchung der Betriebs-
beamten unf Farbentiichtigkeit, Schlafwagenverkehr, Auch im
Signalwesen hatte sich die Versammlung mit neu auf-
gekommenen Fragen zu beschiftigen: Telegraphenleitungen in
Tunneln, Antrieb fiir weit hinausgeschobene Vorsignale, wobei
auch schon der Elektromotor erscheint, ferner Ausgleich der
Wiirmedehnungen — in - Doppeldrahtziigen,  Verstiindigung
zwischen Rangierer und Stellwerkswiirter.

Der siebente Band (1880) bildet die Arbeit einer ,,Sub-
commission fiir Classifikation von Eisen und Stahl™, die
I876 cingesetzt worden war. Sie arbeitete nicht nur mit Um-
fragen und amtlichen Erhebungen. sondern auch mit ein-
gehenden wissenschaftlichen Versuchen, fiir die sie das mecha-
nisch-technische  Laboratorium der technischen Hochschule
Miinchen (Professor Bauschinger) gewonnen hatte. Es wurde
angestrebt, eine allgemeine Klassencinteilung fir Eisen und
Stahl zu gewinnen, aus denen dann Licferungs- und Abnahme-
bedingungen fiir Achsen, Radreifen und Schienen abgeleitet
wurden. Die Arbeit bedeutete damals einen grol3en Fortschritt
und bot den Verwaltungen wertvolle Hilfen, hat aber bei dem
heutigen Stande der Werkstoffkunde nur noch geschichtliche
Bedeutung.

Der achte Band aus dem Jahre 1882 ist den Strallen-
und Zahnradbahnen gewidmet und ist gleichfalls Arbeit
eines eigens dazu gebildeten Unterausschusses.  Der Verein
hatte ,.es als seine Aufgabe betrachtet, besondere Bahnformen
auszubilden, die durch ihre geringen Anlagekosten auch bei
schwiicherem Verkehr noch eine angemessene Rente abwerfen
kionnen. Die Berithrung mit dem engeren Arbeitsgebiete des
Vereins war ja schon dadurch gegeben, dafl es damals zablreiche
Straflenbahnen mit Dampflokomotiven und kleinbahnméBigem
Betriebe gab. In der Folge haben sich freilich die Straflen-
bahnen von dem allgemeinen Eisenbahnwesen geldst und sind
ihren cigenen Entwicklungsweg gegangen. Aber die fiir Zahn-
radbahnen aufgestellten Grundsiitze wirken in einem gewissen
Sinne heute noch fort. Sie sind teilweise in die ,,Grundziige fiir
den Bau und den Betrieb der Lokalbahnen® {ibergegangen.
Die ,,Grundziige** sind wohl das einzige amtliche Vorschriften-
werk, das Bestimmungen iiber Zahnradbahnen enthilt.

Der neunte Band umfalit die 157 ¥ragen, die auf der
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Technikerversammlung des Jahres 1884 in Berlin zur Ver-
handlung standen. Kennzeichnend ist fiir diesen Band, da}
neben der Auswertung von Erfahrungen mehr und mehr die
technische Berechnung auf die Verhandlungen befruchtend ein-
wirkt. So stehen neben rein praktischen Verhandlungsgegen-
stiinden auch zahlreiche theoretisch ausgerichtete. Im Ober-
bau und Bahnbau erscheinen als Fragen das Widerstands-
moment der Laschen, die giinstigste Schw ol](*n]}inge, das
elastische Verhalten des Schienenstegs, die Uberhshung in
(Heisen mit stark unterschiedlichen Zuggeschwindigkeiten,
ferner  Schienenbiegemaschinen, Lebensdauer und  Unter-
haltungskosten ciserner Briicken, Rostschutz fiir Tunnelgleise,
nachtriglich angelegte Entwiisserungen fiir nasse Tunnel-
gewdlbe. Bei den Bahnhofsanlagen sind zahlreiche Fragen
des Weichenbaues eingegliedert. So (110 Spurerweiterung an der
Zungenspitze, Schmierung fiir Gleitstiihle, Befestigung der
Zungenwurzeln, aufschneidbare NSpitzenverschliisse.  Daneben
erscheinen als  Verhandlungsgegenstiinde Prelibécke, Dreh-
scheibensicherungen, Briickenwaagen und  Verwiegen von
Langholzladungen, Rauchabziige fiir Lokomotivschuppen. In
die Werkstiitten sind elektrische Kraftanlagen und Maschinen
eingedrungen, Lohnfragen tauchen auf in Gestalt von Primien-
zahlungen bei Gruppenarbeit. Im Bahndienst wird die Zahl
der Streckenbegehungen erdrtert, dazu die Trennung von
Streckenbegehung und  Schrankendienst.  Die Bremsschuhe
— eine auch heute noch nicht villig abgeschlossene Frage —
werden ihrer Wichtigkeit fiir den Rangierdienst entsprechend
eingehend behandelt. Der Fahrdienst findet eine grofie Zahl
w 1S€;cnsch.1ftlmher und wirtschaftlicher Fragen. Widerstands-
und Zugkraftformeln erscheinen in festgefiigter Form, der
Geschwindigkeitsmesser fiir Lokomotiven wird ein Helfer im
Betriebsdienst, die elektrische Beleuchtung von Bahnhéfen
verspricht Vorteile, die Zusammensetzung der Zugbegleiter-
Mannschaft fiihrt in das Gebiet der Personalbemessung, das
Auffangen entlaufener Wagen dringt nach Klirung und Auf-
klirung. cbenso die Art des Kuppelns von Giiterziigen.  Die
durchgehende Bremse hat sich bereits bhewiihrt. unter vier
Wettbewerbern hebt sich schon deutlich die Westinghouse-
Bremse als aussichtsreichtse heraus. Im Signalwesen tritt
das selbsttitige Auslegen von Knallkapseln als Vorlduferin der
heutigen /ugbeemflu»un(r auf, fiir unbefahrbare Strecken
wird (lle Schaffung eines besonderen Nignals erortert. Der
Fernsprecher tritt in seine Rechte und erschlict neue Gebiete
des Fernmeldewesens.

Der zehnte Band, Bau der Betriebsmittel, bot keine
Veranlassung zur Mitwirkung der Fachleute von Bau und
Betrieb.

Der elfte Band ist wieder umfassend. Das Bediirfnis.
cinen (lesamtiiberblick {iber alle Zeitfragen zu gewinnen.
bestand offenbar nach wie vor. Mehrere Verwaltungen hatten
beantragt. wichtige technische Fragen zur eingehenden Be-
arbeitung durch die Vereinsverwaltungen aufzustellen. Die
Zahl der l<rdgen mit denen sich darauf die 14. Techniker-
versammlung in StraBburg 1893 zu beschiftigen hatte, betrug
immer noch 106. Tm Bau der freien Strecke nahm wieder
der Oberbau den breitesten Raum cin. Die Erdrterungen iiber
die Lebensdauer der Schienen hatten das Bediirfnis geweckt,
fiir die Messung der Schienenabnutzung zweckmiBige Gerite
herauszustellen. Die Verstirkung des Oberbaues war brennend
geworden und fiihrte zu allgemeinen Grundsitzen. Der eiserne
Oberbau war zu einer klaren Beurteilung reif geworden: von
den Langschwellenformen hatten sich nur noch wenige be-
haupten konnen. fiir Gleise mit eisernen Querschwellen hatten
besonders die PreuBischen Staatsbahnen bewdhrte Formen
ausgeblldet die Schwellenschienengleise zeigten ein letztes Auf-
flackern in Gestalt der Bauweise Haarmanns, die aber in der
Folge auch bald ausstarb. Die 1888 von Zimmermann

abgeschlossene Oberbauberechnung hatte den Wunsch geweckt.
dle Theorie durch Messungen der Schicnendurchbiegungen zu
erhirten, doch standen noch keine voll gecigneten Gerite zur
Verfiigung.  Fiir die freie Strecke standen Schneeschutz-
anlagen zur Beratung. Unter dem Stichwort Bahnhofs-
dnla gen wurde die Fahrgeschwindigkeit durch Weichen und
die ]‘,ni.f(,\rnung der W cmhen vom Stellwerk erértert.  Die
Werkstitten waren mit grundlegenden Untersuchungen
itber Grifienverhiiltnisse und Ausriistung bedacht. der soziale
Gedanke kam mit der Behandlung von Wohlfahrtseinrichtungen
zum Durchbruch. Beim Bahndienst fesselt die Beseitigung
des Schnees von Hand und mit Schneepfliigen. auch der
Maschinenbetrich klingt schon an. Unter dem Fahrdienst
steht obenan die Ausgestaltung der Rangierbahnhofe. deren
Aufgabe dahin gekennzeichnet wurde, dafl die Neuordnung der
Guter -agen ohne jede Riickwirtsbew egung angestrebt werden
miisse: Musteranlagen waren aber 110(}1 nicht \ollendet Auch
die elcktrische Beleuchtung der Personenwagen erscheint beim
Fahrdienst, kleinere Fragen betrafen dic Neigungszeiger und
die Entbehrlichkeit der Bremshiuschen. Beim Signalwesen
tauchen selbsttitige Blockwerke auf, auch schon Kraftstell-
werke, Ausfahrsignale haben sich noch nicht voll durchgesetzt,
doch erhebt sich schcn das Bediirfnis zu Ausfahr-Vorsignalen.
Die Verwendung blauen Lichts, die Signalisierung des Zug-
schlusses und von Zugtrennungen runden das Bild der Zeit-
fragen ab.

Der zwolfte Band. 1900 erschienen,
ordnung des SchieneastoBes gewidmet. Das Ergebnis
kann heute noch nachdenklich stimmen. . Mittel zur Be-
seitigung der schidlichen Einfliisse des Se hlenelbtoBes S0
heil3t es in dem Gesamtbericht. ..kinnen nach dem heutlgen
Stande nicht bezeichnet werden*. Als Mittel zur Minderung
der schidlichen Kinflisse werden einige angegeben, die heute
Gemeingut sind: Enge StoBschwellenteilung. kriftige Winkel-
laschen, lange .\toBb(h\\ ellen. Verbesserung der Bettung und
ihrer Entwisserung. Wie eine Vorahnung des heutigen Doppel-
schwellenstoBes klingt es, wenn die Suche nach solchen An-
ordnungen empfohlen wird, die die V" orziige des schwebenden
StoBes mit denen des festen verbinden. Aber eine klare Abkehr
von friiheren, fortschritthinderlichen (iewohnheiten bedeutet
der Satz. daB die StoBverbindung von der Aufgabe. das
Wandern der Schienen zu verhindern, entlastet werden miisse.
TUnd bemerkenswert ist fiir den zwélften Band. dal} die klare
Erkenntnis durch die genauen photographischen Messungen.
die als erster Ast in das Riistzeug der Oberbauforschung ein-
gefiigt hat, gefordert wurde. Dieses Mef3verfahren wurde schon
wenige Jahre spiter von Wasiutynski so ausgebaut, daf}
seine Untersuchungen heute noch als klassisch gelten.

ist ganz der An-

Der dreizehnte Band behandelt in der schon gewohnten
Gliederung 96 Fragen, die von der Tec lmll\orwor.sammlung in
Triest 1903 beraten wurden. Im Abschnitt . Bau der freien
Strecke®  erscheinen schalldimpfende Vorrichtungen an
Eisenbriicken und Abdeckungen an Gewdlben. Bei der Be-
handlung der Schienenformen wird bereits vor einer Uber-
spitzung der Theorie gewarnt. es ,sollte von cinem allzu
iingstlichen Festhalten an ausschliefSlich statischen Grund-
siitzen abgeschen werden™. Bei den Bahnhofsanlagen tritt
dice emhcltllcho (lestaltung der Bahnsteige auf. In den Werk-
stitten ist die Very vendunv von Druckluft so weit heimisch
geworden, dal} ein erahrungjstlustausch wiinschenswert. wird,
die Beratung iiber Holztrocknung und Lackicrung beweist. dafl
im Werkstittenbetrieb schon die Durchleuchtung aller Einzel-
arbeiten vordringt, Tm Bahndienst erscheinen die Verschub-
bahnhofe nunmehr als fertig ausgebildete Anlagen; die Unter-
schiede zwischen dem Gefillbahnhof und dem Flachbahnhof
mit Eselsriicken sind klar belenchtet. Die Grundziige liegen
fest. alles weitere ist lediglich noch Verfeinerungsarbeit. Im
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Fahrdienst wird die Reinigung des Kesselspeisewassers nach
allen Richtungen geklart. Der . Selbstfahrwagenbetrieb™ ist
mit cinem Benzintriebwagen von Daimler, einem Dampfwagen
von Scrpollet und mit Stromspeicherwagen vertreten.  Es
wird zuniichst nur von technischen Méglichkeiten gesprochen,
aber wir schen doch den Anfang ciner Entwicklung, die in
unseren Tagen zur hijchsten Bliite gefithrt hat. Die Schmalspur-
bahnen haben durch den  Rollschemelbetrich, der giinstig
beurteilt wird. gewisse Schwiichen iiberwunden. Im Signal-
wesen sind die Stellwerke mit Kraftbetrieh immer noch erst
in der Entwicklung, eine Sonderfrage bildet die Kupplung des
Vorsignals mit dem Hauptsignal.

Der vierzehnte Band ist der letzte, der cine General-
iibersicht iiher alle Zeitfragen der Eisenbahntechnik bietet.
Die Zahl der Fragen, die der Technikerversammlung in Utrecht
1912 vorgelegt warden, ist auf 44 zuriickgegangen.  Offenbar
haben auch andere Quellen der Erfahrung und der Erkenntnis

reicher zu  sprudeln  begonnen, die Eisenbahntechnik ist
schon in einen gewissen Reifezustand eingetreten.  Als neue

Beratungsgegenstiinde erscheinen  auf  baun- und  betriebs-
technischem Gebiete die stromdichten StiBe, Motordraisinen,
Personenwagenreinigung,  Zeitschmierung (lor CHiterwagen,

B. Das Wirken der Technikerversammlungen aut dem Gebiet des

Von Professor H,

In reichstem Mafle haben dic Technikerversammlungen
des Vereins an der Entwicklung der Fahrzeuge der Eisenbahn
mitgearbeitet.  Die Ergdnzungsbinde des Organs, in denen
seit der Technikerversammlung des Jahres 1865 die Trgeb-
nisse dieser Versammlungen, mo(l(rtro legt wurden, enthalten
daher eine ungeheuere Fiille von “(Eli‘l.l‘}_’,‘(‘ll und Grundlagen
zu dieser ]mtwwl\llulg, und es gibt wohl kein Problem, das
nicht die Technikerversammlung beschiiftict hitte*), Eine Er-
kenntnis tritt dem Leser bei Durchsicht dieser Erginzungs-
binde entgegen, niimlich die Tatsache, daB aller Fortschritt
auf dem Gebiet der Eisenbahntechnik zum weitaus gréfBten
Teil auf Erfahrung beruht. Fast hinter jeder baulichen Einzel-
heit. steht eine ]dn(re Entwicklungsgeschichte und nur in lang-
samen Schritten von Stufe zu Stufe konnte sich die Auf-
wiirtsentwicklung vollziehen.  Manchmal war die Erfahrung
eine ernste Lehrmeisterin und manche Erkenntnisse muBten
durch tragische Opfer erkauft werden. Eben darum kommt
aber den Technikerversammiungen cine so grole Bedeutung
zu, weil sie die Erfahrungen austausehten, erorterten und die
notigen Schliisse daraus zogen. Fine Auslese aus diesen tech-
nischen Kragen aus dem Gebict des Fahrzeugbaues sollen die
folgenden Seiten bringen.

EinedererstenFragen. diedamalsdie Gemiiter beschiftigten
und die die Urspriinglichkeit der damaligen Eisenbahnver-

hilltnisse zeigt, war die nach ciner méglichst vielseitig ver-
wendbaren Lokomotive. Man fragte: . [Ist es méclich, eiune

Maschine zu konstruieren, die gleich zweckmifBlig fiir den
Betriecb von Schnell-, Personen- und gemischten Ziigen ver-
wendet werden kann 2° Die Meinungen, so herichtet die Quelle,
gingen schr auseinander. Man erkannte schlieBlich aber doch

ganz richtig, daf} die Aufgabe nur durch solehe Lokomotiven
gelost  werden  konne, deren Zugkraftleistung  dauernd im

F]HI\LII]”’ mit der Kessclleistung >t(~I|(' und \pm(h das in der
E or(lerung aus: ,,Die \I()Uh(-hl\mt besteht, wenn die Geschwin-
digkeit der bel.nollzuge und die Belastung der gemischten
Zige in miBigen Grenzen gehalten werden kann.  Im allge-
meinen wird aber die Méglichkeit auf CGebirgsbalmen. wo ohne-
hin schon gekuppelte Lokomotiven nitig sind, cher gegehen

*) T folgenden sind nur die Ergiinzungshinde aufgefiihrt,
die den I*ulun-ug:bau behandeln.

Baumann, Direktor bei der

Linflull  des Starkstroms auf Schwachstromleitungen: im
Werkstattwesen Hémmer- und Schmiedepressen, Schmiede-
werkstitten,  Schleifmaschinen, also zunehmend verfeinerte
Arbeitsweisen.

Der tiinfzehnte Erginzungshand wurde von der 21, Tech-
nikerversammlung in Teplitz-Schinau 1914 abgeschlossen. Er
nimmt zu ciner Bauweise Stellung, die herrschend geworden
war: er behandelt ndmlich die |, ZweekmiBBigkeit und Wirt-
schattlichkeit des Eisenbetons bei den Bauten der Eisen-
bahnen*. Er gliedert sich in vier Abschnitte: Bestimmungen
iiber dic Austiihrung von Eisenbetonbauten: Briicken- und
Unterbau: Oberbau; Eisenbahnhochbau. Der Eisenbetonbau
ist aber inzwischen Gegenstand der allgemeinen Bautechnik
geworden.  AusschlieBlich eisenbahntechnisch ist allenfalls im
Briickenbau die Widerstandsfiahigkeit des Eisenbetons gegen
Stoflschwingungen geblieben, etwa im Zusammenhang mit der
Ausbildung nof(-dorter xl(“]\f()l‘lll(‘ll Die Frage der Eisenbeton-
schwelle ist infolge zahlreicher Fehlsehliige zur Zeit abgesetzt
oder wenigstens vertagt.

Der sechzehnte, im Jahre 1925 erschienene Brgianzungs-
band ist ausschlieBlich der Einfithrung einer selbsttitigen durch-
gchenden Griiterzugbremse gewidmet.

fahrzeughaues,

Reichsbahn - - i, R.

In unserem Jahrhundert hitte man diese Frage nicht
mehr gestellt: es lag fiir unz nichts besonderes mehr darin, daf3
heispielsweisa die  Gotthardbahn etwa um das Jahr 1907
1"B-Lokomotiven fiir Schnellziige und Giiterziige in Dienst
gestellt hatte,

sein. ™

Iline zweite Frage behandelt gleichtalls die B.uldr der
Lokomotive. Nie klingt uns heute etwas seltsam. ., Wie kann
das tote, bei der Adhision nicht mitwirkende Gewicht der
Lokomotiven auf zweckmiiBBige Weise ginzlich entbehrt
werden 27 Man miifite hier die Antworten aller Verwaltuneen
unfi'xln‘en. um das damalige Tasten im Dunkeln zu beleuchter,
so meinte man, nicht immer zweckmiBig, simtliche
~\(‘|1\(’n zu_kuppeln. Mehr als zwei Achsen zu kuppeln fiihre
hesondere Ubelstinde mit sich, sei meist nur zum Betrieb von

Es \v

Gebirgsbahnen erforderlich.  Dabei hatte man aber doch
schon empfunden, ,,dall es fiir Lokomotiven, die zur Be-

forderung  sehr rasch fahrender Ziige dienen, oft gefihrlich
sein kinne, die Vorderachse an die Treibachse zu kuppeln.
Aullerdem sei ,,die Ansicht berechtigt und in der Erfahrung
beeriindet, dafl es nicht erwiinscht sei, an derselben Lokomotive
mehr als zwei Achsen zu gemeinsamen Treibachsen zu ver-
kuppeln, weil sechs und acht gekuppelte Réder verhiltnis-
méillig mehr Intelhaltunv\l\oqen verursachen und in den
Bahnkurven viel steifer uehen Schliefilich kommt es aber
zu der treffenden Antwort: ,,Uber die Frage, ob eine, zwei oder
siimtliche drei Achsen Treibachsen sein miissen, wird lediglich
der Zwecek der Maschine entscheiden miissen™ und absehlieend
wird erklirt: ,,Dic Anwendung oder Weglassung von Lauf-
achsen mufy in jedem Falle dem Krmessen iiberlassen bleiben.*
Wie trefflich unterrichten uns diese paar Sitze Giber die Loko-
motivtechnik um das Jahr 1866,

Iiine dritte Frage lautet: ,.Nind auf Gebirgsbahnen Loko-
motiven mit zwei Zylindern und ciner groBieren Zahl gekuppelter
Achsen den Doppelmaschinen mit vier Zylindern vorzuzichen,
und ist es besser, die Doppelmaschinen durch zwei einfache
Maschinen zu ersetzen °° Man erfihrt, daf einige Verwaltungen
aus Sorge vor Instandhaltungskosten nicht diber drei ge-
kuppelte Achsen gehen.  Vierfach gekuppelte  Lokomotiven
werden nur von der Osterreichischen Siidbahn genannt, es
wird aber empfohlen, mehr als vier gekuppelte Achsen auch
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dann nicht zu withlen, wenn die zu durchlaufenden Kurven
sden Parallelismus® von mehr als vier Achsen erlauben wiirden.

Weitere Fragen betreffen die Steigerung des Kessel-
druckes, die Heizrohrdichtung, Stehbolzenteilung, Entlastungs-
schieber, Achsdriicke usw. Bemerkenswert ist auch, dal3 erst
im Jahre 1866 die Verwaltungen sich nahezu einstimmig fir die
Bedeckung der Fiihrerstinde aussprechen, die allerdings bei
den meisten Bahinen damals schon eingefithrt war.

Unter ,,Allgemeines™ wird die Frage des gréBBten zulissigen
Achsstandes behandelt. Die Zahlenano aben der Verwaltungen
bedecken viele Seiten.  Anlaufw 1nkel, Betriebssicherheit und
Verschleily werden erdrtert, es wird aber keine SchluBfolgerung
mitgeteilt, sondern darauf hingewiesen, dall man iiber diese
Frage in der Hauptversammilung zu Dresden 1866 bei der
Neubearbeitung der . Grundziige* und ,,Kinheitlichen Vor-
schriften™® berichtet habe. Was dort 1)esch|0~~(‘n wurde, finden
wir in den Technischen Vereinbarungen 1866, die unter dieser
Uberschrift. die  Grundziige, sicherheitspolizeilichen  Anord-
nungen und die cinheitlichen Vorschriften fiir den durch-
gehenden Verkehr von da ab zusammenfaBten.

Wohl keine andere Frage hat den Verein so lange be-
schiiftigt wie diese.  Jede Neuauflage der Technischen Verein-
barungen zeugt davon. Im Grunde genommen hatte man dabei
jeweils nur die bis dahin giiltigen Zahlenwerte tiber Achsstiinde
in Einklang mit den inzwischen entwickelten Achsstinden zu
bringen gesucht. Die Frage ist erst in den Technischen Verein-
barungen 1930 durch die bindende Bestimmung des § 67 Abs. |
zum Abschlufi gebracht worden.  Welche Entwicklung der
Fahrzeugbau anch nehmen mige, stets wird beachtet werden
miissen, was hier gefordert. wird.  Wiihrend man in den ver-

gangenen  Jahrzehnten nur den festen Achsstand als  das
Wesentliche betrachtet und scine GréBe von dem auf der Bahn

vorwiegend vorkommenden kleinsten Bogenhalbmesser zahlen-
miiBig abhiingig gemacht hatte, nichts dergleichen in den
neuen Bestimmungen mehr enthalten, es wird hier lediglich
gefordert, dall jede Fahrzeugeinheit geometrisch (‘Ill\\(lll(lfl‘(‘l
die Weichen und Gleisbogen durchfahren kann,

Derdritte BErgiinzungsband von 1869 zeigt in manchem
schon erhebliche Fortschritte gegeniiber dem Stand im Jahre
1866. Die Mchrzahl der Lokomotiven arbeitet noch mit einem
Uberdruck von 8 bis 9 atii.  Um ihre Leistungstihigkeit zu
steigern, will man jetzt auf einen Dampfdruck von 10 atii
itbergehen, der wesentliche Anstinde bis jetzt nicht ergeben
hat. Man miisse zwar dabei die etwas schnellere Abnutzung der
Schieber und  Stopfbuchsen in Kauf nehmen, erspare aber
Heizstotf.

Zweiachsige Lokomotiven — man hat B-Lokomotiven im
Auge — werden beztiglich ihrer Eignung verschieden beurteilt.
In der Zusammenfassung wird aber ausgesprochen, dafl Nach-
teile ,,aus dem zweiachsigen Syvstem™ nicht entsprungen wiiren.
Als Vorteil wird erachtet, dall das ganze Gewicht fir die Zug-
kratt nutzbar sei und diese Lokomotiven daher fiir Bahnen mit
grolieren Steigungen und scharfen Bogen geeignet seien. Was
{iber den Lauf der Maschinen ausgefithrt wird, zeigt, dalli man
sich {iber die Massenwirkungen und die Bedeutung ciner
groBBen gefithrten Linge noch nicht recht klar ist.

Entsprechend  der VergréBerung  der  ILokomotiv-Ab-
messungen hat man vereinzelt schon Lokomotiven mit 2,2 m?
Rostfliche. Die Regel sind noch 1,7 m2. Man fragt daher um,
welche Erfahrungen mit der Anwendung solch (rrolicr Feuer-
biichsen vorliegen und folgert aus den Antworten, daf fiir dic
Rostgrofie die Wertigkeit des Heizstoffes entscheidend  sei
und daB man bei ,geringerer Qualitiit* Rostliingen von iiber
14 m anwenden miisse.  Uber zweckmiBige Werte des Ver-
héiJtnisses von Heizfliche zu Rostfliche finden sich schon hier
Angaben. ,,Stahlkessel” sind neu. Man hat aber noch wenig
Erfahrungen gegeniiber Kesseln aus SchweiBeisen und empfiehlt

wweitere Erprobung™.  Auch Versuche mit Heizrohren aus
~Stahl*® werden vorgenommen.

Erst wenige Lokomotiven sind mit Bremsen ausgeriistet,
Die Cegendruckbremse. die zwar erst vor kurzem vereinzelt
eingefithrt worden ist, erscheint ,.als ein gutes, sehr cinfaches
Hemmungsmittel“. Die Handhabung der Steuerung mittelst

Handrad und Schraubenspindel ist neu, sie wird mit der

Hiindeleinrichtung verglichen.  Die Schraubensteuerung hat
sich bewéhrt und wird namentlich fir , kriftize™ Lokomotiven

empfohlen. Die Sicherheit des Kessels wird durch das Anbohren
oder véllige Durchbohren der Stehbolzen erhiht. Die Dampf-
strahlpumpen haben sich als zuverlissige Speisevorrichtungen
fiir Lokomotivkessel bewihrt,

Daf} sich unsere Vorginger schon mit. der Frage der Durch-
gangswiderstinde der Heizgase durch die Heizrohre beschiiftigt
haben, erfahren wir aus der Erérterung der Frage: .,Welche
Erfahrungen sind in Beziehung auf den Durchmesser der Heiz-
rohre gemacht ¢ Man hat gefunden, so lautet die Antwort.
dal} ,.zur Erzielung der ginstigsten Dampfproduktion  der
(-esamtqnel schnitt der Heizrohre zu deren Heizfliiche sich im
Mittel wie 1:350 verhalten soll. Diese Erkenntnis vom Jahre

1869 ist im Laufe der Jahrzehnte vdllig in Vergessenheit
geraten, man hat wenigstens aus dem neueren Schrifttum

wie auch aus den Berichten der Deutschen Reichsbahn, die
aus Anlafl der [l. Internationalen Eisenbahn-Kongre3-Ver-
cinigung zu Madrid 1930 iiber die Fortschritte im Kesselbau
erstattet worden sind, den Eindruck, da3 der Verhiiltniswert
1:400, den man seitdem anstrebt und den, wie hier erst jetzt
bekannt wurde, der Amerikaner Lawford Fry um das Jahr
1912 in gleicher Gréfle in der Form Heizrohrliinge gleich
hundert mal Heizrohrdurchmesser bereits empfohlen  hatte,
erst aus den Krgebnissen der Versuche der Deutschen Reichs-
bahn gewonnen worden sei.

Was in diesem Erginzungsband an Wagenfragen sich
vorfindet, spiegelt z. . so recht, was chedem war. Aborte fiir
die Reisenden besalen damals im allgemeinen nur die neueren
Schnellzugwagen. 1ie Personenwagen waren zumeist noch mit
\Vu‘mtldschen geheizt, die mit Sand oder Wasser gefillt
waren. Um die Reisenden durch das Ein- und Ausbringen der
hiufig  auszuwechselnden  Behiilter weniger zu  belistigen,
waren z.T. besondere Klappen in den Seitenwiinden an-
zebracht, um die Wirmflaschen von aullen unter die Sitzbanke
schicben zu konnen.  Noch um das Jahr 1900 waren solche

S

Wirmflaschen auf franzésischen Bahnen im Gebrauch. Im
Vereinsgebiet waren 1869 Kohlenéfen nur bei einigen Post-

und

Salonwagen eingefithrt, ganz neu war damals, daB3 die

Herzoglich Braunschweigisehe Bahn versuchsweise mit
Dampf .dirckt vom Lokomotivkessel”™ zu heizen begonnen

hatte.
Quelle.

Der ruhige Lauf der Personenwagen beschiftigte schon
damals die Eisenbahner, auch nach der Seite hin, die Aus-
wirkungen auf den Wagenkasten beim Bremsen abzuschwiichen.
Gummi und Federn werden zwischen Wagenkasten und Unter-
gestell angeordnet.  Gummi erscheint besonders geeignet, die
kleinen Erschiitterungen von hoher Frequenz zu (lamplen.
Als Nachteil wird angefiihrt, ,.daf3 das federnde Spiclen ein
verhiiltnismiiBlig sehr geringes ist.  Wahrscheinlich wird es
maglich sein. durch Benutzen groflerer Massen von (Gummi
sowie durch die Wahl eines zweckmiiligen Verhiiltnisses
zwischen Hohe und Grundfliche der tragenden (rummiteile
den beabsichtigten Zweck in hoherem Mafle zu erreichen™
Man glaubt neuzeitliches Schrifttum zu lesen.  Den schwer
belasteten Tragfedern, so heilit es weiter, blicbe doch immer
eine gewisse Steifigkeit eigen, man miisse also die {ibrig
bleibenden Erschiitterungen durch besondere Federn, die nur
den Oberkasten zu tragen haben, mildern,

Der Versuch sei sehr giinstig ausgetallen, sagt dice
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Ob man die Wagenriider einseitig oder zweiseitig abbremsen
soll. wurde damals gegen die Mehrheit der von den Verwaltungen
abgegebenen Gutachten zugunsten der einseitigen Abbremsung
entschieden.

'Im fiinften Ergianzungsband von 1875 greifen die
Techniker des Vereins die Frage der Laufsicherheit der Loko-
motiven auf.  Sie ist die bedeutsamste technische Frage, die
iiberhaupt gestelit werden konnte. Das neuere Schrifttum zeigt.
wie schwierig es ist. das Kréftespiel zwischen Rad und Schiene
zahlenmifBlig zu erfassen. und dafl man begonnen hat, die
CroBe der Krifte mit Hilfe neuester Verfahren unmittelbar zu
messen.  Tastend fragt die Technische Kommission [875:

.Welche Erfahrungen sind iiber die zuliissige Maximalgeschwin-
(11"1\(*1t der verschledenon Lokomotiven in beulfr auf Radstand,
lrmlmul(lur(‘hmemer, Kriimmungshalbmesser und Belastung

der Achsen, insbesondere der Vorderachse gemacht 2 Man
fithlte, dal3 die fiihrenden Achsen angemessen belastet sein

miissen und daB die Groenordnung dieser Belastung in einer
gewissen Beziehung zum gesamten Laufwerk stehen miisse.
In der SchluBfolgerung ist man in ciner gewissen Verlegenheit.
Nach elf wenig sagenden Zeilen erklirt man. dal} die bestehenden
Technischen Vereinbarungen das notige enthielten und kein

Anlall zu Erginzungen bestiinde.  Fesselnder sind. rein ge-
schichtlich betrachtet. cinige Einzelheiten der Abhandlung:

Schnellzuglokomotiven (1 B-Lok) kimen auf Geschwindig-
keiten von 75 km/h, ganz vercinzelt 90 km/h, Personenzug-
lokomotiven auf 60 bis 75 km/h, Giiterzuglokomotiven auf
30 bis 50 km/h.

Die Erorterung iiber die Lokomotiven nach System IHall
(AuBenrahmen) loste den Antrag aus, die zwei unteren Stufen
der Umgrenzungslinie zu beseitigen.

Auch die Lagermetallfrage — ob
Ausgull — wird verhandelt.

Selbsttitig wirkende Bremsen ,.von praktischem Lirfolg™
wurden noch nicht angewendet. Mit der Heberleinbremse ist
man nicht zufrieden, das Bestreben, die hilzernen Bremsklitze
durch ciserne zu ersetzen, tritt immer mehr zutage.

Rotgufl mit oder ohne

Bei den Wagen wird jetzt doch schon die Gasbeleuchtung
zu ausgedehnteren Versuchen empfohlen — ein Fortschritt
seit 1866! — Die Dampfheizung macht ebenfalls Fortschritte.
eine Bahn meldet, sie habe sie bei Schnell- und . Nachtziigen®
cingefiihrt, versuchsweise hat man bei einer Bahn die Rauch-
kammer zur Entnahme von Heizgasen angezapft. Man erirtert
auch die Méoglichkeit, breitere W agenkasten einzufithren,
iiberliBt aber die Einzelheiten den Verwaltungen. Es fehlt
noch an den Vorschriften tber Wnronuber]mnve Erst in der

61. Beratung des Technischen  Ausschusses zu Bukarest im
Jahre 1897, nahmen einschliigige Vorschriften ihren Anfang.

Der sechste Erginzungshand von 1878 ist ciner der
reichhaltigsten an Umfang und Inhalt. Kr zeigt. dall inzwischen
da und dort schon vierfach gekuppelte Lokomotiven eingefiihrt
worden sind; die Dampfspanmung ist auf 10 atii gestiegen.
Hinreichende Erfahrungen liegen aber dariiber noch nicht vor.

Mit einiger Spannung liest man, wie die Techniker-
versammlung die Frage der Gewichtsverteilung behandelt hat,
die heute in wenigen, nichtsdestoweniger aber doch sehr weit-
tragenden Nitzen des § 68 der Technischen Vereinbarungen
1030 festgelegt ist. Wir treffen heute die Lastverteilung nicht
nur dal3 die zulissigen Achsdriicke nicht iiberschritten
werden, sondern auch so. daly die fithrenden Réader maglichst
geringe Raddruckénderungen beim Befahren von Gleisuneben-
heiten und Uberhchungsrampen erfahren. Damals handelte es
sich aber in der Hauptsache darum. zu erfahren. ob sich durch
die Dreipunktstiitzung eine Abnahme der Federbriiche ergeben
habe. Man muBlte aber feststellen. daf} die Ursachen der Feder-
briiche so verschiedener Art sei. daf} die Anbringung oder das
Weglassen der Balanciers allein dafiir nicht maBigebend scin

80,

kann. Die harte Schule der Erfahrung hat nach und nach
gelehrt, wie wir nach dem Gesichtspunkt der Laufsicherheit
abzustiitzen haben.

LKine besondere Frage ist dann der Kupplung zwischen
Lokomotive und Tender gewidmet und es wird erkannt) dafl
nur die Kupplung ihren Zweck erfiillt, die dic Relativver-
schiebungen zwischen Lokomotive und Tender beschrinkt und
dimpft, andererseits aber das leichte Durchfahren der Bogen
nicht behindert.

Die Technikerversammlung hat die Fiille der Fragen in
diesem Band erstmals besser gegliedert. Dem eben besprochenen
Abschnitt, der diec Uberschrift ., Allgemeine Lokomotivkonstruk-
tionen** trigt, fiigt sic weitere Abschnitte tiber den Langkessel.
Stehkessel mit Feuerbiichse, die Rider und Achsen usw. an.
Man hélt Dampfdomo iiber deren Wert die Meinungen bisher
geteilt waren, im allgemeinen doch fiir notig, gibt Ratschldge
iiber die Deckenverankerung von Feuerbiichsen (I)O(?lx@llbt(’h-
bolzen besser als Deckenbarren), glaubt Lokomotivkessel nicht
wegen etwaiger Strukturverinderungen der Bleche nach einer
bestimmten Benutzungsdauer auBer Dienst stellen zu miissen;
man spricht sich in CUbereinstimmung mit den Beschliissen in
den Technikerversammlungen 1865 und 1874 wiederholt dahin
aus, daB man Speisewasser vor der Verwendung im Lokomotiv-
kessel reinigen soll und daBl man da, wo es maglich sei, geeig-
netes FluBwasser zu crhalten, die Beschaffungskosten nicht
scheuen solle.

Neu ist die Frage, ob sich der Knick in der Lauffliche der
Réder kewihrt hat. Vor einigen Jahren ist die Frage der Rad-
umriBlinie (siche Technischer AusschuB8 Amsterdam 7./8. Juni
1933 ; siehe auch ,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes.”, Heft 7. 1934)
wissenschaftlich und praktiseh wieder aufgegriffen worden, und
wir wissen heute, dal} dic gering scheinenden. von der Deutschen
Reichsbahn  aingefithrten  Anderungen in  den Neigungen

[:20/1:10 in 1:40/1:20 ganz auBerordentlich dazu beigetragen
haben, das Auftreten der Schiittelsc :shwingungen bei sehr hohen
res(*h\\md]gl\(%ltvn hintanzuhalten.  Selbstredend spricht die
Formgebung auch in der Lenkachsfrage mit, mit der sich seit
cinigen Jahren ein  UnterausschuB  des Wagenbau-Fach-
ausschusses befaBBt. Im Jahre 1878 lieB man die ganne Frage
in der Schwebe.

Aus den Antworten auf die Fragen iiber durchgehende
Bremsen erfahren wir, da3 neben der Heberleinbremse jetzt
auch die Druckluftbremse von Westinghouse und die Saug-
luftbremse von Smith und Hardy sowie eine clektrische
Bremse von Achard auf dem Plan erschienen sind.  Bei der
Heoerleinbremse wird vor allem die rasche und ausgezeichnete
Bremswirkung geriihmt und die Bremse daher fiir (:(‘f(l‘lll‘fi’ille
empfohlen.  Fiir den Regelbetrieb aber gebe sie zu starke
Zuckungen im Zug. so dal die allerdings noch wenig erprobten

Druckluft- und Saugluftbremsen ihr {berlegen schienen.
Bremsklotze aus Stahlgu hialt man nunmehr betrieblich

und wirtschaftlich fiir die besten.

I'm Abschnitt ..Radstand** der Wagen erscheinen Grund-
fragen. die ebenfalls erst mit den Technischen Vereinbarungen
1930 ihre Losung gefunden haben. | Ist es nach den neuesten
Erfahrungen zu befiirworten, den festen Achsstand der Fahr-
zeuge groBer zu nehmen als bisher in den Technischen Verein-
barungen empfohlen worden ist ¥ Entscheidend fiir die
SchluBfolgerungen waren vorwiegend dic  Gutachten der
Osterreichischen Verwaltungen. Man anerkannte die Zweck-
mi Bigkeit des griofleren Achsstandes fiir die Personenwagen
(ruhigerer Lauf. erleichterter Ubergang). belici es aber bei
Giiterwagen beim Alten, um keine Schwierigkeiten im zwischen-
staatlichen Verkehr (Drehscheiben) zu bekommen.

Ziemlich neuzeitlich klingt die Frage: ..Zwei- oder Drei-
achsige Personenwagen 7*° Wir wissen, der Reisende fihrt im
dreiachsigen Wagen im allgemeinen aungenehmer. Der zwei-
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achsige Wagen kann auf langer Reise zur Qual werden, er
wirbt nicht fiir die Eisenbahn, wenn er grofriumig (70 Per-
sonen) gebaut und ausschlieflich anf Blattfedern gefedert ist.
Die Frage hatte aber eine andere Richtung. Man wollte er-
fahren, ob scharfe Bégen leichter mit zwei- oder dreiachsigen
Personenwagen durchfahren werden und wie gro die Bogen-
widerstinde bei gleichem Achsstand beider Wagengattungen
seien. ‘

»Gegen die Verwendung von Personenwagen mit Dreh-
gestellen liegen keine Bedenken vor, es empfiehlt sich, den
Achsstand der Drehgestelle nicht zu klein zu wihlen.”” Die
Osterreichische Staatsbahn-Gesellschaft hatte wenigstens 1.5m
fiir den Achsstand empfohlen, in Wiirttemberg liefen Dreh-
gestelle mit 1.2 bis 1.3 m. Die Drehgestelle scheinen ausnahms-
los noch keine Querfedern gehabt zu haben. Eine Verwaltung
empfichlt Keilflichen-Riickstellvorrichtung. weil sonst un-
ruhiger Lauf zu befiirchten sei.

»Interkommunikations-Wagen haben sich im allgemeinen
bewidhrt.”  Man verstand darunter Wagen mit Mittel- oder
Seitengang. Dall zweistockige Wagen, allerdings nur auf Zweig-
und Lokalbahnen, schon frither verwendet wurden, erfahren
wir ebenfalls aus diesem Ergéinzungsband.  Wie weit man
iibrigens mit den Fragen und Antworten ging. ersiecht man aus
einer Schlulfolgerung, die lautet: .,Allgemein bewihrte Mittel.
die Motten aus den Polsterungen entfernt zu halten. sind noch
nicht gefunden.*

Dic Fragen tiber Heizung, Liiftung und Beleuchtung der
Personenwagen nehmen jetzt einen breiteren Raum ein als je
zuvor. So ziemlich alles ist damals gerade im Werden.

Der siebte Erginzungsband von 1870 triigt die Uber-
schrift ,.Die Eigenschaften von Eisen und Stahl".  Diese
Uberschrift 1iBt nicht erkennen, daBl hier Aufschluf} iiber die
gewaltigen, ganz einzig dastehenden Arbeiten gegeben wird,
die zur Schaffung rechtlich klarer Verhiltnisse zwischen
Lieferern und Abnehmern von Eisenhiittenerzeugnissen ge-
leistet worden waren; sie 1aBt nicht ahnen, was alles an wissen-
schaftlichen und praktischen Vorarbeiten nitig war, um zu
einheitlichen Lieferungsbedingungen fiir Achsen, Radreifen
und Schienen aus Flufleisen und Stahl zu gelangen.  Jeder
Eisenbahntechniker miifite sich diesen Band einmal vornehmen.
zumal auch die Darstellung ganz meisterhaft ist. Das Werk
ist cines der fruchtbarsten des Vereins gewesen, indem es beiden
Teilen, der Industrie und den Eisenbahnen in gleichem Ausmalf}
zugute kam.

Im neunten Erginzungsband von 1884 klingen ver-
schiedene Kragen an frithere an. Man verspiirt aber doch an
cinigen IFragen, daf} sich Neues anbahnt. Bis dahin hatte man
vielfach Auflenrahmen an den Lokomotiven bevorzugt. Die
Kessel, so glaubte man, konnten dabei griler und leistungs-
fahiger gemacht werden. Durch die tiefe Lage des Kessels
werde cin ruhigerer Gang erzielt. Diese Anschauungen kommen
jetzt ins Wanken: man fragt um, welche Vorteile I.okometiven
mit dullerem Rahmen gegeniiber anderen Bauarten béten. die
»zu angemessener KEntwicklung der Konstruktion keiner Ab-
dnderung des bisherigen Normalprofils des lichten Raumes
hediirften, sowohl hinsichtlich der Sicherheit und des mehr
oder minder ruhigen Ganges, wie auch hinsichtlich Beschaffungs-
kosten und Instandhaltungskosten.*

In der SchluBfolgerung erklirt man: AuBenrahmen-
lokomotiven kosten etwas mehr, in den Instandhaltungs- und
Betriebskosten ist kein Unterschied. Bei guter Ausfiihrung der
Kurbeln gewohnlicher oder Hallscher Konstruktion sind die
Lokomotiven mit AuBenrahmen ebenso sicher wie die mit
Innenrahmen, sie laufen aber ruhiger als diese. Die Frage
wurde durch die Forderung des Betriebes nach leistungsfihigeren
Lokomotiven iiberholt. ~ Mit dem Wachsen der Zylinder-

durchmesser und der Kolbenkrifte ist man zwangliufig zu
Innenrahmen gelangt.

Eine zweite geschichtlich bemerkenswerte Frage will
erfahren, welche Ergebnisse das Verbundsystem bisher gehabt
hat und wie man tiber seine Zukunft denkt. Man hilt in der
zusammenfassenden  Schlulifolgerung  die  Fortsetzung  der
Versuche fiir wiinschenswert., weil erst zwei Verwaltungen
einige Lokomotiven im Betriebe hatten.

Bemerkenswert ist, dal} jetzt neben den einachsigen Lenk-
gestellen verschiedener Bauart auch zweiachsige Drehgestelle
smit zentralem Drehzapfen und Drehzapfen auGerhalb der
Achsen — erstere besser als letztere —-* sich insbesondere fiir
Schnellzuglokomotiven durchzusetzen beginnen.

Der zehnte Erganzungsband von 1893 verdankt seine
Entstehung der Anregung der Schriftleitung des .,Organs™,
diec um diese Zeit auftretenden Neuerscheinungen auf dem
Giebiet des Lokomotiv- und Wagenbaues in einem Ergianzungs-
band zusammenzufassen. Es ist ja die Zeit, in der die Allein-
herrschaft der NaBdampflokomotive mit cinstufiger Dehnung
abgeschlossen hat und die Verbundlokomotive auftritt. Zur
dreiachsigen. bis dahin im Verein bevorzugten Bauoart treten
Lokomotiven mit vier und mehr Achsen. Drehgestelle und
zwangliufig im Bogen einstellbare Achsen werden bei den neuen
Lokomotiven fast allgemein verwendet. Im Wagenbau ist
man bemiiht. die Wagen fiir den Fernverkehr geeigneter zu
machen: amerikanische Ausfithrungen dienen als Vorbilder.
Diec Wagen werden schwerer und erhalten Drehgestelle,
Leichtere Wagen werden auf Lenkachsen aufgebaut, zu deren
Einfithrung die Arbeiten des im Jahre 1886 eingesetzten Unter-
ausschusses wesentlich beigetragen hatten.

Sehr gute Tafeln mit Zeichnungen ganzer Lokomotiven
und von Einzelheiten bilden e¢ine kostbare Beigabe., Wir
genieBen sie geschichtlich und vergleichen mit heute.  Man
versetze sich in die Zeit von 1893 und fiihle nach, was es fiir
die Ingenieure damals bedeutete. an Hand dieser wertvollen
Unterlagen sich unterrichten zu konnen und Anregungen zu
eigenen Leistungen zu erhalten.

Der elfte Erginzungsband aus dem gleichen
Jahre 1893 handelt wieder von Technischen Fragen. Von den
15 Fragen iiber Lokomotiven erirtert die Mehrzahl von neuem
frither Giefragtes. Man erfahrt, daf3 die Steigerung der Kessel-
driicke tiber 10 atii im allgemeinen zu keinen Schwierigkeiten
gefithrt hat, dall die héhere Spannung besonders bei Verbund-
lokomotiven  vorteilhaft sei usw.  Bei verschiedenen Ver-
waltungen versuchte man den ankerlosen Kessel Bauart Lentz.
Da die Frage der Verankerung der Feuerbiichsdecke noch nicht
zur Ruhe gekommen war, ist die in viele Unterfragen gegliederte
Frage iiber Kessel besonderer Bauart wohl zu verstehen.

Die Verbundlokomotive nimmt nunmehr einen breiten
Raum ein, sie entwickelt sich in diesen Jahren im Verein. Die
lange Rauchkammer amerikanischer Bauart hat die Ver-
dampfung giinstig beeinflufit und den Funkenflug ermifBigt.
Die dauernde Frage nach der Bauart der Funkenfianger findet
sich auch in diesem Band wieder. Die Anwendung von Treib-
radbremsen hat seit 1884 ganz erheblich zugenommen, ins-
besondere bei den Schnell- und  Personenzuglokomotiven.
Meistens werden diese Bremsen von der gleichen Kraftquelle
gespeist, wie die durchgehende Zugsbremse. Die Bremsdriicke
bewegen sich dabei zwischen 50 und 709, des bremsbaren
Lokomotivgewichts.

Drehgestellen und Lenkachsen von Lokomotiven ist ein
breiter Raum gegeben. Liest man iiberdies in dem bei den
Erérterungen angegebenen Schrifttum nach. z. B. was Mahla
im ,,0rg. Fortschr. Eisenbahnwes. 1889 (8. 16) iiber die erste
Ausfiihrung des Drehgestelles Bauart Kraull sagt, wigt man
die zum groBten Teil sehr zutreffenden kritischen Bemerkungen,
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die sich unter der Frage ,.Drehgestelle und Lenkachsen™ finden,
so verstehen wir erst so recht, wie befruchtend die Technischen
Fragen und die damit zusammenhéingenden Erorterungen sich

ausgewirkt haben.  Eingehender zu berichten, ist hier nicht

moglich. Weniges sei aber doch erwdahnt.  Man beginnt zu
erkennen, dall die Adams- und die Bisselachse Riickstell-

vorrichtungen braucht. um zu fithren. wenn der feste Achsstand

klein ist.  Die Osterreichische Staatshahn verwendet dazu
schon die zwei hintereinander geschalteten Blattfedern.  Die

Nowotny-Achse schneidet unter den einstellbaren Achsen am
besten ab: ihre Uberlegenheit gegeniibar cinstellbaren Lauf-
achsen ohne Riickstellvorrichtung lag nichi nur in ihrer Jeichten
Wendigkeit sondern auch darin. dall die damit gefithrten
Lokomotiven am grofieren Hebelarm gefiithrt wurden. Die an
sich zur Fiithrung bei Vorwirtsfahrt vortreffliche Achsbauart
ist spédter nach und nach verschwunden: sie war nur fiir kurze
Achsstinde geeignet.

Unter den zweiachsigen Drehgestellen finden sich auch
vorlaufende gezogene Bisselgestelle. die bis zu 80 kin/h geniigen.
Drehgestelle mit zwischen den Laufachsen liegendem Dreh-
zapfen  befriedigen sehr. selbst bei Geschwindigkeiten von
100 km/h.  Osterreichische Lokomotiven haben z.'I'. Pendel-
schwingen als Riickstellungsmittel und zweiseitige Stiitzung
des ]l(mptmlnnvns auf dem Drehgestell, Sachsen hillt an der
zentralen Stiitzung fest.  In PreuBen verwendet man bei
cinem Teil der Direktionen das 1891 entstandene Drehgestell
Bauart v. Borries mit. Schwanenhalstrigern, zwei zwischen
ihnen angeordneten Liangsfedern und zweiseitiger Stiitzung des
Hauptrahmens, das in der Folge preuBische Regelbauart
ceworden ist. '

Es hatte sich aber aus den zur Technikerversammlung 1803
eingercichten AuBerungen der Verwaltungen nicht feststellen
lassen. _welche Bauart der Drehgestelle die giinstigste sei. ob
mit zentralem Drehpunkt. ob mit seitlicher Verschiebung oder
nicht. ob mit seitlicher oder mittlerer Auflage des Kessels, ob
mit kugelformigem oder zyvlindrischem Drchzapfen.” In den
spiteren Frginzungsbinden ist man auf diese Frage nicht mehr
zuriickgekommen.  Die einzelnen Verwaltungen haben neben-

einander verschiedene  Drehgestellbauarten  entwickelt und
waren damit zufricden.  Zu einer Kinheitsbauart innerhalb

Deutschlands, die sowohl dem Gesichtspunkt méglichster Un-
verinderlichkeit der Radbelastungen wie der Aufnahme der
Schwingungen auf breiter Federbasis Rechnung zu  tragen
sucht, kam es erst mit der Schaffung der Einheitslokomotiven
der Doutschen Reichsbahn.

Im Wagenbau treten jetzt die vierachsicen Wagen mit
zwei doppelt gefederten Drehgestellen hiaufig anf.

Der dreizehnte Erganzungsband von 1903 leitet
schon in die neue Zeit iiber. Die Entwicklung nithert sich
allméhlich den heute noch vertrauten Formen. Die Baustoffe
werden weiter verbessert: Das FluBBeisen wird in seiner Be-
wihrung durchweg erkannt; im Lokomotivbau findet es fast
allgemein befriedigende Verwendung. Der Stahlguf3 hat immer
weitere Gebiete erobert, withrend allerdings die Erfahrungen
mit Nickelstahl noch nicht allen Erwartungen entsprochen
haben, die an sein erstos Auftreten gekniipft worden sind.
Auch die Arbeitsweise ba! der Ausbesserung der Fahrzeuge hat
sich wie aus den Umfragen hervorgeht. gewandelt: hei ihr
splclon jetzt die Blektrizitit und die PreBluftwerkzeuge schon
eine bedeutende Rolle. Die Handarbeit wird durch die
Maschinenarbeit zuriickgedringt.

In diesem Band st68t man zum erstenmal auf die Heif3-
dampflokomotive. Die Zahl solcher Lokomotiven ist aller-
dings noch gering.  Erst sechs Personen- und Schnellzugloko-
motiven werden seit einigen Jahren in drei Direktionsbezirken
der Preulischen Staatsbahnen verwendet. Im Bau sind
weitere 29 Lokomotiven. Die Lokomotiven haben den Flamm-
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rohr- oder den Rauchkammeriiberhitzer von Schmidt. Die
Versuche iiber Mehrleistungen gegeniiber gleichartigen Verbund-
und Zwillinglokomotiven sind aber noch nicht dh“‘(‘%(’llh)\\(’ll
Bei einer Verwaltung wurde cine Mehrleisting von 9%,, eine
Kohlenersparnis bis zu 129 und einc Wasserersparnis biy zu
309 ermittelt.  Der Dampf wird auf etwa 300° C {iberhitzt.

Bemerkenswert ist auch, dall in diesem Band cbenfalls
zum erstenmal dic Frage der ,,Windbrecher* fiir Lokomotiven
anftaucht. Bs liecgen aber iiber diesen crsten Ansatz zu der
Stromlinienform der heutigen Hochgeschwindigkeitslokomotive
noch keine Erfahrungen vor. weil die wenigen Versuchshahnen
keine brauchbaren Vergleiche angestellt haben.

Noch eine weitere Frage finden wir hier, die erst in den
letzten Jahren wieder lebhaft erirtert worden ist.  Mit der
Zunahme der Zuggewichte und der Fahrgeschwindigkeiten der
Schnellziige hiillt man jetzt die Abbremsung der Treibrider
—iiber diec man noch vor zehn Jahren verhandelt hat -— nicht
mehr fiir ausreichend: man versucht jetzt, auch fithrende Dreh-
gestelle abzubremsen. Jedoch sind solche Drehgestellbremsen
bisher erst wenig angewendet worden: schidliche Einfliisse
auf den Lauf und die Haltbarkeit der Gestelle habe man nicht
wahrgenommen. Etwa das gleiche Ergebnis hatte die Wieder-
holung der Frage im vierzehnten E roamunmbaml vom Jahre
1912, Seitdem hat die FErfahrung gc]ohrt, dall eine miBige
Abbremsung die  Laufsicherheit nicht gefihrdet:; seit der
Beratung des Technischen  Ausschusses  zu lntvrlu‘ke‘*n im
Jahre 1934 kénnen wir uns nunmehr auch erklaren. warum dem
so ist. Dort wurde erstmals. wenn auch nur auf Grund von
Modellversuchen von Baumann gezeigt, dal die Reibungs-
zahl y rollender und dabei schriig zur Schiene gleitender Réider
ihren Kleinstwert erreicht, wenn die Riader miBig gebremst
werden. Dementsprechend hat also die Abbremsung der Dreh-
gestellrider nicht unter allen Umstiinden eine Steigerung des
Fithrungsdruckes zur Folge.

Was den Wagenbau betrifft, so untersucht man immer
noch, ob der vierachsige Personenwagen dem zwei- oder drei-
achsigen iiberlegen ist.

Uber die Drehgestellbauarten der Wagen erfihrt man. dall
die dreifache Abfederung besser ist als die zweifache.|

Im vierzehnten Brginzungsband von 1912 erscheint
die Frage nach der Bauart der Drehgestelle, die sich am besten
hinsichtlich des sanften Ganges der Wagen bewihrt haben,
noch ecinmal, man fragt wieder nach der besten Bauart der
Drehpfannen und weiter, welehe Erfahrungen mit wiegelosen
Drehgestellen gemacht wurden. s iiberrascht nicht, da} das
Drehgestell amerikanischer Bauart hinsichtlich ruhigen Ganges
und der weichen Federung wegen damals vorgezogen \\'ur(lo
Nachteilig waren die damaligen kurzen Achsstande von 2,15 bis

2.5 m und die schmale Stiitzbasis der vier in der Lingsrichtung
nahe zusammengedringten Schraubentragfedern. Drehgestelle
mit kurzen Achsstinden miissen unruhiger laufen als solche
mit langen. Neuzeitliche Ausfithrungen. auch die der Deutschen
Reichsbahn sind zu 3.0 bis 3.6 m Achsstand iibergegangen.

Nur Bayern hatte 1912 bereits Drehgestelle mit 3.5 m- Achs.
stand und damit cinen wesentlich 1'uhurororn Lauf erzielt, die
PreuBische Verwaltung vertrat dagegen damals 2,15 m.  Die

1912 noch ungeklirt geblichene Frage (S. 152 des vierzehnten
Erginzungsbandes vom Jahre 1912) ist durch die Entwicklung
beantwortet worden.

In diesem Band wird zum letztenmal die Frage der Uber-
hitzung des Dampfes behandelt.  Nur neun Jahre nach dem
Erscheinen des vorhergehenden Bandes ist die Zahl der Heil3-
dampflokomotiven von den damals vorhandenen sechs Stiick
auf tiber 3000 angesticgen.  Diese iiberraschend schnelle knt-
wicklung verdankte die Heilldampflokomotive der Tatsache.
daB ,.die Einfihrung des HeiBBdampfes bei fast allen Verwal-
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tungen gegeniiber gleichartigen Sattdampflokomotiven eine
Ersparnis an Wasser und Kohle ergeben® hat und da8 ,,ihre
Beschaffungskosten nur um ein geringes héher sind als die
Kosten der Sattdampflokomotiven™,  Als Uberhitzer wird
jetzt allgemein der Schmidtsche Rauchrohriiberhitzer bevor-
zugt. Bei dieser raschen Entwicklung waren die Preuf3ischen
Staatsbahnen fiihrend.

Unter den wenigen fahrzeugtechnischen Fragen dieses
vierzehnten Ergénzungsbandes ist die Frage der Kropfachsen
mit ihren neun Unterfragen noch besonders geeignet, den
praktischen Nutzen der Technischen Fragen aufzuzeigen. Die
NaB3dampf-Vierzylinder-Verbundlokomotive war damals im
Vereinsgebiet weit verbreitet. Die Zuggewichte der Schnell-
ziige waren in den Jahren 1900 bis 1912 von etwa 350 auf 500t
und mehr gestiegen. Der Betrieb forderte leistungsfihigere
Lokomotiven, da und dort war man im Begriff, von 16 auf 18 t
Achsdruck iiberzugehen, hinderlich war aber, daB man viel
mit Anrissen und Anbriichen zu kdmpfen hatte. Bei der
Schwierigkeit, der tatsichlichen Inanspruchnahme solcher
Achsen rein rechnungsmiflig beizukommen, war man auf die
Erfahrung angewiesen. Darin hat sich bis heute nichts geiindert
und so wird es auch kiinftig sein. Denn die Lokomotive ist
in diesem Fall die beste Priifmaschine fiir Biegewechselfestig-
keit, auf die es hier ankommt.

*

Uberblickt man riickschauend den Inhalt der sechzehn
Erginzungsbinde, so steht man bewundernd und erstaunt vor
einer iiberwiltigenden Fiille von Arbeit und Erfolg. Den
beiden Erklarungsgriinden fiir Wirkung und Wert des Arbeits-
vorgehens der Technikerversammlungen hat der k. k. Bau-
direktor Ast im dreizehnten Krginzungsbande beredten Aus-
druck verliehen. Zunichst zollt er den beteiligten Verwaltungen
hohe Anerkennung: ,,Die oft bewiihrte Griindlichkeit, mit der
zahlreiche Verwaltungen die gestellten Fragen beantworteten
und durch die einzelne Antworten selbst zu einem umfassenden

Eine damals viel besprochene Frage war schliellich noch
die nach der zweckmaBigsten Art der Dampfverteilung durch
Kolbenschieber verschiedener Bauart oder durch Steuerventile.
Die versuchsweise verwendete Ventilsteuerung von Lentz
hatte aber ..gegeniiber Heifldampflokomotiven mit schmalen
federnden Kolbenschieberringen keine Vorteile ergeben. Auch
diese Frage wird bis heute immer wieder aufgeworfen.

Die letzte Technikerversammlung fand 1914 statt. Mit
ihr fand auch die Ausgabe von Erginzungsbinden ihren Ab-
schlul. Der spiter (19253) noch hinzugekommene 16. Er-
ginzungsband war eine hauptséchlich von Ministerialrat Staby
unternommene verdienstvolle Arbeit {iber die durchgehende
Giiterzugbremse. Damals ging ja die Deutsche Reichsbahn
unter den Kisenbahnen des Kontinents bahnbrechend voran,
um die lingst iiberholte Handbremse bei den Giiterziigen
durch die durchgehende Luftdruckbremse zu ersetzen. nach-
dem langjihrige Versuche, das Problem auch bei den in
Europa anders als in Amerika gelagerten Verhaltnissen zu
meistern, vorangegangen waren. Bei der Bedeutung einer
solchen technisch und wirtschaftlich gleichbedeutsamen und
umwilzenden Neuerung erschien es angezeigt, daBl auch der
Verein sich in einer Denkschrift damit befafite und damit
die Frage der allgemeinen Einfiihrung der durchgehenden
Giliterzughremse forderte.

E3

Berichte wurden, hat diese Arbeit zu einer Fundgrube ver-
laBlicher Erfahrungen gemacht und sie zu cinem Beweisstiick
gestempelt fiir die Fortschritte der Technik des Deutschen
Eisenbahnwesens.”*  Und die untersten. tief verborgenen
Wurzeln des Forschertriebes und Erkenntnisdranges enthiillt
er mit den Worten: ,,Wie viele sichere, wertvolle Erfahrungen
wir aber auch in den Beantwortungen begriillen, so fehlt es
doch auch nicht an solchen, aus denen selbst wieder eine
Frage herausklingt.” Die Erkenntnis ist fortzeugend — auch
in der Eisenbahntechnik!

Der Oberbau in den ersten 18 Jahrgiingen des Organs 1846 bis 1863 *).
Von Reichsbahnoberrat i. R. Maser, Miinchen.

Wie in den ersten Zeiten des jungen Eisenbahnwesens die
Lokomotive iiber verschiedene KEntwicklungsstufen zu festen
Formen dringte, so mulite auch der eiserne Pfad erst diec Form
finden, die ihn befahigte die im bisherigen Verkehr ungewohnten
Lasten und Geschwindigkeiten mit Sicherheit und mit den
geringsten Unterhaltungskosten zu bewiltigen. Kein Wunder
daher, dal3 die ersten Jahrginge des ,,Organs® ausgefiillt sind
mit zahlreichen Erérterungen iiber die zweckmilligste Ge-
staltung des Oberbaues.

Gleich die erste Abhandlung auf Seite 1 im ersten Heft der
jungen Zeitschrift befal3t sich eingehend mit dem Oberbau der
Bonn—Kolner Bahn. Die Schienen sind breitfiiBige Vignol-
schienen (Birnkopfform) in Léangen von 12,15 und 18 Fu3**) und
einem Gewicht von 19% Pfund auf 1 Full. Bezogen wurden die
Schienen aus England und kosteten 214 Thaler je 1000 Preull.
Pfund. Die Schienen ruhten auf eichenen, 8 Ful} 6” langen
Querschwellen. Der Stol war cin , fester’ auf 13’" breiten,
6" starken Schwellen. Nur am Stofle wurden gulleiserne

*) Diesem und dem folgenden Aufsatz sind die ersten 18 Binde
des Organs 1846 bis 1863 zugrundegelegt, also die Zeit bevor das
»-Organ® zum technischen Fachblatt des Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen wurde; sie bilden gewissermaflen dic Vor-
geschichte, Die vorausgegangenen beiden Aufsitze, die dic 1r-
giinzungsbinde und die sich darin widerspiegelnde Voreins-
titigkeit behandeln, setzten demgegeniiber in den sechziger Jahren
cin, bilden also die geschichtliche Fortsetzung.

**) 1 engl. Pfund = 0,454 kg, 1 engl. Full = 0,305 m:
1 engl. Pfund / 1 engl. Full =1,488 kg/m:
1 engl, Pfund / 1 Yard = 0,496 kg/m,

Organ fiir die Fortschritte des kisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXIL1I. Band.

Stithle verwendet, in denen die Schienen mit eichenen, in
Leindl gekochten Keilen von 8 Linge befestigt waren. Die
Mittelschwellen von 11”7 Breite und 5” Hdhe lagen von der
Stofischwelle 2 Full 6/, im iibrigen 3 IFul} 4" voneinander ent-
fernt. Auf eine 15 Full lange Schiene trafen somit vier Mittel-
schwellen. Die Befestigung der Schienen auf den Mittelschwellen
geschah durch zwei gleichmifBig versetzte Hakennigel. Die
Neigung der Schiene wurde im Stuhl durch die 1:20 geneigte
Auflagefliche erzielt, der iibrigens einen eine Linie tiefen Ein-
schnitt aufwies, um der Schiene in der gehorigen Richtung
ein sicheres und festes Auflager zu schaffen [Abb. 1 bis 4 *)].
Auf den Mittelschwellen wurde die Neigung durch entsprechende
Ausdechselung zwischen den Schicnen hergestellt, was eine
empfindliche Schwiichung der Schwellendecke in ihrer Mitte
zur Folge hatte. Die Stithle waren in die Stollschwellen 1" tief
eingelassen, die Mittelschwellen an der SchicnenauBenseite 1"
tief gekappt, um eine richtige Spurhaltung zu gewihrleisten.
Fiir Wegiibergiinge fanden neben Balken als Schutz neben den
Schienen Doppelschienen in besonders gegossenen Stiihlen
Verwendung. Diese Schienen waren durch holzerne Parallel-
keile 2" voneinander entlfernt gehalten.

In dem zweiten Heft des ersten Bandes findet sich sodann
eine eingehende Darlegung des Oberbaues auf einigen séch-
sischen, preullischen, braunschweigischen und hannoverschen
Eisenbahnen. Diese untereinander zusammenhingenden Eisen-
bahnen — fithrt hier der Verfasser eingangs aus — bieten ein

*) Aus Band 1, Taf. I, Fig, 2, 3, 5 und 6.
. Heft 1936, ' 72
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Organ f. d. Fortschriite
des Eisenbahnwesens,

héchst lehrreiches Feld fiir Erfahrungen und Vergleiche. Hier
scheint erstmals im ,,Organ’ der (redanke des spiteren VDEV,
zum Ausdruck zu kommen. Beim Bau der Leipzig—Dresdener
Eisenbahn fanden teils Plattschiecnen auf eichenen Lang-
schwellen. teils Stuhlschienen auf kiefernen Querschwellen
Verwendung. Auf dem weitaus grofiten Teil dieser Bahn wurden
Vignolschienen verwendet,
und zwar soll diese Bahn
nach Angabe des Verfassers
die erste in Deutschland
gewesen sein, wo man die
Schienen nicht. wie seither
allgemein iiblich auf Lang-

schwellen,  sondern  auf
Abb. 1, Querschwellen  befestigte.

Da sich die Vignolschiene
an den Kanten leicht abloste. ging man beim Verlegen des
zweiten (ileises zur Briickschiene auf Querschwellen iiber.
Da aber diese Schienen fiir den Querschwellenbau sich als
zu schwach erwiesen, griff man wieder aut Vignolschienen
mit Querschwellen zuriick.  Da bei den Plattschienen  die
Sm—— simtlichen Langschwellen
’J: schon nach 31 Jahren

ginzlich  verfault waren.
wurde auch dieser Ober-
bau gegen den letztgenann-

o T i T : ten  Vignolschienen-Ober-
i ! i 'a bau ausgewechselt. Diese
i i | L. - . “

! : ; ! Schienen hatten ein  Ge-
' ! . - s = '
! i ' 10| wicht von 51 bis 52 Pfund/
. -1 b—=——— | Yard und ruhten in Ent-

fernungen von 21/ bis 21,
Preul3. Fufli*) mit schmiede-
eisernen  Unterlagsplatten
auf cichenen Querschwellen
die  Befestigung  erfolgte
mit Hakennégeln.

T
Abb. 2.

Auf der Sidchsisch-Bayerischen Bahn verwendete man
zuniichst 45 Pfund schwere Vignolschienen, die mit Haken-
niigeln unmittelbar auf Querschwellen befestigt waren. Diese
Schienen erwiesen sich bald als zu leicht und wurden, da auch
die Schwellen nur 6 bis 8 breit waren, gegen 59 Pfund/Yard
schwere Schienen auf 8 bis 107 breiten Schwellen ausgewechselt.

Aut der Leipzig—Magdeburger Bahn  fanden  Briick-
schienen 42 Ptund/Yard schwer, auf kicefernen Langschwellen
{mit Schrauben anf diesen befestigt)
Verwendung,  Um ein Ausweichen
der Langhdlzer nach den Seiten zu
verhindern. wurden in 715 Full
Preafy. Abstand Querschwellen unter
die Langholzer gelegt. Beim Bau
des zweiten Gleises ging man von
dieser Anordnung ab, weil das Holz
seltener und teuerer wurde, so daB}
nur  Kiefernholz  fiir  die Lang-
schwellen verwendet werden konnte.
Auch machten sich groBlere Schwie-
rigkeiten bei der Unterhaltung des
Langschwellenoberbaues und wegen
Behinderung  des  Wasserablaufes
durch die Langschwellen geltend. Auch hier ging man zu
Vignolschienen 53 Pfund/Yard schwer auf in einer Entfernung
von 3 Kul} untereinander entfernten Querschwellen mit Unter-
lagsplatten  {iber. Diesem Gleis werden schon erheblich
geringere Unterhaltungskosten nachgerithmt.

Die Anhaltsche Eisenbahn verwandte zunichst doppelte

*) 1 preuBlischer Fuf3 = 0,314 m.
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Abb. 3,

Abb. 4.

T-Schienen auf mit 3 FuBl Abstand verlegten Querschwellen.
ging aber dann auch hier gleichfalls auf Vignolschienen 50 bis
52 Ptund/Yard iiber, die auf Querschwellen mit 21, Preull. Fufl
Abstand verlegt wurden.

Die Berlin—Potsdamer Bahn verlegte einfache T-Stuhl-
schienen, 45 Pfund/Yard schwer, hefestigte aber die Stithle
nicht mit Nigeln auf den Querschwellen, sondern mit Schrauben.
Fiir die Querschwellen wurde Tannenholz verwendet, das bald
faulte, so daB man einen Versuch mit . nach einem eigenartigen
Verfahren. gegen Fiulnis geschiitzten™ tannenen Schwellen
machte, die noch nach 6 Jahren vollstindig gesund waren.

Die Berlin—Frankfurter Bahn verwandte Briickschienen,
die auf einem Teil der Bahn auf Querschwellen, auf dem weitaus
groBBeren Teil aber auf Langschwellen ruhten. Die Schienen
sind nicht mit Hakenniigeln, sondern mit eisernen Schrauben,
die in die Hohlung der Briickschienen eingreifen und unter-
halb der Langschwellen mit Muttern verschen sind, befestigt.
Der Verfasser betont wohl mit Recht, daf3 diese Konstruktion
das Auswechseln der Schienen sehr erschweren werde. Das
Gewicht der auf Langschwellen ruhenden Schienen betrug
45 Pfund, das der auf Querschwellen 50 Pfund/Yard.

Eine etwas eigenartig anmutende Anordnung traf die
Magdeburg—Halberstadt—Braunschweiger Bahn, indem sie
58 Pfund/Yard schwere Vignolschienen an den StéBen auf
kurzen Langschwellen, in der Mitte auf 3 Full voneinander
entfernten Querschwellen verlegte.

Noch verwickelter war die Oberbauanordnung der Braun-
schweig—Harzburger Bahn, die Vignolschienen auf tannenen
Langschwellen mit Hakennigeln befestigte und auflerdem jede
Schiene mit zwei Schrauben auf den Langschwellen auf-
schraubte. Die Langholzer waren in Entfernungen von 4 Full
auf cichene Querschwellen gelegt, die der Neigung 1:20 ent-
sprechend, eingeschnitten waren. Leider gibt der Verfasser
nicht an. wie die Befestigung zwischen den Lang- und Quer-
schwellen durchgebildet war.  Auf dem starker ansteigenden
Teilstiick dieser Bahn lagen 16Y% Pfund/Yard schwere Platt-
schienen. Diese wurden, nachdem man hier. wie auf den iibrigen
hehandelten Bahnen, vom Pferde- auf Lokomotivbetrieb {iber-
gegangen war, gegen 68 Pfund/Yard schwere Vignolschienen
ausgewechselt, die auf 214 Full voneinander liegenden, eichenen
Querschwellen befestigt waren. Unter die Schienenstifie kamen
gewalzte 9 Pfund schwere Unterlagplatten. Vignolschienen mit
den fiir damals schon betrichtlichen Gewicht von 68 Pfund
verlegte anch die Braunschweig—Hannoversche Bahn, die mit
Unterlagsplatten und Hakenniigeln auf Querschwellen ruhten.
Als Besonderheit wird hier angegeben, dafl die obere Fliche
dieser Schienen nicht wie bei den Gibrigen Bahnen eben, sondern
zur Krzielung einer groBeren Adhision abgerundet war.

In dem dritten Heft des ersten Bandes des ..Organs™ wurde
bereits auf die schadliche Wirkung eines zu engen Schlusses der
Schienen an den StéBen hingewiesen. s triten infolge der
Schienenausdehnung Kriilmmungen aufwiirts, seitwirts und
niederwiirts auf. |, Betrigt die Distanz zwischen den Enden
fiir 18fiilige Schienen in kalten Tagen 11, Linie, so wird die
Ausdehnung. die iiber 1" verlangt, bei heiBem Sonnenbrande
cine Kriimmung der Schiene von beinahe 0.25” erzeugen, die
sich gewdhnlich aufwiirts zeigt. da dahin dic Form der Schiene
und ihre Befestigung den geringsten Widerstand entgegensetzt,
Die StoBe der Schienen behalten gewdhnlich ihre Lage, wahrend
sich ihr Mittel in die Héhe zieht und so entsteht eine Reihe
flacher Hiigel, die nicht durch die Grél3e ihrer Erhebung, sondern
durch deren auBerordentlich regelmiBlige Periodizitdt den
Wagenzug nach und nach in die gewaltigsten stampfenden
Schwingungen bringen wiirden. wenn nicht UnregelmaBigkeiten
durch Koinzidenz der Undulationen dann und wann eine
Schwingung aufhébe.

Wiihrend sich bislang der Wettbewerb in der Hauptsache
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zwischen Briicken- und Vignolschienen. sowie zwischen Lang-
und Querschwellen abspielte, traten in ..Beobachtungen und
Erfahrungen iiber Stein- und Holzunterlagen bei der Taunus-
Eisenbahn' erstmals die Verfasser im dritten Heft warm fiir
Steinunterlagen ein. Sie betonten. daf} die Taunus-Eisenbahn
die einzige sei, die Vergleiche zwischen Steinunterlagen und
Holzschwellenbau anstellte.  Sie griinden ihr Urteil auf eine
sechsjihrige Erfahrung, auf die fast zur Hilfte je aus beiden
Unterlagen hergestellten Bahn, und den schr lebhaften Betrieb.
Der Oberbau bestand aus doppelten, ftiir viermaliges Umlegen
gedachten Stuhlschienen, die mit holzernen. auf der dulleren
Schienenseite ecingetriebenen Keilen in guBeisernen Stiihlen
befestict waren [(Abb. 3 und 6%*)]. In Einschnitten wurden
Steinwiirfel verwendet, auf Diammen halbrunde Querschwellen
aus Richenholz etwa 2.7 m lang, 32 em breit und 16 em hoch.
wovon die stirkeren an den StoBen verlegt waren. Die Neigung
der Schicnen wurde durch Ausdechseln der Stuhlauflagefliche

erzielt. Die Befestigung der Stithle geschah durch hilzerne
Diibel, in dic Nigel eingetrieben wurden. Die StoBstiihle

waren um 21, ¢m breiter als die abgebildeten Mittelstiihle. Die
Schienen stammten aus England, die Stiithle waren in Deutsch-
land gegossen.  Als Bettung fand durchwegs cine %, ¥Full hohe
Kiesschicht  Verwen-
dung. Die Steinwiirfel
von rotem Sandstein
aus der Gegend von
Aschaffenburg  waren
66 em im Geviert urd
33 em hoch. Sie lagen
wie die Holzschwellen
an den Stoflen auf
86 c¢m, im iibrigen auf
1 m Entfernung und
zwar mit parallelen
Seiten nicht dia-
gonal — einander ge-
geniiber. Sie wurden
mit dem bereits auf
ihnen befestigtem
Stuhl mit Hilfe eines
Dreibocks und eines
im Stuhl befestigten kurzen Schienenstiicks moglichst in der
gehorigen Richtung, auf dem durch wicderholtes Heben und
Aufstampfen erzielten ziemlich festen Unterlager versetzt
und auf einige Zoll H¢he mit Kies umgeben. Dann wurden
die Schienen eingelegt, genau nach Hdéhe, Richtung und
Neigung nach inpen, durch Unterschlagen von Kies, gebracht
und bis zu ihrer Oberfliche mit Sand verfiillt. Zum Be-
festigen der Stiihle wurden an Ort und Stelle zwei 11" weite
Locher mit Bohrmaschinen in die Wirfel gebohrt. in die
scharf passende, gedrehte eichene Diibel cingeschlagen wurden.
in deren Mitte man zuletzt noch einen 6" langen eisernen
Nagel mit groflem Kopf eintrieb. Zwischen Stuhl und Schiene
kam eine geteerte Filzunterlage. Nachdem die Unterhaltungs-
kosten in der ersten Zeit des Befahrens erheblich waren.
wofiir der Verfasser als Grund angibt, daf8 fiir die Wiirfel
teilweise minderwertige Steine verwendet wurden, sollen spiter
beim Wiirfelgleis keine eigentlichen . Rektifikationsarbeiten®
mehr vorgekommen sein, im Gegensatz zum Holzqguerschwellen-
gleis, bei dem schlechte Spurhaltung, Lockerung der Nigel.
Faulen des Holzes, Frostbeulen usw. beklagt werden.  Die
Verfasser setzen sich dann sehr eingchend mit den Vor- und
Nachteilen beider Oberbauarten auseinander:

1. Gegen den Steinwiirfeloberbau werde sein weniger
sanftes Befahren geltend gemacht. Das sei eine ganz falsche
Voraussetzung und irrige Folgerung. Die Schicnenlage solle

*) Band 1,

Abb. 5.

Abb. 6.

Taf. X, Fig. 5 und 6.

keine Elastizitit, sondern die grofitmogliche Harte und Festig-
keit besitzen.

~ 2. Das Spurhalten des Wiirfelgleises sei weniger gesichert
als bei Holzquerschwellen. Wenn dieser Vorwurf bei mehreren
englischen Bahnen berechtigt sei. so liege hier der Grund in der
falschen Konstruktion und in der unzurcichenden Schwere der
Steine. Man hat dort die Steine nicht mit parallelen Seiten,
sondern in diagonaler Richtung zucinander verlegt, um die
Locher zum Bot(\stwen der Stiithle mehr in die Mitte der Steine
zu bringen, was mcht nétig sei, wenn der Wiirfel die erforder-
liche Stiirke hat, dagegen den Nachteil aufweise, dall die Steine
durch ihre (lmwondle Laoe kellformlg gegen die sie umgebende
Sandschicht «redruckt \\elden sie auf diese Weise leicht ver-
drangen, und die Spur erweitern.

‘3 Wird den Steinblécken eine schidliche Einwirkung auf
die Fahrzeuge zugeschrieben. Das liege aber nicht im Oberbau,
sondern sei auf mangelhafte und zu leichte Konstruktion der
Fahrzeuge zuriickzufiihren.

4. Der Hauptpunkt seien dic Anlage- und Unterhaltungs-
Eichene Schwellen miiliten in 24 Jahren zweimal aus-
gewechselt werden, wihrend die Steinunterlagen dann immer
noch die gleichen wiren. Hierzu wird cine eingehende Ver-
gleichsrechnung aufgestellt. die in einem Zeitrawm von 24 Jahren
fiir den Kilometer Bahn bei Holzschwellen mit 12800 fl, bei
Steinunterlagen mit 7906 fl abschlief3t.

Diese Vergleiche beziehen sich nur auf das System der
freitragenden Schienen: das der Langschwellen habe sich als zu
wenig dauerhaft, zu kostspielig und unzweckmiflig lingst
erwiesen, so daf} es den Verfassern ..unerklirlich ist, wie man
auf den badischen Bahnen so ecigensinnig auf demselben be-
harrt. Die dort hiufig an der anfinglichen Konstruktion vor-
genommenen Anderungen bewiesen, dafl man die Unzulinglich-
keit des gewiihlten Systems nicht ,.eingestchen™ will. So habe
man (lmt‘ sehr bald die Uberz zeugung gewonnen, dal die ge-
withlte hohle Briickenschiene zu leicht sei, daB das zu den Lang-
schwellen verwandte Féhren- und ]\1(‘f01'llhOlL, wegen der zu
geringen Festigkeit der Schienen, sich namentlich an den
StéBen stark eindriicke, die zur Befestigung der Schienen
dienenden Hakenkloben eine Lingsverschicbung der Schienen
zulieBen. daB ungeachtet des kostspieligen Kyanisierens der
Lang- und Querschwellen. namentlich die ersteren sehr bald
faulten. weshalb man das Kyanisieren aufgab und spiter nur
110(-11 cichene Langhch\\el]en anwandte, daB die Konstruktion

u kostspiclig sei, weshalb man bei Langschwellen die zur
Lr]mltunw des Parallelismus der Bahn nitige Unterstiitzung
von anfiinglich vier, spater auf drei und zuletzt gar auf zwei
fiir jede Schicne verminderte und bei der Bettung statt Be-
schotterung, Steingestiick anwandte.

kosten.

Die Verfasser verweisen dann in ihrem Artikel auf die Not-
wendigkeit ciner wirksamen Entwiisserung des Gleises. Schlie-
lich kommen sie zu dem SchluB. daB sie raten. das Steinwiirfel-
gleis der Taunusbahn auszufithren. jedoch unter Verwendung
von 70 bis 75 Pfund/Yard schweren Schicnen. die aber an ihrer
Oberfliche mchr abgerundet sein sollten.  Auch in Kurven
seien Steinunterlagen zu verwenden, die dann durch Ver-
groBerung der Hohe ein groBeres Gewicht erhalten. Die An-
wendung von Steinschwellen nach Art der Holzquerschwellen
in Kurven halten die Verfasser nicht fiir ratsam, da deren Hand-
habung zu schwer sei und diec Bettung einer so grolen Flidche
sich nicht gleichmaBig herstellen lasse, so daf3 ein Brechen in der
Mitte cintreten miisse. Sie rithmen beim Wiirfelgleis dessen
leichte Entwiisserungsméglichkeit und erwiithnen auch das
System breitfiiBige Schienen ohne Stiihle zu verwenden, geben
aber dem Stuhl den Vorzug. wegen der leichteren Auswechs-
lungsmoglichkeit der elnzelnen elle Im anderen Falle miiiten
beim Auswechseln einer Schiene alle Hakennigel heraus-
genommen werden, die dann nicht mehr in die alten Lécher

2%
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eingeschlagen werden konnten. Zu der Frage, ob Holz oder
Steinunterlagen verweisen die Verfasser auf die anderwirts
geiiuflerte Meinung, daBl die notige Genauigkeit der Schienen-
lage auf leichten Holzschwellen auf langere Zeit nicht zu erhalten
sei. Es sei ein Irrtum anzunehmen. daf} das biegsiune Holz den
Druck gleichmiifig auf seine Grundfliche verteile. Die Stelle
unter den Schienen driicke sich tiefer in den Boden, springe
nach der Belastung in die frithere Form und Lage elastisch
zuriick, was sich fortgesetzt wiederhole. Is handle sich also
hier um cine schwebende Unterlage. Zudem driicke sich das
eine Ende der Schwelle tiefer in den Boden als das andere,
viele Schwellen hingen schwebend an der Schicne, die eine
Schwelle habe noch ihre vollkommene Elastizitat, andere
hitten diese ganz oder teilweise eingebiifit und man konne diesen
TUmstand erst bemerken. wenn die Fahrzeuge schon eine Menge
starker Stéfle immer an der-
selben Baustelle empfangen
haben. Das sei bei Wiirfeln
nicht der Fall. Die Eng-
lander seien schon dazu
iibergegangen 80 Pfund/Yard
schwere Schicnen auf Kisen
zu verlegen.  Deutschland
habe weder Holz noch Eisen,
dagegen Steine in solchen
Mengen, dal} es alle Welt damit versorgen kinnte. In diesem
Zusammenhang wird schon auf die volkswirtschaftliche Seite
der Unterschwellung hingewiesen,

In einer weiteren Abhandlung iiber amerikanische Bahnen
werden Bogen mit sehr kleinen Halbmessern von 60 bis 30 engl.
Full erwithnt, bei denen eine flache Schiene verwendet wird,
auf der der Spurkranz der duBeren Réder aufliuft, wihrend die
inneren Réder in einer Rille
laufen [Abb. 7 und 8*)]. Wir
- haben es hier bereits mit
einem Vorldufer der Deutsch-
Jandkurve wund édhnlichen
Anordnungen zu tun.

Einen weiteren Fort-
schritt im Oberbau weist die
in Heft 5, des ersten Bandes
behandelte  Oberbananord-
nung der Niederschlesisch—Mirkischen Eisenbahn auf, Die breit-
basigen 18 Full langen Schienen ruhen auf Querschwellen von
Eichenholz, von denen je zwei, den StéBen zunichst liegenden,
durch Langschwellen mittels Versatzung verbunden sind [Abb. 9
und 10**)], Die StoBe liegen in der Mitte der Langschwellen
auf schmiedeeisernen Unterlagen. Bemerkenswert ist hier die
Art der Befestigung der Schienen und Unterlagsplatten auf
den Langschwellen. Zwischen den Seitenwinden der Unterlags-
platte und den lotrechten Seitenflichen des SchienenfuBles ist
ein 1/;5” groler Zwischenraum, in den 1/,,” starke Blechstreifen
cingelegt wurden, mit deren Hilfe die Schienenképfe in gerade
Richtung gebracht werden sollten um ein Befeilen am Stof3 zu
vermeiden.  Die zum Festhalten der Schienen auf den Unter-
lagen dienenden Blechstreifen sollen sich, dhnlich wie beim
spiteren B-Oberbau, beim Aufschrauben so viel durchbicgen,
dal} sie auf dem Schienenfull aufliegen. Die Schienen sind auf
den Mittelschwellen durch zwei in diagonaler Richtung ein-
geschlagene Hakennéigel befestigt, die die gleiche Form auf-
weisen, wie die auch heute noch verwendeten. Zur Hint-
anhaltung der Wanderung sind die Schienenfiille eingekerbt.
Die Schwellen sind zwischen den Schienen mit 1:20 Neigung
maschinell gekappt (vergl. Abb. 1 bis 5, Taf. XVT),

Eine kurze Abhandlung befafit sich im gleichen Heft

*) Band 1, Taf, X1V, Fig. 18 und 19.
**) Band 1, Taf. XVI, Fig. 1 und 2.

Abb. 7.

- ~

Abh, 8.

erstmals mit der StoBfrage. nachdem bislang keine Laschen zur
Anwendung gekommen waren. Merkwiirdigerweise rechnet
der Verfasser die Schiene der Birnkopfform zu den T-Schienen
und bemingelt die bisher gemachten Versuche. diese Schienen-
gattungen an den Stiéfen zu verbinden. Es '
entstiinden Hohendifferenzen zwischen den
Schienenenden und dadurch StéBe, die sich
auf die Fahrzeuge tibertriigen und ein Los-
riitteln der Schwellen von ihren Lagern
hervorriefen. Der Verfasser schreibt diese
Ubelstéinde der gemeinsamen Lagerung der
Schienenenden auf ciner Stofplatte zu. Er
stellt. drei Forderungen fiir eine Stofiverbin-
dung auf:

1. miiBten die Schienen
sich unbeschadet der be-
zweckten Festigkeit frei
ausdehnen und zusammen.
ziehen konnen,

2. diirften auf der
Innenseite des Gleises durch
die Kupplung keine FEr-
hohungen gebildet werden,
welche leicht, pnamentlich
bei Vereisung, Anlal zu
einem Aufsteigen der Spur-
krinze werden konnten,
und

3. soll die Auswechs-
lung schadhafter Schienen
jedem Bahnwirter moglich
sein.

Sein Vorschlag ist in Abb. 11 bis 13*) dargestellt.

Im zweiten Band des ,,Organs™, Heft 1 sind erstmals
Ausfithrungen iiber eine isterreichische Staatsbahn, und zwar
der Linie Olmiitz—Prag enthalten.
Hier fanden einfache T-Schienen
auf guBeisernen Stiihlen Verwen-
dung. Erwihnenswert ist, daf} die
Befestigung der Schienen in den
Stithlen durch einen schmalen, unten
dickeren EKisenkeil geschah (vergl.
hierzu Abb. 14 und 15 auf Taf. II)
und daf} alles Eisenwerk im Inland
erzeugt wurde. Die Stithle lagen
auf eichenen Querschwellen, unter (
jede StoBschwelle kamen zwei 6 }

Y
I

Abb. 9,

Abb, 10,

Abb. 11.

)

dicke Unterlagshélzer von 3 FuB
Liange, 1 Ful} Breite und 6" Dicke.
Als Bettung war Schotter verwendet.
Erstmals finden sich hier noch An-
gaben iiber die in Bogen gegebene
Uberhshung und Spurerweiterung.

Uber ein in Frankreich ange-
wandtes System von gufleisernen
Stithlen mit Schmiedeeisenverbin-
dung spricht sich ein Artikel auf S.70
und folgende des zweiten Bandesaus,
Von Steinblocken sei man ganz ab-
gekommen, da die Regulierung des
Gleises zu umstandlich, und es schwer sei, die Schienen in
gleicher Entfernung zu erhalten. Diese Bemerkung wird von
der Schriftleitung als ,,irrig”* bezeichnet. Holzerne Schwellen
seien kostspielig, die gute Auflage der Stiihle bereite Schwierig-
keiten, der Rost der zur Befestigung der Stiihle verwandten
eisernen Nigel zerfresse das Holz. Statt der sonst iblichen

*) Band 1, Taf, XVIII, Fig. 12, 13 und 14. i
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Abb. 12.

Neitenansicht.

Abb. 13. Lingenschnitt.
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Stithle wurden in Irankreich quadratische GuBeisenplatten von
35 ecm Seitenlinge auf den Mittelschwellen und 41 em an den
Stélen verlegt. Die gegenseitige Lage der Schiene wird durch
eine querliegende Rundeisenstange von 25 mm Durchmesser
erhalten, die unterhalb der Schienen durch die Stiihle geht.
und durch eiserne Vertikalteile befestigt wird. deren Képfe
unter den Schienen liegen (vergl. dic Abb. 17 bis 22 auf Taf . IX).
Die Platten wurden unmittelbar auf die Bettung gelegt, wo
ihre grofle Fliche cin Eindriicken verhindert haben soll. Vor-
springende Rippen an der Unterfliche der Platten sollten hin-
reichen, um ihr Verschieben in der Lingsrichtung der Bahn zu
verhiiten. Die Platten waren 5 em tief eingebettet. Wo die
erforderliche Stirke der Bettung fehlte, wie auf Gewdlbe-
scheiteln, mufBite man schmiedeiserne Querschwellen anwenden,
wagte es aber nicht, mehr als drei oder vier Querschwellen sich
folgon zu lassen,

Zur Regelung der Wirmeliicken an den bchlenen\toﬁen
schrieb die Taunusbahn Blechschablonen vor. Bei 35 bis 40°
wurden die Schienen ohne Zwischenraum verlegt. Bei weniger
als 15° Warme wurden 24/, mm Wirmespiel gegeben. Zwischen
diesen beiden Grenzen wurden die Zwischenriume durch vier
verschieden starke Bleche von 14/;, 11, 11/; und 1 mm Stéirke
bei je 5° Unterschied geregelt.

In einer sehr eingehenden Abhandlung ., Uber Steigungen,
Kriimmungshalbmesser. Spurweite, Kronenbreite des Unter-
baues, Tunnelbauten, Oberbau von Eisenbahnen, mit besonderer
Beriicksichtigung der deutschen Bahnen' (Seite 96 des zweiten
Bandes) finden sich Darlegungen iiber die bei verschicdenen
Bahnen angenommenen Spurweiten. Die badische Spur
betrug damals 1.6 m. Im tibrigen schwankt sie zwischen 3 Fuf}
TV und T Ful (engl). Der Spielrnum zwischen Rad und
Schiene betrug meist zwischen 3/g und 7/g”". Es wiirde zu weit
fithren, den hier von 56 verschiedenen deutschen und oster-
reichischen Bahnen aufgefiihrten Oberbau zu behandeln. Quer-
schwellenbau mit Stithlen oder unmittelbar auf den Schwellen
lagernden Vignolschienen, wobei an den Sté8en Unterlags-
platten angeordnet waren, bildeten auf deutschen Bahnen die
Regel. Neben Eiche fanden sich Lirche (Osterreich). Kiefer,
Fohre oder Fichte als Schwellenholz. Die Schienen waren teils
Stuhlschienen, Vignolschienen. Briickschienen und Flach-
schienen. Die Abhandlung gibt einen guten Uberblick iiber die
verschiedenen Anordnungen und enthilt auch Kostenangaben.

Erstmals erscheinen in diesem Band Akkordbedingnisse
itber Oberbauteile als Anhang.

Im dritten Band nimmt eine Darstellung der Anfertigung
der bayerischen Eisenbahnschienen auf der John Cockerillschen
Hiitte in Seraing bei Liittich einen sehr breiten Raum ein. Auch
eine Abhandlung iiber Briickschienen und die Art der Aus-
fiihrung des Oberbaues nach diesem System auf verschiedenen
Bahnen ist bemerkenswert (Seite 35, 72 und 124 ff. mit Ab-
bildungen auf Taf. II). Bei der untergeordneten Bedeutung
dieser Schienenart fiir die Entwicklung des Oberbaues moge
dieser Hinweis geniigen.

Der Merkwiirdigkeit halber sei die Egbert-Hedges Be-
festigung guBleiserner Schienen erwihnt. Die Fig. 15 bis 18
auf Taf, VII geben niheren Aufschlul} iiber die reichlich eigen-
artige Konstruktion. Die Anordnung soll einen Bruch der guB-
eisernen Schiene verhindern. oder etwa doch gebrochene
Schienenteile, immer noch so fest zusammenhalten. daB keine
Unterbrechung des Gestéinges erfolgt®

Bei der iiberragenden Bedeutung, die England fiir die
Entwicklung des Oberbaues in jenen Jahren hatte, ist cs nicht
zu verwundern, wenn sich ein Aufsatz im vierfen Band, drittes
und viertes Heft, Seite 57 und folgende eingehender mit den
dortigen Verhédltnissen befaflt. Neben einer ausfiihrlichen
Behandlung des Baues der Bahn Rugby—Leanington ist in dem

Kapitel ,,Permanente Bahn® der Oberbau behandelt. Die
Schienen zeigen den in Fig. 17, Taf. IX dargestellten Quer-
schnitt. Die Locher in den Stithlen (Fig. 28 und 29, Taf. IX)
sind versetzt, damit die Négel nicht dic gleiche Holzfaser
treffen, weil sonst leicht eine Spaltung der Schwelle durch die
Nigel ecintreten kénne. Der Stuhl am StoB ist wie der der
Mittelschwellen vier Pfund schwerer und mit drei gegen-
einander versetzten Néageln auf den Schwellen befestigt. Die
Schwellen werden von Hand 1:20 geneigt  eingedechselt.
Schwellen, die Risse oder Anzeichen von Spaltung zeigen,
wurden ausgeschieden. Die Schwellen sind zu Bethelisieren.
Das Bethelsche Verfahren besteht in der Sittigung des
Holzes mit Teerél und anderen bitumindsen Stoffen, die
Kreosot enthalten. Das Verfahren zeigt mit dem heute iiblichen
manche Ubereinstimmung. Zum Befestigen der Stiihle dienten
hélzerne Nigel. Die Abhandlung setzt sich weiter mit der
damals die Gemiiter bewegenden Frage, ob Holzschwellen
oder Wiirfel auseinander. Man gab in England den Holz-
schwellen den Vorzug, was die Schriftleitung des . ,Organs®,
auf Grund der bei der Tdunusbdhn gemachten Erfahrungen
veranlafite, auch hier wieder scharf fiir das Wiirfelgleis ein-
zutreten. Sehr beméngelt wird die Verwendung eiserner Bolzen
zur Befestigung der Stiihle auf den Wiirfeln. Sie paliten nicht
genau in die vorgebohrten Locher, so dafl dem Wasser der
Zutritt moglich war, was starke Abschwichung der Nigel
durch Rost zur Folge hatte (siehe Fig. 30 und 31, Taf. IX).
Man ging daher zu Holznigeln iiber. Um das fortgesetzte
Schwinden und Treiben der gepre3ten Holznédgel zu vermeiden,
wurden verschiedene Versuche angestellt. Schlieflich wurden
die Nagol in der Rlchtung der Adern aus Eichenholz geschnitten
(Fig. 32, Taf. D&) und in eine konische Form geprefit. Die
Form w ur(le eine halbe Stunde lang der Wirkung des Dampfes
ausgesetzt, so dafl das Holz die in Fig. 33, Taf. IX dargestellten
MaBe annahm. Zur Befestigung der Schienen in den Stiihlen
dienten hélzerne Keile, die ein Absprengen der Stuhlwangen
nicht hervorriefen, wic das bei Verwendung eiserner Keile
haufig geschah.

Fiir die Behandlung der Schwellen mit Kupfervitriol tritt
ein Artikel Seite 88 dieses vierten Bandes ein. Die durchschnitt-
liche Liegedauer nichtimprignierter Féhrenschwellen wird mit
funf, die von Eichenschwellen mit sieben Jahren angegeben.
Die bisher iiblichen Arten der Imprignierung mit Leindl,
Terpentin, Fischtran, Teer oder holzessigsaurem Kisenoxyd,
salzsauerer Magnesia, Quecksilbersublimat werden als zu teuer
verworfen, weil die Kosten der Impréagniermittel gegeniiber der
durch sie erzielten Wirkung nicht in entsprechendem Verhaltnis
standen. Die nach dem im Einzelnen behandelten Verfahren
impragnierten Fihrenschwellen erwiesen sich nach vierjahriger
Liegedauer im Vergleich zu ungetrinktem als gut erhalten und
versprachen noch eine lingere Liegedauer.

Im Beiblatt des vierten Bandes finden wir Lieferungs-
bedingungen fiir gewalzte Schienen (Beiblatt zum ersten Heft),
fir hélzerne Querschwellen (Beiblatt zum zweiten Heft), Be-
dingungen fiir das Verlegen der Schienen, fiir die Anfuhr der
Schienen, Stithle und Querschwellen, sowie deren Verteilung
auf der Strecke der Frankfurt—Hanauer Bahn und endlich
ein sehr ins Einzelne gehendes Preisverzeichnis fiir die Arbeiten
des Unter- und Oberbaues der Bahn Rugby—Leanington (Bei-
blatt zum dritten und vierten Heft).

Im fiinften Band des ,,Organs® findet sich ein Abdruck aus
der Zeitschrift des Osterrcichischen Ingenicurvereins 1849, der
sich mit S-Bogen befaBt und im Hinblick auf die Uberhshung
im Bogen fiir die Einschaltung einer Zwischengeraden bei
Gegenbogen eintritt (Fig. 6 und 7, Taf. I). Die Lberhohung des
ersten Bogens soll nach Anregung des Verfassers in der Mitte
der Zwischengeraden auslaufen und von dem gleichen Punkt
an die Uberhohung des zweiten Bogens beginnen, so daB also




Maser, Der Oberbau in den ersten 18 Jahrgiingen des Organs 1846 bis 1863,

Organ f. . Fortschritte
des Eisenbahnwesens.,

nur ein einziger Gleisquerschnitt waagerecht lag.  Die volle
Uberhohung sollte an den beiden Bogenanfingen voll erreicht
sein.

Da die Haftfestigkeit der Schienennédgel sich immer mehr
als unzulinglich erwies. wurden. wie in einer weiteren Ab-
handlung Seite 18 ausgefithrt wird, in Prag Schwellenschrauben
von der in Fig. 8 bhis 10, Taf. I dargestellten Art verwendet.
Diese Schwellensehrauben wurden wie die Nigel in vorgebohrte
Lécher eingeschlagen. Ein Vergleich zwischen cinem gewéhn-
lichen Hakennagel. cinem Schraubennagel mit cineinhalb und
cinem solchen mit einer Windung ergab bei gleichmiéfig vor-
gebohrten Lachern, daf das Einschlagen sich beim gewdéhnlichen
Nagel am ungiinstigsten, bei dem mit ciner Windung versehenen
Schraubennagel am gilinstigsten stellte.  Beim  Herausheben
ergab sich das umgekehrte Verhiiltnis: Der Hakennagel bedurfte
nur des ersten starken Druckes mit dem Geififull. um sich dann
ohne weiteres herausheben zu
lassen. Die Schraubennigel be-
wegten sich nur ruckweise, und
zwar der mit einer Windung ver-
schene leichter und schneller, als
der mit eineinhalb Windung. Ein
Spalten der Schwelle wurde bei
Schrauben — im Gegensatz zum
Hakennagel — nicht beobachtet. Er konnte ohne Anstand
in das alte Loch wicder eingeschlagen werden. lr versenkte
sich drehend in dieses, wenn er
gegen seine frithere  Stellung
um 909 gedreht war.

Abb. 14,

Beim Verlegen des zweiten
Gleises  der  Kiln—Mindener
Bahn wurde, wic in Heft |
des sechsten Bandes ausgefiihrt
wird, an den Stoflen eine neue
Schienenverbindung  angewandt, die zuerst auf einer nord-
amerikanischen Bahn ausgetiihrt worden war und ihrer Zweck-
miilligkeit wegen bereits bei verschiedenen
deutschen Bahnen Eingang gefunden hatte. Die
StoBanordnung ist aus Abb. 14 bis 16%*) zu cr-
sehen. Auf diese auch heute noch stellenweise
vorhandene Stofiverbindung weist ein weiterer
Artikel des scchsten Bandes Seite 153 hin.
Die Schienen wurden an Ort und Stelle ge-
bohrt, was seinen Grund darin hatte, dal
die neue Stoflanordnung im  bestehenden Gleis eingebaut
wurde, das  bislang ohne Laschen und Unterlagsplatten
verlegt war.  Der neuen Laschenverbindung wird eine iiber-
raschend giinstize Wirkung in bezug auf den ruhigen Lauf der
Fahrzeuge nachgerithmt. Gegeniiber der in Abb. [6 darge-
stellten Lochung der Platten wurden spiter dic vier Haken-
angellécher gegencinander versetzt  (Fig. 4, Taf, XIX und
Seite 153), um ein Spalten der Schwellen durch einander
gegeniiberstehende Néigel moglichst zu vermeiden.  Auch beim
Stuhloberbau fand die Laschenverbindung Anwendung. Zu
diesem Behufe hatten die Laschen die Form von Winkeleisen,
deren lotrechter Schenkel sich an die Form der Schiene genau
anschloB und mit ihr durch vier Laschenbolzen verbunden war,
wihrend die waagerechten Schenkel auf der Schwelle, gewisser-
malBlen als Stuhl, aufgelagert und aufgeschraubt waren. Bei der
Diisseldorf—Elberfelder und  der Westfilischen Eisenbahn
verwendete man auch auf einzelnen Mittelschwellen diese Art
der Stuhlbildung. um die teueren Stithle zu vermeiden (Fig. 5
und 6, Taf. XIX). Daf} sich neben der Laschenverbindung am
Stoll immer noch der Stuhl erhiclt, beweist der Aufsatz iiber die
Stoflverbindung auf der Stargard—Posener und Saarbriicker

Abb. 15,

Abb, 16.

*) Band 6, Taf. II, Fig. 9. 10 und 11.

Kisenbahn (Seite 57 des siebenten Bandes).  Die brei‘tfﬁﬁige
Schiene wurde im Stuhl durch zwei Keile innerhalb des Gleises
gehalten. die durchbohrt waren und mit Schraubenbolzen fest-
gehalten wurden (Fig. 5 und 6. Taf. VIT). Auf den Zwischen-
schwellen waren die Schienen mit Hakennigeln befestigt.

.

Um eine Schiene zu erhalten, die bei moglichster Kosten-
ersparung  gleichmiBige Steifigkeit in der ganzen Schienen-
strecke ohne Unterbrechungen oder schwache Punkte darbietet,
kam man in Amerika zur sogenannten Winslowschiene [siehe
Band 7. Heft 3 und 4. Seite 114 und 154 und Abb. 17%)]. Die
beiden Schienenhilften wurden im Gleis vernietet. die Stife
beider Haélften waren versetzt y
(siche Fig. 2, Taf. XI). Da sich
bald herausstellte. daBl im Kopf
geteilte Schienen sich abschiilten,
kam man auf die in Abb. 18%*%)
dargestellte Dreiteilung der Schiene
oder lieB zwischen den  beiden
Schienenhélften  bei Zweiteilung
im Kopf einen kleinen Zwischen-
raum [Abb. 19**¥)] Siehe auch
Fig. 9 auf Taf. XVI und Seite 154
des siebenten Bandes.

Eine ganze Reihe verschieden-
artigster Stoflverbindungen behandelt der Aufsatz Se‘ite 174
und folgende, 204 und folgende des siebenten Bzm(le‘s sowie
Seite 193 des achten Bandes.,

Abb, 17,

s wiirde zu weit fithren, hier
niher auf diese Ausfiihrungen einzugehen,
doch bieten sie dem Oberbaufachmann eine

Abb, 18.

Abb. 19.

Fiille von Bemerkenswertem. (rerade heute.

wo die Ausbildung des Stofles im Vorder-

grund steht, kinnen aus Millerfolgen und

Fehlkonstruktionen beachtenswerte Erfah-

rungen gewonnen werden (vergl. Taf. XTI1).

Als  Verfasser dieses Artikels  zeichnet

Heusinger von Waldegg. der damalige

Herausgeber des . Organs™. Es ist auf-

fallend, dafl Heusinger, der Maschineningenicur der Taunus-

bahn war, von dem Steinwiirfelbau nicht loskommt. Tmmer

wieder verweisen Fulnoten auf den Oberbau der Taunusbahn

und die dort mit diesem gemachten giinstigen Erfahrungen.
Uber die FKisenbahnen in England

wird auch im siebenten Band. Seite 209 \\\

und folgende wieder eingchend berichtet. f @\\\\\\\\\§

Beziiglich des Oberbaues, der fast aus- \\\\\\\

schlieBlich mit Stithlen und Holzschwellen \\\\\\ '

ausgefiihrt wird, ist nichts wesentliches \ S

zu bemerken. abgesehen davon. dall auch

hier das Gewicht der Schienen stindig

wiichst. Auf den mit eisernen Schwellen

hergestellten Oberbau wird weiter unten

zuriickgekommen.  Besonderes Augenmerk wird in England

der Bettung zvgewendet. In diesem amtlichen Bericht der

Deutschen  Zollvereins-Kommission iber die Londoner In-

dustrieausstellung ist die scharfe Kritik des Verfassers iiber

die in Deutschland iibliche Bettung auffallend. Wihrend in

England auf der gewdlbt gebildeten Unterbaukrone eine

mindestens 1 ¥uB hohe Lage von Kies oder geschlagenen

Steinen, Schlacken. gebrannten Tonstiicken usw. auf Schwellen-

breite aufgebracht wird und keine Bankette hergestellt werden,

finde in Deutschland nur eine schwache Kiesschiittung aus

leichtem Material Verwendung. Die Bankette bestiinden aus

fester Erde und wiirden an einzelnen Stellen zur Abfiihrung

des Wassers durchstoBen. Die Folge sei cine Vermengung
*) Band 7, Taf. XI, Iig. 1.

**) Band 7, Taf. XVI, Fig. 10.
***) Band 7, Taf. XVI, Fig. 11.
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des Kieses und der Erde, was eine schlechte Entwisserung | Seite 73 des neunten Bandes des Niheren erliutert ist. Die

bewirke und damit bei nasser Witterung und Frost die Be-
fahrung unsicher mache.

Die Erhéhung der Geschwindigkeiten rief eingehende
Auseinandersetzungen iiber die Entwicklung und bessere Aus-
gestaltung des Oberbaues hervor. Dies gab zu einem Bericht
eines Oberingenicurs an den franzisischen Minister der 6ffent-
lichen Arbeiten iiber den Oberbau auf englischen Bahnen bis
zum Jahre 1851 AnlaB, der in Band S. Heft 1. Seite 17 ab-
gedruckt ist. In dem Abschnitt iiber den Oberbau spielt die
Frage. ob Steinwiirfel oder Querschwellen wieder eine groBe
Rolle.  Beim Steinwiirfel wird neben den bereits erdrterten
Nachteilen der Umstand betont, daB ihnen die crforderliche
Elastizitit mangele, daB bei héheren Geschwindigkeiten die
ruhige Lage des Gleises gefihrdet und das Gleis sehr heftigen
Stillen ausgesetzt sei. Besonders wird die Schwierigkeit des
Unterstopfens erwiihnt. Die Schriftleitung des Organs hilt
auch demgegeniiber ihren frither cingenommenen Standpunkt
fest und bezeichnet diese Nachteile als ,.eingebildet . Der Be-
richter bemangelt auch den hélzernen Querschwellenobarbau.
Sein Hauptfehler liege in den Lingsschwankungen. die durch
die Biegsamkeit der Schienen hervor-
gerufen wiirden. die Schwellen riittelten
sich von ihrer Lage los. Er redet der
hélzernen Langschwelle das Wort, die
an einigen Stellen durch Querschwellen
verbunden sind. Hierdurch wiirden die

Mingel des Querschwellenoberbaues
vermieden. Es konnten leichtere

Schienen verwendet werden und die
unbequemen Stiihle kinnten entfallen,
Die Verwendung von Laschen nach Fig. 14 und 15, Taf. IT
wird als wesentlicher Fortschritt bezeichnet. In England
neige man dem reinen Eisenoberbau zu.
Nachdem noch darauf hingewiesen war.
daB3 viele ausgefiihrte Versuche un-
geniigende Ergebnisse zeitigten, kommt
der Verfasser auf das System von
William Barlow zu sprechen, das
Erfolg gehabt und Nachahmung ge-
funden hiitte. Dieser Oberbau ist auch
im Band VI, Seite 52 und Band VII.
Seite 213 behandelt und auf Taf. II.
Fig. 10 und 11 des achten Bandes
sowie Taf. VII, Fig. 6 bis 8 des sechsten
Bandes dargestellt. Der Verfasser. Le Chatelier, versprach
sich von diesem Oberbau sehr viel. Auch der Gestalt der
Schienen wird das Augenmerk zugewandt. In England
finden hauptsichlich Pilz-, Doppel T- oder einfache T-Schienen
Verwendung und solche der umgekehrten V-Form, die aber
nur auf Langschwellen vorkommen. Vignolschienen finden
sich in England schr selten, sic ligen immer auf Lang-
schwellen,

Abb. 20,

-l

Abb, 21,

Die erste Krempenplatte ist im achten Band. Seite 169
in ..Notizen iiber den Oberbau der Wien—Gloggnitzer Eisen-
bahn'* behandelt [vergl. Abb. 20 und 21%)]. Es handelt sich
um cinen vereinigten Lang- und Querschwellenoberbau mit
ruhendem Stofi.  Diese Oberbauanordnung wurde auf der
Wien—Brucker Bahn auch als reiner Querschwellenoberbau
ausgefiihrt.  Auch die Kaiser-Ferdinand-Nordbahn ging, wei
eine Notiz {iber deren Oberbau Scite 199 des achten Bandes
erwithnt, bei der in den Jahren 1850/51 durchgefiihrten Aus-
wechselung ihres Stuhlschienenoberbaues zur Krempenplatte
iiber. Ahnliche Platten (Fig. 7, 9 und 10, Taf. V) fanden auch
bei der Semmeringbahn Verwendung. Dort aber trug auch jede
Mittelschwelle eine Krempenplatte, wie in der Abhandlung

*) Band 8, Taf. XIII, Fig. 3 und 4.

~

bisherige Birnkopfform (Fig. 7. Taf. V) wurde hier verlassen
und eine am Kopf unterschnittene Schicnenform (Abb. 8)
gewihlt.  Bei dieser Bahn verlegte man unter den Quer-
schwellen noch Langschwellen (siche Fig. 8. Taf. V), die mit
Hilfe von Winkeln und Holzschrauben miteinander verbunden
waren. Die trapezférmige Gestalt dieser Langschwellen sollte
wohl eine festere Lage des (iHeises in der zwei Ful3 starken
Bettung erzielen. Bei Bogen von 600 Fufl Halbmesser betrug
die Uberhshung 42/, und die Spurerweiterung 11/;"".

Von allgemeinem Interesse diirften die Notizen iber eine
Reise durch Siiddeutschland und die Schweiz (Seite 131 und
folgende und 191 und folgende des neunten Bandes) vom
Herausgeber des Organs sein (vergl, Fig. 14 und 15, Taf. XT).
Obwohl der Oberbau der Taunusbahn der, wic nunmehr der
Verfasser zugibt. in einem allerdings 15jdhrigen sehr starken
Betricb erhebliche Mingel aufwies. beschrinkte man sich hier
bai den Auswechselungsarbeiten darauf, statt 4.72 m langen
Schienen solche von 5.66 m zu verwenden. Da sich die Doppel-
kopfschiene infolge ihrer in den Stiihlen am unteren Kopf auf-
getretenen  Beschidigungen (der Fahrkopf war stark ab-
wefahren) nicht wenden lieB3. wurde der Fahrkopf verstirkt, der
in den Stiihlen lagernde Kopf in seiner Form aber beibehalten.
um die alten Stiihle weiter verwenden zu kénnen.

Bei der Hessischen Ludwigsbahn waren Vignolschienen
5% m lang und 66 Pfund/m schwer auf sieben eichenen
Sehwellen verlegt. Nur die StoBschwellen trugen Unterlag-
platten. Zwei der vier Laschenbolzen hatten Gegenmuttern.

Die badischen Bahnen gingen von der 1.6 m weiten Spur
auf die Normalspur iiber. An Stelle der Langschwellen auf
Steinquadern wurden Querschwellen verwendet.  An den
Stiflen wurden  Eichenholzschwellen, als Zwischenschwellen
ungetriankte kieferne oder tannene Schwellen verwendet. Doch
cerwithnt der Verfasser, dal man letztere trinken wolle. Die
Schienen waren 20 Ful} lang. breitbasig und sehr schwer (Ge-
wichtsangabe fehlt leider). Auf cine Schiene kommen sieben
Querschwellen. die mit Hakenndgeln an ersteren haften. Die
Stifle tragen Laschen, die Bolzenlicher wurden erst gebohrt,
nachdem dic Schicnen auf den Schwellen befestigt waren.
Auf einzelnen Strecken wurden Versuche mit Steinunterlagen
angestellt. Die Wiirfel wurden mit 25 em breiten und 10 em
ticfem Einschnitt versehen, in den 0.9 m lange, 0.25 m breite
und 0,17 m dicke, geteerte Langschwellenstiicke eingelegt
wurden, auf denen die Schienen mit Hakenniigeln befestigt
waren. Auf cine Schienenlinge kamen vier Steinwiirfel. Bei
den auflerdem noch vorhandenen Briickschienen wurde eine
neue Stofanordnung angewendet (vergl. dritter Band. Seite 37
und 38 und Taf. IT).

Ausfiihrlich werden in diesen Notizen erstmalig auch
schweizerische Bahnen behandelt. doch finden sich hier merk-
wiirdigerweise keinerlei Angaben iiber den Oberbau. Erst im
zweiten Heft des zehnten Bandes findet sich eine vergleichende
Tabelle der bei zwei schweizerischen Bahnen verwendeten
Schienenprofile und ihrer Verbindung (Stiithle, Chair-Platten.
Stifle und Laschen). Es waren Vignol- und Briickenschienen
verlegt.  Fiir die in Abb. 22 und 23%*) dargestellte Briick-
schiene wurden an den Stoflen Stofplatten nach Abb. 23 an-
gewandt. Die bei den Vignolschienen [Abb. 24*%)] iiblichen
StoBplatten sind aus Abb. 25**) zu ersehen, Laschen waren
nur bei den Vignolschienen iiblich.

Eine ausfiihrliche Anweisung zur Herstellung des Ober-
baues auf den neueren Hannoverschen Eisenbahnen ist im
zehnten Band, Seite 34 und folgende enthalten. Tm ersten
Abschnitt dieser Anweisung .. Tracicrung” wird auf die Not-
wendigkeit, an Gefillsbrechpunkten Ausrundungsbogen  ein-

*) Band 10, Taf, V, Fig. 1 und 2.
**) Band 10, Taf, V. Fig. 3 und 4,
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Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

zuschalten, aufmerksam gemacht und die Aufbringung der
Bettung eingangs behandelt. Im Abschnitt 3 und 4 wird auf

das Geraderichten verbogener Schienen und die Verteilung |

der Oberbaumaterialien hin-
gewiesen. Dem Zwischen-
raum zwischen den Schienen
wird in Abschnitt 5 erhéhtes
Augenmerk zugewendet. Im
sechsten Abschnitt werden
genaue Vorschriften fiir das
Nageln der StoBe und im
siebten Abschnitt fiir das
Nageln der Mittelschwellen
gegeben.  Es folgen sodann
in je einem weiteren Ab-
schnitt Angaben iiber das
Richten in Linie, Ausrichten in Héhe, Unterstopfen der
Schwellen, Verfiillen des Gleises. Reparaturen der Bahn und
Regulierung des Planums. Im vierzehnten Abschnitt finden
sich Vorschriften fiir Spurweite und Spur-
erweiterung in Kurven und im fiinfzehnten
endlich solche fiir die Uberhihung des &ulleren
Schienenstranges.

Wir diicfen wohl in diesen sehr ins
Einzelne gehenden Darlegungen den ersten
Ansatz fiir unsere heutigen Oberbauvor-
schriften erblicken. Bezeichnend ist, dal
diese Anweisung nicht von einer Dienststelle,
sondern von zwei Eisenbahninspektoren
gegeben wird.

Der Umstand, dafl beim Zichen der
Nigel mit Klauen und Brechstangen die
Hakenniigel krumm werden und in Weichen,
bei der stellenweise engen Lage der Schienen,
sie iiberhaupt nicht zu fassen sind, veranlaBte einen Maschinen-
meister zur Anfertigung ciner Maschine zum Ausziehen der
Hakennigel (Band 10, Seite 65, Taf. VII, Fig. 1 und 2).

Fiir die heutige An-
ordnung  der Kuppel-
schwellenist ein Artikel
von Interesse, der den
cigentiimlichen holzer-
nen Oberbau der Ver-
bindungsbahn in Paris
schildert [s. Abb. 26 *)

1 sowie 8. 66, Band 19].
4 Obwohl die Konstruk-

tion eine grofle Iliche
o

Abb. 23.

Abb. 24. fiir das Auf}agor der

Schwellen bildet, be-

mingelt der Verfasser die Schwierigkeit, die die feste
Unterstopfung der Bohlentafeln bildet.

— Da die Laschenverbindung der Doppel-

kopfschienen bei Stithlen nicht anwendbar
war, was hiufig Entgleisungen zur Folge
hatte. wurden fiir die Stoverbindungen auf
englischen Bahnen besondere Stiihle kon-
struiert. Obwohl diese Stithle besonderes
Interesse bicten, verweisen wir lediglich aut
Seite 67 des zehnten Bandes und Taf, VI,
Fig. 12 bis 17.

Beachtlich, wenn auch fiir die Vereinsverwaltungen weniger
von Belang, ist ein Artikel iiber das Gleissystem der fran-
zisischen Midibahn (Band 10, Seite 100 und folgende). Die
hier noch behandelten Briickschienen sind bei den Vereins-
bahnen nicht weiter verfolgt worden.

Abb. 25,

*) Band 10, Taf. VII, Fig. 4.

|

Auf die im sechsten Band, Scite 153 behandelte Ver-
wendung von StoBstiihien aus Winkeleisen kommt cin Artikel
Seite 58 des clften Bandes zuriick, um den seit 1850 schon als
zweckmiiBig erkannten Laschenverbindungen an den Stofen
auch bei Doppelkopfschienen weiteren Kingang zu verschaffen,
Wihrend es sich bei den Ausfithrungen im sechsten Band um
unsymmetrische Schienen handelte, sind hier die Stiihle fiir
symmetrische Schienen auf Taf. VI dargestellt. Zur Be-
festigung der Stiihle auf den Schwellen wurden Holzschrauben
und auch auf den Mittelschwellen gulieiserne Stiihle verwendet.

Fine fiir die heute geltenden Ansichten etwas merkwiirdig
anmutende StoBverbindung beim Stuhloberbau behandelt auf
Seite 90 ein englisches Patent. das ebenfalls die Vorteile der
Laschenverbindung auf den Stuhloberbau iibertragen will.
Die Schienenenden werden im Steg ausgenommen und durch
ein Fiillstiick verbunden (vergl. Fig. 9 bis 14 der Taf. VIII
in Band 11). :

Die Unzulinglichkeit der zur Befestigung der Stiihle
dicnenden Nigel in Hinsicht auf deren geringe Haftfestigkeit
sollten hohle Nigel beseitigen. Ihre Herstellung und Ver-
wendung ist auf Seite 264 und folgende eingehend erortert
(vergl. hierzu Fig. 8 bis 28 auf Taf. XVIII des elften Bandes).
Dieser Niigel mége hier ihrer Eigenart wegen kurz Erwadhnung
getan werden. In gréflierem Umfang diirften sie kaum ver-
wendet worden sein.

B
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Abb. 26.

Ein bis in die jiingste Zeit verwendetes Werkzeug zum
Ziehen der Nigel wird auf Seite 146 des zwolften Bandes be-
handelt und in Fig. 9 und 10 auf Taf. IV dargestellt. Obwohl
der Inhalt des Abdruckes aus der Zeitschrift des Oster-
reichischen Ingenieurvereins im SchluBwort hierzu nicht
giinstig beurteilt und dem im zehnten Band, Seite 65 be-
handelten Werkzeug der Vorzug gegeben wird, hat ersteres doch
eine bei weitem griBere Verbreitung gefunden wie letzteres.

Zu der Frage ,Steinwiirfel oder Holzunterschwellung™
tritt cin Artikel fiir die ausgedehntere Verwendung der Stein-
wiirfelunterlagen auf Seite 15 des dreizehnten Bandes fiir
letztere ein. Der Bedarf an Schwellen hatte den Holzpreis
auf das Dreifache gesteigert, Eichen- und Eschenholz war fiir
groBere Eisenbahnbauten schwer erhiltlich geworden, Buche
und Tannen miissen imprigniert werden und die Liegedauer
impriignicrter Schwellen aus diesen Holzern stand noch nicht
fest. Der Verfasser gibt zwar als Nachteil des Wiirfelgleises
zu, dal} die Fahrzeuge stark angegriffen werden und daf3 fiir
die Reisenden unangenehme Bewegungen entstanden, so dal3
man nur noch Holzschwellen anwandte und glaubte, daf}
durch die StoBverbindung mit Laschen die Steinwiirfel schon
im Hinblick auf ihren billigeren Preis wieder mehr verwendet
werden sollten. Er verspricht sich von einem Uberecklegen
der Wiirfel unter der Schiene deren bessere Unterstiitzung
fast auf ihre ganze Linge, damit Beseitigung der erwihnten
Mingel des Wiirfelgleises. In Kurven miifite zur Hintanhaltung
von Spuriiberweiterungen eine Querverbindung geschaffen
werden. Dies sollte dadurch erreicht werden, daf3 die beiden
dufleren der vier Laschenbolzen durch Querstangen ersetzt
wurden. Die Schriftleitung geht in einem SchluBwort von
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ihrer bisherigen Stellungnahme fiir das Wiirfelgleis ab und
mahnt im Hinblick auf die Nachteile des Wiirfelgleises zur
Vorsicht bei Verwendung von Wiirfeln.

Der Eigenart halber moge hier im dreizchnten Band,
Seite 145 (vergl. Fig. @ bis 10 auf Taf. XTIT) abgedruckter
Artikel iiber ein cisernes Cieis mit Briickschienen erwihnt
werden. das ganz aus Schmicdeeisen, ohne Stiihle, Nigel, Keile
und Querschwellen besteht.  Welche Steigerung die Be-
anspruchung des  Oberbaues
bis zum heutigen Tag erfahren
hat. geht wohlam deutlichsten
aus der Angabe hervor, daf3
dieses Gileis fiir Lokomotiven
mit einem Gesamtgewicht von

20 bis 25t gedacht war.

Y Fiir die Verwendung von

) Eisenbahnschienen aus Gul-
S‘;ﬁfé‘ S 0S E A ener e oot stahl setzt sich eine Abhand-
lung auf Seite 256 des vier-

Abb., 27, zehnten  Bandes  ein. da

sich schmiedeeiserne Schicnen
ebensowenig bewiihrt hitten, wie solche aus GufBleisen. Die
GuBlstahlschienen sollten nach Ansicht des Verfassers bei
gleicher Oberfliche und Festigkeit ein um ein Viertel ge-
ringeres (iewicht besitzen.

Tber die Haftfestigkeit der Schienennigel gibt ein Artikel
des fiinfzehnten Bandes, Seite 275 genaue Untersuchungen. Die
Haftkraft hingt wesentlich
von der Holzart und Be-
schaffenheit der Schwellen.
von Form und Dimension
des Nagels und der Art des
Einschlagens ab.  Nach
diesen drei Gesichtspunk-
ten wird dic Untersuchung
gefithrt, Bei den Schwellen
wird Eichenholz am geeig-
netsten  befunden,  dann
folgt Buchenholz, wihrend
Kiefer und Fichte unter
sich fast gleich, den beiden erst erwithnten Holzarten erheb-
lich nachstehen. In diesem Zusammenhang wird auch die
Haftkraft der Nagel gegen Druck von der Seite und die Frage
des Imprignierens der Schwellen in Hin-
sicht auf dessen Einfluf auf dic Haftfestig-
keit der Nigel erortert. Die zweckmiéfligste
Form der Niégel (vergl. Fig. 5 bis 10 der
Taf. XX) wird untersucht und die Haft-
festigkeit gegen Ausziehen und Seiten-
druck bei den verschiedenen Formen
gepriift. Im Abschnitt iiber das Eintreiben
der Négel wird auch die Frage des Vor-
bohrens gestreift.

Wiihrend sich die Streitfrage zwischen
Steinwiirfel bzw. Holzschwellenunterlage
immer mehr zugunsten der letzteren und der Vignolschienen

Abb. 28,

\Z 7AW TR

Abh, 29,

gegen die Stuhlschienen — wenigstens innerhalb des Vereins-
gebietes — entschied, tritt nunmehr der Eisenoberbau stirker

in Erscheinung.

Im siebzehnten Band wird auf Seite [ und folgende in
cinem schr eingehenden Artikel iiber den eisernen Oberbau
auf die Nachteile der Holzschwellen hingewiesen und auch die
Verwendung von Schrauben beim Oberbau bemiingelt. Der
Umstand, daB sich die Schrauben im Betrieb stets lockern,
ist richtig erkannt, wenn auch dic vorgeschlagene Ver-
nictung des Gleises, wie heute klar feststeht, cin untaugliches
Mittel fiir die Beseitigung dicses Miflstandes ist. In Abb. 27

Qrgan fiir die Fortschritte des Kisenbalmwesens, Neue Folge,

LXXI1I. Band, 22,

bis 29 %) wird ein Vorschlag fiir ein vernietetes cisernes Gleis dar-
gestellt, dessen breiter I'ull die Verwendung von Holz als Unter-
lage ersetzen soll. Um ecinen Ersatz des am meisten der Ab-
nutzung unterworfenen Schienenkopfes zu ermaglichen. ist der
Schienenkopt aus hochwertigem Material von dem weniger be-
anspruchten Full getrennt, so daBl auf die Schienenverbindung
durch Laschen verzichtet werden kann, da die StoBfugen von
Schienenkopf und -full versetzt
waren.

Auf einen ungewihnlichen
Ausweg. die Laschenverbindung
bei Vignolschienen zweckmaéBiger
zu gestalten, verfillt cine Ab-
handlung {iker das Oberbau-
system der franzosischen Orleans-
Zentralbahnen. Gegeniiber dem
in Frankreich iiblichen Stuhl-
oberbau mit Schienen von ein-
facher und doppelter T-Form
wird auf die Vorteile der Ver-
wendung  breitfiiliger  Vignol-
schienen verwiesen und fiir die
Anbringung tragfihigerer Laschen der Vorschlag gemacht,
die Birnkopfform der Schienen. die die Laschenverbindung
schwierig gestaltet, an den Schienen, wie aus Abb. 30 **)
ersichtlich, abzuarbeiten.  Von dem an sich naheliegenden
und auf einzelnen deutschen Bahnen iiblichen Ausweg. den
Schienen auf ihre ganze Liinge diese Form zu geben, riet
der Verfasser ab, weil dann der Kopf der Schienen nicht
genug gegen scitliches Abdriicken gesichert sei.

Abb. 30.

Bemerkenswert  ist
dic Angabe in einer Ab-
handlung tiber den Ober-
bau auf  englischen
Bahnen (Seite 264 und

////4 2

>/ >

folgende. Band 17). dal} 544 "cunnnnmm-=1
in England das Zu- : 7 2
sa‘mme;sc}nvciBon der W /////// ///
Schienen auf Briicken

- Bril Abb. 31.
sehr {iblich sei. Die auf

Taf. XVII zu dieser Abhandlung gezeigten Konstruktionen
bicten auch heute noch manches Bemerkenswerte. Besonders
fillt die Verwendung von Holzunterlagen unter dem Schienen-
ful [Abb. 33**%)] und ein dem Melaunstol [Abb. 3171)]

Abb. 32.

ahnliche Verbindung auf. Auch die Verwendung von Zwang-
schienen wird hier erstmals gestreift. Aullerdem ist ein Stof}
mit federnder Lasche ohne Bolzen [Abb. 321f)] fesselnd.
In dem letzten hier zu behandelnden Band 18 erwédhnt
der Verfasser des Berichtes iiber das Bauwesen. Baukondukteur
Pini. Seite 24 und folgende das Werk ,.Der eiserne Oberbau
von Heusinger v. Waldegg® und kommt auf den im
siebzehnten Band behandelten Oberbau dhnlicher Art zuriick,

*) Band 17, Taf. I, Fig. 1 bis 3.
**) Band 17, Taf. X1, Fig. 22.
*xk) Band 17, Tat, XVIIL, Fig. 20.
1) Band 17, Taf. XVII, Fig. 5.
1) Band 17, Taf. XVII, Fig. 7.

Heft 1036,
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Organ I, d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

Obwohl nun in der ndchsten Zeit der eiserne Oberbau sich
stark ausbreitete und lange erhielt, ist die hier gezeigte Kon-
struktion fiir die heutige Zeit nicht mehr von Bedeutung. Es
diirfte daher geniigen, der Vollstindigkeit halber auf die
Fig. 10 bis 12 der Taf. I hinzuweisen und in diesem Zusammen-
hang auch einen weiteren Artikel des gleichen Verfassers ,,Uber
einen eisernen Oberbau fiir Eisenbahnen'* zu erwihnen [Abb. 34
und 35%)] (vergl. Seite 74
und folgende des acht-
zehnten  Bandes). In  der
gleichen  Richtung bewegt
sich ein  Beitrag zu den
Entwiirfen eines ecisernen
Oberbaues fiir Bisenbahnen*
(Seite 183 und folgende) mit
Abbildungen auf Taf. XII.
Alle diese Ausfithrungen sind
wohl der Beachtung wert.
Wenn auch die groBen Er-
wartungen. die man damals
] an diesen Oberbau kniipfte
sich nicht erfiillt haben, so
bicten doch die verschie-
denen Formen fiir eine kritische Betrachtung viel An-
regung. In dem letzten Aufsatz des achtzehnten Bandes
»Bericht iber Maschinenwesen und Wagenbau®™ sind auf
Seite 279 Ausfithrungen iiber die zweckmiiBige Form der
Lauffliche der Schienen enthalten. Sie sind insofern beacht-
lich, als hier der Zusammenhang zwischen Schiene und Rad
eingehend erirtert wird. Fiir die Formgebung geht der Ver-
fasser allerdings nur von der Neigung der Schiene aus und er-
wihnt hierbei auch die Folgen der Uberhshung und Spur-
erweiterung in Bogen. Die heute iibliche Neigung der Schienen
1:20 wird als zu gering bezeichnet und einer solchen von
mindestens 1:17 fiir alle deutschen Verbandsbahnen das Wort
geredet. Eine Vereinheitlichung sei im Hinblick auf die Ab-
niitzung von Schiene und Radreifen unbedingt erforderlich,
Zur guten Krhaltung der Radreifen trage dic seitliche Ab-
rundung des Schienenkopfes wesentlich bei. Fiir die Deutschen
Verbandsbahnen wird ein Halbmesser von 12.5 mm als zweck-
méfligster bezeichnet.
Wenn wir die Entwicklung des Oberbaues in den ersten
18 Jahrgéingen des ,,Organs™ vom heutigen Stand der Ober-

Abb. 33.

*) Band 18, Taf. VII, Fig. 3 und 4.

baufrage riickschauend iiberblicken, so dringt sich doch, trotz
der stetigen Weiterentwicklung auf dicsem Gebiet, der Ein-
druck auf, daB vicle heute wieder dic Fachleute bewegende
Fragen schon in den ersten Jahren der Eisenbahn teils er-
ortert, teils angedeutet sind. Auffallend aber ist es, daB die
Hauptfrage des Oberbaues — die StoBausbildung — bis dahin
so wenig gefordert worden war. Wie aber beim Oberbau in

58 T
L

Abb. 34,

den ersten 18 Binden des ,.Organs” sich viel Beachtliches
findet, so bieten diese Binde auch auf dem Gebiet der Weichen-
konstruktion, der Schwellentrinkung, der Anlage der Bahn
und ihrer Unterhaltung viel Bemerkenswertes.

Abb, 35.

Es wiire dringend zu wiinschen, daf3 alle. die sich mit
Oberbaufragen im weitesten Sinne zu befassen haben, durch
eingehendes Studium der fritheren Binde des »Organs®™ und
der Literatur an Hand der dort niedergelegten Erfahrungen
sich zu Nutz und Weiterbildung der Oberbaukonstruktion ein
Urteil bilden.

Die Entwicklung der Dampflokomotive in baulicher Beziehung im Spiegel der ersten 18 Jahrgiinge
des Organs 1846 bis 1863.

Von Professor Georg Lotter, Breslau,

Die Zeit von 1845 bis 1863, in der das Organ fiir dic Fort-
schritte des Eisenbahnwesens mit dem Verein deutscher
Eisenbahnverwaltungen noch nicht in engerem Zusammenhang
stand, war fiir die Entwicklung des Lokomotivbaus in Deutsch-
land und Ostereich von entscheidender Bedeutung. Sie brachte
die Einfithrung des Schnellzugbetriebs, zuerst 1849 auf der
Rheinischen Eisenbahn. die Zugforderung auf Steilrampen, zu
der man —im Gegensatz zur urspriinglichen Stephensonschen
Ansicht — seit Eroffnung der Schiefen Ebene Meuenmarkt—
Marktschorgast der bayerischen Ludwigs-Siid-Nordbahn im
Jahre 1848 erheblich griferes Vertrauen gewann, den Ubergang
zur Beférderung besonderer Giiterziige, der sich auf den
deutschen Bahnen je nach den Bediirfnissen in den fiinfziger
und sechziger Jahren vollzog, die erste Uberschienung der
Alpen mit der 1848 bis 1853 erbauten Semmeringbahn, welche
das Problem der kriimmungsbeweglichen (ebirgslokomotive
ausloste und vereinzelt auch die Abwicklung des Verschiebe-
geschifts durch besondere Tenderlokomotiven. So entstanden

in dieser Zeit neben den im Jahr 1845 meist gebriauchlichen
dreiachsigen [ A [- und 1 B-Typen besondere Formen fiir den

Nchnellzug-, Giiter- und Verschiebedienst.  Auch fiir den
leichteren Personennahverkehr wurden damals — zuerst in
England — besondere Lokomotivformen entwickelt.

Das ,.Organ* brachte in jenen Jahren aus der Feder der
beiden Herausgeber Heusinger und Scheffler eine Fiille von
wertvollen Besprechungen, Berichten, gréBtenteils unter Bei-
gabe sehr guter und sorgfiltic verviclfiltigter Zeichnungen.
AuBerdem verésffentlichten cine Reihe von deutschen Eisenbahn-
technikern ihre eigenen Konstruktionen, Betriebserfahrungen
und ihre Eindriicke und Beobachtungen auf griBeren Studien-
reisen.  Von diesen verdienstvollen Ingenieuren der ersten
Jahrzehnte des deutschen Eisenbahnwesens seien in zeitlicher

Folge genannt: von den Bahnverwaltungen Lausmann
(Diisseldorf-Elberfelder  Eisenbahn), Maria von Weber

(Chemnitz-Riesaer Kisenbahn). Correns (Frankfurt-Hanauer
Eisenbahn). Meggenhofen (Main-Weser-Bahn), Kirch-
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weger, Welkner und PriiBmann (Hannoversche Staats- Anordnung gibt Abb. 2, die Gemiqchtzulr-Lokomotive der
bahn), Claull und Blenkinsop (Braunschweigische Eisen- | Main-Weser-Bahn, nach 1849, S. 125, Taf. 17, erbaut 1849 von
bahn), Novotny (Sichsische Staatsbahn) und KrauB | KeBler-Karlsruhe. Langrohrkessel, lcmglwh oval, mit hohem
(Schweizer Nordost Bahn), von den Lokomotiviabriken | Feuerkasten mit Vierseitkuppel, Innenrahmen, in vier Punkten

Keliler- Karlsruhe, seit 1846 in EBlingen, Schroter-
Karlsruhe, Trick- EBlingen und Haswell ‘v\ﬁen endlich die
Hochschu]iohrer Redtenbacher, Engerth und Reuleaux.

Es sel nun versucht, auf beschrinktem Raum iiber den
deutschen und o6sterreichischen Lokomotivhau zu berichten,
unter Heranziehung des englischen und franzdsischen, soweit
diese damals von Einflul waren. Die beriihmten Ausstellunoen
jener Jahre, die erste Industrieausstellung in London 1851,
die erste tleut%oho Jll(lll‘;t[IC&HSSLE”I]HO’ zZl T\f]unc,hen 1854, die
erste Pariser Weltausstellung 1855 und die \Vcltau%toiluncr in
London 1862, iiber welche das .,0rgan® berichtete, lielen den
Stand des Lokomotivbaus gut erkennen, machten auf die
Bedeutung desselben allgemein aufmerksam und weiteten den
Blick der Eisenbahnfachleute.

Zunichst seien die Lokomotivbauarten des in Frage
kommenden Zeitraums besprochen, geordnet ihrer
betrieblichen Verwendung.

nach

1. Lokomotiven fiir gemisehte Ziige.

Im Jahre 1845, dem Erscheinungsjahre des ersten Heftes
des ,,Organs™, war die Lokomotive fiir allgemeine Verwendbar-
keit alleinherrschend. Sie wurde vorw 1egen(l (erchch%w, in den
Anordnungen 1 A 1, 1 B, seltener B 1 gebaut. In Osterreich
und auf einigen deutschen Bahnen war auBerdem der 2 A-
Norris-Typ verbreitet, der aus ihm hervorgegangene 2 B- Typ,
der auch in Wiirttemberg zu groBer Bedeutung gelangte, war
eben in ]hmiruhrnno b(,gnﬂe

Die 1A LL()l\omotlvo wurde urspriinglich mit  ver-
hiltnisméallig kurzem Kessel, dessen Stehkessel zwischen

Treib- und Laufachse durchhing, gebaut, ihre Leistung war
wegen der relativ geringen KE,SH(‘ abhmessungen bexchtankt
Der 1842 erfolgte Ubergang zum Stephensonschen Langrohr-
kessel br:u:hte cine sehr erwiinschte Le_lbtungbste],gerung.
Freilich zog ein itbermifiiges Hinauftreiben der Geschwindig-
keit infolge des nunmehr iiberhingenden Stehkessels bei der
I A I-Lokomotive heftiges Schlingern und Nicken mit sich,
was Heusinger schon im Jahre 1845 veranlaBte, diese Bauart
ungiinstig zu beurteilen (1845, 8. 8), eine Auffassung, mit der

er Recht behielt. Eine typische Ausfilhrung franzisischer
Herkunft dieser 1 A 1-Langrohrkesselmaschine zeigt Taf. 15

des Jahrgangs 1847, die gleiche Bauform der ehemaligen Baye-
rischen Staatsbahn ist 1925 Taf. 36 unter Nr.2 ahbgebildet.

Der auf dem Kontinent seit 1839 mehrfach eingefiihrte
amerikanische Norris-Typ, 2 A, mit kurzachsstandigem ame-
rikanischen Drehgestell und iiberhingendem Stehkessel ist im
. Organ® durch eine Maschine der Usterreichiﬁ;chen nordlichen
Staatsbahn vertreten, Abb. 1 (1848, S. 1, Taf. 1), erbaut 1846
von Meyer-Milhausen. Das hohe Re.ib1.1ngsg0\\-'1cht von 11,6 ¢
und der kleine Treibraddurchmesser entsprachen den Betriebs-
bedingungen gut. Durch die hohe halbkugelférmige Rund-
kuppel des Stehkesselmantels, die waagerechte Trichwerks-
anordnung und die Meyersche Expansionssteuerung unter-
schied sie sich von ihrem amerikanischen Vorbild.

Die zweifach gekuppelte Lokomotive fiir gemischten
Dienst wurde vorwiegend in der Form 1 B mit Langrohrkessel

und I"Iberhéimgcn an beiden Enden beschafft, also in der
von Stephenson im Jahre 1842 geschaffenen, zu gréfiter

gelangten Form, die von vielen Verwaltungen
schon damals ,,normalisiert” wurde. THe Gangart war wegen
der gemeinsamen Tragfedern der beiden gekuppelten Achsen
oder der Anordnung von Ausgleichhebeln zwischen ihren Federn
erheblich ruhiger als die der 1 A 1-Lokomotive, was zu ihrer
grolen Verbreitung sehr beitrug. Kin gutes Beispiel dieser

Verbreitung

unterstiitzt, Norrissche aus zwei Rundeisen gebildete Kuppel-
stangen und Stephensonsche Kulissensteuerung mit Schieber-
spiegeln in senkrechter Ebene waren die Kennzeichen dieser
spiter auch im Schnellzugdienst verwendeten Lokomotivart.
auf osterreichischen Bahnen seit
., Organ®

Der
2 B-Typ ist im

1844 cingefiihrte
durch die Haswelllieferung fiir die

Abb. 1. Osterreichische nordliche Staatshahn.

2 A-Lokomotive von 18446,

Siidliche Staatsbahn vertreten, Abb. 3 (1853, 8. 249, Taf.
und 19), mit zusammengedringtem Gesamtachsstand, ame-
rikanischem Drehgestell, iiberhingendem Stehkessel, dessen
Mantel hinten aus einer 7}-Kugel besteht. Rost in Hufeisen-
form, stark geneigtes AuBentriebwerk und reichliches Reibungs-
gewicht. Der Kamin hat die von Klein in Wiirttemberg zuerst
eingefiihrte Form mit Ablenkung des Abdampfstrahls durch

18

1849,

1 B-Lokomotive von

Abb. 2. Main-Weser-Bahn.

Prallschirm und Turbinenschaufeln und kegelférmigen Funken-
sammler, der damals dann von Wichtigkeit wurde, wenn Holz
an Stelle des oft schwer zu beschaffenden Koks verfeuert
werden mufite. Diese den Kriimmungsverhidltnissen oster-
reichischer Bahnen gut angepalite Form hat auch bei der
Lésung des Semmeringproblems eine gewisse Rolle gespielt, sie
wurde als Bauzuglokomotive verwendet und nach Anlieferung
der Preislokomotiven hinsichtlich ihrer Leistung und der Aus-
niitzung des Reibungsgewichts untersucht (1851, S. 169).

Schnellzuglokomotiven.

Die erste Lokomotive fiir besonders hohe Fahrgeschwindig-
keit wurde im Jahre 1846 auf der 7" = 2,134 m-spurigen Eng-

lischen Westbahn in Betrieb genommen mit der 1 A 1-Loko-
motive ,,Great Western®® mit 4,877 m festem Gesamtachsstand.
‘ Noch im gleichen Jahr bewies die erste Cramptonlokomotive,
73%
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_des Eisenbahnwesens,

die , Namur®, 2 A mit 3,962 m Gesamtachsstand mit den auf
der regelspurigen Grand Junctionbahn durchgefithrten Probe-
fahrten, dali auf der Stephensonspur Geschwindigkeiten bis
120 km/h erreichbar seien, womit die allgemeine Einfiihrung
des Schnellzugverkehrs nahe geriickt war*).

Auf dem europiischen Festland wurden Schnellziige im
Jahr 1849 eingefiihrt, zuerst auf der Franzosischen Nordbahn
und auf der Rheinischen Hisenbahn (Koln—Ditren—Aachen),

Abb. 3. Osterreichische stidliche Staatsbahn,

Siiddeutschland folgte 1853 anf der Badischen, der Ptalz- und
Main-Neckar-Eisenbahn.  Zuerst mulite man sich zur Ab-
wicklung dieses griflere Lokomotivleistungen erfordernden
Dienstes mit der hinsichtlich der Dampferzeugung leistungs-
fahigsten Gattung mit mittelgrofen Treibridern behelten, mit
der | A 1-Langrohrkesselmaschine, die zwar hinsichtlich der
Kesselleistung geniigte, als Fahrzeug jedoch wegen zu starken
Schlingerns und Nickens nicht befriedigen konnte. Der eben-
falls vorhandene iltere 1 A 1.Typ mit durchhingendem Steh-
kessel reichte wegen zu geringer Damptleistung meist nicht aus.

Abb. 4.

Franzosische Nordbahn,
2 A-Crampton-Schnellzuglokomotive von 1849,

Diese Entwicklung 148t sich im ,,Organ™ gut verfolgen:
iiber die weltberiithmte ,, Great Western®™ wird schon 1847, 8.35
berichtet. Danach war sie damals noch dreiachsig, spiter brach
die iiberlastete Vorderachse und erforderte den Umbau in
2 A 1 mit durchweg fest gelagerten Achsen, eine Anordnung, die
in England zu groflem Ansehen kam. Die Cramptonlokomotive
wird durch mehrere Abhandlungen gewiirdigt: 1847, S. 169
sind die Patentanspriiche Cramptons und Mitteilungen tiber
die ersten Probefahrten gegeben, bei denen schon 75 m/h d. s.

120 km/h erzielt wurden, im Bericht tber die Industrie-

*) Gaiser, Die Gramptonlokomotive,

2 B-Lokomotive von 1844,

ausstellung London 1851 ist der Innenzylinder-Blindwellen-
sramptonlokomotive , Folkestone™ gedacht (1851, 8. 137),
wohl der ersten in drei Punkten aufgehéingten Maschine, eine
Bauart, die von der PreuBischen Ostbahn iibernommen wurde.
1852, S. 189, Taf. 18 bis 20 ist der erste auf cer Franzdsischen
Nordbahn zu grofier Bedeutung gelangte Cramptontyp, erbaut
1849 von Derosne & Cail, Paris, mit Recht eingehend
besprochen, Abb. 4.

Die Untersuchung der schweren
Entgleisung des preuliischen Hofzuges
bei Chitersloh aut der K&In-Mindener
Eisenbahn im Jahr 1851, der mit einer
I A 1-Langrohrkesselmaschine gefahren
wurde, durch eine im Auftrag der
preuBischen Regierung eingesetzte Kom-
mission brachte im deutschen Schnell-
zuglokomotivbau eine  entscheidende
Wendung, sie fithrte zum Verbot der
Lokomotiven mit itherhiingendem Stch-
kessel fiir Personenziige auf preuBlischen
Bahnen und zur Festlegung geeigneter
Lokomotivbauarten und Abmessungen
fir Schnell- und Giiterzugdienst durch
diese Kommission. Das ,,Organ® gibt
den Bericht derselben im Auszug wieder
(1853, S.223), eine ausfithrlichere Zu-
sammenfassung dieser fir die Weiter-
entwicklung des deutschen Lokomotiv-
baus sehr wichtigen Arbeiten findet sich in der Verkehrs-
technischen Woche 1907, 8. 541, So entstand in Norddeutsch-
land die Schnellzuglokomotive mit langem Achsstand, der sich
bei den Cramptonlokomotiven bereits bestens bewihrt hatte.
Die 1 A 1-Maschinen mit iiberhiingendem Stehkessel wurden auf
preulfiischem Gebiet allgemein in der Weise raschestens um-
gebaut, dall die Endlaufachse hinter den Stehkessel gesetzt
wurde. So entstand der Cramptonlokomotive ein ernster Wett-
bewerber, der hinsichtlich der Lastverteilung weit iiberlegen
war und um so mehr an Bedeutung gewann, je mehr Reibungs-
gewicht betrieblich erforderlich wurde. Borsig hatte diesen
L A 1-Typ mit langem Achsstand und durchhingendem Steh-

kessel schon 1844 eingefiithrt, Typ ,,Beuth™ der Berlin-
Anhalter Eisenbahn, besprochen 1847, S.8, mit 3,813 m

festem Achsstand und vergréflerte letzteren stetig bis auf
etwa 4,8 m unter entsprechender Vergrofierung der Kesselab-
messungen. Diese von Borsig und spéter von Hartmann-
Chemnitz besonders gepflegte Bauart ist im einzelnen durch
Schilft (1858, 8.47) und die treffende Entgegnung von
Nowotny (1858, 8. 236) besprochen. In der Folgezeit wurde
er in Norddeutschland bis 1875 weiter beschafft, also erheblich
linger als der hier zu besprechende Zeitraum, wihrend die
Cramptonlokomotive in Deutschland schon seit 1863 nicht
mehr neu gebaut wurde.

AuBer dem 1 A 1-Borsig- und dem 2 A-Cramptontyp sind
im Schnellzugsverkehr auf deutschen Bahnen noch zwei
Formen zu erwihnen:

1. Der Jenny-Lind-Typ, [ A | mit durchhdngendem Steh-
kessel, Innenzylindern, vereinigtem Innen- und Auflenrahmen.
Die gekropite Treibachse war nur im Innenrahmen, die beiden
Laufachsen nur im AuBenrahmen gelagert (1848, . 189).
Diese in England zu einem gewissen Ansehen gelangte Bauart
wurde nach Deutschland durch Egestorff-Hannover ver-
pflanzt, der thn von 1853 an fiir die unter englischem Einflul}
stehende Braunschweigische Eisenbahn ausfiihrte.

2. Die Haswellsche Schnellzuglokomotive ,,Duplex™, 2 A,
steifachsig, die erste iiberhaupt erbaute Vierzylinderlokomotive,
Abb. 5 (1862, S. 131, 228), erbaut 1861 von Haswell-Wien fiir
die Staats-Eisenbahngesellschaft, ausgestellt in London 1862,
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Die gewihlte grundsiitzlich neue Triebw erksanordnung be-
ZW eckte einen moglichst vollstandigen Ausgleich der hin und
her gehenden Massen und damit die Besomgung der von diesen
herrithrenden stirenden Bewegungen. Es wurden deshalb auf
beiden Maschinenseiten zwei auf die unter 180° versetzten
Treibzapfen wirkende Triebwerke angebracht. Die beiden
Zylinder jeder Seite wurden durch einen gemeinsamen innerhalb
der Rahmenbleche arbeitenden Eschleber gesteuert, der eine der
beiden Zylinder mit Hilfe von gekreuzten Kanilen. An der
kiihn entworfenen Doppelkurbel sind Briiche nie vorgekommen.

Oste
2A,

Abb. 5

srreichische Staats-Eisenbahngesellschaft.

Haswells ,,Duplex‘ von 1861,

Um die melovmhmt dieser Triebwerksanordnung tiber die
gewohnliche /\\eu_vlmderlokomotwe zu beweisen, wurde die
Maschine an den vorderen Laufridern unterklotzt und der
Rahmen am hinteren Ende mittels eines Krans an Ketten
derart gehoben, dal} die Treibrider die Schienen nicht mehr

beriihrten.  Die Triebwerkdrehzahl konnte bis auf etwa
400/Min. gesteigert werden, was einer Fahrgeschwindigkeit
von fast 160 km/h entsprochen haben wiirde. Bei einer

Schwesterlokomotive gleicher Achsanordnung mit gleichen
Hauptabmessungen, aber gewshnlichem Zw eu,\lmflertrlebu erk
konnte die Drehzahl nur i)z% zu dem etwa 70 km/h entsprechen-
den Wert gesteigert werden, dann machte sich der Rin-
fluB der unausgeglichenen Massen und der Gegen-
gewichte schon so stark geltend, dall von einer weiteren
Drehzahlsteigerung abgesehen werden mufite. Auf der
Schiene war jedoch das Verhalten der ,,Duplex” ein
ganz anderes, Die (esamtanordnung war infolge des
iitberhéingenden Stehkessels mit 1,48 gm Rostfliche zur
Erreichung der angestrebten hoheren Fahrgeschwindig-
keiten tiberhaupt nicht geeignet. Die an und fiir sich
wertvolle Vervollkommnung der Triebwerksdurchhbildung
vermochte einen grundsitzlichen Mangel des Fahrzeug-
entwurfs nicht auszugleichen, eine sehr wichtige, auch
heute noch geltende FErkenntnis. Die Haswellsche
Vierzylinderanordnung hat deshalb zunichst keine
weitere Anwendung gefunden. Erst erheblich spiter
wurde die Vierkurbelmaschine mit Versetzung der iduBeren
Kurbeln gegen die inneren unter 1800 '\’\'l(‘del‘ versucht und

seit 1894 allgemein eingefiihrt.
Im auslindischen Schnellzuglokomotivbau jener Jahre
sind zwei auBergewdhnliche Entu iirfe bemerkenswert, tiber

welche das ,,Organ® ebenfalls berichtete: Die Dreizylinder-
lokomotive von Stephenson und Howe von 1846 und die
Petiet-Schnellzug-Tenderlokomotive von 1862,

Die Stephensonsche Dreizylinderlokomotive (1847, S.80)
war mit dem leistungstihigen Langrohrkessel versehen und
erhielt die Achsanordnung 2 A bei iiberhiingendem Stehkessel.
Das Dreizylindertriebwerk hatte zwei gleich groBle AuBen-

zylinder mit gleichgerichteten Kurbeln und einen Innen-
zylinder doppelten Volumens mit einer unter 909 gegen die
beiden ersten versetzten Innenkurbel, also eine einfach ge-
kropfte, erheblich zuverlissigere Treibachse, in der aus-
gesprochenen Absicht, das durch die Kreuzkopfdriicke hervor-
gerufene Wanken vollstindig zu beseitigen. AuBerdem sollte
die Leistungsfihigkeit der Md.hc]nne dadurch in sehr weiten
Grenzen verdnderlich sein, da man je nach Bedarf nach
Ingangsetzung der Lokomotive mit den beiden AuBenzylindern
allein oder mit dem Innenzylinder allein oder mit den drei
Zylindern {stets mit einfacher Dchnung) fahren konnte. Das
angestrebte Hauptziel, ruliger Lauf, wurde nicht erreicht, da
die Gesamtanordnung den zum Schnellfahren grundsitzlich
ungiinstigen {berhéingenden Stehkessel autwies. Auch hier
konnte dieser Mangel ‘durch die vollkommenere Triebwerlks-
anordnung nicht ausgeglichen werden. Die nach diesen Ge-
danken gebauten Lokomotiven sind vereinzelt geblicben, indes
ist die Triebwerksanordnung spiiter weiterentwickelt worden.

Die Petiet- Schnellzug-Tenderlokomotive der  Fran-
zosischen Nordbahn, Abb. 6 (1863, S. 43), erbaut von Gouin-
Paris, ist zur Verminderung des Dienstgewichtes als Tender-
maschine gebaut, mit vier Triebwerken, gewissermaflien als
Doppel-Cramptonlokomotive, in der Absicht, die damals ge-
fiirchteten Kuppelstangenbriiche auszuschliefen und mit zwei
in verschiedenem Grade der Abniitzung befindlichen Treib-
radsitzen fahren zu kénnen. In der baulichen Durchbildung
sind zwei Kinzelheiten besonders bemerkenswert, die sich in
der Tolge als auBerordentlich brauchbar erwiesen haben und
bis heute sehr hiufig angewendet werden: Die Verbreiterung
des Rostes {iber die Rahmenblochc hinaus und die Aubfu]luno
des unter dem Langkesselbauch gegebenen Raumes durch
einen auf dem Rahmenblech sitzenden, iiber die Radebene
auskragenden, unter dem Kessel durchgekropften Wasser-
kasten, der zudem die freie Aussicht der Lokomotivmannschaft
nicht stort. Das dritte Ziel, das sich Petiet gesteckt hatte,
die Trocknung und Uberhitzung des Dampfes in einem iiber
dem Langkessel angeordneten zweiten Rundkessel wurde
wegen ungentigend bemessener Heizfliche nicht erreicht. Die
beiden Treibachsen liegen fest in 5,17 m Achsstand, die Mittel-
achsen sind seitlich verschiebbar, die Zylinder hingen iiber,

Abh. 6.
A 3 A-Schnellzuglokomotive von Petiet,

Franzosische Novdbahn.
1862,

eine Anordnung, die sich nur fiir die geringeren Geschwindig-
keiten der Personenziige als zulissig erwies. Kesseltechnisch
war jedoch der Fortschritt sehr ])edu.1tend.

Damit sei der Riickblick anf die Schnellzuglokomotiven
jener Zeit abgeschlossen.

3. Giiterzuglokomotiven.

Besondere Giiterziige wurden in England sehr frithzeitig
gefahren, in Mitteleuropa erst gegen Ende der vierziger Jahre,
ihre Einfihrung fillt also in den Beginn des hier in Rede
stehenden Zeitraums. Neben der zuniichst allein herrschenden
Lokomotive mit freier Treibachse gelangten fiir den Giiter-
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Orvgan [. d. Fortsehrifte
des Iisenbahnwesens.

verkehr der 1 B- und, zahlenmillig stark zurickstehend, der
B 1-Typ zur Einfithrung. Der B-Lokomotive gingen die
meisten Bahnverwaltungen damals aus dem Wege, da ein all-
fallsiger Achshruch fast immer von schweren Folgen begleitet |
war, In Osterrcich erwiesen sich die besprochenen 2 A- und
und 3, fir den Giterzugdienst
Dreikuppler fithrten sich begreiflicherweise
Uber die groBten damals in Europa
Steigungen gibt das

2 B-Norristypen nach Abb. 1
gut brauchbar.
zuerst auf Steilrampen ein.
Reibungslokomotiven betriebenen

mit

Abb, 7.
! Alh-Chiterzuglokomotive von

Wiirttembergische Staatseisenbahn.
1849,

»Organ® 1847, 8,07 ecine interessante Zusammenstellung,
1849, 8.4 sind die Steilrampen mit Seilbetrieb besprochen.
In zwei Fillen waren Dreikuppler schon 1845 fiir Flachland-
strecken beschafft worden: auf der Badischen Staatsbahn,

damals noch breitspurig, die von Keliler-Karlsruhe erbauten
mit  Innenrahmen

Aullen-

und |

Langrohrkesselmaschinen

,‘TF,._,T', st

g
Y

maschinen, die letzteren wurden von Maffei-Miimchen 1847
bis 1850 erbaut, waren AuBenzylindermaschinen mit Ballast-
wasserkasten, verd LOrgan® 1925, Taf. 36, Abb. 8, Gattung
C 1, 1849 folgte die Alb-Lokomotive der Wiirttem bor(f:schen
Staatseisenbahn fiir die Geilillinger Steige mit 1:45 ‘Héchst-
steigung, geliefert von KelBler-ERlingen, Abb. 7, die ersten
in dieser Fabrik erbanten Lokomotiven. Sie waren erheblich
schwerer als die vorgenannten — 33,5 gegen 24,9 t —, hatten
stark geneigtes Tnebv. erk, innen ]190(‘1](10 Htephemonstmmrunu
Rockem elle und #uBere, iiber den Zylindern liegende
Schieberkasten. Die urspriinglich ausgefiihrte Zweipunkt-
unterstiitzung des Rahmens auf einer Querschneide, die
aus Abb. 7 ersichtlich ist, muBte, wie das ,,Organ® berichtet,
durch Beseitigung der beiden vorderen Ausgleichhebel in
eine Vierpunktauf- hingung umgewandelt werden. Die
beiden letztgenannten Lokomotiven erregten grofles Auf-
sehen, iiber ihre Betriechsergehnisse brachte das ., Organ®
ausfithrliche Mitteilungen: 1848, S. 40 und 1851, 8. 21,
Tatf. 3 und 4.

Fiir die weitere Entwicklung des Eisenbahnwesens in
Europa waren die Erfolge des Betriebs auf der Schiefen Ebene
im Fichtelgebirge, derschwierigsten Strecke der Bayerischen
TLudwigs-Siid-Nordbahn, von entscheidender Bedeutung. Der
Grad der Sicherheit der Zugfirderung mit | B-Lokomotiven
von 16,2t Reibungsgewicht, denen die genannten C-Maschinen

mit 24,9 bis 26,5 t Trml)aewmht je nach Tiillung des Ballast-
kastens vorgespannt wurden, fithrte zur Ubernahme des hier
angewandten Steigungsverhiltnisses von 1:40 bei der ersten
Trherschienung der Alpen, der Semmeringbahn, bei welcher
allerdings bedeutend schwierigere Kriimmungs- und klimatische
Verhiltnisse hinzukamen.

Der nichste entscheidende Fortschritt
im Giiterzuglokomotivbau ist wiederum
Osterreich zu verdanken. Haswell schuf
im Jahr 1855 den ersten Vierkuppler, die
zu grifter Berithmtheit gelangte D-Loko-

motive ,,Wien-Raab*, Abh. 8. durch die
Pariser Weltausstellung 1855 sofort all-
gemein bekannt, besonders in Frankreich
als richtig erkannt und deshalb angekauft
(1855, S. 69, Taf. 8, 9, 10: 1856, S. 1,

Taf. 1). Langrohrkessel mit 4,63 m langen
Heizrohren, Stehkessel mit 1,2 gqm Rost-

fliche iiberhingend, 3,844 m Gesamtachs-
stand, Endkuppelachse auf (Ghegas Vor-

schlag um 2 % 20 mm seitlich frei verschieb-

bar, eine Achsanordnung einfachster Art,

I

S :‘ W

Abb. 8
D, Wien-Raab®

zylindern, die ersten in Deutschland iiberhaupt erbauten
Dreilkuppler, und aunf der Wien-Raaber Eisenbahn die Loko-
motiven gleicher Anordnung von Haswell, bei denen wohl
zum erstenmal die  Abdampf-Speisewasservorwirmung
zuwenden versucht wurde. C-Lokomotiven zum Betrieb von
Steilrampen wurden in Deutschland etwas frither, schon 1843
auf der Braunschweigischen Kisenbahn fiir die Strecke Vienen-
burg—Harzburg mit Hochststeigung 1:46, in Betrieb ge-
nommen, dann folgte die Bayerische Staatsbahn mit den Vor-
Spdﬂﬂmd‘n(]llll(‘ll fln die Schiefe Ebene der Strecke Bamberg—
Hof mit Hochststeigung 1:40, 54 km lang, erdffnet 1848,
Diese beiden Lokomotivegattungen hatten Langrohrkessel und
kurzen Achsstand, die ersteren wurden 1843 bis 1846 von
Stephenson selbst gelicfert und waren Innenzylinder-

all-

Osterreichische Staatseisenbahngesellschaft.
Giiterzuglokomotive wvon 1855.

die sich bei den Probefahrten am Semme-

ring gut bewihrte und bis heute von
zahlreichen Verwaltungen Buropas bei-

behalten worden ist. Die an den vier
Achsen angebrachte Lagerung der Achs-
lager zur Erreichung vollstindiger Quer-
anschmiegungstahigkeit der Radsitze an Gleisunebenheiten

entsprach dieser Forderung in vollkommener Weise, fand
aber trotzdem keine allgemeine Verbreitung.
Uber bemerkenswerte Chiiterzuglokomotiven des Aus-

landes berichtete das ,,Organ® in jenen Jahren ebenfalls, meist
unter Beigabe vollstindiger Zeichnungen:

1. B 1-Giiterzuglokomotive der Paris-Lyon- \ﬂlttcllneer-
bahn, Typ von 1849, erbaut von Gouin-Paris (1854, S, 26,
Taf. 1) nach englischem Vorbild mit durchhéingendem Steh-

kessel und Innenzylindern, eine auch in Frankreich — nicht,
aber in Deutschland — zu grofier Verbreitung gelangte An-

ordnung.
(-Giiterznglokomotive der Paris-Orléans Bahn, Po-
lonceautyp von 1854, ausgestellt in Paris 1855, (1859, .43,
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Taf. 5, 6) mit iiberhingendem Stehkessel, AuBenrahmen,
Innenzylindern und AufBensteucrung,

3. B I-Giiterzuglokomotive, entworfen von Sharp,
zahlreichen Verbesserungsvorschligen wirmetechnischer und
baulicher Art (1857, S. 93, Taf. 5), Langer Achsstand, durch-
hingender Stehkessel, Dampftrockner im oberen Teil der
Rauchkammer, Abdampi-Speisewasservorwiirmer in einem
Kasten unter der Rauchkammer, Innen- oder AuBenzylinder
je nach Wunsch der Bahnverwaltung. Die von Sharp als
erreichbar angegebene Brennstoffersparnis wurde vom Be-
richterstatter mit Recht angezweifelt.
Diese mit Neuerungen iibermiillig be-
dachte Lokomotive kam in der Tat
zu keiner Verbreitung.

Neben der Giiterzuglokomotive
entwickelte sich — ausgelost durch die

Die Entwicklung der Dampflokomotive in baulicher Beziehung.

mit,

zwei Dampfzylindern, die zum Antrieb der vier Lokomotiv-
achsen und der drei Achsen des Schlepptenders dienen sollten.,
Nur die Achsen 3 und 4 waren im Hauptrahmen fest gelagert

und in gewohnlicher Weise angetrieben, die Achsen | und 2
dagegen lagen in einem amerikanischen Drehgestell. Seine

Radsdtze waren durch Stangen gekuppelt, Achse 2 wurde von
Achse 3 iiber eine endlose Kette nach Vaucanson (1852,
Taf, 10) angetrieben. So wurde das Laufdrehgestell zum
» Ireibdrehgestell”.  In grundsétzlich gleicher Weise wurde

Zugkraft auch von Achse 4 auf die drei durch Kuppelstangen

Erbauung der Semmeringbahn — die
Gebirgslokomotive, die entsprechend
rugkriftie und gleichzeitig kriitmmungs. b
beweglich auszubilden war.

Gebirgslokomotiven.

Die Planung und Erbauung der
Semmeringbahn, der ersten Gebirgs-
bahn groflen Stils, durchgefiihrt 1848 bis 1853 unter der
Leitung des genialen und dabei aulierordentlich erfahrenen
Ghega, ftihrte wegen der aullergewohnlichen Steigungs-
und Kriimmungsverhiltnisse dieser 41,8 km langen Bahn-
strecke (smax = 1:40 in etwa 23 km Gesamtlinge, Rumin =

190 m) und wegen des internationalen Preisansschreibens
vom Jahre 1850 im Lokomotivbau zu einer allgemeinen,
sehr intensiven Beschiftigung mit dem schwierigen Problem

Abb. 9.

der Gebirgslokomotive. In voller Erkenntnis der Wichtig-
keit dieser Sache befalite sich das ,,Organ™ von Anfang

an sehr griindlich mit den einschligigen Fragen, es veroffent-
lichte 1850 im Beiblatt, S.53, das Programm des Preisaus-
schreibens fiir die Konstrulktion einer Semmeringlokomotive,
die 140t auf 1:40 mit 11,25 km/h schleppen sollte,
14 t hochsten Achsdruck zuliell und Zutaten im Ober-

bau, also eine Mittelschiene mit Zusatzadhésion nicht
ausschlofl, Die sonstigen Bedingungen des in drei

Sprachen verdtfentlichten Preisausschreibens sind auch
heute noch lesenswert.
Anfangs hatten sich acht Bewerber gemeldet. Die

Semmering -Wetthbewerblokomotive

»Bavaria®™ von Maffei, 1851,
gekuppelten Tenderachsen iibertragen. Der Kessel entsprach
in seinen gewaltigen Abmessungen dem Reibungsgewicht von
rund 73t des 2 -2 -3 = Tachsigen Fahrzeugs. Das ver-
anderliche Blasrohr und die Meyersche Expansionssteuerung
erwiesen sich als wertvoll, der spezifische Brennstoffverbrauch
ergab sich als besonders niedrig. Die Treibketten {iberstanden
zwar die Leistungsfahrten, zeigten aber schon bald iberméilige
Abnutzungen und bleibende Forminderungen, so dal3
dieser Euuelhelt die Maschine scheitern muihe.

Die ,,Wiener Neustadt™, erbaut von Giinther in Wiener
Neustadt, Abb. 10, war als vierachsige Tendermaschine aus-
gebildet, auf zwei Treibdrehgestellen rubend, jedes mit zwei
Samtliche Vorrite waren auf

an

AubBenzylindern angetrieben.

drei englischen, unter ihnen Sharp-Manchester, und

Emil KeBler- EBlingen waren zurtickgetreten, die bei-

den ersteren, da sie keine eigeneMaschinenbauanstalt be-
saBlen und sich die erforderlichen Mittel zur Ausfithrung
nicht beschatfen konnten, die beiden letzteren, da sie Be-
die (ler Ausschreibung nicht

dingungen stellten, ent- Abb. 10, Semmering -Wetthewerblokomotive ,,Wiener Neustadt®
sprachen. In diesem Zusammenhang sei erwa.hnt, dal3 von Giinther, 1851,

die zahlreichen Studien und Entwiirfe KelBlers, der

als Lokomotivkonstrukteur in besonders hohem Anschen der Maschine untergebracht. Der Kessel hatte zur Gewinnung
stand, 2 - und 2 D-Lokomotiven in den verschiedensten (lm' erforderlichen Heuf liche noch lingere Heizrohre als dle

sehr lesenswerten Werk ,,EBlinger Loko-
von Max Mayer (1924)

Anordnungen, in dem
motiven, Wagen und Bergbahnen®
-veroffentlicht sind.

Uber die im Jahr 1851 erschiencnen vier Wetthewerbs-
maschinen und die Ergebnisse ihrer Probe- und Leistungs-
fahrten berichten die Jahrgiinge 1851 und 1852 ausfiihrlich
unter Beigabe von Zeichnungen, die in den Abb. 9, 10 und 11
z. T. wiedergegeben sind. Die vier Lokomotiven waren im
Gesamtentwurf grundverschieden, die Konstrukteure suchten
durchweg neue Bahnen zu beschreiten. Dal} keinem ein durch-
schlagender Erfolg beschieden war, ist sehr lehrreich.

Die ,,Bavaria® von Maffei-Miinchen, Abb. 9, war eine
vierfach gekuppelte kriimmungsbew oghche Lokomotlvc mit

»Bavaria®™ — 6,484 gegen 4,424 m —, die Dampferzeugung
war trotz der vier Zylinder sehr gut, die Dampfentnahme er-
folgte durch ein siebartiges Rohr, was sich als ebenfalls be-
friedigend erwies. Der Brennstoffverbrauch war etwas grisBer
als bei der ,,Bavaria®™. Die gelenkigen Dampfleitungen machten
jedoch von Anfang an Schwierigkeiten. AuBerdem war die
freie Beweglichkeit der Treibdrehgestelle in  Kriimmungen
nicht voll erreichbar. Die spiitere griindlichere Durchbildung
dieser Bauart fiihrte zu der seit 1868 ausgefiihrten, heute noch
gebrauchlichen Meyermaschine mit ein- oder zweistufiger
Dampfdehnung in den zwei Zylindergruppen,

Die ,.Seraing®, erbaut von Cockerill in Seraing bei
Liittich, Abb. 11, verwirklichte erstmals das von Lausmann
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vorgeschlagene Lokomotivsystem, das spiter — ab 1869 — | als Fahrzeug noch ein zweites Mal num: er beseitigte die End-

als ,,System Fairlie zu groller Verbreitung kam. Sie war als
vierachsige Halbtenderlokomotive ausgebildet mit zwei Treib-
drehgestellen, jedes von zwei Innenzylindern angetrieben. Das
Speisewassser war auf der Maschine in seitlichen Késten, die
Brennstoffvorriite dagegen auf einem zweiachsigen Tender
untergebracht. Der Kessel war ein Doppelkessel, hestehend
aus zwei mit den Stehkesselhinterwinden zusammengebauten
Kesseln, hatte also zwei Feuerbiichsen, die von der Seite
beschickt wurden, aber gemeinsamen Wasser- und Dampf-
raum. Die beiden Kessel besaflen leider zu niedrige Dampf-
dome, so dall die jeweils auf der Steicung hinten befindliche
Maschine iibermifig Wasser in die Zylinder bekam, wodurch
die Lokomotivleistung empfindlich gestort, der spezifische
Brennstoffverbrauch erhéht wurde. Die Kriiommungsbeweglich-
keit war befriedigend, die gelenkigen Dampfleitungen mit den
damaligen Mitteln noch nicht dicht zu halten,

Die ,,Vindobona®, erbaut von Haswell-Wien, wurde als
dreifach gekuppelte Lokomotive mit dreiachsigem Schlepp-
tender angeliefert, Fester Achsstand 4,691 m, Stehkessel durch-

|

Abb. 11,

Semmering -Wetthewerblokomotive ,,Seraing**
von Cockerill, 1851,

hingend, Mittelachse ohne Spurkrinze. Bei der Abwigung
ergab sich eine Uberraschung: die Vorderachse war in unzu-
lassiger Weise iiberlastet. Haswell liel} deshalb in aller Eile
einen weiteren Kuppelradsatz hinter die erste Achse einschalten,
was bei den vorhandenen Teilachsstinden und dem sehr kleinen
Treibraddurchmesser von nur 0,948 m gliicklicherweise méglich
war. Durch diesen Umbau wurde die Lokomotive vierfach
gekuppelt, Abb. 12. Bei den Leistungsfahrten wurden jedoch
die vorderen Kuppelstangen ausgehingt, so dal} die Maschine
als 1 C arbeitete. Dieses Fahrzeug griff den Oberbau merklich
an. Zwei sehr gute Einzelheiten seien hervorgehoben: die erst-
malige Anwendung von Stehbolzen zur Verankerung der
Feuerbiichsdecke mit dem eben ausgebildeten Stehkessel-
mantel an Stelle der bisher {iblichen Barrenanker, eine Ver-
ankerungsart, die spiter von Belpaire in grofierem Malistab
eingefithrt wurde und heute allgemein tblich geworden ist,
ferner die Luftgegendruckbremse, spiater von Riggenbach
vervollkommnet. Die mangelhafte Kriimmungsbeweglichkeit
und das zu geringe Reibungsgewicht drangten die Haswellsche
Lokomotive an die letzte Stelle unter den Wettbewerbern.
Auch hatte man gegen die Feuerbiichse mit Lingsscheidewand,
die an der Rohrwand ausgenommen war, und gegen den stark
ovalen Langkessel Bedenken. Haswell baute seine Lokomotive

kuppelachse und schob ein zweiachsiges Gestell mit gegen die
Fahrzeugmitte hin gelegenem Drehpunkt unter, schuf also eine
zweiachsige Radialachsgruppe, die kurz darauf unter Hinzu-
fiigung einer Riickstellvorrichtung als zweiachsiges Bissel-
gestell wieder auflebte und sich seither fir bestimmte Fille
behauptet hat. Damit war die Lokomotive eine C 2-Tender-
masgchine und wire brauchbar geworden, wenn der Kessel
entsprochen héatte.

Das Krgebnis des Semmeringwettbewerbs war somit
unbefriedigend, da keine der mit so vielem Scharfsinn aus-
gedachten Bauarten sich als dauernd betriebstiichtig erwies,
Alle vier Lokomotiven mufiten mit Ausnahme einiger ander-
warts brauchbarer Teile als Alteisen verkauft werden. Da ist
es nun interessant, die Auffassung der Ingenieure des Preis-
gerichts — insbesondere Engerths und Ghegas — zu er-
fahren. Das ,Organ® berichtet hiertiber (1851, 8. 169): Der
Zweck des Preisausschreibens war nicht verfehlt, da die in
wenigen Wochen gemachten wertvollen Erfahrungen nicht in
einem jahrelangen Betrieb zu erzielen gewesen wiren. ks
ergab sich, daf} eine Lokomotive grofler Kesselabmessungen
nicht mehr Personal erfordert als eine Maschine - geringer
Leistungsfihigkeit, weiter, dal der Ubergang zu gréBeren
Kesseln griBere Leistungen bei verhaltnisméfig vermindertem
Gresamtgewicht ergibt. Zahlreiche konstruktive Einzelheiten
konnten in der Folgezeit zu brauchbaren Teilen der Lokomotive
entwickelt werden. AufBlerdem hatte man guten Einblick in

Abb. 12,

Semmering -Wetthewerblokomotive ,,Vindobona‘*
von Haswell, 1851,

die Aunsniitzbarkeit des Reibungsgewichts in Abhangigkeit von
den klimatischen Verhdltnissen gewonnen, Auf Grund zahl-
reicher Trfahrungen konnte ein neues, enger umrissenes
Programm fiir die zu erbauenden Semmeringlokomotiven auf-
gestellt werden: Volle Ausniitzung des Lokomotivgewichts als
Reibungsgewicht und Lagerung der Achsen in Drehgestellen,
also Verlassen der steifachsigen Maschine waren die leitenden
Grundgedanken,

Die endgiiltige Losung wurde von Wilhelm Engerth,
frither Professor des Maschinenbaus in Graz, der dem Preis-
gericht zur Seite gestanden hatte, entwickelt, Abb. 13,
Engerth drangte drei Kuppelachsen bei 314" = 1067 mm
Treibraddurchmesser, einem Wert, der dem Gebirgsdienst aus-
gezeichnet angepalit war, schirfstens zusammen, gelangte so
auf nur 2,268 m festen Achsstand, stattete die Lokomotive mit
einem leistungsfihigen Kessel mit erheblich groBerer Rohr-
linge aus als sonst bei Dreikupplern iiblich war, FKr ging auf
Grund der Erfahrungen mit den Wetthewerbsmaschinen auf
4,7 m Rohrlinge, stiitzte das hinten weit {iberhiingende Kessel-
ende mit zwei seitlich am Stehkessel angebrachten Tragern
gleitend auf einen zweiachsigen Tender, dessen Vorderachse in
grundsiitzlich neuer Weise vor die Stehkesselvorderwand ein-
geschoben wurde und entwickelte hierbei durch entsprechende
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Ausbildung des Tenderrahmens den Rost unabhiingig von der
Spurweite in die Breite. Die Verbindung zwischen Lokomotn e
und ,,Stiitztender” erfolgte um\ ersa uclcn]\w in einem vor der
Tenderachse gelegenen, die Zugkraft iibertragenden Kugel-
zapfen, womit den Anspriichen an Krimmungshew eghc]l]\elt
und gegenseitiger Verwindungsfihigkeit der beiden Fahrzeuge
beim Durchfahren der Uberhhungsrampen ausreichend ent-
sprochen wurde. Die Engerthsche Stiitztenderlokomotive
wurde sofort in 26 Stiicken von KelBler-EBlingen und
tockerill geliefert und bewiltigten den Personen- und Giiter-
zugdienst auf der anerkannt schwierigen ersten Alpenbahn in

zufriedenstellender Weise, womit eine Aufgabe von der
Reibungslokomotive gelést wurde, welche weite technische

Kreise jener Zeit als nicht lisbar erachtet hatten. Das Verdienst
Engerths um die hiermit erreichte allgemeine Férderung des
Eisenbahnwesens ist sehr bedeutend und wird durch die Tat-
sache, daf} viele seiner ¢ 2-Maschinen in den sechziger Jahren
in Vierkuppler mit normalem Schlepptender umgebaut wurden,
nicht geschmailert.

Das Ziel Engerths war urspringlich allerdings noch

weitergesteckt, er hatte nach dem aufgestellten Grundsatz
nAusniitzung des gesamten Dienstgewichtes als Reibungs-

gewicht' versucht, auch die Achsen des Stiitztenders unter

Osterreichische siidliche Staatsbahn.

Abb. 13.

(‘2-Engerth-Personenzug- und (iterzuglokomotive von 1853.

Vermittelung einer Zahnradkupplung anzutreiben. Zwei der
ersten gelieferten Maschinen waren mit der auf Taf. 12 des
Jahrgangs 1834 dargestellten Kupplung versehen. Der Erfolg
blieb versagt, weil die gewiihlte Konstruktion eine gegenseitige
klommunosfruo Verw 111(111110 der beiden durch den I\unel/(mpi('n
und die Aahnra(Hmpphm uehuppolben Fahrzeuge beim Uber-
gang von der Geraden in die Kriimmung nicht ermiglichte.
Dieses schwierige Problem wurde wenige Jahre spiter auf
Grund eines Vorschlags von Kirchweger-Hannover durch

Pius Fink mit der Stiitztenderlokomotive ., Steverdorf™
gelist, erbaut 1861, iiber welche das LOrgan®™ 1862, 8. 229,

Taf. 16 berichtete. Trotz der begreiflichen Verwickeltheit der
Triebwerkskupplung zwischen Lokomotive und Stutztender
bewithrte sich diese Bauart, wurde zweimal nachgebaut, auf
zwei Weltausstellungen zur Schau gestellt und tat {iber 20 Jahre
auf einer Gebirgsstrecke mit 114 m Kriimmungshalbmesser
Dienst.

I sei in diesem Zusammenhang erwiihnt, dafl anlifilich
des Semmering-Preisausschreibens noch weitere Vorschlige
gemacht wurden, von denen das ,,Organ den des Kgestorff-
schen Ingenieurs Kranf ausfithrlich veraffentlicht hdt (1853
S. 1, Taf. 1 und 2). Da derselbe fir die spitere Kntwicklung
des Hisenbahnwesens von Bedeutung wurde, sei er kurz
besprochen.  Krauf sah fir den Semmeringbetrieb eine
Mittelschiene vor, an welche Reibungsrider, in waagerechter
Ebene umlaufend, angedriickt werden sollten, und zwar mit
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einer Kraft, die dem Zugwiderstand der augenblicklich an-
gehingten Last proportional war. Der Antrieb sollte durch vier
Zylinder erfolgen, zwei auf die drei gekuppelten Achsen, zwei
auf die Reibungsrider wirkend. Zur Ausfithrung kam es
zunichst nicht. Der Gedanke der Lokomotive ,,mit Zusatz-
adhision wurde spiiter vom Englinder Fell fiir die Mont
Cenis-Schleppbahn (1864) in die Tat umgesetzt und fast ein
halbes Jahrhundert spiter nochmals vom Franzosen Hanscotte
aufgegriffen (1904), der u. a. die Puy de Dome-Bahn mit 1:8,33
Hochststeigung als Dd.]ll])ﬂOl\.()lllOt]\’bdhll mit Zusatzadhésion
mit vollem Erfolg erbaute, vergl. Z. VDI 1907, S. 1852

Die Engerthsche Stiitztenderlokomotive in der Semme-
ringform (12 und der seit 1856 eingefithrten zweifach ge-
kuppelten Innenzylinder-Schnellzugmaschine fand in Oster-

- reich, Frankreich und der Schweiz rasch weite Verbreitung.
Drei Eigenschaften mufBiten allerdings in Kauf genommen

werden: Die Beschrinkung der auf dem Stiitztender unter-
zubringenden Brennstoffvorrite, die Abnahme des Reibungs-
gewichtes mit Verminderung der auf dem Lokomotivrahmen
untergebrachten Speisewasservorrite und die Schwierigkeit des
Einhebens bei Entgleisungen. Zur Milderung oder ginzlichen
Behebung dieser Mangel entstanden Banarten, die den Stiitz-
tender vollstindig hinter die Lokomotive verlegten, ihn drei-
achsig ausbildeten und so zur Unterbringung aller und griBerer
Vorrite geeignet machten. Eine besondere Rolle spielte hierbei
die in Frankreich zu groBlem Ansehen gelangte vierfach ge-
kuppelte Engerthmaschine, genannt ,,System Engerth modifié*
Beugniot, der Chefkonstrukteur der Kéchlinschen Loko-
motiviabrik in Miilhausen, schritt auf dem Weg der Ver-
besserung der KEngerthmaschine weiter, er machte sie noch
stirker 1\1ummunossc]unwusam und vereinfachte die Tender-
kupplung. Die ersten Lokomotiven dieser Art waren zwei
Vierkuppler: ,,La Rampe* und ,.La Courbe™, Abb. 14, erbaut
1859 fiir die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, eingehend dargestellt
unter Beigabe von Berechnungen im ,,Organ® 1861, 5. 89,

Band.

Taf. 8. Die vier unter dem Langlkessel angeordneten Kuppel-
achsen sind zur Verminderung der Spurkranzabnutzung simt-
lich seitlich verschiebbar und zu je zweien durch waagerechte
Doppelhebel in der frither von Baldwin auwefuhrtcn Art
zwangliufig verbunden. Der Antrieb erfolgte iiber die Vorder-
achse durch zwei Innenzylinder mittels vier inner- und aufler-
halb der Rahmenbleche arbeitender Treibstangen. Der Stiitz-
tender war in einfacher Weise durch zwei aulﬁere Zugstangen

und durch StoBputfer mit der Lokomotive gekuppelt. Die
weitere Entwicklung dieser Bauart, die auf der Giovi- und
Apenninenstrecke Italiens emgefuln" wurde, ist durch

Riickkehr
zeichnet.
Wie diese Ubersicht zeigt, beschiifticte das Problem der
Grebirgslokomotive damals fast alle Lokomotivfabriken. Auch
Rohert Stephenson beteiligte sich mit seiner B 4 B-Doppel-
Lokomotive {frither ,.Zwilling** genannt) an dieser Entwicklung.
Sie wurde fiir die GlOVlHLl(‘(ke der Eisenbahn Turin—Genua
geliefert (1859, S.205, Taf. 15) und bestand aus zwei zwei-
achsigen Sattel-Tenderlokomotiven, die mit den Feuerkasten-
enden zusammengekuppelt von zwei Fithrern und einem
Heizer bedient wurden und auf der hinsichtlich der Reibungs-
verhdltnisse anerkannt schwierigen Tunnelstrecke mit 1:28,6
Héchststeigung Dienst taten. Die Verteilung der Leistung auf
zwei leicht beherrschbare Fahrzeuge hohen Achsdrucks, die
Vermeidung jedes toten CGewichtes und die geringen Unter-
haltungskosten nahmen nach M. M. von Webers Bericht sehr
fiir diese Bauart ein, spiter jedoch wurde ihr hoher Brennstoff-
verbrauch als empfindlicher Nachteil erkannt, so daf} dort von
1862 an Beugniotmaschinen — mit normalem AuBentrieb-
werk — zur Anwendung kamen, die bis zur Einftihrung des
| elektrischen Betriebs beibehalten wurden.
Meft

zum einfachen AuBenzylinder-Triebwerk gekenn-
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Organ f. d. Fortschritte
des Misenhahnwesens.

Von den sonstigen, in das Ende des betrachteten Zeit-
raums fallenden Gebirgslokomotiven sei noch aut die CC-
Petietmaschinen der franzosischen Nordbahn hingewiesen,
erbaut 1862 von Gouin-Paris (1863, S.45). Diese sechs-
achsigen Lokomotiven aullergewdhnlicher Abmessungen waren

Abb, 14,

Paris-]

Einrahmenmaschinen und durch seitliche Verschiebbarkeit
der beiden Endachsen einigermaBen kriimmungsbeweglich.
Kessel, Rahmen und Wasserkastenanordnune waren wie bei
der vorbesprochen A 3 A-Schnellzuglokomotive. Die Zahl
dieser 0 C-Maschinen war 20, nach neunjihrigem Betrieb
wurden sie in 40 C-Tenderlokomotiven umgebaut.

Diese Zusammenfassung liBt ersehen, dafl das , Organ
im  besprochenen Zeitraum reiches, gut durchgearbeitotes
Material tiber die schon damals sehr wichtige (iebirgslokomotive
bot. Auf eine umfassende theoretische Abhandlung allgemeiner

Abb. 15.
1 A 1-Personenzug-Tenderlokomotive von Sharp, 1847,

Manchester-Birmingham Bisenbahn.

Art iiber Alpenbahnen sei noch hingewiesen (1861, S. 181).
Der Verfasser stellt die Schwierigkeiten der Uberschienung
zusammenhingender (ebirge mit Hilfe eines Basistunnels
denen mit Uberschreitung des Passes in offener Bahn einander
gegeniiber. Kr tritt fiir das letztere Verfahren ein und schliagt
vor, zu schirferen Steigungen iiberzugehen. Er erirtert das
von Flachat vorgeschlagene System, simtliche Achsen des
Zuges mit einem Dampfmotor anzutreiben und diese von einem
entsprechend bemessenen Kessel iiber gelenkige Rohrleitungen
mit Dampf zu versehen. Er verwirft diesen Vorschlag wegen zu
grollen Damptverbrauchs in den vielen Zvlindern und Rohr-

Lyon-Mittelmeerbahn. D 3-Cliiterzuglokomotive von Beugniot, 1859,

leitungen.  Kr schligt ein Verfahren mit hochkomprimierter

atmospharischer Luft vor, welche bei der Talfahrt verdichtet

und gespeichert, bei der Bergfahrt, allfalls mit Dampf vermischt,

zum Antrieb ciner Lokomotive verwendet werden soll. Diese

Gedanken lassen an Kithnheit nichts zu wiinschen {ibrig und
zeigen, dall man sich schon damals mit der
Energiespeicherung im Kisenbahnwesen be-
schaftigt hat

5. Tenderlokomotiven.

In den ersten Jahren des betrachteten
Zeitraums 1845 bis 1863 waren Tender-
lokomotiven eine Seltenheit. Nur langsam
verbreiteten sie sich im Personen-Nahverkehr,
im Dienst auf Steilrampen und im Verschiebe-
dienst, zuerst in England, dann in Deutsch-
land und Frankreich. Tn Osterreich gab es
in jener Zeit fast gar keine Tendermaschinen,

Der Personen-Nahverkehr erforderte
schon damals in manchen Tillen eine beson-
ders leichte Zuggarnitur. Im Jahrgang 1849,
N.54, 8,109, Taf. 14, S. 161, Taf. 21 wird
iiber die ersten englischen Versuche, einen
Dampftriebwagen zu schaffen, berichtet.
Adams erbaute mehrere wirtschaftlich er-
folgreiche , Dampf-Omnibusse®, darunter
einen mit stehendem Kessel, freier Treib-
achse und Raum fir 62 Fahrgiste, 12t
schwer. Heusinger beurteilt diese Be-
strebungen dullerst giinstig und wurde wohl
ohne Zweifel hierdurch selbst zur Schaffung einer besonders
leichten Lokomotive angeregt. Tr herichtet hieriiber 1831,
S.121: sie war zweiachsig, 1 A, der Sicherheit halber je-
doch nech mit einem dritten, im allgemeinen iiber den
Schienen schwebenden mittleren Radsatz ausgeriistet, der nur
im Fall eines Achsbruchs zur Wirksamkeit kommen sollte. Sie
hatte cine besondere Neuerung, mit der sie in die Entwicklung
der Lokomotivsteuerungen entscheidend eingegriffen hat: die
erste Steuerung nach Heusingers Entwurf, welche heute die
am meisten verbreitete Lokomotivsteuerung verkirpert,

Fiir die Entwicklung der schwereren Personenzug-Tender-
lokomotiven war die etwas friither, im Jahr 1847 erbaute 1 A -
Tendermaschine der Manchester-Birmingham Hisenbahn von
grofler Bedeutung, Abb. 15 (1850, S. 19, 29, 86, Taf. 3 bis 6.
Sie war von Sharp-Manchester entworfen, dessen Konstruk-
tionen als ganz besonders gut durchgebildet geriihmt wurden,
hatte einen durchhingenden Stehkessel mit besonders grofem
Feverraum, um méglichst lang ohne nachzuheizen fahren zu
kinnen, was bei der Koksfeuerung leicht zu erreichen war,
AuBentriebwerk, eingehingte Wasserkasten unter dem Lang-
kessel und dem Fiihrerstand. Die sorgfiltice Durchbildung
durch die Erbauerin erméglichte eine Gewichtsersparnis von
9t gegeniiber der gleich leistungsfahigen 1 A 1-Lokomotive mit
Sehlepptender: 21 gegen 30 t. Mit dieser Maschine beginnt die
allgemeinere Einfiihrung der Tenderlokomotive im Personen-
zugdienst, zuerst in England. Deutschland folgte viel spiter,

erst Ende der sechziger Jahre begannen die Beschaffungen
zweiachsiger Tenderlokomotiven fiir Zweighahnen, besonders
getérdert durch die Maschinenban-Gesellschalt Karlsruhe und
durch Georg KrauB-Miinchen, den Erfinder des Wasser-
kastenrahmens. Eine interessante Auslandslieferung jener Zeit
waren die 1860 bzw. 1862 erbauten 2 (- und 2 B-Tender-
lokomotiven der Spanischen Isabella-Bahn, geliefert nach
Vaessens eleganten Entwiirfen von St. Léonard in Liittich
(1863, S. 269, Taf. 15).

Als weiteres Gebiet fiir Tenderlokomotiven ergab sich der
Dienst anf kiirzeren Steilrampen. Kine der dltesten deutschen
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Ausfithrungen ist die C-Tendermaschine der Hannoverschen
Staatshahn, Abb. 16, erbaut 1857 von Egestorff-Hannover
nach dem Entwurf von Welkner. Sie hatte schon 39 t Dienst-
gewicht, durchhingenden Stehkessel, Dreipunktaufhingung,
Unterbringung der Vorriite wie die genannte Sharplokomotive,
Speisewasservorwirmung durch einen regelbaren Teil des Ab-
dampfs und war fir die Strecke Gattingen—Hannoversch
Miinden mit 1:64 Hdachststeigung bestimmt.  Eine noch
schwerere Maschine gleicher Achsanordnung stellte im nim-
lichen Jahr die Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn fiir ihre
Steilstrecke Erkrath—Hochdahl mit 1:30 Steigung in Dienst,
eine Borsig-Sattelwasserkasten-Tendermaschine mit etwa 48 t
Dienstgewicht (1857, S.150). Die Franzdsische Nordbahn
beschaffte unter Leitung ihres Maschinendirektors Petiet die
bereits genannten Streckenmaschinen schwerster Austithrung
in der Achsanordnung € € mit 60 t Dienstgewicht, damals die
schwersten L(ﬁ\()motwul Europas.

Der Verschiebedienst wurde frither allgemein durch
nicht mehr vollwertige Streckenmaschinen abgewickelt. Fiir

besonders schweren Dienst dieser Art wurden in Deutschland
erstmals 1857 von der Saarbriicker Eisenbahn C-Tender-
lokomativen mit 16 t Achsdruck des vorgenannten Borsigtyps
in Dienst gestellt. In Frankreich gingen ‘die Midibahn und die

o

Abb. 16. Hannoversche Staatsbahn,

C-Giiterzug-Tenderlokomotive von Welkner, 1857.

Nordbahn auf diesem Gebiet bahnbrechend vor, erstere
beschaffte eine B |-Tendermaschine in der von Gouin-Paris
1855 auf der Weltausstellung zur Schau gestellten Form (1859,
S. 50), letztere den Petietsche D-Typ, der sich iiber ein halbes
Jahrhundert hielt und in neuzeitlicher Form bei der ehemaligen
Badischen und Bayerischen Staatsbahn weiterlebt.

Soweit berichtete das ,,Organ® iiber die Tenderlokomotiven
jenes Zeitabschnittes. Gegen Ende desselben begann die Streit-
frage immer heftiger erortert zu werden: ,,Aut Grebu' shahnen
Tenderlokomotiven oder Lokomotiven mit Schlepptender{‘
Sie loste eine Fiille von Abhandlungen aus. Heute ist sie wohl
in dem Sinne entschieden, daf} lingere Gebirgsstrecken vorteil-
hafter mit Lokomotiven mit Schlepptender, kiirzere Steil-
rampen dagegen zweckmiBiger mit Tenderlokomotiven als
Schiebemaschinen betrieben werden sollen.

Diese Ubersicht zeigt die lebhafte Entwicklung des Loko-
motivbaus aller Betriebszwecke in den besprochenen zwei
Jahrzehnten. Zwei besondere Abhandlungen lassen erkennen,
dafl zwei Lokomotivfabriken sich schon damals nach einem
festen Programm auf bestimmte Typen beschrinkten, mit dem
sie fast alle Bediirfnisse der Bahnverwaltungen befriedigen
konnten. Beide wufBiten mit diesen etwas mannigfacheren
Programmen den Anforderungen besser zu 011ta])re(*hcn als
Norris, der auf diesem Gebiet zwar bahnbrechend aber allzu
einseitig war: Cockerill in Seraing (1849, 17, Taf. 2) und
die Maschinenfabrik der \Vlen(xlogg111t¢er Llsenbahn-Gc\seH-
schaft, spiter der K. K. Osterreichischen Staatseisenbahn-
Gesellschaft, geleitet von dem iiberragenden Ingenicur Has-
well (1850, S. 4, Taf, 2).
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AuBer der Entwicklung der Lokomotive als Ganzes sind
ihre baulichen Einzelheiten vom ,,Organ® aullerordentlich
griindlich unter Beigabe sehr vieler und vollstindiger Zeich-
nungen behandelt worden. Denn diese Dinge waren fiir die
damaligen Maschinenmeister von allergréfiter Wichtigkeit,
letzteren zu dienen, Heusingers ernstes Bestreben. Es ist
im Rahmen dieser Abhandlung nicht erforderlich, hieriiber zu
berichten, da diese Einzelheiten in den spiiter erschienenen
zusammenfassenden Werken unter Bezugnahme auf das

,Organ® ausfithrlich behandelt sind, namlich
1. in dem von Heusinger und Claufi, Ingenienr der

Braunschweigischen Eigenbahn,im Jahr 1858 herausgegebenem
Werk ,,Die Lokomotiv-Maschine,

2. in dem von Heusinger herausgegebenen dritten Band
der ,,Speciellen Eisenbahntechnik®, ,,(1(1 Lokomotivbau*
dessen erste Auflage 1871 bis 1875 erschienen ist.

In neuerer Zeit endlich sind im zweiten Teil des Werkes
»Die Entwicklung der Lokomotive™, verfalit von v. Helm-
holtz und Staby, die Einzelteile der Lokomotive und ihrer
Ausriistung in enger Anlehnung an das ,,Organ® und unter
Wiedergabe vieler damals verdffentlichter Zeichnungen noch-
mals dargestellt.

Fiir den mit der Entwicklung der ersten Jahrzehnte des
Lokomotivbaus weniger Vertrauten ist es interessant, zu horen,
dall man sich schon damals bemiihte, die Gesamtwirtschaftlich-
keit der Lokomotive durch Verbesserung ihrer einzelnen Pro-
zesse zu heben, der Verbrennung, der Dampferzeugung, der
Dampfwirkung in den Zylindern, der Ubertragung der Kolben-
kraft auf den Umfang der treibenden Rider und des mecha-
nischen Wirkungsgrades des Laufwerkes des Fahrzeugs. Wenn
auch die Gesamtausnutzung des Wirmewertes des Brennstoffes
damals noch nicht bekannt war, so hat man sich doch schon
mit der Verbesserung der Feueranfachung, mit der Speise-
wasser-Vorwirmung durch die Abwirme des Abdamptes oder
der Abgase, mit der Ausfillung des Kesselsteins, mit der
Dampftrocknung, Uberhitzung, der Verbesserung der Damptf-
verteilung und der Erhéhung der Schienenreibung durch
voriibergehende Erhohung des Relbungnﬂm\ ichtes, (ll.‘-s{) durch
\.cmnderung der Ldstvertellung, durch Sandstreuen oder
Trocknung der Schienen redlich Mithe gegeben. MaBnahmen
zur  Verminderung des Funkenfluges, die Kesselspeisung,
Versuche mit auBergewdhnlichen Kesselbauarten, Kessel-
explosionen, Erfahrungen mit Kropfachsen, mit Innen- und
Aufienlage des Triebwerkes, mit verschiedenen Steuerungs-

banarten, der Massenausgleich, die Vervollkommnung der
Federung, insbesondere die Bestrebungen, sie weicher zu
machen, die Spurkranzabniitzung, die ersten Anfinge der

durchgehenden Bremse u. a. m. sind auch in jener Zeit bereits
erortert worden. Kbenso wurde die allgemeine Dimensionierung,
d.h. die Bestimmung brauchbarer Hauptabmessungen zu
ergriinden versucht. Auch war man bemiiht, die Gréfe der
einzelnen Teilwiderstinde durch Versuch festzustellen, den
Luftwiderstand eines Zuges durch Ausfiillung des Raums
zwischen den Wagen zu verkleinern (1848, 8. 99). Auch iiber
wichtige Erfahrungen in der Baustoffkunde, iiber den Einflul}
scharfer Eindrehungen an Achsen und {iber die Verfahren,

Achsanbriiche rechtzeitig zu erkennen, wird schon damals
berichtet.
Von den Schwierigkeiten, welche die Beschaffung des

Brennstoffes und die Anpdiﬁunﬂ der Feuerung an denselben
bereitete, haben wir kaum eine Vorstellung. In den ersten
zwei Jahrzehnten des Eisenbahnwesens waren Steinkohlen
wegen zu starker Rauchbildung verpont, auf preuBischem
Gebiet bis 1857 fiir Personenzughetrieb behordlich verboten.
Die Beschaffung ausreichender Koksmengen bereitete vielfach
grofle wirtschaftliche Schwierigkeiten, die Holz- oder Torf-
feuerung konnte aus naheliegenden Griinden nicht allgemein

T4%*
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Vereinshandbuch.

Ovgan f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

eingefithrt werden. So war man gezwungen, zur zwar un-
bequemeren, aber weitaus billigeren Steinkohlenfeuerung iiber-
zugehen. Zahllos waren die Versuche, den Verbrenmings-
prozel3 rauchschwacher zu erzwingen, Anfang der vierziger
Jahre hatte man begonnen, Ende der fiinfziger Jahre war man
soweit fortgeschritten, dafl man die Steinkohlenfeuerung all- |

riger Schiitthohe der Gruskohle die Vorwirmung, Entziindung
und Entgasung statt, auf letzterem, dem Hauptrost, der einen
Feuerraum grofler Tiefe abschlieBt, wird der entgaste Brenn-
stoff langsam in grofler Schichthéhe vergast. Die unverbrenn-
lichen Riickstinde konnten durch einen unter der Rohrwand
angebiachten Kipprost entfernt werden. Diese Ausbildung des
Verbrennungsraums forderte grofle Kessel-
linge und lieB die Anwendung des Stiitz-
tenders als zweckmdfBig erscheinen, jedoch
wurden seine Achsen sidmtlich hinter dem
Stehkessel angeordnet, so dall der Tender
leicht eingefahren und gekuppelt werden
konnte. Egestortf-Hannover baute diesen

i

Abb. 17.

Braunschweigische Kisenbahn.

(' 3-Behne-Kool-Giiterauglokomotive von Egestorff, 1861,

gemein einfiihren konnte. Hohe Feuerraumtemperatur, feuer-
feste Kinmauerungen, regelbare Zufithrung von Oberluft, gute
Durchwirbelung der Verbrennungsgase durch einen Dampf-
schleier, VergrioBerung der Rostneigung und vor allem Ver-
erofferung der Rostfliche waren die im Laufe von rund zwanzig
Jahren mithsam gefundenen Mittel, die beim Ubergang zur
Steinkohlenfeuerung zur Anwendung kamen. AuBerdem erwies
sich die Auswahl der Kohlensorte von grofiler Wichtigkeit.
Dies ist auch heute noch der Fall.

Noch weiter gingen die Bestrebungen des Harburger
Ingenieurs Behne, der zusammen mit dem Hollinder Kool
die Verfeuerung von ungesiebter Grubenkohle und Kohlenklein ‘
auf Lokomotiven mdoglich machte (1862, 5.9, Tat. 1). Abb. 17
zeigt die erste Ausfithrung dieser Feuerungsbauart, welche
infolge der aullergewdhnlich groflen Rostlinge auch die Aus-
bildung der Lokomotive als Fahrzeug einschneidend beeinflufite.
Der Rost ist grundsitzlich in einen Vorverbrennungsrost und
einen Hauptrost unterteilt. Auf dem ersteren findet bei nied-

Typ von 1861 bis 1872 fir drei norddeutsche
Bahnen mit groflem Erfolg, in Belgien fand
diese Behne-Koolsche Feuerungsart unter
Belpaire noch gréflere Verbreitung.

Besonders reizvoll sind die in jener Zeit
verOffentlichten Reiseberichte von Welkner
(1853, 5.120), Heusinger (1854, 8. 131, 1855,
8. 2), Klgvekorn (1861, 5. 25) und Riihl-
mann {1862, S, 110), welche Einblicke in
deutsche und auslindische Bahnverhiltnisse
geben. Die Berichte iiber die in der Kinleitung genannten
Ausstellungen in London 1851, Miinchen 1854, Paris 1855
und London 1862 sind besonders wertvoll.

Durch diesen Riickblick moge die heranwachsende Gene-
ration der deutschen Kisenbahnmaschineningenieure angeregt
werden, sich mit den Problemen jener Zeit zu beschaftigen
— es werden sich manche Analogien mit denen der Jetztzeit
finden — und die damals gefundenen Lésungen kritisch zu
beurteilen! Sie wird erkennen, dall manche der heute uns
interessierenden technischen und wirtschaftlichen Fragen schon
damals zu lésen versucht wurden, dall man auch frither schon
sehr priindlich tberlegte und praktisch Brauchbares schut,
daf3 die von unseren Vorfahren gebauten Leokomotiven zum
allergrofiten Teil sowohl in der Gesamtanordnung wie in der
meist sehr sorgfiltigen Durchbildung aller ihrer Einzelteile den
gestellten Anforderungen trotz der moch wenig entwickelten
Technik gut entsprochen haben.

Yereinshandbuch,

herausgegeben anlililich des neunzigjihrigen Bestehens des Vereins
im November 1936,

Das Werk ist nach dem Vorwort dazu bestimmt, allen den
Kreisen, die sich mit Angelegenheiten des Vereins zu befassen haben,
namentlich den Eigenbahnbeamten, die in den Vereinsausschiissen
tatig sind, einen Uberblick {iber den Verein und seine Einrichtungen

zuverschaffen. I8s enthilt demgemdf} nach einem kurzen geschicht-
lichen Riickblick eine Darlegung des Wesens und Zweckes des Vereins
sowie seine Verfassung (Mitgliedschaft, Vereinsorgane und Willens-
bildung, Organisation usw.). Sodann folgt als eigentlicher Haupt-
teil des Buches eine ausfithrliche Schilderung der Arbeitsgebiete
des Vereins, die sich gliedern in das Arbeitsgebiet der allgemeinen
Verwaltung, des Personenverkehrs, Giiterverkehrs, Wagenverkehrs
und des technischen Dienstes. Man erkennt daraus, wie duBerst
mannigfach die Titigkeit des Vereins war und ist und wie er auf
allen Gebieten seine ordnende und regelnde Titigkeit entfaltete.
So ist der Personen- und Gepiickverkehr durch ein Ubereinkommen
zwischen den Vercinsverwaltungen geregelt. Die ,Abfertigungs-
vorschriften’enthalten grundlegende gemeinsame Bestimmungen
fiir die Abfertigung von Personen und Reisegepiack. Das Vereins-
iibereinkommen iiber den Giiterverlkehr bezieht sich auf die
Abfertigung der Giiter, Erhebung der Fracht, Frachterstattungen,
Entschidigungen, Wihrung usw. Ein Gebiet, das in besonderem
Malle eine gegenseitige Verstindigung erheischt, der Wagenverkehr,

ist durch das Ubereinkommen iiber die gegenseitige Benutzung
der Giiterwagen geregelt usw.

Ein umfangreicher Abschnitt ist der dem technischen Dienst
gewidmete, All die grofien Leistungen des Vereins, wie sie im Text
dieses Heftes in ausfiibrlicher Weise besprochen sind, kommen
zur exakten Fassung in den erlassenen Vorschriften der TV, und
der Gz., in den technischen Zusatzbestimmungen fir die Wagen-
iibereinkommen, in der Aufstellung und Beantwortung wichtiger
technischer  Tragen und  den  sonstigen Dienstbehelfen  wie
Achsdruckverzeichnis, einheitliche Bezeichnung der Lokomotiven,
Tender und Triebwagen usw.

Angaben iiber dic Aussetzung von Preisen durch den Verein,
liber die Zeitschriften des Vereins, die Statistik, iiber die Vereins-
mitglieder wnd Vereinsdrucksachen und die bestehenden Aus-
schiisse runden das Werk ab.

Es bedarf keines empfehlenden Wortes {iber dieses Werk, es
wird jedem, der es zur Hand nimmt, Auskunft iiber das Wesen und
die Ziele des Vereins und {iber seine Organisation geben. Dariiber
hinaus aber ist es ein Zeugnis was gemeinsame zielbewulite Arbeit
in einem der wichtigsten Gebiete unserer Wirtschaft und unseres
Lebens und selbstlose Hingabe der an den Vereinsaufgaben vom
Anfang bis zum heutigen Tage mitwirkenden Eisenbahnfachleute
zu leisten vermochten. )

Sdamtliche in diesein Heft besprochenen oder angezeigten Biicher sind durch alle Buchhandlungen zu beziehen.
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